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Introdugao

A mobilidade urbana tem um papel importante no desenvolvimento de cidades sus-
tentdveis e inteligentes, especialmente no que diz respeito a producdo e o consumo de bens
e servicos nos principais centros urbanos (SPICKERMAN; GRIENITZ e GRACHT, 2013). Tal agdo
é essencial para auxiliar o convivio em sociedade, visto que viabiliza o acesso ao lazer, saude,
educacdo e aperfeicoamento profissional (SILVEIRA; COCCO, 2013).

No Brasil desde 2012 vigora a Lei 12.587/12, a Lei da Mobilidade Urbana, que determi-
na que cidades brasileiras acima de 20 mil habitantes devem planejar e executar politicas de
mobilidade urbana que priorizem o servigo de transporte publico coletivo e proporcionem me-
Ihorias nas condicdes urbanas da populagdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2013), no entanto, nas Ultimas décadas, de acordo com o Ministé-
rio das Cidades (2016), o Brasil enfrentou um crescimento acelerado da populagdo urbana, que
ocasionou a caréncia de infraestrutura nas grandes cidades e consequentemente trouxe difi-
culdades para a mobilidade urbana, principalmente para o Transporte Publico Urbano — TPU.

A Pesquisa Mobilidade da Populagdo Urbana, desenvolvida pela Confederagdo Nacio-
nal do Transporte — CNT em parceria com a Associa¢cdo Nacional das Empresas de Transporte
Urbano — NTU (2017) indicou que o transporte é o quarto maior problema das cidades para
12,4% da populagdo. Em complemento, os indicadores de referéncia de bem-estar do munici-
pio medidos pela IBOPE Inteligéncia (2016), revelaram que o valor da tarifa paga pelo servico
é o segundo maior fator gerador de insatisfacdo no TPU, o que evidencia a necessidade de
implementac¢do de melhorias no setor.

Dessa forma, muitos aplicativos de transporte vém interferindo na mobilidade das
grandes metrdpoles, porque estdo aprimorando as interfaces de pagamento (SHARREN et al.,
2016), e gerando maior satisfacdo aos consumidores, em detrimento do TPU (NTU, 2018). Tal
fato foi evidenciado na pesquisa Origem e Destino do Metr6 (2017), que mostrou que em dez
anos o numero de viagens de 6nibus caiu 5%, em contrapartida, elevou-se o uso do automovel
em 9% e de téxis e aplicativos de transporte em 414%.

O surgimento de novas varidveis associadas a mobilidade urbana, gerou concorréncia e
mudancas no padrao de exigéncia do consumidor brasileiro, que estd em busca de alternativas
gue economizem dinheiro e tempo, sem renunciar a qualidade e comodidade (SPC BRASIL;
CNDL, 2017), por conta disso é importante conhecer, pesquisar e monitorar frequentemente a
acuidade desses usuarios, para evitar a insuficiéncia do servigo (RIBEIRO, 2015).

Diante do exposto, este trabalho de pesquisa tem como objetivo geral propor uma ino-
vacdo na atual gestdo tarifaria do TPU na Regido Metropolitana de Sdo Paulo, considerando a
utilizagdo de cobranca de tarifa proporcional a distancia percorrida (tarifa variavel). Para isto,
tornou-se necessario cumprir alguns objetivos especificos: coletar e analisar a percepcdo dos
principais stakeholders (populacgao, setor privado e setor publico) em relagdo a inovagdo pro-
posta através de aplicacdo de questionario e entrevistas semiestruturadas, bem como, identi-
ficar métodos semelhantes praticados em outras localidades.

A metodologia utilizada foi de carater qualitativo de cunho exploratério, e se deu por
meio de revisdo da literatura, com a finalidade de selecionar fatores-chave relacionados a mo-
bilidade inteligente e ao transporte publico, além de explorar a perspectiva do usuario e ndo
usuario do servigo de transporte publico. Ademais, foram levantadas praticas de gestdo tarifa-
ria utilizadas em outros paises, como Australia e Irlanda, que possibilitaram a analise completa
sobre o tema e que auxiliaram na resposta da pergunta orientadora: como uma inovagao na
atual gestdo tarifaria do TPU, considerando a utilizacdo de tarifa variavel pode contribuir para
melhorar a mobilidade urbana das cidades?

O presente artigo estd estruturado em cinco sessoes, iniciando pelo referencial tedrico
sobre Mobilidade Urbana Inteligente, TPU, Gestdo Tarifaria, Percepcdo do Consumidor, em se-
guida, a metodologia, descrevendo as abordagens de construcdo do referencial tedrico, coleta
e andlise dos dados, na sequéncia a sessdo de analise dos resultados e a Ultima sessdo consiste
nas consideragdes finais, acrescidas de propostas para novos estudos.
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Inovacao

Referencial tedrico

O referencial tedrico deste artigo aborda as caracteristicas da Mobilidade Urbana, Inte-
ligente, do TPU, da Gestdo Tarifaria e Satisfagdo e Percepc¢do do Servigco de TPU, com o intuito
de embasar a coleta de dados e andlise dos resultados.

Mobilidade inteligente

O crescimento rapido das cidades e populagcdes urbanas em muitas regiées do mundo
coloca em foco a questdo sobre como a mobilidade das pessoas pode ser organizada de formas
mais inteligentes (SCHRODER; WENDORF, 2019). O termo mobilidade inteligente apareceu no
inicio dos anos 90 para apontar cidades com sistemas de mobilidade cada vez mais dependen-
tes da tecnologia e da inovagdo (ENRICA; DIRK, 2015).

O conceito de mobilidade inteligente supde o desenvolvimento de atividades de trans-
porte que utilizam tecnologias digitais inteligentes, que visam otimizar o consumo de recursos
e reduzir os pontos negativos da mobilidade (TOMASZEWSKA; FLOREA, 2018). O foco da mobi-
lidade inteligente é a provisdo de mobilidade publica eficiente, segura, confortavel e barata em
termos econémicos de transporte (WOLTER, 2012; ILARRI; STOJANOVIC; RAY, 2015).

Tomaszewska e Florea (2018) identificam que as autoridades publicas estdo cada vez
mais interessadas em solugGes inteligentes que os ajudem a construir vantagem competitiva
para a cidade, atraindo capital humano, negdcios e investidores, a fim de melhorar o bem-estar
da sociedade, por meio de politicas de mobilidade urbana. O principal aspecto da mobilidade
inteligente é a conectividade, devido a isso os usudrios podem transmitir todas as informacdes
de trafego em tempo real, e as autoridades publicas podem conduzir simultaneamente o ge-
renciamento dindmico, aumentando a eficiéncia do servigo (PINNA; MASALA; GARAU, 2017).

Entretanto, a mobilidade ndo pode ser considerada inteligente se ndo for sustentavel
(PINNA; MASALA; GARAU, 2017), por esse motivo, a sustentabilidade é uma das principais pre-
ocupagbes dos modernos sistemas de transporte (HERRERQ, 2011). O conceito de mobilidade
inteligente também é relacionado ao desenvolvimento de solu¢des que reduzam o consumo
de energia e poluicdo, e a promogdo de atividades econémicas e inova¢do (SOLA; VILHELM-
SON, 2019), ou seja, a mobilidade inteligente pode também ser considerada como um conjun-
to de acGes destinadas a melhorar a eficiéncia e a eficdcia da sustentabilidade ambiental das
cidades (BENEVOLO et al., 2016), além de elevar os beneficios sociais e aspectos econémicos
(PINNA; MASALA; GARAU, 2017).

O conceito de mobilidade é recente para o governo e para a maioria das cidades (COR-
TESE, 2017), este foi introduzido pela primeira vez na Unido Europeia em 1992 no livro “Green
Paper on Transport” (EUROPEAN COMMISSION, 1992). A partir disso houve um crescente au-
mento de estudos, livros e artigos que trouxeram novas abordagens sobre o tema, incluindo a
incorporacdo de novos topicos como tecnologia e sustentabilidade (PINNA; MASALA; GARAU,
2017).

Segundo o Ministério das Cidades (2005), cidades que implementam politicas de mobi-
lidade que priorizam o TPU, oferecem maior dinamismo nas fun¢des urbanas, com uma maior
e melhor circulagdo de pessoas, bens e mercadorias, além de contribuir para a qualidade de
vida, crescimento econdmico e bem-estar social (FMECD, 2016).

Transporte publico

O sistema de transporte publico representa o sistema de apoio aos servicos de mobi-
lidade, que sdo vitais para a cidade e para os cidaddos (CZECH et al., 2018). O gerenciamento
de transporte publico deve ajudar o municipio a promover um deslocamento mais facil e mais
confidvel, e a0 mesmo tempo otimizar as operagdes com os novos recursos digitais incorpora-
dos, como emissdo de passagens e sincronizagdo de semaforos para descongestionar o trafego,
aumentando a eficiéncia, a seguranga e a coordenacdo entre diferentes redes de transportes
(TOMASZEWSKA; FLOREA, 2018). Além disso, a introducdo de novas tecnologias no transpor-
te publico permite que o servico seja mais eficiente, com maior velocidade e regularidade
nas estradas, com menos congestionamento, tornando-o mais competitivo e atraente quando



Humamdades
»Inovacao

Revista Humanidades e Inovagdo v.8, n.65

comparado ao transporte privado (DAMBRA, 2011).

Baseando-se em perspectivas apresentadas por diferentes autores e instituicdes sobre
os beneficios de um gerenciamento eficiente do TPU, propGe-se uma sistematizacao, apresen-
tada no Quadro 1, a fim de apresentar a diversidade de concepcdes existentes sobre o assunto.

Quadro 1. Sistematizagdo das Concepgdes de Beneficios do Gerenciamento Eficiente do

TPU
Autor Beneficios do Gerenciamento Eficiente de TPU
Santos (2010) Maior grau de facilidade de locomogdo de um local para outro
IPEA (2011) Maior seguranga do transporte
NTU (2013) Redugdo dos custos de manutengdo do veiculo; melhoria na

qualidade do servigo prestado; visdo global de toda a operagdo

Informagdes em tempo real sobre o TPU; administragdao mais
Tomaszewska e Florea (2018) eficiente; possibilidade de os cidaddos acessarem as informa-
¢Oes em sistema online via smartphones

Fonte: Desenvolvido pelo autor (2019).

O principal objetivo do TPU é proporcionar melhor conectividade entre pessoas e locali-
zag0es, a fim de diminuir o congestionamento nas estradas. Em palavras simples, a mobilidade
através do transporte publico oferece uma oportunidade para diminuir os efeitos negativos do
uso dos transportes privados (YATSKIV; BUDILOVICH; GROMULE, 2017). Portanto, é importante
fornecer a¢des de prevencao e solugdes de mobilidade inteligente dentro e fora das cidades,
para melhorar os sistemas de transporte publico (WELLE et al., 2018).

Atualmente no Brasil, mais especificamente na RMSP, o principal aglomerado urbano
da América do Sul (PDUI, 2014), em 2017 foram realizadas 42 milhGes de viagens diariamente.
Cerca de 67% destas foram realizadas por transporte coletivos e individuais. Sendo que, se des-
locar para chegar ao trabalho representa a principal motivacdao das viagens didrias na regiao,
como demonstrado na Figura 1, com 18,5 milh&es, seguidas pelas viagens por motivo escolar,
14,7 milhdes. Consultas médicas, compras e lazer sdo responsaveis por 8,8 milhdes, de acordo
com a figura 2 (METRO; STM 2017).

Figuras 1. Distribuicao Modal Das Viagens em (%).
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Fonte: METRO; STM (2017).
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Figuras 2. Motivagdo das viagens.
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Para tanto, no Brasil vigora a Lei da Mobilidade Urbana, que visa promover acesso as
cidades e regides, por meio de sistemas de mobilidade seguros, confidveis, inclusivos e susten-
taveis (SNMSU, 2019). Para isso, deve-se priorizar alguns critérios que podem ser visualizados
na Figura 4.

Figura 3. Piramide Hierarquica do Plano de Mobilidade
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Fonte: E-Smart City ES (2017).

Na Pirdmide Hierarquica do Plano de Mobilidade, é possivel verificar que devem ser
criadas ag¢bes para priorizar os modais de transporte ndo motorizados sobre os motorizados e
os servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado, entretan-
to, como demonstrado na Figura 4, houve queda da utilizacdo do TPU e a ascensdo dos veiculos
individuais, refletindo assim, a importancia de a¢des que estimulem a priorizacdo do TPU e
gerem uma mobilidade eficiente.
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Figura 4. Divisdo Modal Do Transporte Motorizado 1967 a 2017
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Fonte: METRO; STM (2017).

A queda constante demonstra alguns desafios que o TPU vem enfrentando, como atrair
novos clientes, reduzir os custos, conseguir manter a qualidade, implementar novas tecno-
logias e a0 mesmo tempo garantir tarifas vidveis a realidade financeira da populagdo (ANTP,
2001). Melhorar o servigo de transporte publico possibilita que as cidades criem estratégias
produtivas para desafiar a economia local, visto que com uma maior acessibilidade aos empre-
gos, cria-se avango econdmico para as cidades (SANCHEZ, 1998).

Além disso, a condi¢do econdmica dos residentes pode ser aumentada mudando-se do
transporte individuais para o transporte publico, caminhando ou andando de bicicleta, tais
acoes podem contribuir para um aumento da sustentabilidade, condi¢des ambientais e saldde
publica, fatores essenciais para o bem-estar humano (ELIAS; SHIFTAN, 2012).

Gestao tarifaria

A tarifa é um fator importante para atrair passageiros para o TPU. Desse modo, uma ta-
rifa com pregos justos e atrativos contribui para estimular a populagdo a optar pelo TPU como
meio de transporte em diversas situages. Além da precificacdo da tarifa, a qualidade do servi-
¢o e a forma de pagamento também sdo fatores que influenciam na demanda de passageiros
(VUCHIC, 2005).

Entretanto, os precos das tarifas apresentam um aumento progressivo que possui como
consequéncia a redugdo da demanda pelo TPU, com essa diminui¢do de passageiros é neces-
sdrio elevar o precgo da tarifa para suprir os custos do servigo. Isso se torna um ciclo vicioso que
gera a diminui¢do da demanda com o passar dos anos (VASCONCELLOS; CARVALHO; PEREIRA,
2011) na Figura 5, Carvalho (2016) demonstra o ciclo vicioso do aumento da tarifa do TPU.

Figura 5. Ciclo Vicioso do Aumento do Nivel da Tarifa de Onibus Urbano
Ciclo vicioso do aumento do nivel da tarifa de énibus urbano
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Fonte: CARVALHO (2016)
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O valor da tarifa impacta diretamente no custo de vida da populagdo, principalmente
das pessoas que possuem baixa renda, o que gera uma insatisfagdo em relagdo aos reajustes
tarifarios. (ANTP, 2019)

Os resultados da Pesquisa de Or¢gamentos Familiares (POF), que utilizou dados de 2018 e
foi divulgada em outubro de 2019, revelaram que pela primeira vez os gastos das familias com
transporte ultrapassaram as despesas com alimentagdo, representadas respectivamente por
18,1% e 17,5% do orcamento familiar. Deste modo, o transporte passou a ser o segundo maior
dispéndio, sendo superado apenas por gastos com habitacdo, 36,6% (IBGE, 2019).

O transporte publico coletivo urbano atende majoritariamente
pessoas de baixa renda no Brasil, 0 que torna o valor da tarifa
desses servicos instrumento importante na formulagdo de
politicas de inclusdo social e também na gestdo da mobilidade
urbana. (VASCONCELLOS; CARVALHO; PEREIRA, 2011, p. 32).

Portanto, a ado¢do de uma gestdo tarifaria diferenciada a fim de atrair mais passageiros
para o TPU podera contribuir para uma melhor mobilidade urbana nas cidades.

A tarifa publica é uma acdo do governo, que fundamenta-se em uma politica tarifaria e
possui principios a serem seguidos nos termos da Lei 12.587, de 3 de janeiro de 2012. Alguns
deles sdo uma prestacdo de servico eficiente e eficaz, simplicidade no entendimento e trans-
paréncia da estrutura da tarifa para o usudrio e publicidade que realiza a revisdo, estimulo da
utilizacdo de créditos eletronicos tarifarios, formacdo de padrdes de qualidade nos servicos de
transporte publico coletivo, entre outros (ANTP, 2019).

Carvalho (2016) define a politica tarifaria do TPU como um composto de parametros,
com diretrizes que sdo estabelecidas pelo poder publico, com a finalidade de delimitar a ma-
neira de financiar os custos de operacdo do servico. A ANTP (2019) enfatiza que a politica
tarifaria determina como serd efetuada a cobertura dos custos de servico do TPU, que além do
pagamento da tarifa pelos passageiros, pode consistir em receitas adicionais, orcamentdrias ou
ndo, podendo ser na forma de subsidio ou outra contribuigdo.

A ANTP (2019), classifica a tarifa em dois tipos: tarifa Unica e tarifa diferenciada, respec-
tivamente estruturadas no Quadro 2.

Quadro 2: Classificacdo da Tarifa

Tipo de Tarifa Caracteristica Principal Objeto da Variagao
e . Vélida em todas as linhas do ”
Tarifa Unica . Invariavel
sistema

Tarifa quilométrica ou por segdo:
Comprimento da linha
Trecho percorrido

Tarifa por linha

Tipo de trajeto realizado Comprimento da linha utilizada

Tarifa por drea geografica
Tarifa zonal

Tarifa diferenciada Tarifa por hordrio de viagem
Hordrios de pico x horarios entre picos

Frequéncia de uso

Tipo de usuarios do servico . . .
Diferenciagdo social

A bordo x antecipada

Quantidade bilhetes comprados

Uso de cartdes pré-pagos ou pds pagos
Uso de cartBes bancarios (crédito/débito)

Forma de aquisicdo

Fonte: ANTP (2019)
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No Brasil, é predominante a modalidade de tarifa Gnica, que possui como base o con-
ceito de “tarifa social”, que evita que passageiros com baixa renda que habitam em dareas pe-
riféricas e fazem viagens longas diariamente precisem desembolsar um valor significativo da
renda (ANTP, 2019).

No entanto, a ANTP (2019) ressalta que para as tarifas varidveis, que sdo cobradas con-
forme o trajeto realizado, ha em muitos casos a necessidade da validagdo do bilhete na entrada
e na saida, o que pode representar um empecilho no sistema de énibus.

Locais que utilizam a tarifa variavel

A tarifa varidvel ja é praticada em algumas localidades, como em Dublin, na Irlanda,
onde os itinerarios dos 6nibus sdo divididos em zonas e a cobranga da tarifa varia de acordo
com a distancia percorrida pelo usuario em seu trajeto. Assim, quanto menor o nimero de
zonas, menor o valor da tarifa cobrada (E-DUBLIN, 2019).

Outra cidade em que este conceito é aplicado é em Sydney, na Australia, onde as tarifas
pagas através do cartdo Opal sdo calculadas de acordo com o trajeto percorrido pelo usuario
do ponto de embarque ao ponto de desembarque. As tarifas de cada transporte sdo divididas
em “faixas de tarifas” baseadas na distancia (TRANSPORT NSW, 2019).

Em Munique, Alemanha, a tarifa apresenta variagdes de acordo com as zonas da cidade
gue o passageiro ira transitar (TUDO SOBRE MUNIQUE, 2019).

Satisfacdao e percep¢ao do TPU

A satisfagdo do cliente pode ser compreendida como a avaliagdo da comparacdo entre a
expectativa do cliente e o desempenho do servigo por ele percebido. O cliente considera-se sa-
tisfeito se o desempenho por ele experimentado atende ou excede a expectativa. Quando tem
suas necessidades atendidas, possui uma tendéncia de retorno ao servigo (SHAN et al., 2014).

O Quadro 3 demonstra defini¢des de satisfacdo e percepgdo do cliente ou usuario, con-
forme outros autores.

Quadro 3. Defini¢do de satisfagdo e percepgao

Autor Defini¢do

A satisfagdo do cliente é definida como a medida em que a

Ab Cats e Susilo (2010 - . R . .
enoza, Cats e Susilo ( ) prestagdo de servigos atende as necessidades dos clientes

As organizagOes que prestam servigos e comercializam in-
Berry (2016) tangiveis precisam buscar maneiras de diferenciar-se das
demais, visando atrair a satisfagdo de seus clientes

A avaliacdo da qualidade em relagdo a percepgdo do usuario
permite que o nivel de servigo prestado melhore, porém, a
variabilidade de fatores envolvidos, torna essa uma tarefa
complexa

Costa, Quirino e Granemann (2017)

Fonte: Elaborada pelo autor (2019).

O Anuario 2018-2019 da NTU, que compara abril de 2018 e abril de 2019, revela que a
queda da demanda de passageiros foi de 4,3%, o que representa 12,5 milhdes de passageiros a
menos nos coletivos urbanos, e vai ao encontro das definicdes apresentadas no Quadro 3, uma
vez que, devido as necessidades ndo serem atendidas e a insatisfacdo do usudrio, 0 mesmo
passa a ndo o utilizar.

Ao buscar mais estudos sobre o tema, encontram-se alguns trabalhos atuais sobre per-
cepcdo do consumidor em relagdo ao TPU no Brasil (BARCELOS et al., 2017), segundo Strehl,
Moyano e Angnes (2018), nenhum estudo mais aprofundado foi identificado na pesquisa rea-
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lizada pelos autores no Portal de Periddicos CAPES, nas bases de dados Web of Science (WOS)
e SCOPUS. Na primeira base de dados, foram recuperadas 51 pesquisas, entre os anos de 2014
e 2017, todos publicados no idioma inglés. Quanto a segunda, retornaram 263 artigos entre os
anos de 1971 e 2018, a maioria publicados no idioma inglés, onde apenas seis artigos nacionais
foram identificados envolvendo o tema com cidades brasileiras.

Portanto, nota-se assim a importancia de aprofundar o estudo acerca da satisfagdo com
o TPU, sobretudo pela predominancia desse meio de transporte na maioria das cidades do
pais. Esse tema possui alta relevancia social, desta forma um bom gerenciamento do TPU de-
pende da realizagdo de estudos e analises (MURCA; MULLER, 2014).

Metodologia

Tendo em vista o objetivo do artigo apresentado, foi realizada uma pesquisa qualitati-
va de cunho exploratdrio. Para Marconi e Lakatos (2011), a metodologia qualitativa analisa e
interpreta aspectos mais profundos sobre o assunto tratado, sem foco em representatividade
numeérica, e sim, com o aprofundamento da compreensdo de um grupo social (GOLDENBERG,
1997).

Por sua vez, a pesquisa exploratdria, provém de um estudo preliminar sobre o assunto,
a fim de explorar ou examinar um problema para conhecé-lo e compreendé-lo (RODRIGUES,
2015). Este tipo de pesquisa proporciona maior familiaridade com o problema, a fim de torna-
-lo mais explicito ou construir hipdteses. A maior parte dessas pesquisas envolvem levanta-
mentos bibliografico, entrevistas com pessoas que tiveram experiéncias praticas com o proble-
ma pesquisado e andlise de exemplos que estimulem a compreensdo (GIL, 2007).

Revisao da literatura

Inicialmente buscou-se a literatura existente sobre o assunto nas seguintes bases de
dados: SciELO, Google Académico, CAPES, SPELL e BDTD. Foram revisados os estudos mais rele-
vantes e atuais sobre o tema, a fim de contextualizar de forma clara o assunto tratado (ECHER,
2001), obter familiarizagdo com o fendmeno, assim como novas percep¢des do mesmo (CER-
VO; BERVIAN; SILVA, 2007).

Coleta de dados

Para coleta de dados, utilizou-se a técnica de interrogacdo (GIL, 2002), aplicada por
meio de questiondrio aos usuarios e ndo usuarios do TPU para obter a percepg¢do sobre o
servico atual do TPU e sobre uma possivel mudanca na gestdo tarifaria, e realizaram-se entre-
vistas semiestruturadas, que tém como caracteristica o uso de um roteiro com os principais
guestionamentos, apoiados em teorias e hipdteses que se relacionam ao tema pesquisado,
complementados por outras questdes inerentes as circunstancias momentaneas a entrevista
(TRIVINOS, 1987; MANZINI, 1991).

0 questionario foi desenvolvido e aplicado por meio plataforma Google Forms®. Este foi
composto por questdes fechadas e abertas, com alternativas suficientes para abrigar a ampla
gama de respostas possiveis (GIL, 2002). O questionario foi encaminhado para os respondentes
por meio da plataforma digital Instagram através do perfil “casacobre”.

As entrevistas foram realizadas com a equipe de engenharia de vendas de uma monta-
dora alema que produz veiculos utilizados pelas empresas que fornecem o servi¢o de TPU —en-
trevista 1 —e com um colaborador que atua na drea de qualidade na Empresa Metropolitana de
Transportes Urbanos de S3o Paulo — EMTU, empresa governamental do Estado de Sdo Paulo,
que regulariza o servico de TPU para a populagdo da regido — entrevista 2 — respectivamente.

Em complemento a esses métodos, coletaram-se dados por meio da analise documen-
tal de arquivos publicos desenvolvidos e publicados por associagdes do setor do TPU, como o
Guia Bésico da Gestdo Operacional para melhoria da qualidade do Servigo de Onibus (ANTP,
2017) e a Pesquisa da Mobilidade da Populagdo Urbana (NTU, 2017), bem como relatérios de
orgdos de estatistica como IBGE e IBOPE. Também foram considerados documentos oficiais
como a Lei 12.587/12 e publicagbes administrativas como a Pesquisa Origem e Destino (ME-
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TRO, 2017) e o Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado.

Analise dos dados

A anadlise dos dados coletados foi realizada utilizando como base a metodologia de
analise de conteudo de Bardin (2006), que consiste em um conjunto de técnicas de anadlise
e procedimentos sistematicos. Para Bardin (2011), a andlise deve ser dividida nas seguintes
etapas: pré-analise do material, explora¢dao do material, tratamento dos resultados, inferéncia
e interpretagao.

A etapa de pré-andlise consistiu em organizar o material coletado a fim de filtrar as
informac0es relevantes para a pesquisa. A segunda etapa do trabalho foi determinar quais
pontos seriam explorados em profundidade, sendo estes dados referentes a tarifa do TPU e
fatores que impactam os setores publico e privado. Na ultima etapa, com o objetivo de sin-
tetizar e apresentar os dados obtidos por meio da revisdo do referencial tedrico, aplicagdo de
questiondrio e entrevistas, utilizou-se o0 método de triangulagdo metodoldgica, que combina
formas de coleta de dados distintas e, triangulacdo de dados, que consiste na utilizagdo de di-
ferentes fontes de dados (DENZIN, 2005; FLICK, 2009). Tais métodos possibilitam a observagao
de diferentes visdes sobre o tema abordado (FLICK, 2013).

Analise dos resultados

Esta se¢do tem o objetivo de sintetizar os dados obtidos por meio do questionario apli-
cado e das entrevistas realizadas, com a finalidade de apresentar os resultados mais relevan-
tes.

O questionario foi estruturado com foco em capturar a percepg¢ao daqueles que utilizam
o TPU como o principal meio de locomogao, denominados de usuarios, e daqueles que o utili-
zam com pouca ou nenhuma frequéncia, os ndo usuarios. Por meio deste, foram obtidas 680
respostas, deste total, 86% sao mulheres e 16% residem em Sao Paulo.

Dos usuarios, 49,9% utilizam o TPU de 5 a 7 vezes por semana, seguido por 26,2% que
utilizam 8 vezes ou mais por semana e 19,4% utilizam de 2 a 4 vezes por semana. Esses dados
evidenciam que o TPU é um servigo inerente a rotina da maioria dos respondentes. Todavia,
41,1% se posicionaram de forma neutra a respeito ao nivel de satisfacdo, seguidos por 32,7%
gue se mostraram-se insatisfeitos e 20,4% que mostraram-se muito insatisfeitos, sendo as res-
postas satisfatdrias insignificantes. Desta forma, a alta frequéncia de utilizagdo e a baixa satis-
facdo destacam a necessidade de otimizagdo do servigo.

Para otimizar o servigo, é necessario identificar os fatores que geram a insatisfagdo (RI-
BEIRO, 2015), portanto foi questionado aos usuarios quais os maiores problemas enfrentados
no TPU e para os ndo usudrios, quais fatores desmotivam a utilizagdo do TPU como principal
modal de transporte, mencionados no Quadro 4.

Quadro 4. Percepgdo dos problemas para usuarios e nao usuarios do TPU.

Principais fatores que desmotivam o uso do TPU para

Principais problemas enfrentados pelos usuarios = P
0s ndo usudarios

12 Lotagdo (39,6%) 12 Falta de Infraestrutura (38,3%)
29 Falta de Infraestrutura (27,6%) 29 Falta de Seguranca (28,3%)

32 Prego da Tarifa (26%) 32 Prego da Tarifa (19%)

49 Falta de Seguranca (6,8%) 42 Qutros problemas (14,4%)

Fonte: Elaborada pelo autor (2019).

Pode-se observar que em ambos os grupos o preco da tarifa foi um problema relevante,
o que demonstra que ha oportunidade para rever e atualizar a atual estrutura de gestdo tari-
faria. De acordo com a entrevista 2, esse aspecto ja esta sendo observado pela empresa, que
vem desenvolvendo e implementando alternativas para que o TPU seja menos custoso para
0s passageiros, como as integra¢des, que evitam que o passageiro pague tarifas adicionais ao
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utilizar mais de um modal em um determinado intervalo de tempo.

Ainda neste sentido, a EMTU ja considera o fator variacdo na atual estrutura tarifaria
da RMSP, porque o valor das tarifas Unicas varia de acordo com a quilometragem da faixa de
extensdo que as linhas atendem. Essa adaptagdo é necessdria porque a RMSP compreende 39
municipios, e existem linhas com até 80 km de extensdo e nestes casos, de acordo com a entre-
vista 2 “se cobrarmos o valor cheio, os passageiros se recusarao a usar o servico”. Tal fendmeno
pode ser associado ao principio de Laffer, que diz que elevar taxas penaliza a participacdo nas
atividades tributadas, o que impacta negativamente a arrecadac¢do (LAFFER, 2004).

Verificou-se por meio da entrevista 2, que os resultados obtidos pela Pesquisa Origem e
Destino (METRO, 2017) que demonstraram a queda no niimero de viagens de dnibus em 5%,
e a elevagdo da locomogdo via automdvel individual e por taxis e aplicativos de transporte em
9% e 414% respectivamente, ja sdo conhecidos pela empresa, que reconhece que a demanda
pelo TPU esta sendo afetada pelas novas alternativas de transporte:

A Mobilidade vem sendo cada vez mais colocada em evidéncia,
0 que notamos hoje é o aumento do uso do transporte
individual, a busca por alternativas, ja que o TPU ndo atende.
Eu ressalto outras formas de se locomover como as bicicletas,
patinetes e vdrios outros meios possiveis. Nossa demanda ndo
tem caido muito, mas esta estagnada. A populagdo cresce, mas
a demanda pelo TPU ndo estd crescendo proporcionalmente.
E o normal seria que a demanda acompanhasse esse
crescimento (ENTREVISTA 2, 2019).

As empresas de TPU vém enfrentando desafios nos ultimos anos, por conta disso, estdao
discutindo mais ativamente sobre inovacdo, com foco em verificar maneiras para diminuir os
custos para os drgaos reguladores do TPU e elevar a qualidade do servico com eficiéncia por
meio da implementacdo de solucbes tecnoldgicas.

Entretanto, de acordo com o decreto N2 27.411/1987, o objeto social da EMTU-SP con-
siste em promover a operagao e expansao dos servicos metropolitanos de transporte de pas-
sageiros sobre pneus, além disso, o servico de transporte oferecido deve ser publico, ndo indi-
vidual. Tal aspecto legal impossibilita a EMTU de incluir em seus servigos patinetes e bicicletas
para atrair usuarios, para isso, a empresa recorre a renovacao de frota, introducdo de itens de
conforto e otimizagdo de rotas e corredores (ENTREVISTA 2, 2019).

Ademais, os aplicativos de transporte estdo promovendo uma concorréncia preda-
toria ao TPU, porque este ndo é flexivel em nenhum aspecto. Os aplicativos de transporte,
por exemplo, podem operar em trajetos diversos, ja a empresa de Onibus ndo (ENTREVISTA
1, 2019). Pesando nisso, existem cidades desenvolvendo solugdes atrativas de TPU, a fim de
ganhar competitividade, Goiania desenvolveu o Citibus 2.0, um caso de sucesso de modal de
transporte flexivel, operado pelos érgdos executores de transporte da cidade, com autorizacdo
dos érgaos reguladores. Neste sentido, a tarifa varidvel representa uma opg¢do para flexibilizar
o TPU e tornd-lo mais competitivo.

Os aplicativos de transporte individual ndo melhoram a
condicdo de mobilidade da cidade, porque transporta
apenas 4 pessoas, entdo tende a piorar a mobilidade e
acessibilidade nas cidades e esse ndo é o caminho ideal. No
nosso entendimento, a solugdo seria a “plataformizacdo”, que
sdo sistemas como o dos aplicativos implementados a rotas
de 6nibus. Com a tarifa variavel seria um meio para alcancar a
melhora no servigo (ENTREVISTA 1, 2019).

De acordo com os resultados obtidos através da pesquisa realizada, 71,6% dos nao usu-
arios ressaltaram que se houvesse modificacdo no modo de precificagcdo do transporte publico,
passariam a utiliza-lo. Tal modificacdo pode ser caracterizada pela cobranca de tarifas equiva-
lentes a distancia percorrida pelo passageiro, método ja utilizado por aplicativos de transporte
privados. Com essa perspectiva, mostra-se vital a implementacdo de inovagdes no sistema de
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TPU para facilitar o servico e melhorar a eficiéncia.

O decreto 24.675/1986 estabelece que o sistema de TPU deve utilizar tarifa Unica para
equilibrar os custos fixos e variaveis ligados a uma linha em funcionamento (EMTU, 2019). En-
tretanto, de acordo com a entrevista 2, considerou-se possivel praticar gerenciamento de tarifa
varidvel sem perder o equilibrio e gerando lucro.

Considerando que neste cenario as tarifas fossem a Unica fonte
de financiamento do TPU, o primeiro passo para implementar
essa pratica sem perder o equilibrio seria calcular a demanda
da populagdo a fim de chegar a uma tarifa que suprisse todos
os custos do TPU. Também seriam necessdrias varias andlises
técnico-operacionais para entender como implementar, se
usariamos quilometragem, zonas, pagamentos minimos e
maximos; entender vantagens e desvantagens; conseguir
permissdo legal e desenvolver politicas publicas relacionadas
a essa modalidade (ENTREVISTA 2, 2019).

Buscou-se de os entrevistados entender se existe a tecnologia necessaria para praticar
a cobranga de tarifa varidvel e constatou-se que atualmente existem tecnologias que possibi-
litam esse tipo de cobranga, como o “botueiro”, utilizado em linhas que possuem secciona-
mento tarifario. Além do “botueiro”, podem ser consideradas tecnologias usadas em outras
localidades como Sydney, Australia, onde os veiculos possuem leitores de cartdo na entrada e
na saida (TRANSPORT NSW, 2019), para o entrevistado “tecnologicamente é possivel fazer um
sistema de check-in e check-out via smartphone ou computador de passageiros” (ENTREVISTA
1,2019).

No entanto, a execucdo da proposta apresentada no artigo pode enfrentar barreiras bu-
rocraticas. O Citibus 2.0 foi um caso de sucesso (ENTREVISTA 1, 2019), porém recentemente o
UBus, 6nibus da Metra que operava em conjunto com um aplicativo que permitia a escolha do
horario de embarque e o assento mediante a pagamento via cartdo bom, cartdo de crédito ou
dinheiro, foi considerado como clandestino e impedido de funcionar, porque o itinerario ainda
ndo foi aprovado pelo municipio de Sdo Paulo (ENTREVISTA 2, 2019). As empresas de 6nibus
sdo permissionarias ou concessiondrias, e quando sao permissionarias do transporte publico,
podem fazer somente o que esta na lei, a legislagdo impede a flexibilidade no TPU (ENTREVISTA
1,2019).

Na entrevista 2 foi mencionado que a empresa disponibiliza canais online para que os
usuarios compartilhem sugestdes de melhoria, e também, uma ferramenta de busca que per-
mite que os passageiros encontrem linhas que atendam sua necessidade de locomogdo, assim
como o valor da tarifa. As ferramentas existentes ndo sdo tdo populares entre os usudrios, o
que indica a necessidade de maiores investimentos para conectar as pessoas aos servicos dis-
poniveis e otimizar o acesso as informacgdes do TPU.

Em S3o Paulo, os 6nibus do TPU ndo deixam a desejar em comparacdo a Tdquio, Londres
ou Amsterdam. Porém, nestes locais os passageiros tém mais acesso a informacdes basicas,
como o hordrio que o énibus chegara no ponto (ENTREVISTA 1, 2019).

Precisamos trabalhar cada vez mais com um recurso valioso
para todos os envolvidos no processo: a informagdo. Para o
passageiro é importante ter informagdes no celular, para o
operador é fundamental saber onde cada 6nibus estd, quantos
passageiros estdo sendo transportados e para a empresa
provedora de tecnologia, para produzir 6nibus melhores, mais
especificos ao que o cliente quer (ENTREVISTA 1, 2019).

Ressalta-se que essa caréncia esta relacionada com a falta de investimentos voltados ao
desenvolvimento de solugdes criativas dentro das empresas executoras. Nestas, os incentivos
recebidos sdo isencdo de impostos como o ICMS, que facilita a compra de veiculos (ENTREVIS-
TA 2, 2019). Por isso é extremamente importante observar e verificar a percepgdo dos usuarios
e buscar identificar pontos de melhoria e beneficios que podem ser extraidos a partir das a¢des
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tomadas.

Ao analisar as informagdes obtidas por meio do questiondrio e as concepgdes dos en-
trevistados, foi elaborado uma ilustragdo (apéndice A), correspondente ao objetivo geral deste
trabalho de pesquisa. Por meio desta, é demonstrada a inovagado incremental proposta, carac-
terizada por uma melhora significativa no sistema tarifario ja existente (OSLO, 2006) do TPU
na RMSP, considerando a utilizagdo de cobranca de tarifa proporcional a distancia percorrida.
O objetivo da ilustracdo é facilitar a compreensdo de drgdos executores e reguladores sobre a
proposta do artigo, possibilitando uma perspectiva visual de como seria a real execugao.

Consideragoes Finais

Com base na anélise dos resultados, foi possivel identificar que de acordo com a per-
cepgdo dos usudrios e ndo usudrios do TPU, o preco da tarifa ndo é o fator de maior criticidade
atrelado ao servigo, mas ainda permanece como um dos mais relevantes neste setor, o que
ressalta a importancia do desenvolvimento de novas praticas de gestao tarifaria. Desta forma
e com base no objetivo geral do artigo, a principal contribuicdo tedrica e académica desta
pesquisa constitui-se na proposta de uma inovagdo incremental na gestdo tarifaria do TPU na
RMSP, considerando a utilizagdo de cobranca de tarifa proporcional a distancia percorrida.

Com a solugdo proposta na pesquisa, espera-se tornar a tarifa mais atrativa, estimulan-
do a populagdo a optar pelo TPU como principal meio de transporte, o que poderia reduzir a
quantidade de modais individuais nas ruas dos centros urbanos, otimizando a mobilidade e o
trafego, e reduziria a emissao de poluentes, contribuindo assim, para a criacdo de vantagem
competitiva para as cidades. O gerenciamento eficiente desses fatores gera o bem-estar para a
sociedade e colabora para o avango econdmico. Desta forma, considerando esses beneficios,
implementar o plano de mobilidade é de grande importancia para as cidades.

A solu¢do proposta teve como base a andlise de trés perceptivas distintas e todas
apresentaram respostas satisfatdrias, porém foram feitas ressalvas que indicaram que nao é
possivel implementar inovagdo se o drgdo gestor, representado pelo o governo, prefeitura ou
secretaria do transporte, ndo autorizar. Entdo é preciso alinhar os interessados a proposta e
convidar o 6rgdo gestor para participar das discussdes, pois neste momento é possivel solicitar
que criem leis que favoregam a competitividade do TPU e melhorem a atuagdo do sistema.

Para isso, existem tecnologias para implementar a tarifa varidvel, acrescidas de exem-
plos de paises que ja utilizam e operam com este tipo de cobranca. Vale ressaltar que este
trabalho de pesquisa ndo teve a inten¢do de avaliar a viabilidade econémico-financeira e as
acdes necessarias para a implementac¢do da proposta, bem como verificar as legislagées que
envolvem as tomadas de decisdes ao que se diz respeito a tarifa. Diante disso, trabalhos futu-
ros poderiam ser realizados, a fim de compreender e buscar solugdes para estes fatores. Outra
proposta interessante de pesquisa seria o estudo do impacto econémico para a sociedade,
bem como para a populagdo residente nas dreas centrais e periféricas, que teriam impactos
relacionado a distancia.
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