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RESUMO 

Aprescnta-se neste trabalho urna avaliayao multicriterial do sistema de transporte intermunicipal de 
passageiros. O Método de Anál ise em Rede (The Analytic Network Process - ANP), proposto por 
Saaty na década de 80, constituí a base da metodología aqui proposta, por permitir levar em 
considerayao nao apenas os interesses, quantificáveis ou nao, dos principais grupos envolvidos ou 
afetados pela tomada de decisao, como também capaz de lidar com a interayao e dependencia entre os 
elementos constituintes do sistema. A natureza sistemica da metodología permite um exame mais 
refinado dos custos e beneficios sob o ponto de vista, social, económico, político e ambiental. 

A fim de verificar a aplicabilidade da metodología, considerou-se o sistema de transporte 
intermunicipal de passageiros na Paraíba e, em particular, aquele que converge para a cidade de 
Campina Grande- Pb situada no nordeste brasileiro, considerada a segunda maior do Estado e um 
grande centro polarizador da economía estadual. 

O levantamento de dados foi realizado por meio de aplica9ao dos questionários, visitas aos órgaos e 
observas:oes "in loco". Os dados fo ram divididos em tres grupos: dados relativos aos usuários do 
sistema. dados dos operadores do transporte alternativo e das empresas de onibus intermunicipa] de 
passagciros. 

Os resultados da aplicac;ao indicam a prioridade relativa de alternativos planos de ayao, ou seja, 
lmplantar;lio de Programas de Gestlio da Qualidade como a a9ao prioritária com urna importancia 
relativa (0,36), seguida pela lmplantat;lio de Frotas Mista (0,24), Lega/izar;iio ou Regu/amentar;lio do 
Transporte Alternativo (0,17), Permanencia da Situar;lio Atua/ (0,13) e Proibit;fío da Atividade 
Informal (0, 1 ). 

Accas dellX Congreso Chileno de Ingeniería de Transporte. Sanliago. 18 al 22 de Octubre de 1999. 
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l. INTRODU<;ÁO 

A questao do transporte Alternativo, sobos variados títulos de transporte clandestino, informal, piratas 
ou outros, que se manifesta em diversas formas de moto-taxi, perua, combi, microónibus, ou taxi­
lotayao tero sido objeto de discussoes, dos diversos grupos formados pelos políticos, técnicos, e órgaos 
administrativos, em diversos níveis Federal, Estadual e Municipal. Há pouco mais de 20 anos esse tipo 
de transporte existe no País, sendo que atualmente, vem se alastrando desordenadamente por toda parte. 
Esse crescimento, de um lado, reflete a necessidade da populavao por um meio mais confiável, até 
certo ponto porta-a-porta, mais rápido, flexível e de urna elevada seguranya pessoal, de outro lado, a 
ineficiencia do sistema de transporte coletivo em funcionamento. Segundo William Aquino Pereira 
(1994), o crescimento do transporte alternativo pode ser o inicio da reestruturar;ao dos sistemas de 
transportes coletivos urbanos. De acordo com o estudo feito pela ANTP em 1993, esse tipo de 
transporte, tanto nas ligar;oes intermunicipais, como dentro das cidades, na sua formar;ao inicial, contou 
com a participar;ao das empresas regulares. Além do mais, essas mesmas empresas boje denominadas 
como convencionais, a alguns anos atrás vieram a surgir de modo irregular. 

Dentro da conjw1tura internacional, como evidencia o Habitat II, é destacado a importancia do 
transporte público para promover o desenvolvimento sócio-económico nos países em vías de 
desenvolvimento. Além do mais, os órgaos administrativos, as Assembléias Legislativas Estaduais, e 
as Camaras dos Vereadores, dedicam sessoes especiais para debater sobre o assunto, apelando a 
comunidade científica para participar dos debates, para fazer parte na tomada da decisoes. Dessa 
fmma, de um lado a crescente demanda por essa modalidade, de outro lado, a previsao do crescimento 
da frota de ónibus no Brasil, com urna participar;ao de cerca de 40% da frota total até o ano 2000, de 
acordo com um estudo feíto por Silva, em 1996, evidencia a necessidade e a importancia dos estudos 
direcionados no sentido da avalia<;:ao multicriterial dessa modaJidade com o propósito de fornecer 
subsidios necessários aos órgaos administrativos nas suas decisoes políticas e gerencias. Assirn, 
propoe-se, neste trabalho, urna metodología para avalia<;:ao muticriterial do sistema de transporte 
alternativo, determinando a importancia relativa de cada um dos fatores considerados relevantes na 
análise sistémica, e o grau da interdependencia dos elementos do sistema, identificando os verdadeiros 
impactos causados por tal modalidade. 

Urna vez que até enUio nao foi encontrado nos meios de comUJúca<;:ao técnico-científica, estudos dessa 
natmeza para avaliavao do Sistema de Transporte Altemativo, vimos propor urna metodología para 
analisar a viabilidade do sistema, com a preocupa<;:ao de incorporar os interesses de diversos atores- os 
operadores, tanto do sistema alternativo, como do convencional , os usuários, o poder público, e a 
sociedade como um todo. 

2. METODOGIA PROPOSTA 

O Método de Análise em Rede- ANP constituí a base da metodología aquí proposta, por permitir 
avaliar fatores quantitativos e qualitativos de urna maneira sistemática no ambiente de tomada da 
decisao multicriterial. Este método permite ao(s) tomador( es) de decisao representar(em) um problema 
complexo por meio de urna rede. A aplica<;:ao do método ao problema em questao envolve os seguintes 
passos: 



UMA ANÁLISE SISTEMICA DO SERVI<;O DE TRANSPORTE INTERMUNICIPAL DE PASSAGEIROS 397 

1) levantar os dados necessários incluindo dados do perfil do usuário, bem como os dados relativos as 
diversas modalidades de transporte disponíveis, exigidas para analisar os custos e beneficios de 
modalidades de transportes sob diversas áticas: social, económica, política e ambiental; 

2) aplicar o Método de AnáJise em Rede- ANP para cada uro dos modelos de Custos e Beneficios; 
3) Priorizar os alternativos planos combase na relayao beneficio/custo. 

A metodologia aquí proposta permite em sua estrutura, a identificayao dos principais componentes e 
elementos, bem como as rela9oes de influencia e interdependencia entre os fatores relevantes do 
sistema, como por exemplo, os grupos de interesse, seus objetivos e critérios relevantes, bem como 
alternativos cursos de ayao. O Método de Análise em Rede- ANP proposta por Saaty, 1980 toma 
possfvel levar em considera¡;ao as relayües de dependencia e interdependencia entre os problemas de 
transporte e outras atividades sociais, assim como as rel a9oes entre as exigencias atuais e do futuro. 
Em síntese, pode-se afirmar que o Modelo de Análise em Rede é composta de quatro passos: 

Constru~ao do Modelo - Urna vez definido o objetivo global, a estruturayao do modelo exige a 
identifica9ao dos principais componentes do sistema. Cada componente, por sua vez, consiste de uro 
conjunto homogeneo de elementos relacionados por meio de critérios que cootrolam as influencias no 
sistema. Esses critérios denominados de critérios de controle pertencem a urna hierarquia denominada 
de hierarquia de controle. A intera¡;ao dos componentes varia de acordo coro cada critério de controle. 
As rela9oes de Causa e efeito sao representados por meio de liga~oes no modelo, govemando as 
interayües no sistema em estudo. Tais ligayoes podem ocorrer entre os elementos de um mesmo 
componente ou entre elementos de componentes distintos. 

Esta hierarquia permite levar em considera9ao os principais aspectos relacionados aos beneficios e 
custos, riscos e oportunidades do sistema. Para cada urn dos critérios de Custos e Beneficios, forma-se 
um modelo. Assim a fim de examinar o sistema sob diversas óticas: económico, social, político e 
ambiental, definiu-se um submodelo composto pelos principais componentes e elementos do sistema. 
Necessariamente, deverá haver uro componente formado por um conjunto de alternativas comuns a 
todos os submodelos (ver a Figura 1). 

Comparac¡ilo por Pares dos Componentes e Elementos do Sistema- No segundo passo, os componentes 
e elementos do sistema serao comparados para obter o vetor de prioridades para cada um dos modelos 
de Beneficios e Custos. Os julgamentos sao introduzidos em urna matriz quadrada Anxn, cujos 
elementos representam a importancia relativa de um elemento i sobre um elemento j. Estes elementos, 
denominados aij sao representados pela razao w¡/wj onde (w¡, ... , wn) sao os pesos numéricos que 
refletem a importancia ou preferencia dos elementos. Os elementos a¡j da matriz A devem satisfazer as 
seguintes condivoes: a¡j > O; a¡¡ = 1; aij = 1/a¡j ; aij = a¡k x akj . Os pesos atribuidos sao obtidos a partir 
da Escala Fundamental proposta por Saaty, 1970 (ver Quadro 1). 
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u a ro - sea a un amenta propos Qdl E lFd ta por S aaty. 
lntensidade de Defiru~ao 
Jmportancia 

l Preferencia iguaJ 
3 Peq uena preferencia 
5 Preferencia relativamente grande 
7 Preferencia muito grande 
9 Preferencia absoluta 

2, 4, 6 e 8 Valores intermediários 

x.l ax.9 Escala de compara~ao entre dois elementos próximos 

1/x Recíproco para coropara~ao inversa 

Fonte: Rabbam, S. J. R. & Rabbam, S. R, (1996) 

Tendo como base as prioridades de autovetor e autovalor das matri7.es, obtem-se os vetores de 
prioridades para cada matriz de comparar¡:ao paritária. A partir desses vetores de prioridades, forma-se 
enUio, uma supermatriz.. A supermatriz é multiplicada por ela própria até que se possa obter urna 
supermatriz estocástica, em que todos as colunas sao identicas com cada urna das cédulas 
representando a importancia relativa dos elementos do sistema. Para maiores informayoes consultar 
Saaty, 1994. 

SinTelizar¡iio dos resu!Jados - Os resultados dos modelos de Beneficios e Custos forarn sintetizados 
para indicar a importancia relativa de alternativos planos de ayao ero termos de relayao B/C. As 
prioridades finais da supermatriz sao obtidas através da multiplicar¡:ao desta matriz por ela mesma, 
tantas vezes quantas forero necessárias, até que as colunas se estabilizem e se tornero identicas. 
Salienta-se que será obtida urna superrnatriz diferente para cada critério (beneficio, custo, risco ou 
oportunidade). Os elementos da supermatriz indicam a importancia relativa de cada um dos elementos 
sobre os demais. Estes serao utilizados para deduzir o resultado final do modelo, que no caso mais 
geral é obtido a partir da relar¡:ao beneficio x oportunidade 1 custo x risco. 

Análise de sensibilidade dos resultados- de forma a garantir que a modificac;:ao nos julgamentos de 
alguns elementos nao influenciam o resultado fmal, tendo em vista que o objetivo finaJ do ANP é 
priorizar as a lternativas de forma a apontar a melhor. 

3. APLlCA(:ÁO DA METODOLOGIA 

A metodologia proposta foi aplicado a uro caso prático de transporte alternativo intermunicipaJ de 
passageiros, tendo em vista os custos e beneficios de diversos grupos envolvidos. O levantamento de 
dados foi realizado por meio de aplicayao dos questionários, visitas aos órgaos e observayaes "in loco". 
Na coleta de dados contou-se com a participayao dos discentcs de gradua9ao em Engenharia Civil da 
Unjvcrsidade FederaJ da Paraíba- Campus U. 

Apesar de nao fazer parte da frota de transportes alternativos da cidade de Campina Grande, a qual é 
composta por moto-táxis, circulam, atualmente, cerca de 150 vefculos alternativos provenientes de 
cidades circunvizinhas em aJguns casos, de localidades ondc nao existem línhas regulares de ónibus 
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com destino a Campina Grande. Estes veículos transportam cerca de 2.500 passageiros diariamente, no 
intuito de desenvolver as mais diversas atividades como trabalbo, escoJa, comércio e lazer, entre outros. 

Urna amostra de 81 operadores da frota do transporte alternativo ou seja, cerca de 54% do universo 
total foi entrevistada. Seis das dez empresas de ónibus responderam aos questionários. Os dados dos 
usuários foram obtidos a partir de urna amostra de 5% da popula9ao, ou seja 131 usuários. Assim os 
dados foram divididos em tres grupos: dados relativos aos atuais usuários do sistema, dados sobre a 
frota, e dados referentes aos operadores do sistema tanto do alternativo como das empresas de ónibus. 
Os principais elementos de cada grupo sao apresentados a seguir: 

Dados dos usuários- foram coletados dados sócio-económicos, dados de viagem incluindo origem, 
destino, motivo, modo, durayao, bem como opiniao do usuário sobre os atributos do transporte 
alternativo; 

Dados dos Operadores do Transporte A lternativo - Dados sócio - Económicos dos motoristas e 
cobradores, dados de viagem incluindo período de funcionamento, itinerário, turno da manila e/ou 
tarde, inicio e término da viagem, tarifa, quilometragem rodada, número de assentos , lotayao média em 
cada veículo, além de nível de serviyo, velocidade média; dados do veículo como idade, custo 
operacional e de manutenyao do veícuJo. Além do mais, os operadores forarn questionados quanto a 
sua opiniao sobre os atributos relevantes do transporte alternativo, bem como sua opiniao sobre a 
legaliza9ao, regulamentayao ou a proibi9ao do servi9o. 

Dados das Empresas Operadoras do Coletivo Jntermunicipal - Dados gerais como frota, idade média 
da frota, tarifa, dados de opera9ao, dados de manutenyao, bem como opiniao dos operadores quanto 
aos principais objetivos e interesses foram coletados junto ás empresas. O Estado da Paraiba, situado 
no Nordeste do Brasil, possui 223 municípios e urna populayao de 3.305.616 habitantes de acordo com 
os dados do IBGE (1996). As principais cidades do Estado -a capital Joao Pessoa e Campina Grande­
atuam como centros polarizadores da economía. Ambas sao responsáveis pela convergencia de urna 
parcela da populayao das cidades circunvizinhas. Campina influencia hoje cerca de 52 municípios, 
atraindo wna populayao de aproximadamente 1,5 milhOes de habitantes que se valem dos serviyos de 
saúde, educayao, comércio e lazer que a cidade ofcrece. 

Como o problema do sistema de transporte intermunicipal engloba diversos fatores (sociais, 
económicos, políticos, ambientais) e diversos grupos de interesse (operadores do transporte 
alternativo, usuários, empresas operadoras, poder público), optou-sc pelo Método de Análise em Rede 
- ANP por permitir a considerayao de diversos grupos, com respectivos objetivos e interesses 
quantificáveis ou nao, bem como as principais liga~oes e interdependencias existentes entre os 
elementos constituintes do modelo. 

O modelo proposto tem como objetivo a melhoria do serviyo de transporte intermunicipal de 
passageiros. A hierarquia de controle é formada por modelos de beneficios e custos, analisando o 
problema de diversos pontos de vista político, económico, social e ambiental. Para cada um dcsses 
subcritérios foi construido um submodelo. Os submodelos, por sua vez, sao formados por componentes 
e seus respectivos eJementos . No caso dos submodelos económico e social, definiu-se como 
componentes os principais grupos de interesse, os usuários, empresas de ónibus, operadores do 
transporte alternativo e poder público. Apresenta-se, a seguir urna de:finiyao dos principais grupos, bem 
como seus objetivos e interesses relevantes nos submodelos económico e social: 
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Usuários - Pessoas que tomam as decisoes sobre a viagem e possuem como interesses principais a 
seguranf a, acessibilidade, corifiabilidade e conforto. 

Operadores do Transporte Alternativo - Os elementos deste componente incluem as receitas, custos e 
a própria satisfar;iio pessoal que se reflete na ocupayao como trabalbo e rentabilidade que a atividade 
informal oferece. 

Empresas de 6nibus - Para estas empresas seus principais interesses sao as receitas, custos e a 
qualidade do servic;o prestado. 

Poder Público - Formado pelos órgaos gestores e governo estadual, federal e municipal. Foram 
propostos cinco alternativo planos de a9ao para o caso em questao que sao: 

Alternativa A - LegalizaféiO ou Regulamentar;tio do Transporte Alternativo - Salienta-se que existe 
urna diferenc;a básica entre legalizac;ao e a regulamentac;ao. A legalizac;ao é encarada apenas como urna 
espécie de alvará de autorizat;íio que, a partir da data de sua emissao, evita apreensoes ou multas 
relativas as operac;oes praticadas, enquanto que um estado de regulamentac;ao supüe responsabilidades 
fiscais e normas de operas:ao. A regulamentat;ao deve abranger tres aspectos: as características 
operacionais dos servit;os, a qualificas:ao dos operadores e a definis:ao de infras:oes e penalidades, 
visando um maior controle do poder público sobre o setor, sem inibi-lo, porém estabilizando o número 
de transportadores legais. 

Alternativa B - Restringir o Campo de Atividades dos Transportadores Alternativos - Preve a 
coibi~ao do transporte alternativo, procurando reverter possíveis posi9oes favoráveis ao mesmo, e pode 
ser realizada através de fiscalizat;ao, ayaes judiciais, entre outros. Deve-se ressaltar que no caso desta 
alternativa ser a escolhida a fiscalizat;ao deve ser intensiva e séda, de modo que a atual situas:ao de 
impunidade nao permanec;a. 

Alternativa C - Implantar Programas de Qualidade e Marketing nas Empresas de Ónibus - O 
objetivo desta alternativa é capacitar o sistema de transporte coletivo para competir como crescimento 
do transporte alternativo, através da modernizae(ao das empresas, empregando programas de gestao de 
qualidade e também a utilizayao de estratégias de marketing para incentivar o aumento da utiliza9ao do 
ónibus, através de campanhas educativas dirigidas aos passageiros do transpotte coletivo. 

Alternativa D - Implantar a Frota Mista - Esta alternativa visa atender as exigencias do mercado, 
através da implantas:ao de linhas seletivas de ónibus, operas:ao dos transportes coJetivos utilizando 
microónibus, entre outros. 

Alternativa E - Permanéncia da Mesma Situat;éio - Esta, é urna alternativa que deve sempre ser 
considerada em qualquer processo de planejamento. urna vez que as demais alternativas podem nao ser 
satisfatórias e o melhor seria enHio, nao modificar o sistema. 

O submodelo político também é estruturado em forma de redc embora de forma diferente dos 
submodelos económico e social. Para formá-lo, defiruram-se como componentes os grupos envolvidos 
no processo e os alternativos cursos de ac;ao que serao considerados para se alcans:ar o objetivo. Os 
grupos de interesse e as alternativas a serem utilizados nos submodelos políticos foram os mesmos 
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usados nas redes económica e social, ou seja, os grupos de interesse representam um dos componentes 
na rede, com os scguintes elementos: poder público, usuários, operadores do transporte alternativo e 
empresas de ónibus, e os elementos do componente poder público composto do conjunto de 
alternativas formam o outro componente. 

O subcritério de controle ambiental dos critérios de beneficio e custo também teve como submodelo 
urna rede. Baseando-se nos conceitos de impactos ambientais causados pelo setor de transportes, 
definiram-se os critérios ambientais a serem utilizados no modelo. Um primeiro critério considerado no 
submodeJo ambiental constituí u-se da poluir;ao atmosférica, (emissao de gases e partículas sólidas), a 
pofuir;ao sonora (nível de ruidos) e a modificar;iío no uso do solo. Definidos os critérios, considerou-se 
os mesmos como elementos do componente critérios e o outro componente denominado alternativas 
teve como elementos o conjunto de alternativas propostas para os demais submodelos. Após decidir 
quais os elementos que fariam patte dos submodelos, determinou-se as liga9oes destes elementos no 
modelo, decidindo quais influenciariam os demais. 

A representa9ao geral do modelo conterá dois critérios de controle em forma de hierarquia (beneficios 
e custos) e quatro subcritérios de controle (social, económico, político e ambiental). Assim, tem-se, oito 
critérios de controle, com um submodelo em fonna de rede. O modelo entao, tomou a forma 
apresentada na Figura l . 

4. ANÁLISE DOS RESULTADOS OBTIDOS 

A aplica9ao do modelo foi realizada com auxílio do programa computacional Expert Choice Net 1.0, 
versao beta. O programa permite estabelecer a importancia relativa dos elementos constituintes do 
modelo. Inicialmente, s intetizou-se a hierarquia de controle para os modelos de Beneficios e Custos, 
através da dcrivayao de prioridades obtidas a partir dos julgamentos apresentados nas matrizes de 
comparat;ao por pares. As prioridades obtidas para a hlerarquia de controle sao apresentadas a seguir. 

A Tabela l apresenta a importancia relativa dos snbcritérios económico, social, político e ambiental . 
Os resultados obtidos indicam a predominancia do fator social sobre o económico na obten9ao de 
beneficios sociais, seguido pelos fatores político e ambiental. Tal predominancia se deve a importáncia 
que as melhorias nos sistemas de transporte público desempcnJ1am na promor;ao do bem-estar da 
sociedade, conforme ressaltado no encontro dos representantes mundiais, na Turquía em 1996. Por 
outro Jado, o fator económico é considerado o que maiores custos causam ao sistema devido a 
ocorrencia de mudans;as significativas na vida económica dos grupos envolvidos relativos a altematjva 
escolhida. Por exemplo, ao se escolher a alternativa regulamentac;:~o da atividade alternativa, sabe-se 
que o grupo das empresas de ónibus arcará com custos económicos indesejáveis, além do fato que um 
dos grupos mais beneficiados, os operadores do transporte alternativo, além dos grandes beneficios 
advindos da escolha, terno custos extra provenientes da regulamentayao como o aumento dos custos de 
produc;:~o e encargos sociais. 
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Tabela 1 - Sintese das Prioridades da Hierarquia de Controle dos Modelos 

Fato res Beneficios Custos 

Social 0,53 0,35 

Ambiental 0,05 0,05 

Económico 0,35 0,52 

Político 0,08 0,07 

A seguir apresentam-se as prioridades sintetizadas locais para as alternativas selecionadas em cada um 
dos modelos de Beneficios e Custos segundo os critétios social, económico, ambiental, e politico. 

T b 1 II P ' . d d L . d Alt a ca - non a es ocms as ernatwas Obfd arfd Mdl dC t 1 as a p: 1r os o e os e usos e Beneficios 
Alt Social Economico Ambiental Político Val. Totais 

B e B e B e B e B e 
A 0,27 0, 17 0,26 0,27 0, 15 0,64 0, 12 0,48 0.25 0.27 

B 0, 15 0,32 0,11 0,25 0,39 0,06 0,12 0,14 0.15 0.26 

e 0,24 0, 11 0,27 0,15 0,38 0,07 0,31 0,16 0.26 0.13 

D 0,22 0.14 0,23 0,20 0,04 0,10 0,28 0,08 0.22 0.17 

E 0,12 0,24 0,14 0,13 0,03 0, 13 0,16 0,13 0.12 0.17 

De acordo com a Tabela II, observa-se que a legalizac;:ao do transporte alternativo, embora seja urna 
alternativa que apresente benefícios significativos quanto aos fatores social e económico, urna vez que 
sua adoc;:ao representaría uma outra opc;:ao de deslocarnento para a popula9ao e urna forma alternativa 
de emprego, tarnbém é urna alternativa que causa muitos custos, principalmente quanto aos aspectos 
ambiental e político. A alternativa B - restric;:ao da atividade do transporte alternativo obteve a maior 
prioridade para os custos social (0,3231) com cerca de 1,6 vezes maior que a segunda maior prioridade 
para o critério. A implantac;:ao de sistemas de gestao da qualidade é urna alternativa que apresenta 
elevados valores para beneficios e baixos custos sob todos os aspectos. Já a alternativa D - implantayao 
de frotas mistas, apresentou valores razoáveis com rela~ao a beneficios, embora tarnbém tenha 
apresentado custos elevados sobo aspecto económico. A tabela a seguir apresenta os resultados gerais 
para cada alternativa. A razao beneficio/custo é mostrada para cada urna delas. 
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Tabela ITI - Prioridade Final dos Alternativos Planos 

Alternativa Beneficios Costos Raza o Prior. Final 

A 0.25 0.27 0.91 0, 17 

B 0.16 0.26 0.57 0,10 

e 0.26 0.13 1.95 0,36 

o 0.22 0.17 1.30 0,24 

E 0.12 0.17 0,74 0,13 

Pode-se perceber na tabela anterior que a implanta9ao do sistema de gestao de qualidade nas empresas 
de onibus foi a alternativa que obteve a maior prioridade no modelo de Beneficios (0,26), enquanto que 
a permanencia da situayao atual é a que apresenta menos beneficios. No modelo de Custos, a 
alternativa C ou seja, Impla.ntayao de Programas de Qualidade e Marketing obteve menor custo entre as 
alternativas consideradas no modelo. Consequentemente, essa mesma alternativa foi indicada como a 
melhor com urna importancia relativa (0,35), seguida pela lmp/ementa~éío de Frotas Mistas(0,24) , 
Legalizavao ou Regulamenta((ao do Transporte Alternativo (0, 17), Permanecer na Mesma Situayao( 
O, 14), e finalmente Restringir o Campo de atvidades dos Transportes AJternativos(O,I). O valor 
atribuído a alternativa B justifica-se pela restrita capacidade de gerencia do poder público atualmente, 
pois o transporte alternativo está descontrolado na regiao, provocando urna concorrencia destrutiva 
com as empresas de onibus, desagradando tanto os organismos de governo, quanto empresas, 
operadores e os próprios usuários. 

S. CONSlDERA<;ÓES FlNAIS 

A soci.edade moderna cada vez mais tem se tornado consciente de seus direitos enquanto consumidores 
de produtos e servi9os. Com relayao aos servivos públicos de transporte, esta mudan9a de mentalidade 
também tem se manifestado pelos usuários do servi9o público de transportes. As pesquisas realizadas 
junto a estes usuários constataram a insatisfayao dos mesmos através de reclamavoes quanto a 
deficiencias do sistema no que se refere a acessibilidade, mobilidade, confiabilidade, conforto e 
seguranya, entre outras. 

O transporte alternativo que surgiu para preencher urna lacuna na oferta de transporte de passageiros, é 
a forma mais concreta que tem aparecido para os usuários demonstrarem seu descontentamento. O 
surgimento desta moda1idade alternativa provocou urna queda significativa na demanda do transporte 
coletivo por ónibus, cerca de 10% da demanda, e os usuários que abandonaram o serviyo se recusam a 
retornar, urna vez que consideram remota a possibilidade de melhoria no sistema de transporte eoletivo 
por orubus. 

Os resuJtados da aplicayao da metodología proposta neste trabalho, indicam como alternativa prioritária 
a implanlafiío de programas de gestéío e qualidade e estratégias de marketing, tendo em vista melhorar 
o nivel de servi9o fornecido aos usuários pelas empresas, ao mesmo tempo que. através do marketing, 
resgatem os passageiros que abandonaram o sistema de transporte coletivo pelo transporte alternativo. 
Salienta-se que n~o se pretende mostrar neste estudo que a única e melhor soluyao para o problema 
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seria a citada acima, mas sim estabelecer urna prioridade entre os planos alternativos de a~ao a serem 
adotadas a curto e médio prazos. Assim propoe-se a adoyao de um conjunto de alternativas em 
diferentes estágios e graus de importancia. 
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Objetivo 

Melborar o servi~o de transporte iutermunicipal de passageiros 
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Sub.:rítérios de Controle 

SubmoJelos ' 1 1 

Figura 1 - Estru~ do Modelo do Sistema de Transporte Intermunicipal 
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