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RESUMO. Nesse trabalho, foram confrontadas as necessidades dos usuiros e as
informg & es oficiais sobre o Sistema de Transporte Coletivo de Maring . Foi percebido que
falta ao Sistema de Transporte Coletivo de Maring um planejamento baseado em trabalho
cienf fico, com a elaborgd ode pesquisas sobre a mobilidade da populgi odentro do espg o
urbano, principalmente no que diz respeito 3 origem - destino e freqié nda de fluxo.
Pensando na necessidade de aproximar o érg o de gesdé o e usu rios, neste projeto
propomos a elaborgd o de um Sistema de Informza o Geoga fica para o Transporte
Coletivo de Maring , com dupla furga o melhoria de comunicg i ocom os usu 1ios e coleta
de dados para o mapeamento das informg & es sobre a origem-destino dos deslocamentos.

Palavras-chave: transporte pi blico, sistema de informga ogeogi fica e planejamento urbano.

ABSTRACT. Maringi public transport system: a study of facts and possibilities. In
this paper the users’ needs and official information on the public transport system of
Maring were compared. In this confront, it was observed that the public transport system of
Maring lacks planning based on scientific work, with research preparation of the
population’s mobility within the urban area, mainly of what concerns origin - destination
and flow frequency. Thinking of the need to approach urban managing office and users, we
are developing a project to provide the interaction between them. The project consists of
organizing a Geographical Information System for the public transport of Maring with a
double function: users' communication improvement and data gathering to map the
information on origin - destination of journeys.

Key words: public transport, geographical information system, urban planning.

Introdyg ao

O sistema de transporte coletivo pode ser
considerado um dos principais vetores de circulg i o
dentro do espg o urbano. Ele é de fundamental
imporfl ncia para o desenvolvimento ecord mico e
social da cidade, pois é o responsiwl pela
interligg 3 o da populga o dos lugares de resid ncia
aos locais de trabalho e de lazer. Como aponta
Gadret (1969), moradia, local de trabalho, § tio de
recreio § olugares esfi ticos e esfi veis. A circulgi of
0 movimento; o que torna a cidade diferente de sua
fotografiaé o toque aid mico, sem o qual a cidade
1 o funciona, 1 o trabalha, i@ o se diverte, em uma
palavra: i@ ovive.

O transporte coletivo exerce, taml§ m, o papel de
fixador do homem no espg o urbano, podendo
influenciar na localizgi o das pessoas, servg os,
edificg 0 es, rede de infra-estruturas e atividades
urbanas. Ferraz (1997) afirma que o transporte
determina a localizgd o das atividades ¢ as

condiciona tanto para um ordenamento racional
quanto para o ordenamento irracional.

A localizgd o das fumd e urbanas, furio
trabalho e fungd o moradia, dentro da cidade, pode
determinar as caractef sticas da furgi o circulgi o
Considerando que a produgd o do espg o urbano
const 1uma relga odia tica quanto ao transporte e
localizg 3 odas estruturas,é importante que haja um
planejamento racional. O transporte e as pessoas, em
suas dird micas e caractef sticas, podem influenciar o
local, como o local pode estruturar o transporte.

Para o conhecimento da realidade, analisamos a
organizgi o do sistema de transporte urbano de
Maring levando em considergi o os te s principais
agentes do sistema de transporte coletivo urbano:
usud rios, poder pi blico e concessiord ria.

Com o objetivo de otimizar o deslocamento ¢ a
utilizg d o do sistema por parte dos usu rios, atraé s
de um planejamento operacional e de racionalizgi o
da infra-estrutura pela operadora e poder pi blico,
realizamos o estudo comparativo entre os sistemas
de transporte coletivo de Maring /PR, Curitiba/PR e
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Porto Alegre/RS. Apd s o estudo comparativo dos
t€ s sistemas, idealizamos algumas possibilidades
para melhoria da qualidade do servg o de transporte
em Maring .

Como um dos problemas evidenciados em nossa
pesquisa foi a subutilizgdo do sistema devido
ineficé ncia na comunicagi o entre usu Hos e
concessiord ria, propusemos o desenvolvimento de
um Sistema de Informga oGeogi fica (SIG) para o
transporte coletivo da cidade, que poded taml m
servir de base de dados para o planejamento e
operg 3 odo sistema.

O nosso objetivoé conhecer, entender e analisar
a estrutura do transporte coletivo no munié pio de
Maring , bem como, sugerir alternativas para
melhoria do sistema.

Material e métodos

O estudo da realidade do sistema de transporte
de Maring foi dividido em t€ s etapas. A Figura 1
representa as fases da pesquisa.

Primeira etapa

Procuramos entender a organizg i o do sistema.
Essa etapa foi dividida em t€ s passos para melhor
compreensi o do objeto estudado (sistema de
transporte coletivo urbano de Maring ).

Primeiro passo - envolveu o entendimento do
sistema por parte dos t€ s agentes: usu ros,
concessiord ria e poder pi blico. Para tanto,
entrevistamos' o  Secreti io  Municipal  de
Transportes, o representante de imprensa da
operadora do sistema e os usud rios. Com os
usu rios, foram realizadas entrevistas® nos pontos de
integrgd ¢ em hod rios de maior movimento.

Com o Secretario de Transportes e representante de imprensa
da operadora do sistema, foram realizadas entrevistas orais,
gravadas e, posteriormente, transcritas.

A metodologia utilizada para conhecimento do perfil dos
usuarios, assim como sua avaliagdo em relagdo ao sistema de
transporte coletivo de Maringd, foi a aplicagdo de questionarios.
Selecionamos os Pontos de Integragdo de maior movimento e
de maior fluxo de 6nibus;

Entrevistamos e aplicamos os questionarios em dois horarios de
rush em cada um dos pontos de integragdo, das 6h as 9h e das
17h30min as 19h.

O total de entrevistados (oitenta) representa 0,045431% da
demanda diaria dos usudrios do sistema. Esse recorte foi
necessario devido a limitacdo do tempo imposto para este
projeto.

Pontos de Integracdo sdo paradas de Onibus equipadas com
abrigos especiais, nos quais geralmente passam mais de uma
linha de 6nibus, e onde existem afixados os horarios de todas as
linhas que por ali passam, além de um mapa demostrando qual
serd o percurso de cada linha dentro da cidade, facilitando,
assim, as trocas de 6nibus pelos passageiros.
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Figura 1. Perfil esqueni tico da pesquisa

Segundo passo - envolveu o levantamento de
dados € cnicos sobre o sistema: a forma de @ lculo
tarifi o, a forma de recebimento de tarifa, as
diferentes categorias de descontos e os tipos de
passes existentes. Os diferentes modais do
transporte, os dados de ordem € cnica sobre a
opergi o, formas de planejamento e toda parte de
informz 6 es legais (leis), que regulamentam o
funcionamento e operzi o do sistema tami m
foram levantados nessa fase.

Terceiro passo - compreendeu a pesquisa
bibliogd fica, que incluiu estudos dos sistemas de
transporte coletivo urbano de Porto Alegre/RS
(2001) e Curitiba/PR (1990). Investigamos tamlé m
alguns sistemas de transporte que utilizam Sistemas
de Informacdes Geogrd ficas (SIG's) como
ferramenta de planejamento e racionalizgi o
operacional do transporte coletivo urbano.

Segunda etapa

Nessa etapa, articulamos os t€ s primeiros passos
para a ari lise e compreensd o da organizgi o do
sistema de transporte coletivo urbano de Maring ,a
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qual possibilitou o diagné sico do sistema de
transporte coletivo urbano da cidade.

Terceira etapa

Etapa final, que compreendeu a identificagd ode
problemas existentes no sistema.

Ap s o diagm stico e andlise da realidade,
apresentamos uma possibilidade de utilizgd o do
SIG como ferramenta de aut liod organizga o do
transporte coletivo urbano da cidade.

Resultados e discussoes

A necessidade da sociedade contempof nea de se
locomover é cada vez mais intensa. As modernas
tecnologias possibilitam essa movimentga o em
menor tempo, de forma mais articulada. Os vé culos
da atualidade € m potencial para alcarg ar grandes
velocidades; no entanto, devido ao estrangulamento
das vias de circulgd o de nossas cidades, o que
impera é a lentid o. A populzi o, em seu trajeto
dentro da cidade, encontra ¥ rios obsfi cilos para
circular.

O tA nsito em horas de rush 1@ o flui, provocando
congestionamentos, obrigando as pessoas a ficarem
nos vé culos durante horas. Esse aprisionamento em
vias pi blicas ocasiona preji zos incalcufi veis a
sociedade (pessoas, empresas, circulgi ode produtos
e informgd ). A sociedade globalizada exige
agilidade ¢ mobilidade dos profissionais e esse
desperd cio de tempo prejudica a qualidade de vida e
o fluxo de circulg 3 oda prodigi o.

Os congestionamentos ocorrem, em grande
parte, devido 2 intensa utilizgd o do transporte
individual (o automd vel) em detrimento do
transporte coletivo O nibus, trens, met s, e outros).
“agrava-se o congestionamento, aumentam os acidentes, d
medida que se generaliza o uso do autoné vel,d medida que
crescem as cidades emd teas de interesse geral, por mais que
se incentive a descentralizg d 0” (Gadret, 1969: 28).

Uma das alternativas para amenizar essa crise na
circulgi oe pontos centrais de estrangulamentoé o
incentivo 3 intensifictd o do uso do transporte
coletivo. Concordamos com Abreu (1979), que
somente a oferta de um sistema de transporte
coletivo de qualidade 2 populzi o, adaptada ao
conforto e liberdade que o transporte individual
proporciona, motivad a substitugd o do individual
pelo coletivo.

Precisamos investir e modernizar o transporte
coletivo urbano, para que ele possa atrair tamlé ma
popultd o @ o usd ria. Percebemos a falta de
preocupgd o entre urbanistas para com as
conseqié ncias  ocasionadas ao homem pelos
planejamentos inconseqi entes. Em Maring , temos
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presenciado a abertura de loteamentos em 4 reas
perif ricas afastadas da cidade, mesmo existindo
grandesd reas desabitadas ao redor do centro.

As prefeituras, na busca de novas fontes de
recursos, mostram-se favod veis i  especulgi o
imobilé ra. Esse crescimento horizontal traz novos
problemas:

- os loteamentos destinados aos moradores de
classe né dia alta aumentad o o fluxo de
transporte individual; e

- os loteamentos destinados aos moradores de
baixa renda provocad o o aumento da
demanda por novas linhas.

Para o sistema de transporte coletivo, uma cidade
horizontalmente  dispersa e com densidade
populacional baixa é pouco lucrativa. “fi é bem
conhecido o duplo cad ter da centralidade capitalista: lugar
do consumo e consumo do lugar” (Letebvre, 1969: 120).

Mudarg as repentinas e grandiosas, muitas vezes,
apenas atendem aos interesses de determinados
grupos, prejudicando a maioria, os “dependentes” do
transporte coletivo urbano. Para resolver problemas
de transportes e da circulgdo,é preciso um estudo
aprofundado das principais caractef sticas ¢
peculiaridades do espg o onde se vai agir, assim
como dos li bitos e necessidades da populg i o

Com base nessa problemi tica do urbano,
principalmente  em relgio A darculgi o,
apresentaremos os priné pios que devem nortear o
planejamento do transporte coletivo urbano de uma

cidade.

Planejamento em transporte coletivo urbano

O planejamentoé¢ fundamental para a articulga o
equilibrada entre fixos ¢ fluxos. Logo, é tamld m
condga opara a organizg a odo transporte urbano da
cidade. Este deve minimizar os obsf culos 2
circulgd o, levando em conta os problemas
obserd veis no presente ¢ estudos de previsibilidade
a né dio e longo prazo. Conforme a Associzi o
Nacional de Transportes R blicos (1997), a au€ ncia
de planejamento e controle que ordenem o uso ¢ a
ocupz d odo solo acaba produzindo um desenho de
cidade resultante exclusivamente de forg as de
mercado. A tend nciaé investir emd reas de maior
acessibilidade, freqi entemente, com graves impactos
ambientais e preji zos ao sistema de circulaci olocal.

O planejamento em transportes deve definir a
infra-estrutura necesd ra que assegure a circulgi o
de pessoas, mercadorias e informz 6 es, assim como
deve submeter os sistemas de transporte 2
regulamentgio pi blica. Conforme Associgi o
Nacional de Transportes Ri blicos (1997), este deve
atender aos seguintes priné pios l sicos:
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A Tabela 1 apresenta os priné pios que o
planejamento em transportes deve seguir. O
primeiro item: planejar o sistema de transporte da
cidade levando em conta as mudar; as que podem
ocorrer, ¢ um grande desafio, pois envolve a
identificgd o das principais tend ncias de varigi o
das diversas modalidades de deslocamentos que
compd em o sistema de circulgd oda cidade.

Tabela 1. Prin¢ pios i sicos que o planejamento de transporte
deve atender. Fonte: Adaptzi o de Associzi o Nacional de
Transportes Ri blicos (1997)

O planejamento deve considerar a realidade presente e o futuro do sistema
de transporte da cidade em relgd 0d infra-estrutura e movimentga o da
populz i o;

Compatibilizar a oferta de transporte com o crescimento da populg 3 oe da cidade;
Necessidade de organizga odo transporte urbano no munié pio;
Necessidade de organizg i ode sistemas de transporte (coletivo, taxi e carga);
Necessidade de compatibilizar 4 & es urbanas, de transporte e de ti nsito.

As quesb es anteriormente mencionadas servem
para direcionar o planejamento da circulgid o e
podem ser consideradas delineadoras dos resultados
a serem alcarg ados na execg 4 odo plano.

O planejamento de transporteé a atividade que define a
infra-estrutura necessl ria para assegurar a circulgdo de
pessoas e mercadorias e que organiza os sistemas de
transporte que estai o sujeitos d  regulamentg a o pi Uica,
inclusive a tecnologia e o i vel de servg o a ser ofertado
(transporte pi blico, taxi e transporte especial) (Associgd o
Nacional De Transportes Ri blicos, 1997: 43).

O td nsito em uma cidade 1@ 0é composto
somente pelos passageiros, mas tamlf m pelo
tA nsito de cargas, de servg os, de energia e de
informa 6 es. “Trafi -los por partes, isoladamente, |[...],é
matar o organismo vivo e monumental que anima uma
cidade” (Junqueira, 2001: 50).

O plano de transporte pode ser sisté mico,
quando aplicado a um conjunto de problemas
segundo uma mesma metodologia, e quando
limitado a um projeto particular, pode derivar dele
um plano setorial.

O 1wl do plano pode ser “estraé gico”,
abrangendo procedimentos necess rios para alcarg ar
um objetivo com significativo aporte de capital ou
“f tico” (operacional), que compreenda os
procedimentos para atingir objetivos atraé s de
medidas operacionais, com pouco ou nenhum
recurso financeiro.

O planejamento deve levar em considerg 4 0 os
aspectos que influenciam diretamente a circulgi o
no espx o urbano. A falta de planejamento da infra-
estrutura vii ia se agrava no Brasil devido a
inexis€ ncia de coordengi o entre planejamento de
transportes e de desenvolvimento urbano. Essa
coordenz 3 o nortearia a estimativa de quantificga o
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das viagens demandadas por determinadas atividades
atra¥ s de invenf rios ¢ previd o do crescimento
populacional. Com isso, estaria assegurado o 1 vel
equilibrado de acesso virio, essencial para o
deslocamento das pessoas e cargas nessas 4 reas
(Pereira Filho, 1998).

Na elaborgio de
considerados:

- Infra-estrutura vi ria;

- Infra-estrutura espe¢ fica do

A blico (via ded nibus, ferrovias);

- Sistemas de transporte pi blico: tecnologia,

ii vel de servg o, forma de remunergi o;

- Sistemas espaciais: pedestres, bicicletas, td x,

lotg 3 o, escolar, transporte fretado;

- Transporte de carga;

- Acessibilidade, i vel de servi¢ ode transporte,

segurart a, fluidez, custo do transporte; e

- Qualidade ambiental.

Na elaborgio dos planos, o
transporte urbano, indepentemente da modalidade,
deve ser considerado como um todo, incorporando
id ias de log stica em transportes. Conforme
Junqueira (2001), desde que nossas cidades
adotaram sistemas integrados com linhas troncais ¢
alimentadoras, a log stica vem sendo aplicada no
transporte de passageiros.

Entender e analisar o transporte urbano como
um todo, sem tratar isoladamente cada modalidade,
¢ fundamental para o sucesso das operx o es de
estruturgi oda circulzi o.

O planejamento deve ser mais humai stico, que
tenha por finalidade o bem estar da populgi oe lhe
proporcione uma circulgd o racional.  Os
planejadores  urbanos devem manifestar uma
preocupzi o com o homem. Ni o basta apenas
realizar uma consultad opini opi blica a respeito das
modificg 6 es. E necess rio pesquisar os impactos das
interverg 6 es na sociedade, para que o planejamento
seja eficaz. O 6 timo urbano deve ser constri do de
forma compartilhada com a populgi o Um bom
fluxo no cotidiano da cidade pode ser resultado de
um planejamento participativo.

propostas  devem  ser

transporte

sistema de

A prestadora de servi os de transporte coletivo em
Maringa

Desde 1978, a empresa Transporte Coletivo
Cidade Cagio de¢ mo monopd lio na execigd odos
servg os de transporte urbano em Maring . A
continuidade desse monop lio tem sido objeto de
contestx 6 es da populga oe, atualmente, o processo
de cancelamento do contrato de concesd o do
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servg o0 esf em andamento, com perspectivas de
“quebra do monops lio™.

Nt o podemos negar a evolugi oe modernizgi o
do sistema aqui implantado ao longo do pef odo de
1978 aos dias atuais. No entanto, durante alguns
anos a empresa somente teve sua aterga ovoltada ao
lucro, sem preocupx 6 es de ordem social e o poder
concedente (Prefeitura Municipal de Maring ),
respong vel pela fiscalizgio e regulamentzi o das
€ 6 esda concessiord ria, pouco se manifestou.

Sobre a prestgd o do servg o de transporte
coletivo em Maring , o Termo Aditivo ao Contrato
de Concesd o Celebrado entre o Munié pio de
Maring e a Empresa Concessiord ria Transporte
Coletivo Cidade Cargi o Ltda., realizado no dia 15
de dezembro de 1999, regulamentou os termos do
contrato de concesd o conforme as leis federais e
municipais vigentes (Maringd ,1999).

No ano de 1999 foi regulamentada, taml§ m, a
forma de execigi odo sistema de transporte coletivo
de Maring , pela Lei n® 4939/99, que foi sancionada
pelo end o prefeito, Jairo Moraes Gianoto. Essa lei
teve o cad er de adequar as regulamentz 6 es
municipais a respeito do transporte coletivo, ao que
determinou a Lei Federal n® 8987/95 de 13 de
fevereiro de 1995.

No cap tulo VIII da Lei n.° 4939/99, intitulado
Do QG Ieulo Tarifl rio, Remunergio e
Comercializg 2 g no artigo 20, o pad grafo primeiro
introduz a regulamentg 3 o(Maring , 1999):

A concessioti ria deved  implantar sistema de recebimento de
tarifa, atraé s de bilhetes magié ticos e carb es inteligentes,
empregando equipamentos adequados para sua utilizg a o

Inicialmente, a concessiord na do servi o iniciou
a bilhetagem elet nica® para recebimento de tarifa.
Nesse sistema, os usi rios teriam uma hora e
quarenta minutos, em n¢ dia, para reutilizgi o da
meia vida restante do bilhete. Como nem sempre
esse beneficio era utilizado em sua totalidade, os
bilhetes 1 o reutilizados para integrgi o eram
jogados pelas janelas dos 6 nibus, virando objeto de
disputa dos passageiros que se localizavam fora do
vé culo.

AE m do risco de acidentes para os passageiros, a
concessiord ria do servg o, a empresa Transporte
Coletivo Cidade Cargi o, acumulou preji zos por
essa atitude dos usul rios. Leo Junior, assessor de
imprensa da empresa, em entrevista assim se
expressou:

Informagdes em circulagdo na midia - abril de 2003.

O passageiro introduz o bilhete em um software, que se localiza
antes da catraca, este picotava o bilhete e liberava a catraca,
devolvendo-o ao passageiro, com possibilidade de reutilizagcdo
em um intervalo de uma hora e quarenta minutos.
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Naé poca dos bilhetes, infelizmente, o sistema propiciou
uma fraude, as pessoas passavam bilhetes pelas janelas dos
6 nibus, o que trouxe graves problemas para a empresa,
principalmente de ordem ecod wica, e tamb m uma
preocupg a o muito grande com a populg a o pois as pessoas
se jogavam na frente dos carros para pegar os bilhetes.
Preocupg d o em solucionar o problema, implantando o

P 6
carfi omagié tico para acabar com esses problemas’.

Tendo em vista as reclamg Ses apresentadas pela
concessiord ria € o risco que os uswu rios estavam
correndo, a partir do dia 1° de agosto de 2001 o
sistema de cobrarg a tarifi ria no transporte coletivo
de Maring passou a ser realizado atra¥ s do
“Smartcards” (carf o inteligente ou carfi o passe fi cil).
Esse servg o foi regulamentado pelo decreto n?
667/2001, assinado pelo prefeito em exerci do, Jog
Ci udio Pereira Neto.

A regulamentaci odo ato consta do pad grafo 2,
artigo 20 da Lei Municipal n® 4939/99 (Maring ,
1999).

Outra modificga o significativa no transporte
coletivo de Maring foi a introdii o, em dezembro
de 2001, de micrd nibus modal denominado
“Expressinho”, com tarifa superiora convencional
dos6 nibus, sem pontos fixos em suas linhas.

O sistema apresenta ainda uma € re de
gratuidades:

a) transporte gratuito de

necessidades especiais;

b) estudantes;

¢) idosos;

Os deficientes com necessidades especiais & o
transportados em  vé culos apropriados, das
respectivas  moradias  a seus destinos com
acompanhante.

As modificg 6es no sistema de transporte urbano
de Maring trouxeram certas comodidades aos
usud rios. Entretanto, observamos, ainda, au€ ncia de
estruturgd o dos servg os, falta de planejamento
racional que consiga interligar as inovg o es
tecnob gicas e o homem, promovendo o
desenvolvimento e modernizga oque incorporem as
necessidades da populgi oem se deslocar.

deficientes com

Dados operacionais do sistema de transporte
coletivo de Maringa’

Conforme os dados da Secretaria de Transportes
Municipal (2001), o sistema de transporte coletivo
na cidade de Maring mané m, atualmente,

Entrevista realizada por este pesquisador no dia 02/10/2001 com
o Assessor de Imprensa da empresa Transportes Coletivos
Cidade Cangéo, Leo Junior, das 8h as 10h.

As informacgbes descritas nesse item sdo baseadas em dados
consultados junto & documentagdo existente na Secretaria de
Transportes da Prefeitura Municipal de Maringa.

Acta Scientiarum: human and social sciences

Maring ,v. 25, n. 1, p. 165-174, 2003



170

cingi enta e t€ s linhas de 6 nibus para atender a

demanda dos usu rios. Duas & o linhas interbairros,
consideradas por ¥ rios autores como o melhor tipo
de linha para se estruturar o transporte urbano.

A frota ded nibus da concessiord riaé constitd da
de 210 carros e a idade né dia da frotaé de 5 anos.
Esse limite de tempo obedecead lei federal, que prew
aé 10 anos para vé culos pesados, ¢ 12 anos para
vé culos especiais, como os articulados.

O 1 ndice de passageiros equivalentes por
quib metro (IPKe) do transporte coletivo de
Maring gira em torno de 1,71.

A€ m da linha interbairros que percorre o trajeto
de forma circular, o sistema de transporte coletivo de
Maring 1 o tem nenhuma outra linha que fg aa
interliggd o de bairros sem passar pelo centro da
cidade.

A maioria das linhas que realizam o transporte de
passageiros dentro do espg o urbano da cidade § o
do tipo radial. Segundo a definga ode Gadret (1969),
essas linhas ligam diretamente o centro da cidade aos
bairros, ou o centro a pontos atrativos de fluxos
populacionais, como Esf dios de Futebol, Shopping
Centers, Hospitais, Universidades e outros.

Muito comuns ainda no transporte coletivo de
Maring 4§ o as linhas diametrais, as quais, segundo
Gadret (1969), ligam pontos ou bairros localizados
dentro do trg ado urbano da cidade, mas com
localizg i odiametralmente oposta um em relga oao
outro, quase sempre passando pelo centro da cidade.

As linhas radiais e diametrais, de acordo com
alguns autores, entre eles Gadret (1969) e Abreu
(1979), quando utilizadas para estruturgda o do
transporte urbano podem provocar problemas de
estrangulamento na circulgio.

Essas linhas canalizam o fluxo de vé culos para as
dras centrais, provocando congestionamentos
principalmente em hod rios de pico, conturbando a
vida no centro da cidade. Esses fatos ocasionam aos
passageiros atrasos e irritagi o com o meio de
transporte por eles utilizado.

Segundo Gadret (1969), o transporte coletivo em
uma cidade tem que circular sem obstruir o
deslocamento das pessoas, quer em meios
particulares quer em meios coletivos.

Em Maring , o transporte coletivo apresenta
falhas de estruturgi o que precisam ser corrigidas.
Como a cidadeé considerada de né¢ dio a pequeno
porte, o transporte urbano apresenta estruturgi o
segundo padrd es tradicionais. Hi  ainda grande

concentrga o de linhas de 6 nibus, urbanas ¢
interurbanas, no Terminal Rodovi rio Urbano
(conjunto de constrigdes:  Antigo  Terminal

Rodovi rio e Terminal de Transporte Urbano)
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localizado na 4 rea central da cidade, apesar da
implantg 3 o do sistema de pontos de integrgd o na
cidade, que objetivou desafogar o Terminal Urbano.

O transporte coletivo de Maringé na visao dos
usudrios

Na avaligd oda vi§ o dos usd rios do transporte
pa blico, decidimos por uma pesquisa qualitativa
devido ao objetivo do nosso trabalho: conhecer a
realidade do sistema de transporte coletivo de
Maring atravé sda avaligd odos agentes envolvidos,
concessiord ria, poder concedente ¢ usu rios.
Fizemos um recorte temporal e espacial para
selecionar nosso objeto de estudo.

Aplicamos questiord rio em pontos de integrga o,
locais onde circulam mais de uma linha de 6 nibus.
Entrevistamos oitenta usud ros que utilizam o
transporte.

Dos entrevistados, aproximadamente 60% utiliza
o transporte coletivo para se deslocar entre moradia
e trabalho (dados ilustrados na Figura 2). Esse
resultado pode ter sido influenciado pelos hod rios
utilizados para aplicgd odos questiord rios (6ha s %h
e 17h30min a s 19h), pois nestes, as pessoas que
circulam § o em grande parte trabalhadores em seu
trajeto  casa-trabalho-casa. Na verdade, eles
constituem a grande massa usd ria do transporte
coletivo urbano de Maring .

A tabulgi o e o tratamento gd fico dos dados
revelaram uma aparente satisfgi o dos usud rios com
as atividades da prestadora do servg o.

Etrabalho

E casualidade
Hinterbairros

A trabalha/perto
B mais/6nibus
O6nibus/vazio

25%

Figura 2. Atividades que mais acarretam fluxos de usud rios no
transporte coletivo de Maring

As reclamg 6es mais recorrentes foram em
relx 3 oao prg o da tarifa. Houve mergi o, taml m,a
superlotg i odosd nibus, pois, conforme os usu rios,
em hod ros de pico as pessoas § o obrigadas a se
“amontoarem” dentro dos vé culos, correndo riscos
de conf gio de doert; as e assaltos.

Nossa expectativa de que os usd ros se
encontravam nos pontos devido 3 integrgi o foi
negada pelas entrevistas. Apenas 19% (15
entrevistados) dos entrevistados estavam no ponto
para usufrd rem da integrg o, o que evidencia que,
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mesmo com o novo n¢ todo de troca de vé culo, as
pessoas ainda se dirigem ao Terminal Central.

A Figura 3 evidencia dois fatos: a maioria dos
usid rios estava no ponto pela proximidade de sua
casa ou de seu trabalho e pela falta de informga oem
relga o3 spossibilidades existentes no sistema.

B perto/casa
Bintegracéo
Zcasualidade
B interbairros

@ trabalha/perto
O mais/6nibus
19% W onibus/vazio

Figura 3. Tipo de uso que o entrevistado faz do ponto de
integrga o

Se a maioria das pessoas utiliza dois6 nibus para
se deslocar aé seus destinos di rios e se o sistema de
integrgd o descentralizada ni o esfi sendo utilizado
com a devida intensidade, podemos dizer que houve
falhas no planejamento estrutural do sistema e
taml# m na comunicg 3 odas informg 6 estd sicas do
sistema aos usu os.

Segundo Lefebvre (1969), as mudarg as devem
ser bem avaliadas para 1 o se tornarem obstruidoras
do curso normal das atividades das pessoas que
circulam e estas @ o devem apenas atender a
interesses eleitoreiros ou de grupos privilegiados,
mas sim, buscar o bem estar geral, sem distirg  es.
“Que a realidade urbana esteja destinada aos 'usii rios' e
1 0 aos especuladores, aos promotores capitalistas, aos planos
dos € wmicos” (Lefebvre, 1969: 118).

A circulzid o, como uma das principais furg 6 es
urbanas, cumpre o papel de interligar as outras duas
furg 6 es: morar e trabalhar. Ela deve, portanto, ser
planejada cuidadosamente para que seus resultados
beneficiem a populz i o.

A comunicg 1 o ineficiente entre passageiro e
empresa prestadora do serv o de transporte coletivo
tamlf m esfi criando problemas. Na cidade de
Maring , a prestadora instalou mapas em pontos de
integrgd o para os percursos das linhas de 6 nibus
serem visualizados. No entanto, uma parcela da
populgd o1d oconsegue ler as informg 6 & contidas
nos mapas, por serem analfabetos na linguagem
cartogd fica, provocando ¢ rios problemas nos
deslocamentos dos usu rios e contribuindo para a
insatisfxa odeles em relgd oao sistema de transporte
coletivo urbano da cidade.

Possibilidades para estruturag a0

Em Maring , considerando a situgi o descrita,
estamos diante de um problema de alfabetizgi o
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cartogd fica, pois a empresa precisaria, af m de
disponibilizar ~ as  informgdes  escritas e
representg & es gi ficas sobre o funcionamento do
sistema, mecanismos  para leitura e
entendimento desses instrumentos pela populza o.

Dessa forma, multiplicando a comunicgi oentre
populg 3 oe concessiord ria, haved possibilidades de
formar o usd rio cf tico que questione e fx a
propostas para o melhoramento do sistema. Essa
atitude da  populgid o proporcionaria  uma
interligg i oentre empresa, poder pi blico e usu rios,
e certamente os problemas em transportes seriam
amplamente discutidos com vistas a mudarg as no
sistema integrado, possibilitando a constrig 3 ode um
espx ourbano racional e humanizado.

criar

Um leitor ci tico do espg o aquele capaz de ler o espq o real
e a sua representgd o, o mapa. E atraé s dessas leituras
apreender os problemas do espg o e ao mesmo tempo
conseguir pensar as transformgd e posi weis para aquele
espg o (Passini, 1998: 17).

Segundo as afirmgdes de Passini (1998) é
necesd ra a visualizgi o do espg o ou, pelo menos,
de sua organizgi o por parte da populg 3 o para,
dessa maneira,haver um entendimento das pol ticas
e estraé gias adotadas pelo poder pi blico e, assim,
buscar melhor entendimento das situz 6 es do nosso
cotidiano.

E necess rio que o usu rio do sistema entenda as
linguagens de comunicga o (mapas, tabelas, gé ficos)
utilizadas pela empresa, para que se sinta sujeito
pensante ¢ cf tico, apontando soli & es, assim como
encontre mecanismos para acompanhamento e
cobrarg as das melhorias.

O aperfet oamento de um sistema pi blico de
transportes engloba uma € rie de £ 6 es; uma das
principaisé aadgi ode uma pol tica democi tica no
ato de planejar, para que a populzgi o interessada
possa participar e se informar sobre os objetivos dos
planejamentos.

A determing i o de itined ros ¢ freqié ndas de
6 nibus nos bairros devem ser realizadas atraé s de
pesquisas de origem e destino (OD) que mostrem
realmente a necessidade dos usud rios de cada local e
1i oprivilegie interesses de um grupo particular

A Prefeitura Municipal e a concessiord ria devem
executar projetos em transportes tendo como meta
priorizar a livre circulgio, prevendo poss veis
alterg & es na demanda de usd rios. “A administrg @ o
mais infelizé aquela que somente toma conhecimento dos
problemas urbanos quando as crises §i  atingiram as
propogd e de calamidades pi blicas” (Ferraz, 1997: 79).

Tendo como preocupgi o a resolgid o das
ques® es identificadas no sistema de transporte da
cidade, propomos que a comunicgi oentre gestores
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do sistema e usud ros seja melhorada, de modo a
permitir que o cidadi o consiga ter o mi nmo de
conhecimento do sistema do qual é usd rio. Para
tanto, a comunicg o atra€ s dos mapas colocados
nos pontos de integrgd odeve ser adequada ao i vel
de leitura dos usi rios.E importante a utilizgi oda
linguagem de § mbolos para facilitar a localizgi o
dos usu rios nos principais pontos dad rea urbana. A
utilizgi o de cores para diferenciga o das linhas no
Onbus e nos mapas pode melhorar a leitura
cartogh fica e possibilitar aos usd rios a utilizgi o
eficaz do sistema.

O exemplo de Curitiba, um dos mais avang ados
do Brasil, apresentou, em sua estruturgi o, a
integrga o entre o planejamento urbano e a
circulgd o Para permitir a acessibilidade a todas as
zonas urbanas, o sistema vid o foi hierarquizado,
determinando furg & es, caractef sticas e capacidades
para as vias, com o objetivo de disciplinar o
escoamento dentro dai rea urbana.

O sistema de transporte foi hierarquizado em
conformidade com a malha urbana, que foi dividida
em: ar€ ras (td fego conf mo), ligg & es estruturais
(td fego preferencial), vias coletoras e vias
conectoras.

O conhecimento da realidade de Curitiba nos fez
pensar em sugerir que o planejamento do sistema de
transporte da cidade esteja em conformidade com as
interverg O esnad rea urbana, para facilitar a resoliga o
de problemas de ambas as partes. Deve-se criar
itined rios integrados, que circundem ad rea central,
interligando 4 reas densamente povoadas com as
menos densas. Pensamos que, dessa forma, tef amos
maior  abrang ncia  espacial do  sistema,
descongestionando asd reas de maior circulag¢i o.

O sistema de Porto Alegre apresenta, em seu
planejamento  urbano, a descentralizgd o da
circulga o Como  instrumento  para  esse
planejamento, a Prefeitura adotou formas de
regularizgi o do uso do solo que visaram 2
organizi oe estrururga ode novos P los geradores
de viagens, para, assim, descongestionar a i rea
central.

Esse exemplo levou-nos a sugerir que se
descentralize o fluxo circulat rio, de vé culos e
pessoas, do centro da cidade - situgi o ainda muito
presente em Maring . Deve-se criar b los regionais,
descentralizados, com locais estrategicamente
localizados no espg o urbano, de maneira a dispersar
os fluxos.

Para se conseguir grandes resultados nas pol ticas
de incentivo ao uso do transporte coletivo, deve-se
utilizar mecanismos legais para inibir o uso do
transporte individual. O espg o urbano pode
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apresentard reas em que o uso do automé wel seja
restrito ou controlado, ao menos em ho# rios de
grande concentrgd o e circulgd o de pessoas. A
proposta de Vivier (2001) sobre pedi go urbano
pode ser a solwd o para restringir o acesso de
vé culosa sd reas centrais. No entanto, ela pode ser
taml# minstrumento de segregga oespacial.

O Secrefl rio de Transportes Municipal, Renato
Victor Bariani, afirma que o planejamento em
transporte coletivo, em Maring , foi baseado no
empirismo, sem preocupg des com dados cient ficos
de ordem social que auxiliassem no planejamento:

O sistema apresenta uma deficé ncia de planejamento e ele
Wi o tem uma base cienf fica, & o coisas que refletem na
opind o dos uswi tios nossos sobre o sistema e isso para 6 s
esti diretamente relacionado com a aué ncia de ferramentas
cient ficas para planejamento operacional, sentimos falta de
uma base cienf fica, de uma pesquisa origem-destino®.

A proposta de desenvolvimento de um Sistema
de Informzgio Geogd fica aplicado ao transporte
coletivo urbano de Maring poded auxiliar o
plangjamento do sistema, proporcionando mais
racionalidade nos deslocamentos dos usud rios e
facilitando a comunicz i o, no sentido de minimizar
os problemas apontados em nossa pesquisa.

O desenvolvimento de wum Sistema de
Informgi o Geogi fica (SIG)’ para o transporte
coletivo urbano de Maring poded trazer alguns
benef dos ao sistema, tais como:

1. gergi ode uma base de dados consistente ¢
confi vel, sobre origem e destino da
demanda, para racionalizar as pol ticas de
planejamento; e

2. efid da de comunicgi o aos usd rios de
informg 6 es sobre a estrutura do sistema.

O transporte pi blico da cidade se encontra
subtilizado, devido aos problemas de comunicgi oe
conseqgi ente  falta de informxia Com a
implantz 3 odo SIG, pretendemos que seja corrigida
a irracionalidade no desenho dos trajetos e

Entrevista realizada por este pesquisador no dia 02/10/2001 com
o Secretario de Transportes da Prefeitura de Maringa o Renato
Victor Bariani, no horario das 17h20min as 18h50min.

Observamos, na literatura varias definicdbes de SIG's, como a
apresentada por Teixeira et al., (1992): “constituidos por uma
série de programas e processos de andlise, cuja caracteristica
principal é focalizar o relacionamento de determinado fenémeno
da realidade com sua localizagédo espacial; utilizam uma base de
dados computadorizada que contém informagéo espacial, sobre
a qual atuam uma série de operadores espaciais; baseia-se
numa tecnologia de armazenamento, analise e tratamento de
dados espaciais, nao-espaciais e temporais e na geragdo de
informacdes correlatas”. Porém, assim como essa, a maioria das
definicdes ndo ressaltam a importancia e fungdo desenvolvida
pelo elemento homem no SIG, como destaca Kimerling (1994):
“pessoas naturalmente, administram e usam SIG, por isso
devem ser incorporadas as definigdes sobre esse sistema”.
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localizgd o das paradas, assim como possibilitar
melhor circulagi odos usu rios.

Para Foote e Lynch (2002), SIGé uma base de
dados digitais de propd sito especial no qual um
sistema de coordenadas espaciais comumé o meio
prind rio de refeg ncia, sendo que os principais
recursos requeridos pelo SIG em sua execugi 0,4 o

- entrada de dados a partir de mapas, fotografias

& reas, imagens de saé lites, levantamentos de
campo ¢ outras fontes;

- armazenamento, recuperg£io ¢ busca de

dados;

- transformgi o de dados, ard lise e

modelagem, incluindo estaf gica espacial; e

- comunicgi o dos dados, atra¥ s de mapas,

relat rios e planos.

Os Sistemas de Informg & es Geogd ficas (SIG's),
¥ m sendo muito utilizados como ferramenta para
auxiliar no planejamento urbano devido i s
facilidades de consultas ¢ and lises de informa 6 es,a
quantidade, 2 variedade e i qualidade dos dados
armazenados no sistema. Em suas aplicz 6 es para o
transporte pi blico,é instrumento importante para o
planejamento e adg 3 ode planos de estruturg 3 odos
sistemas de transporte coletivo urbano.

Nos Estados Unidos, existem sistemas que
fiscalizam a circulgi o, denominados Sistemas de
Informg & es Inteligentes (ITS'), os quais utilizam
as mais avarg adas tecnologias para monitoramento
da mobilidade humana.

Os ITS, assim como SIG's, utilizam a estrutura
de dados georreferenciados; no entanto, os ITS & o
mais completos, pois contam com o auxf lio da
avarg ada tecnologia das telecomunicg 6 s para o
monitoramento e planejamento dos sistemas de
transportes.

Aquino et al. (2001) afirmam que os ITS
cumprem o papel de democratizgd oda informz3a o
sobre a operz i odos transportes. A dissemingi ode
informg 6 es em tempo real, como ocorre nos
Estados Unidos,é fundamental para o aumento da
efid cia nos transportes, devido ao dinamismo do
setor.

No Brasil, algumas cidades, como Belo
Horizonte/MG,  Floriand polis/SC ¢ Regi o
Metropolitana de § o Paulo/SP, ji utilizam os SIG's
como ferramenta de auf lio no planejamento em
transportes.

Fischmann et al. (2000) postulam que a
informatizga odas pesquisas O-D significou, para o
met® da regia o metropolitana de $ o Paulo/SP, a
incorporgi o de um dos mais completos e

10 Abreviagdo da denominagdo em inglés: Intelligent Transport

System.
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organizados acervos de sobre a
mobilidade na met6 pole.

Zuppo Junior et al. (1996) taml§ m enfatizam a
imporfi ncia ¢ a qualidade da informz 3 ogerada pelo
SIG para o sistema de transporte coletivo de Belo
Horizonte/MG. Eles chamam aterga o para o valor
da informgio correta, organizada, acessi wl, com
flexibilidade e eficé ncia, para o sucesso da opergi o
de um sistema.

Tesima e Lapolli (1996) retratam a realidade de
Floriard polis/SC apd s a introdiga o do SIG como
alternativa para auxiliar na correta localizga o dos
pontos de paradas de 6 nibus. Eles afirmam que o
principal objetivo de um SIG em transporte pi blico
¢ fornecer, 20s6 1g os concedentes do poder i blico,
informg 6 es B sicas permanentemente atualizadas,
que lhes permitam acompanhar e controlar, em
bases confd wis, a operagio dos sistemas de
transportes sob sua compe€ ncia e, a partir di ,
adotar as medidas necesd ras visandod otimizga o
dos servg os prestadosa populgi o.

Silva et al. (1996), retratando o caso espe¢ fico de
Araraquara/SP e discutindo as dificuldades para se
obter dados W sicos para planejamento em
transportes, enfatizam que a tecnologia SIG
proporciona o desenvolvimento de € cnicas para o
tratamento de informx o s espaciais e dados
alfanuné ricos, que podem ser utilizados em estudos
acad micos e/ou para uso de € cnicos de prefeituras
e, assim, auxiliar decisivamente no planejamento do
transporte pi blico.

informz 6 es

Conclusao

Para que ou para quem planejar e modernizar o
sistema? Essa deve ser a pergunta que os executores
de planejamentos devem fazer no ato da implantg i o
de novos servig cs, para que o planejamento 1@ o seja
somente moderno, mas cumpra tamlf m sua
finalidade social.

Ni o podemos nos esquecer de que o transporte,
principalmente o urbano, deve ser tratado como um
meio que proporcione a circulgi o de pessoas ¢ o
desenvolvimento racional da cidade.

Tomando como base essa vid o do transporte,
acreditamos que as propostas apresentadas neste
trabalho a partir do diagd stico da realidade, visam a
propiciar conforto, qualidade, segurarg a, eficé ncia e
efid da nos deslocamentos da  populzi o
Pretendemos, em outro estudo, desenvolver a
ferramenta SIG para auxiliar no planejamento do
sistema de transporte coletivo de Maring e oferecer
informg 6 es de qualidaded populgi o.

Acreditamos, taml# m, que a desconcentrg i ode
vé culos no centro da cidade em hod rios de pico
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propiciad  uma melhor qualidade do ar, menos lixo e
ri dos, significando melhoria da qualidade de vida
no espg o urbano.
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