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A FAIXA DE ONIBUS MELHORA A VIDA DO PASSAGEIRO? UMA AVALIACAO DAS
FAIXAS EXCLUSIVAS DE ONIBUS A PARTIR DA VELOCIDADE DE
DESLOCAMENTO DO CIDADAO

INTRODUCAO

Entre setembro de 2010 e setembro de 2017, o nimero de automoveis na cidade de Sao
Paulo cresceu aproximadamente 23%, totalizando cerca de 8 milhdes e meio de veiculos
(DETRAN, 2017). Ja o nimero de passageiros transportados pelo transporte publico via 6nibus
teve um leve declinio no periodo, indo de cerca de 249 milhdes para 242 milhdes de passageiros
(SPTRANS, 2017a). A frota de 6nibus acompanhou esse fendmeno, passando de cerca de 14,9
mil em setembro de 2010 para 14,4 mil em 2017 (SPTRANS, 2017b). Rubim e Leitao (2013)
apontam que essa estagnacdo do transporte publico frente ao crescimento da utilizacdo de
automoveis tém impactos mensurdveis no gasto com saide publica, além de perdas econdmicas
e ambientais. Esse cendrio, portanto, impde desafios na definicdo de estratégias de expansao e
administracao do transporte publico municipal.

Segundo Thiago Marrara (2014), mobilidade urbana € a facilidade com que pessoas se
locomovem e com que cargas sao movimentadas no territério urbano; e acessibilidade, segundo
Alves e Raia Jr. (2006), € a capacidade de a populacao realizar suas atividades e deslocamentos.
Nesse sentido, Akinyemi e Zuidgeest (1998, apud Alves e Raia Jr, 2006) relacionam e
interpretam a mobilidade através de medidas como nimero de quildometros por viagem por
pessoa, nimero de viagens por pessoa por dia, nimero de quildometros percorridos por pessoa
por modo e nimeros de viagens por dia por pessoa por modo. Dessa forma, em termos de
critérios quantitativos, o tratamento de indicadores e o0 monitoramento da eficiéncia no servigo,
estdo amplamente presentes no processo de gestdo da mobilidade urbana.

PROBLEMA DE PESQUISA E OBJETIVO

Nessa perspectiva, este estudo busca medir o impacto de um equipamento especifico no
contexto do transporte publico da cidade de Sao Paulo: as faixas de Onibus. Para isso, foi
considerado impacto como o ganho de velocidade média do cidad@o na linha de Onibus a partir
da implementacdo das faixas exclusivas em pelo menos 20% de seu trajeto completo. Buscou-
se ainda comparar as velocidades médias dos Onibus proporcionalmente aos hordrios de maior
ou menor demanda; para que a estimativa seja realizada na 6tica do cidadao e ndo somente da
infraestrutura. Calcula-se, assim, a velocidade média do cidadao e niao do onibus. A pergunta
de pesquisa estabelecida foi “Existem ganhos de eficiéncia na velocidade média dos cidaddos
nas linhas de 6nibus apds a construcao das faixas exclusivas a partir de margo de 2015? . O
estudo € quantitativo, utilizando métodos de simulacdo, célculo numérico e estatistica
multivariada, realizado através de dados secunddarios fornecidos pela SPTrans de margo de 2015
e marco de 2017.

Pretende-se, com esse estudo, fornecer informacao a gestores publicos sobre o impacto
da utilizagc@o das faixas exclusivas de Oonibus como estratégia para aumentar a eficiéncia do
transporte publico municipal, contribuindo para uma formula¢do mais racional de politicas
publicas de mobilidade urbana. Do ponto de vista académico, o estudo exemplifica como
métodos quantitativos de simula¢do podem ser utilizados na avaliagdo de politicas publicas na
falta de informacdes governamentais para experimentos. Também cria uma alternativa para
uma avaliacdo de sistemas de transporte da perspectiva do cidaddao e ndao somente da
infraestrutura, estas duas perspectivas também sdo comparadas na andlise dos resultados.
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O transporte publico coletivo entrou na agenda do governo federal no periodo do regime
militar, em decorréncia de manifestacdes entre 1974 e 1982. Havia insatisfacdo popular devido
a qualidade dos servicos e aumento das tarifas. Nove estacdes de ferrovias suburbanas foram
depredadas no Rio de Janeiro em 1975 e 600 6nibus foram danificados em Salvador em 1981
(AFFONSO, 1987 apud GOMIDE E GALINDO, 2013).

Em 1975, pela Lei 6261 foram criadas a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos
(EBTU) e o Fundo de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos (FDTU) ligado ao Fundo
Nacional de Apoio ao Desenvolvimento Urbano (FNDU). A EBTU era responsavel pelo
planejamento e pela expansao da tecnologia empregada no setor e a FDTU pelo financiamento
de grandes investimentos. Ainda, para a resolu¢do de conflitos entre municipios no setor de
transporte, o governo criou as Empresas Metropolitanas de Transportes Urbanos (EMTU).
Além disso, em 1985 com a Lei 7418, o governo federal instituiu o vale transporte, com o
intuito de subsidiar os custos do transporte para a populagdo com carteira assinada e acalmar as
tensoes sociais.

Dessa forma, o periodo da ditadura militar foi caracterizado por medidas autoritdrias na
constru¢do de politicas publicas de mobilidade. Porém, houve maior oferta de servicos e a
administracio dos servicos se profissionalizou, e ainda uma parte dos trabalhadores teve suas
passagens subsidiadas pelo vale transporte (GOMIDE e GALINDO, 2006).

O periodo seguinte foi caracterizado pela municipalizagdo dos servigos. A constitui¢ao
de 1988 passa a competéncia do transporte coletivo exclusivamente para os municipios (art. 30,
inciso V), mesmo que a Unido ainda institua diretrizes nacionais. A Constitui¢do passa para os
Estados a competéncia das regides metropolitanas e a EBTU € extinta em 1990. Houve
experiéncias marcantes de criacdo de estatais de transporte coletivo no ABC paulista
(BICALHO, 1993). Tal municipalizacdo, segundo Mendonga (1997) gerou aumento da frota de
onibus, nimero de linhas e quilometragem percorrida, melhorando a qualidade do transporte
publico. Todavia, o modelo necessitava de aportes financeiros de receitas ndo tarifarias para a
manuten¢do e ampliacdo da qualidade (GOMIDE e GALINDO, 2006). Isso acontecia, pois, a
receita do sistema, isto &, as taxas pagas pelos usudrios, eram descoladas do custo de produgdo
dos servicos, uma vez que as empresas de transporte eram remuneradas a partir da quantidade
de quilometros ofertados no servigo prestado (MENDONCA, 1997). Dessa forma, mesmo que
o poder publico tivesse agora o controle das empresas prestadoras de servigos e as decisoes
fossem mais participativas nas politicas, o governo, a longo prazo, deveria inserir investimentos
cada vez mais altos no setor para sua manutencao e expansao.

Entre meados da década de 1990 e comeco de novo milénio, ocorreu um aumento
tarifario no setor de transportes a as consequentes privatizacdes de empresas € companhias
municipais. Carvalho e Pereira (2012) apontam que entre 1995 e 2003 a tarifa cresceu acima da
inflacdo e do saldrio minimo; no entanto, a quantidade de passageiros transportados por Onibus
caiu aproximadamente 30% nas nove maiores cidades brasileiras. A empresa municipal que
operava o transporte publico em Santo André foi privatizada e, em 1993, a Companhia
Municipal de Transportes Coletivos (CMTC) de Sao Paulo foi transformada na Sao Paulo
Transporte S.A. (SPTrans), focada somente na gestdo do transporte uma vez que sua operagao
fora privatizada. O modelo de remuneracdo por custos de producdo para as operadoras
continuou. Contudo, havia pressdes para a aprovagao de novas linhas para aumentar o custo das
empresas e, consequentemente, sua receita (ZARATTINI, 2003). Dessa forma, a qualidade do
transporte publico diminuiu, pois, as prestadoras de servi¢os nao tinham incentivos para renovar
a frota, aumentar a velocidade dos Onibus e as lotagcdes clandestinas comecam a surgir pela falta
de fiscalizagdo (ZARATTINI, 2003).

No periodo de 2000 até a atualidade (2017) a pauta da mobilidade urbana se fortaleceu
na Administracio Publica, devido a uma série de leis de diretrizes. O Estatuto da Cidade (Lei
10257/2001) definiu a obrigatoriedade de elaboracdo de planos diretores para cidade com mais
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de 20 mil habitantes e planos de transporte publico integrado para cidades com mais de 500 mil
habitantes. Além disso, com a criagdo da Secretaria Nacional de Transporte ¢ Mobilidade
Urbana (Semob) no Ministério das Cidades, em 2003 no Governo Lula, abriu-se um novo
contexto institucional para a canalizacdo de demandas do setor (GOMIDE e GALINDO, 2006).
Esse ambiente favoreceu a formulacao do projeto de Lei 1.687/2007, que acabou se tonando a
Lei de Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n.12.587/2012), que prevé
instrumentos para aumentar a mobilidade urbana na cidade, com a prioridade para transportes
ndo motorizados e coletivos sobre o individual motorizado e o direito dos cidaddos de
participarem do planejamento, da fiscalizacdo e da avaliacdo das politicas municipais de
mobilidade, por exemplo (GOVERNO DO BRASIL, 2012).

Mesmo que nos ultimos 10 anos o pais tenha recebido investimento direto em
infraestrutura de transporte, outros investimentos em crédito imobilidrio e incentivos fiscais ao
transporte privado fizeram com que o transporte publico nos centros urbanos involuisse. Apos
o Brasil ser escolhido como sede da Copa do Mundo Fifa de futebol 2014, o governo federal
lanca, em 2007, o Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) com investimentos em
infraestrutura. Outros investimentos especificos na drea de transporte foram realizados pelo
PAC Mobilidade Urbana Grandes Cidades, em 2011 e Médias Cidades, em 2012. No entanto,
o aumento do emprego e da renda somado aos incentivos fiscais e de crédito a setor de
automoveis do governo federal, apés a crise financeira global de 2008, fez com que o nimero
de carros privados aumentasse, sem uma contrapartida na politica de transporte publico,
causando aumento de congestionamentos nos grandes centros urbanos. Além disso, as politicas
de incentivo ao crescimento econdmico por meio do mercado habitacional acentuaram
processos de gentrificacio em porcdes da cidade (MARICATO, 2013), o que aumenta a
demanda por veiculos para o deslocamento entre por¢des. Adiciona-se a isso, o fato que de
segmentos sociais de alta renda se autosegregam, organizados em associagdes, contrarios a
expansao do transporte publico em seu territdrio para que os processos de gentrificacdo tenham
cada vez mais impacto no desmonte do transporte publico (SILVEIRA e COCCO, 2013).

Gomide (2006) indica que a alta quantidade de veiculos privados alimenta um ciclo
vicioso de deterioracdo do transporte publico. Com a oferta inadequada de transporte coletivo,
estimula-se o individual, aumentando niveis de polui¢do de congestionamentos. Demanda-se,
portanto, a ampliacdo e constru¢do de novas vias; drenando recursos para investimentos e
manutencao do transporte ptblico. O uso continuo do transporte individual favorece a dispersao
das atividades na cidade, enquanto a falta de investimento no transporte publico o deteriora,
realimentando o ciclo.

Tal deterioracao da qualidade do transporte publico, somada a possibilidade de aumento
de tarifas, fizeram surgir as “Jornadas de Junho”, em 2013. Essas manifestagdes populares se
concentraram nos centros urbanos e conquistaram a revogacdo de aumentos de tarifas em
diversas cidades. Por consequéncia, o governo no mesmo meés anunciou a elabora¢do do Plano
Nacional de Mobilidade Urbana, com novos investimentos infraestrutura e promessas de maior
controle social.

Em perspectiva histdrica, ha diversos desafios que o pais ainda deve superar para a
construir politicas de mobilidade mais efetivas. Problemas de regulacdo e relacionamento com
as empresas prestadoras de servicos, a escolha de métodos de tarifacdo e de pagamento e a
estrutura de operacdo encontram resisténcia para se consolidarem nas politicas de mobilidade
urbana.

Plano de Mobilidade de Sao Paulo (PlanMob/2015) e as faixas exclusivas de onibus

A partir das diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n.12.587/2012),
foi criado o Plano de Mobilidade Urbana de Sao Paulo (PlanMob/SP 2015) por meio do decreto
numero 56.834/2016. O PlanMob € um instrumento de planejamento e gestdo o municipio de
Sao Paulo para o periodo entre 2015 e 2030. Segundo o Plano, a mobilidade urbana é um
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atributo de uma cidade composto por diversos equipamentos como rede de transporte coletivo
por Onibus, uma rede ciclovidria e bicicletirios. O Plano também enfatiza o modo de
oferecimento de servigos com transportes de alta capacidade, acessibilidade, logistica eficiente,
comunicacdo com os usudrios e a prioridade do transporte coletivo frente ao individual (SAO
PAULO, 2015). O Plano de Mobilidade, portanto, tem uma visdo de mobilidade urbana da
perspectiva de servigcos na politica publica.

O PlanMob estabelece trés pilares que direcionam sua atuagdo. O primeiro deles € o
reconhecimento da mobilidade urbana como resultado de politicas publicas, o que significa que
a prefeitura agora reconhece que os impactos do transporte na cidade sdao de sua
responsabilidade. Nesse sentido, segundo a Prefeitura, a escolha de realizacio de viagens estd
condicionada a diversos fatores, como a rapidez na viagem, os custos diretos e indiretos, a
confiabilidade no modal, a regularidade de prestacdo dos servigos, a seguranga, o risco de
acidente, o conforto, a facilidade de se atingir o destino e a integracdo com outros meios de
transportes (SAO PAULO, 2015). Dessa forma, um dos objetivos das politicas piblicas de
mobilidade urbana seria alterar tais varidveis, modificando assim, a forma como os servicos de
transporte sdo experienciados na cidade pelo usudario. Esta perspectiva traz o resultado da
politica na 6tica do cidaddo e sua responsabilizacdo pela prefeitura.

O segundo pilar € a organizagdo do sistema de mobilidade urbana baseado na oferta de
servicos universais pela rede de transporte publico coletivo. Nesse pilar estdo as estratégias
adotadas pela prefeitura nas politicas como o planejamento da rede integrada de transporte, a
implementacdo de infraestrutura, a priorizacao do transporte coletivo, e parte do custo tarifério.
Mas também € entendido que a mobilidade € influenciada por estratégias de outros agentes,
como politicas econdmicas do governo federal, que alteram o preco de combustiveis, o nlimero
de veiculos na cidade, e a renda da populacdo. As propostas que o Plano aponta sido a
implantacdo de corredores e faixas exclusivas de 6nibus, ampliacdo no nimero de terminais,
aumento de velocidade operacional do transporte coletivo, otimizacdo e qualificacdo da frota,
e revisdo da rede de linha de 6nibus (SAO PAULO, 2015). Assim, nesse pilar estdo localizadas
de forma concreta as politicas que a prefeitura, em sua perspectiva, pode ou quer adotar.

Por fim, o terceiro pilar diz respeito aos impactos da mobilidade na gestdo ambiental
urbana. Nesse sentido, a Prefeitura cita o relatério da UN-Habitat com trés macroestratégias
que trazem melhorias ambientais: 1) reducdo da necessidade de viagens motorizadas; 2)
incentivo a modos de transporte publicos coletivos e os ativos, como bicicletas; 3) utilizacao de
combustiveis limpos, controle de emissdes com tecnologias e melhor eficiéncia energética
(SAO PAULO, 2015). Esse pilar mostra que a mobilidade urbana ndo pode ser considerada 2
parte das demais politicas executadas pelo municipio, uma vez que seus impactos sao
desdobraveis a outras dreas.

Em relacdo as faixas exclusivas de Onibus, a Prefeitura ndo estabelece metas de
constru¢do, porém dispdem de recomendacdes gerais. O objetivo do programa de faixas de
Onibus seria 0 melhor desempenho do transporte coletivo, em uma perspectiva que esse deve
ser priorizado em relacdo ao individual privado. Também € ressaltado que a fiscalizacdo € parte
importante da politica, corrigindo desrespeitos dos demais veiculos; e a educagdo € necessaria
para dificuldades operacionais de construcao da infraestrutura. Apesar de nao haver metas para
as faixas exclusivas de Onibus, o Plano ainda estipula a constru¢do de 150 km de corredores
exclusivos de 6nibus a cada quatro anos, totalizando 600 km até 2028 (SAO PAULO, 2015).

A partir das diretrizes do Plano de Mobilidade de Sao Paulo € possivel entender que as
faixas exclusivas de Onibus podem ser analisadas de duas perspectivas, uma vez que seu
objetivo seria o maior desempenho do transporte coletivo. A primeira perspectiva € a partir do
primeiro pilar da PlanMob, isto €, do resultado da politica na 6tica do cidad@o, na relacio entre
o melhor desempenho do transporte e o comportamento da populacdo. Ja a segunda perspectiva
se refere ao segundo pilar do Plano, em relagdo a como a suposta melhoria do transporte publico
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pelas faixas exclusivas de Onibus afeta as estratégias e acOes da prefeitura em mobilidade
urbana. Tais perspectivas, portanto, devem ser consideradas no processo de avaliagdo da
politica, uma vez que, em termos de eficiéncia, definem indiretamente parametros para tal.

Comportamento do cidadio na mobilidade urbana: escolha entre modais e
tarifacao

Segundo Vasconcellos (1999), a visdo sociopolitica da circulacdo urbana analisa os
conflitos na mobilidade urbana derivados dos diferentes papéis que cada ator incorpora, devido
aos seus interesses e necessidades, bem como suas diferencas sociais, politicas e econdmicas.
Tais conflitos podem ser fisicos, na disputa por espaco, ou conflitos politicos, produto da
relacdo entre estes atores e o Estado.

A visdo sociopolitica tem trés nocdes fundamentais. A primeira de que ndo existem
papéis (de atores) fixos no transito. A segunda é de que os papéis podem ser alterados durante
o trajeto. E a terceira é a de que as necessidades de todos os atores ndo podem ser totalmente
satisfeitas simultaneamente (VASCONCELLOS, 1999). A circulagdo urbana, portanto, torna-
se um local de disputa.

Além dos papéis desempenhados no transito e os conflitos de circulagdo, a visdo
sociopolitica tem outros pontos de andlise: seguranca, fluidez, macroacessibilidade,
microacessibilidade, qualidade de vida. Seguranca, em termos de danos materiais e pessoais;
fluidez, no que se refere a facilidade de circulacdo; macroacessibilidade, acesso potencial aos
equipamentos disponiveis, que pressupdem oferta de vias e modos de transportes;
microacessibilidade, acesso real direto aos destinos desejados, o que presume um controle de
circulacio; e qualidade de vida, que ndo estd ligada apenas ao conforto, mas também aos
impactos da polui¢do sonora, visual e atmosférica (VASCONCELLOS, 1999). Estes pontos
influenciam como os atores na mobilidade urbana desempenham seus papéis e geram conflitos
entre si.

E a partir dessa perspectiva, que se buscou-se analisar como os cidaddos se comportam
em relacdo a duas temadticas: a escolha de modais no transito e a aceitacdo de tarifas; procurando
identificar os conflitos entre atores nas teméticas. O primeiro tema € relevante pois, como citado
a pouco, Gomide (2006) alerta que o crescimento excessivo no nimero de automoveis causa
uma deterioracdo no investimento em transporte publico. J4 o segundo assunto foi relevante no
surgimento de manifestacdes recentes, as “Jornadas de Junho” em 2013, em um panorama de
crescimento da tarifa acima da inflacdo. Um maior entendimento sobre esses dois pontos,
portanto, permitird as instituicdes publicas construirem politicas de mobilidade mais precisas,
influenciando a eficiéncia do transporte piblico e o recebimento por parte do cidadao.

A escolha entre modais

Aratjo et al. (2011) aponta que os trajetos (viagens) feitos pelo transporte ptiblico estao
intimamente ligados as caracteristicas sociais da popula¢cdo, ndo podendo ser considerados
descontextualizados. Cardoso (2008) indica, por exemplo, que a mobilidade das classes A e B
na cidade de Sao Paulo é aproximadamente o dobro da classe D e E; e que entre os sexos, a
mobilidade masculina € entre 15% e 25% maior que a feminina. Ainda, a falta de adequacao da
oferta de servigos, devido as diferengas sociais, com baixas frequéncias e dificuldades de acesso
fisico aos servigos, € um dos principais fatores para a exclusdo dos cidadaos de baixa renda nos
servigos de transporte (GOMIDE, 2006). Essas diferengas entre classes socioecondmicas e de
género, portanto, tornam ainda mais complexo a rede de atores presentes no transito.

No caso da regido metropolitana de Sdo Paulo, a Pesquisa de Mobilidade de 2012 (2013),
aponta que a renda tem um impacto sobre qual modal o cidaddo utiliza para seus deslocamentos.
Pessoas com renda familiar abaixo de R$1244 fazem aproximadamente as viagens motorizadas
e ndo motorizadas na mesma propor¢cdo, e 75% das viagens sdo coletivas, frente a 25%
individuais, aproximadamente. Pessoas com renda familiar maior que R$9330 fazem quase 90%
de suas viagens por veiculos motorizados, cerca de 75% de suas viagens por modais individuais.
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Dessa forma, quanto maior a renda, maior a motorizacdo e individualidade dos deslocamentos
urbanos do cidad@o.

Além disso, a escolha de se locomover via transporte ptblico ou privado também esta
condicionada a dilemas entre retorno individual e danos ambientais; além da comparacao entre
eficiéncia entre cada meio de transporte.

Usando Teoria dos Jogos, Van Vugt et al. (1995) aponta que a escolha entre utilizar o
automovel e o transporte publico pode ser interpretada por um dilema entre os resultados
imediatos para o individuo e uma preocupagdo com o bem-estar coletivo no longo prazo,
respectivamente. Nesse sentido, a escolha pelo carro é sempre mais atrativa de uma perspectiva
a curto prazo para o individuo, com maior conveniéncia, flexibilidade e privacidade; enquanto
a escolha pelo transporte publico seria atrativa no longo prazo para o coletivo pela reducado de
residuos materiais produzidos, ameacando a qualidade do meio ambiente. Interpretando este
cendrio como um Dilema do Prisioneiro de N-pessoas (Dawes, 1980; Hamburger, 1979; Van
Lange, Liebrand, & Kuhlman, 1990 apud Van Vugt et al., 1995), a escolha ndo cooperativa, ir
de carro, sempre € mais atrativa para os individuos; no entanto, se todos os individuos optarem
pelo carro, cada escolha individual piora se comparado ao caso em que todos os cidadaos optam
pelo transporte publico.

Uma segunda interpretagdo sobre a escolha dos individuos pode recair sobre a eficiéncia
do transporte publico frente ao carro. Desse modo, os cidaddos questionariam qual método de
transporte € mais rapido e eficiente e tomardo sua decisdo a partir dessa andlise. Assim, a
escolha pelo carro seria sempre atrativa, uma vez que menos individuos podem escolhé-la,
devido a restri¢des orcamentdrias, e pela maior probabilidade de atrasos por congestionamentos.
No entanto, quando a quantidade de carro excede um limite, a escolha pelo transporte publico
pode evitar congestionamentos nas vias. Isso pode ser interpretado por um Dilema do Covarde
(Liebrand, 1983; Liebrand, Wilke, Vogel, & Wolters, 1986 apud Van Vugt et al., 1995), em
que individuos escolhem usar o carro, escolha ndo cooperativa, em detrimento do transporte
publico, escolha cooperativa, quando um nimero suficiente de individuos ainda nao optou pelo
carro.

Considerando o Dilema do Covarde apresentado, viagens mais rapidas e eficientes no
transporte publico podem, portanto, alterar a atitude frente a escolha do modal. No entanto sabe-
se que as viagens pelo transporte publico t€ém uma lentiddo muito maior que as formas privadas.
A Pesquisa de Mobilidade 2012 (2013) apontou, por exemplo, que mais de 40% das viagens
individuais duram aproximadamente 20 minutos, enquanto apenas cerca de 10% das viagens
de transporte publico duram o mesmo periodo. As faixas exclusivas de dnibus, no caso, podem
atuar justamente a diminui¢do do tempo de deslocamento.

A relacdo entre modais sustentdveis e o transporte coletivo no comportamento do
cidaddo também pode ser analisada. Haustein e Hunecke (2007) apontam que em pessoas com
altas necessidades percebidas de mobilidade (PMN), isto €, alta percep¢do de consequéncias
para a circunstancias individuais a partir da mobilidade, a relacdo com o transporte publico ndo
influencia a inten¢ao de se usar modais sustentdveis, apenas a relagdo com o carro a influéncia.
Ja em pessoas com baixo PMN, a relacao dos individuos com o carro e com o transporte publico
afeta a intencao de se usar modais sustentdveis. Isso acontece, pois, pessoas com alto PMN tem
uma expectativa maior de desempenho do transporte publico, fazem viagens mais longas e
utilizam em maior propor¢ao o carro (HAUSTEIN E HUNECKE, 2007).

Os valores sociais também podem ser um fator de influéncia sobre a escolha do modal.
Van Vugt et al. (1995) indica que individuos com valores prdsociais exibem maiores
preferéncias pelo transporte publico, e estdo mais preocupados com o resultado do impacto
coletivo da utilizacdo dos meios de transporte para o ambiente. Além disso, uma grande
porcentagem de individuos prosociais parariam de utilizar o carro caso um acidente ambiental
acontecesse perto do local de trabalho. A construcdo de valores présociais na sociedade,
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consequentemente, pode ser um meio de se conscientizar os individuos para os impactos do
transporte publico.

A escolha por determinados modais, portanto, pode ser vista por diversas perspectivas,
que em certo nivel, se interseccionam: de classe social, de teorias dos jogos, por questdes
psicoldgicas e ideoldgicas. O uso do transporte publico € claramente influenciado por uma
dimensdo de renda. No entanto, um ganho de eficiéncia pode afetar sua demanda e sua
percepc¢do por parte do cidaddao. Ainda, trabalhos educacionais de cidadania também podem
alterar as preferéncias do cidadao. Sendo assim, politicas publicas de mobilidade urbana podem
se beneficiar ao identificar possiveis desdobramentos em relagdo a essas varidveis.

Tarifacao

A tarifacio também tem impacto sobre o equilibrio financeiro das politicas de
mobilidade. Carvalho e Pereira (2012) apontam que entre 1995 e 2008 o prego das tarifas em
onibus urbanos no Brasil teve aumentos de cerca de 60% acima da inflacdo, o que teria
acarretado em queda de demanda até 2003. Desse modo, tarifa apresentou caracteristicas
eldsticas no periodo. Os autores indicam, portanto, que sucessivos aumentos da tarifa podem
nio gerar um retorno financeiro em forma de receita, pois um aumento na tarifa faria sua
demanda diminuir mais que proporcionalmente.

O caso das tarifas de Oonibus em Sdo Paulo pode ilustrar as caracteristicas elasticas
descritas acima. Se analisarmos o valor real da tarifa, trazendo a precos presentes a partir do
IPCA, podemos identificar que entre janeiro de 2007 e dezembro de 2012, o valor real da tarifa
foi de R$4,28 para R$4,08; uma diminui¢do de 4,6%. Entretanto, a demanda pelo transporte
aumentou 6,77% segundo a Pesquisa de Mobilidade 2012 (2013), passando de uma média de
8757000 pessoas em média transportadas por dia util para 9600000. Uma variagdo no preco,
portanto, gerou um aumento mais que proporcional na demanda.

Sugere-se como meio para o equilibrio financeiro, portanto, que os custos de producao
se desvinculem da tarifacdo, com subsidios para os principais insumos do transporte,
principalmente combustiveis, que representam entre 22% e 30% dos custos das tarifas dos
onibus urbanos (CARVALHO E PEREIRA, 2012; GOMIDE, 2006 apud CARVALHO E
PEREIRA, 2012).

Além do valor absoluto da tarifa, ha um debate sobre a flexibilidade de seu valor
dependendo dos horarios de maior ou menor demanda. Vickrey (1963) ja observa que em
ferrovias suburbanas a elasticidade do preco em relacdo a demanda € maior fora dos dias e
horérios de pico. Isso pode ter consequéncias tangiveis no modo os cidaddos se apropriam dos
espacos publicos. Por exemplo, seguindo a 16gica descrita por Vickrey (1963), com um aumento
das tarifas de transporte, provavelmente os individuos nio deixariam de usd-lo para ir trabalhar,
0 que acontece nos horarios de picos, mas deixariam de fazer trajetos e viagens em periodos
dedicados ao lazer, o que acontece aos fins de semana e hordrios entre picos. Estas
consequéncias da ndo flexibilidade de precos das tarifas do transporte publico suscitam
discussdes no campo do direito a cidade.

No entanto, a aceitacdo da populacdo a respeito de tarifas em mobilidade com pregos
flexiveis pode ser questionada. A partir de um experimento em quatro cidades europeias,
Schade e Schlag (2003) identificaram diferengas estatisticamente significantes na aceitabilidade
entre dois esquemas de precificagdo para utilizacdo de rodovias por carros, com a tarifacao
flexivel tendo uma aceitabilidade menor. Todavia, os autores identificaram as normas sociais,
as expectativas de consequéncias para os individuos e a eficiéncia percebida como as varidveis
que estdo relacionadas positivamente com a aceitabilidade de esquemas tarifarios. Influenciar
essas trés varidveis pode, portanto, gerar mais legitimidade na definicio de um modo de
tarifacao flexivel.



Dessa forma, o modo de tarifacdo das politicas de mobilidade deve ndo s6 entender e
estimar os impactos dos reajustes tarifarios, mas também pensar como estes aumentos e
possiveis flexibilidades podem alterar o modo como os cidadaos experienciam a cidade.
METODOLOGIA

O trabalho tem o objetivo de avaliar o impacto das faixas de dnibus construidas a partir
de 2015. Tomou-se como indicador para a avaliagao de impacto a velocidade média das linhas
que trafegam pelas novas faixas construidas. Estes dados foram fornecidos pela SPTrans e a
seguir tratados por meio de procedimentos estatistico nos softwares R, Matlab e GPower. A
seguir sdo apresentados mais detalhadamente os procedimentos de coleta e tratamento de dados.

Coleta de Dados

Foram fornecidos, pela SPTrans, dados de velocidade média e demanda média por hora
em cada uma das linhas em marco de 2015 e marco de 2017. Dentre as 937 linhas que passavam
em 2015 pelas novas faixas, foram selecionadas aquelas com pelo menos 20% do seu trajeto
nas faixas de Onibus: 51 linhas. Apoés a retiradas das linhas que ndo tinham um funcionamento
continuo ao longo do dia, restaram 45 diferentes linhas de 6nibus. As linhas utilizadas, em
sentido centro-bairro e bairro-centro, foram: 3023-10, 3098-10, 3099-10, 342M-10, 3743-10,
4027-10, 4028-10, 4030-10, 407F-10, 407K-10, 4735-10, 5021-10, 6820-10, 6823-10, 6825-
10, 7060-10, 476H-10, 9002-10, 9004-10, 9005-10, 9006-10, 9090-10; além da linha 5119-23
no sentido centro-bairro. Foram considerados apenas os dados relativos aos dias uteis da
semana, uma vez que a demanda seria mais resistente a variacoes no preco da tarifa (VICKREY,
1963).

Andlise dos Dados

O objetivo € fazer a comparagao entre os dois anos, antes da implantagdo em 2015 e em
2017. Os procedimentos metodologicos se basearam na andlise de amostras simuladas de
velocidade para os dois periodos, ponderando pelos hordrios de maior demanda. Assim, o
método foi dividido em quatro etapas: 1) andlise de poder estatistico para definir o nimero de
observacgdes a serem simuladas. II) simular valores dos horarios mais utilizados a partir de
dados de demanda média; III) simular valores de velocidade média baseado nos horarios
simulados anteriormente; IV) utilizar métodos de estatistica multivariada para analisar as duas
amostras simuladas de velocidade média ponderada. A hipdtese nula do trabalho € de que nao
existem diferengas estatisticamente significantes de velocidade média (ponderadas pelos
horérios em relagdo a demanda) nas linhas de Onibus selecionadas sem e com a implementacao
de faixas de Onibus. A hipétese alternativa € de que essas diferengas existem. Os softwares
utilizados foram o Matlab, o R e o GPower. A constru¢do das fungdes foi realizada
considerando a velocidade média ponderada pela demanda e a demanda didria total das linhas.
Os dados encontram-se na Tabela 1 abaixo.

Tabela 1 - Dados de velocidade e demanda utilizados na construgdo das funcdes



Horario do dia |Velocidade Média 2015 (km/h) |Demanda Média 2015 [Velocidade Média 2017 (km/h) [Demanda Média 2017
4 26,00242094 893 21,96855548 4108
5 21,91420042 6012 18,61866466 9287
6 18,09633624 11728 16,15074429 12654
7 15,87437192 15822 16,62693722 10204
8 16,13314681 13132 17,06532474 7957
9 16,66432364 10426 16,93559378 5288

10 16,30511783 8706 16,59153586 6442
11 15,99654487 8135 16,17561697 7329
12 15,68331818 9091 15,69691346 8267
13 15,3555999 10189 15,87479377 6942
14 15,32055686 9401 16,00868243 7110
15 15,44599177 9297 15,71898903 7678
16 15,1705307 10414 15,49379816 9249
17 14,64313129 12522 14,85717031 10697
18 14,51118616 14080 14,99488027 9967
19 15,01497298 13173 16,51207779 7500
20 16,87972491 10069 18,70337411 5310
21 19,32443263 6887 20,0851781 4457
22 20,88766078 5129 20,67600822 4451
23 22,12616858 4945 22,11704734 2702

Fonte: Elaboracdo do autor com dados fornecidos pela SPTrans

A Anadlise de poder estatistico do teste

O poder estatistico € a probabilidade de se encontrar um efeito em um teste, quando esse
efeito, de fato, existe na populacdo (COHEN, 1969). Assim, quanto maior o poder do teste,
menor a probabilidade de ocorréncia de um erro do tipo 2, isto €, um falso negativo. Esta andlise
foi realizada, pois nela € possivel encontrar uma estimativa do tamanho de amostras para a
realizacdo de um teste com o poder desejado, 0=0,95.

Antes de se realizar as simulacdes foi necessdrio estimar qual € o nimero de observacoes
de velocidade média ponderada que devia ser simulado em cada grupo (2015 e 2017). Para isso,
foi realizada uma anélise de poder estatistico a priori, que supde uma série de parametros antes
da realizacdo do teste. Foi pressuposto que as amostras simuladas ndo teriam distribuicao
normal. Assim, o teste de diferencas de médias utilizado teria de ser ndo paramétrico; além
disso, foi pressuposto que o tamanho de efeito resultante do teste seria médio com d=0,5
(COHEN, 1969). Dessa forma, utilizando o software GPower, para a realizacdo de um teste de
Mann-Whitney com poder a=0,95 e tamanho de efeito d=0,5 foram necessarias 220 amostras
no total, 110 em cada grupo.

Simulacao de valores dos horarios mais utilizados a partir de dados de demanda
média

Para a simulacdo das horas, ponderando pela demanda, foi utilizado o método da
transformada inversa (ROSS, 2012). Esse método se baseia na inversdo de uma func¢do
distribuicao acumulada (FDA) para que seja possivel simular uma varidvel aleatéria x a partir
de uma varidvel u com distribuicdo uniforme entre 0 e 1, o que permite maior eficiéncia
computacional.

Os dados de demanda média foram utilizados para a constru¢do da funcdo de
distribuicdo acumulada (FDA). Primeiro, foi construido a funcao de distribui¢do de frequéncia
da demanda média em relacdo a hora, depois a func¢do de distribui¢do de frequéncia acumulada
da demanda média em relacdo a hora para que fosse possivel a construcdo da funcdo de
distribuicdo acumulada (FDA), a partir da propor¢do da demanda acumulada. Apds esse
procedimento, a FDA foi invertida. Desse modo, é possivel obter uma fun¢do do hordrio em
relacdo a uma variavel entre 0 e 1. As aproximacdes das fungdes foram construidas por splines
ctibicas interpoladores (BURDEN & FAIRES, 2010), uma vez que havia uma observagao por
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cada hora. Foram simuladas duas amostras, uma para cada ano, com 110 observacdes de
horérios ponderados pela demanda.

Simulacio de valores de velocidade média baseados nos horarios ponderados pela
demanda

Para a simulacdo das velocidades médias em 2015 e 2017, as fun¢des de velocidade em
relacdo ao horario também foram aproximadas por splines ctbicas interpoladores (BURDEN
& FAIRES, 2010). Porém, os horérios utilizados na simulacdo foram os mesmos simulados
anteriormente, proporcionalmente a demanda. Dessa forma, foram obtidas duas amostras de
110 observacdes de velocidades médias, uma para cada ano.

Utilizacao de métodos de estatistica multivariada para analisar as duas amostras
simuladas de velocidade média ponderada
Foi realizado um teste de Mann-Whitney para amostras pareadas para verificar se ha diferencas
estatisticamente significantes entre as velocidades médias ponderadas das linhas entre margo
de 2015 e marco de 2017. Anteriormente, foram realizados testes de normalidade e
homocedasticidade nas amostras. Foi adotada a conveng¢ado de valor-p<0,05 e foi calculado um
tamanho de efeito d, com interpretacado sugerida por Jacob Cohen (1969).
Anédlise dos Resultados

A partir do método da transformada inversa e a aproximacdo por splines cubicas
interpoladoras foram obtidas as seguintes curvas de horarios em relacao a uma varidvel aleatéria
com distribuicdo uniforme entre 0 e 1 (ROSS, 2012). Segue o gréfico das funcdes.

Figuras 1 e 2 - Splines Cubica Interpoladoras dos horarios proporcionalmente a
demanda 2015 e 2017

Spline do Interpolagdo da Hora (2015) Spline de Interpolacic da Hora (2017)

l'.bu\rv.‘cw-,l F Chenrvagoas| F
o | X=F 1w | 2r Pl l ¥

Hora do Dia

.4 3.2 a3 )4 ng OE 1 a8 0.3 1
U=(0.1}
Fonte: Elaboracdo do autor com dados fornecidos pela SPTrans

Foram simuladas 110 observagdes de horarios para cada ano, seguindo os resultados a
partir da andlise de poder estatistico. A simulacdo foi realizada utilizando uma varidvel aleatéria
entre O e 1 e aplicando seus valores nas splines. Segue os histogramas dos valores de horarios
obtidos.

Figuras 3 e 4 - Histograma de horérios simulados proporcionalmente a demanda diéria

2015 e 2017
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Fonte: Elaboracdo do autor com dados fornecidos pela SPTrans
Os valores simulados de horérios foram utilizados para a simulagdo das velocidades
médias. Porém, antes era necessdrio aproximar as func¢des de velocidade média em relagdo ao
hordrio do dia, esse processo também foi realizado por splines cubicas interpoladoras. A
simulacdo foi realizada aplicando os valores simulados de horarios nas funcdes. As fungdes
aproximadas e os histogramas de valores de velocidade média simulados proporcionalmente
aos horarios de maior demanda seguem abaixo.

Figura 5 e 6 - Splines Cubica Interpoladoras de velocidade em relacdo ao hordrio 2015

Spline de Interpolagdo da Velocidade Madia (2015) o Spline de Interpolagdo da Velocidade Média (2017)
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Fonte: Elaboracdo do autor com dados fornecidos pela SPTrans
Figuras 7 e 8 - Histogramas de velocidades médias simuladas 2015 e 2017
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Fonte: Elaboracio do autor com dados fornecidos pela SPTrans

ComparagOes entre as amostras simuladas de velocidade foram realizadas utilizando
técnicas de estatitica multivariada. Primeiramente, foi constatados que os dados de velocidade
nao seguem uma distribui¢do normal. Testes de Shapiro-Wilk foram realizados com W=0,77 e
valor-p<0,001 para os valores de 2015 e W=0,80 e valor-p<0,001 para os valores de 2017. No
entanto, a suposi¢cdo de homocedasticidade para o teste de diferenca de médias ainda é valido.
Uma vez que os dados ndo tinham distribuicdo normal, foi realizado o teste de Fligner-Killeen,
um teste ndo paramétrico de diferenca de variancias, com x2=0,57, df=1 e valor-p<0,44, com
desvio padrdo 2,25 para 2015 e 1,99 para 2017; dessa forma ndo podemos rejeitar a hipdtese
nula de igualdade de variincias. Por fim, a hipéteses nula de igualdade de médias foi rejeitada.
O teste de Mann-Whitney foi realizado com W=4699 e valor-p<0,01. Um tamanho de efeito D
de Cohen foi construido a partir de dados de média e desvio padrdo das amostras, com d=0,178.
Segundo Jacob Cohen (1969), o valor obtido de tamaho de efeito pode ser classficado como
baixo; uma vez que em sua escala, d=0,2 seria baixo; d=0,5 médio; e d=0,8 alto. Dessa forma,
podemos concluir que ha diferencas estatisticamente significantes na velocidade do cidadao nas
linhas de 6nibus antes (16,60 km/h) e depois (16,98 km/h) das construcdo das faixas excluisivas
construidas a partir de 2015 se compararmos a velocidade proporcionalmente aos horarios de
maior ou menor demanda; com tamanho de efeito baixo; e um incremento na velocidade da
linha de aproximadamente 0,38 km/h.

O mesmo tipo de andlise estatistica também foi realizada sem a ponderagdo pela
demanda. Assim, a partir de uma varidvel aleatéria uniforme de hordrio entre 4 e 23 horas,
foram simuladas duas distribui¢des de velocidade para os anos de 2015 e 2017, por meio das
splines de velocidade em relacdo ao horério. Estas distribui¢cdes também foram compradas
utilizando um teste de médias ndo paramétrico, apesar do resultado ser significante (valor-
p<0,02; com W=4851), apontamos que o tamanho de efeito D de Cohen encontrado foi 0,08;
consideravelmente menor, a velocidade ganhada pela implementacdo das faixas também foi
menor, de 0,18 Km/h. Além disso, a falta da ponderacdo pela demanda superestima as
distribi¢cdes de velocidades pré (16,97 km/h) e pds implementagao das faixas (17,16 km/h). Essa
alteracdo de resultados acontece, pois sem a ponderacao, calcula-se a velocidade do 6nibus; e
com a ponderag¢ao pela demanda, calcula-se a velocidade do cidadao no dnibus. Assim, a avaliar
politicas publicas de diferentes perspectivas, infraestrutura e cidadao, produzem resultados
diferentes; neste caso, a perspectiva do cidadao consegue captar um impacto maior da politica
em termos de efici€ncia, sendo mais precavida na estimacao das velocidades. A ponderagdo
pela demanda na avali¢@o, portanto, pode trazer uma perspectiva mais racional da politica, pois
estima com maior precisdo as velocidades de deslocamento do cidaddo. Segue a Tabela 2 com
uma comparagao das estatisticas com e sem a ponderagao pela demanda.
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Tabela 2 — Comparacgdo entre estatisticass obtidas de avalicao

Estatistica | Média Média Desvio Desvio Teste de | Ganho de | D de
Velocidad | Velocidad | Padrao Padrio Mann- | Velocidad | Cohe
e 2015 | e 2017 | Velocidad | Velocidad | Whitne | e entre | n
(km/h) (km/h) e 2015)|e 2017 |y: 2017 e
(km/h) (km/h) Valor-p | 2015
(km/h)
Com 16,602 16,983 2,259 1,990 <0,01 0,38 0,178
ponderaca
0 pela
demanda
Sem 16,973 17,161 2,615 1,996 <0,02 0,18 0,08
ponderaca
0 pela
demanda

Fonte: Elaboracdo do autor com dados fornecidos pela SPTrans

CONCLUSAO / CONTRIBUICAO

Os resultados apontaram um ganho de eficiéncia nas linhas de Onibus a partir da
implementacdo das faixas exclusivas. No entanto, este aumento de eficiéncia na forma de
velocidade média do cidaddo ndo pode ser considerado elevado, devido ao tamanho de efeito
baixo. Uma das razdes para isto pode ser a baixa cobertura das faixas exclusivas em relacao ao
trajeto completo da linha. Mesmo assim, pode-se apontar que quanto maior a cobertura da faixa
exclusiva maior serd o ganho de velocidade.

Primeiramente, € importante ressaltar o impacto redistributivo da implementacdo. Como
a maior parte os usudrios do transporte publico sdo de classes sociais mais baixas, e
considerando uma desigualdade espacial na cidade, em que as regides periféricas tem menor
renda, podemos entender que os cidaddos que mais irdo se beneficiar do aumento de eficiéncia
nas linhas de Onibus pelas faixas exclusivas sdo aquelas que justamente mais utilizam os
transportes. O impacto das faixas exclusivas de Onibus, portanto, atinge justamente a populacdo
com menor e renda e que utiliza mais o transporte publico.

A partir dos pilares do PlanMob, pode-se entender que o aumento da velocidade gera
consequéncias tanto para os cidaddos quanto para a prefeitura. Como, segundo a prefeitura, a
rapidez na viagem é um dos fatores de escolha de sua realizacio por parte dos cidaddos (SAO
PAULOQ, 2015), os ganhos na eficiéncia com as faixas exclusivas de Onibus alterariam o seu
comportamento. De uma perspectiva de teoria dos jogos, os Dilemas do Prisioneiro e do
Covarde apresentados por Van Vugt et al. (1995) indicam que este aumento de eficiéncia gerado
pelas faixas de onibus tornariam a escolha ndo cooperativa, utilizar o carro, um pouco menos
atrativa e a escolha cooperativa, utilizar o transporte publico, mais atrativa. E necessario
observar, contudo, que a eficiéncia gerada pelas faixas exclusivas de 6nibus pode ser, a longo
prazo, destruida por um aumento de demanda de passageiros; retornando o sistema a velocidade
de equilibrio antes da constru¢do das faixas

A construcao das faixas exclusivas de Onibus pela prefeitura estd alinhada ao segundo
pilar do PlanMob, ao priorizar o transporte coletivo frente ao individual. Uma malha maior de
faixas exclusivas de Onibus pode tornar maior a integracdo da rede de transporte, tornando-se
uma estratégia de expansdo dos servicos frente a potenciais estagnacdes de crescimento de
outros modais, como o Metrd, de competéncia do poder executivo estadual. Além disso,
aumentando a velocidade através das faixas exclusivas de Onibus, podem ocorrer economias no
combustivel, o que impacta os custos de tarifacdo. Isso pode fazer com que os reajustes sejam
menores no curto prazo, desestimulando tensdes sociais e estimulando o uso do transporte.
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Dessa forma, a medida pode estimular a ocupa¢@o dos espacos publicos pelo cidadao no médio
prazo, alterando o modo como eles utilizam a cidade para o lazer e atividades culturais e
educacionais.

A partir de uma visdo sociopolitica de circulacao urbana (VASCONCELLOQOS, 1999), a
construcdo das faixas exclusivas de Onibus impdem uma disputa fisica entre o espago de
individuos que utilizam modais individuais e coletivos. Sua construcdo, portanto, pode
apresentar um aspecto educativo, uma vez que individuos com valores mais prdsociais, t€m
maiores preferéncias pelo transporte publico e sdo mais preocupados com os impactos
ambientais (VAN VUGT et al., 1995). Isso deve impactar a oferta de servigos da prefeitura a
incluir agdes educativas de modo a incentivar a cidadania no transito e informar sobre as
politicas de forma a gerar maior aceitagdo popular.

Calculos adicionais também podem ser realizados no estudo. Entender quanto tempo o
cidaddo ganha em média com a implementacdo das faixas exclusivas de Onibus e suas
consequéncias econdmicas e de saude publica sdo essenciais para dimensionar o impacto do
transporte para outras dreas das politicas publicas. Além disso, cdlculos em relacdo a economias
de combustivel e manutencao para as concessiondrias que administram os Onibus podem ser
feitos; bem como estimativas de mudanga de comportamento do cidaddo em relacdo a utilizagdo
de equipamentos publicos de lazer e cultura, caso haja uma estagnacio na tarifa devido a
economia. Ainda, se hipotetiza que com o aumento de uma malha fragmentada aumente o
congestionamentos principalmente na entrada e saida das faixas, recomenda-se também
verificar esta hipotése, como estudo futuro. Por fim, de uma perspectiva de comportamento e
valores do cidaddo, pode-se estudar se e como as faixas exclusivas alteram suas crengas, tanto
fazendo comparacdes entre duas linhas com e sem as faixas exclusivas, quanto comparando
uma linha antes e depois da implementacgado das faixas.

Seja qual for o estudo futuro, hd uma preocupacdo metodologica que se sucita. Como
apontado pelo trabalho, as diferentes formas de avalicao do transporte focadas na infraestrutura
ou nos cidaddos apresentam resultados e interpretacdes distantas. A constru¢do de politicas
publicas baseadas em evidéncias, portanto, depende do entendimento dessa no¢cdo ampliada a
cerca do foco da avaliacdo, sendo desdobrada para a forma de utilizacio dos métodos
quantitativos.

Este estudo teve como objetivo analisar ganhos de eficiéncia nas linhas de 6nibus depois
da implementacdo das faixas exclusivas construidas a partir de 2015. E seguiu a pergunta de
pesquisa “existem ganhos de eficiéncia na velocidade média dos cidaddos nas linhas de 6nibus
apos a construcao das faixas exclusivas a partir de margo de 2015?”. Para isso, foram elencadas
as linhas em que pelo menos 20% de seu trecho eram ocupadas pelas faixas exclusivas, 45
linhas no total, comparando os periodos de marco de 2015 e 2017. A andlise de dados teve o
objetivo de comparar via simulacOes as velocidades médias das linhas ponderadas pelos
horérios de maior ou menor demanda, portanto, comparou-se as velocidades do cidaddo nas
linhas em dois periodos, e foram utilizadas técnicas de calculo numérico, simulacao e estatistica
multivariada. Os resultados apontaram diferencas estatisticamente significantes entre os
periodos (valor-p<0,01) com um tamanho de efeito baixo d=0,178. Percebe-se que houve um
ganho de eficiéncia nas linhas de 6nibus de aproximadamente 0,38 km/h, e que esse impacto
atinge principalmente os cidaddos de classes mais baixas. Constata-se, no entanto, que esse
aumento ainda nao é significativo para a rede de transporte inteira da cidade e estudos
relacionados as suas implicacOes em outras dreas de politicas publicas sdo sugeridos. Seria
interessante, por exemplo, estudar as consequéncias na saide do passageiro com viagens mais
curtas. Ainda, questiona-se se os ganhos de eficiéncia gerados pelas faixas de Onibus seriam
consumidos no longo prazo por aumentos de demanda causados por alteracdes no
comportamento do cidaddo.
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Por fim, o estudo contribui do ponto de vista académico, ao exemplificar como métodos
quantitativos de simulacdo podem ser utilizados na avalia¢do de politicas publicas na falta de
informacdes governamentais para experimentos, além de criar uma alternativa para uma
avaliacdo de sistemas de transporte da perspectiva do cidadao e nao somente da infraestrutura,
o que acarreta em resultados diferentes na avaliacao.
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