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APRESENTACAO

Em dezembro de 2015, o Governo Brasileiro e o Governo Alemao assinaram um acordo
que estabeleceu o projeto de cooperacao técnica intitulado “Eficiéncia Energética na
Mobilidade Urbana” (EEMU), com o objetivo de aprimorar condigdes institucionais e
técnicas no setor de mobilidade urbana no pais, de forma a possibilitar o aumento da
eficiéncia energética e, por conseguinte, a redugcao de emissdes de gases de efeito
estufa (GEE), através de acdes da

gestado da mobilidade urbana.

Inspirado nos principios do desenvolvimento sustentavel, conhecido como A-S-I (Avoid
— Shift — Improve) traduzido como evitar — mudar — melhorar, o projeto tem como enfo-
que a mudanga modal para modos mais energeticamente eficientes e também a melho-
ra dos sistemas de transporte existentes, deixando-os mais atrativos e sustentaveis.
Com esse enfoque, buscam-se cidades mais habitaveis utilizando solug¢des alternativas
de mobilidade que contribuam efetivamente para as reducdes de emissées de GEEs,
ajudando o Brasil a alcangar as metas estabelecidas no ambito do Acordo de Paris —
NDC, ratificado pelo Brasil em 2016. Nesse sentido, o projeto incide sobre aspectos
essenciais da promog¢ao da mobilidade urbana no Brasil, além de contribuir para a efeti-
vacgao da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/2012) e possui forte
correlacdo com a Politica Nacional sobre a Mudanca do Clima (Lei Federal n° 12.187,
de 2009).

A Cooperagado Aleméa para o Desenvolvimento Sustentavel, por meio da Deutsche
Gesellschaft fur Internationale Zusammenarbeit (G1Z) GmbH, em nome do Ministério
Federal da Cooperagdo Econémica e Desenvolvimento (BMZ), da Alemanha, e em
parceria com o Ministério das Cidades, buscou, com o enfoque da inovagao, contribuir
para o estabelecimento de sistemas de transporte mais equilibrados sob os pontos de
vista sociais, ambientais e econdmicos no contexto brasileiro.

Nesse sentido, foram desenvolvidos - no dmbito das cidades piloto do projeto de Uber-
landia e Sorocaba - os Relatérios de Agao Técnica “Indicadores para concessbes no
transporte publico coletivo” para ambas as cidades, “ Gestao da informacgao” e “Integra-
¢ao temporal” para Uberlandia, e “Gestao de estacionamento”, “Otimizacao da rede” e
“Ruas completas” para Sorocaba. Tais relatérios foram elaborados a partir de agdes
desenvolvidas em conjunto com os tomadores de decisdes e técnicos das entidades
responsaveis pela gestdo da mobilidade urbana nos municipios.

Acreditamos que o conteudo resultante é suficientemente amplo para atender as neces-
sidades dos diversos portes de cidades e denso o bastante para apoiar a tomada de
decisdo. Esperamos que essa publicagdo venha a municiar os gestores publicos com
informacdes consistentes que possam auxilia-los a usar de forma mais efetiva os recur-
sos disponiveis.

Uma excelente leitura a todos.
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Apresentacao

Este documento se insere no contexto do Projeto Eficiéncia Energéticana Mobilidade
Urbana, em desenvolvimento no Ministério das Cidades, por meio da Secretaria
Nacional de Mobilidade Urbana (SEMOB), com o apoio do Governo da Republica
Federal da Alemanha, através de sua agéncia implementadora, a Deutsche Gesellschaft
fur Internationale Zusammenarbeit (G1Z) GmbH.

Este Projeto engloba a implantacdo de cinco ac¢les prioritarias e estratégias nos
municipios de Sorocaba e Uberlandia. Este relatorio foi desenvolvido pela equipe do
Consorcio GITEC - ITDP Brasil e trata do produto final relativo a Acao Integracao
Temporal, realizada no municipio de Uberlandia.

Uberlandia:

X Integracdo temporal: Estudo comparativo e recomendagdes para a implantacdo da
integracdo temporal no sistema de transporte publico coletivo.



Justificativa

O municipio de Uberlandia conta com um Sistema Integrado de Transportes — SIT,
estabelecido com o objetivo de estruturar e racionalizar o sistema, tendo como
premissas a implantacdo de um sistema tronco-alimentado com eixos estruturais e a
integracao fisico-tarifaria nos terminais.

O sistema, implantado a partir de 1997 com a troncalizacdo das linhas e inauguracéo
de 4 terminais de integragdo, possibilita a integracéo fisico-tarifaria desonerando o
usuario do pagamento de mais de uma tarifa quando realiza transbordos nos terminais.
Desta forma, o usuéario pode se deslocar para qualquer ponto da cidade pagando
somente uma tarifa e mudando de Onibus nos terminais quantas vezes forem
necessarias. Em avaliagéo realizada a partir de dados de pesquisa Origem-Destino de
2002, estimou-se que aproximadamente 77% dos passageiros de 6nibus realizavam a
época uma possivel integracao via terminais (SORRATINI, DA SILVA, 2005).

No ano de 2006, dando continuidade aos investimentos em transporte coletivo, a
prefeitura inaugurou o primeiro corredor de BRT do municipio, que compreende o
Corredor Estrutural Sudeste localizado na Avenida Jodo Naves de Avila, com 7,5km de
pista exclusiva em ambos os sentidos (bairro-centro e centro-bairro), contando com 13
estacOes de transferéncia, faixas de pedestre com seméaforos e travessia em nivel. A
implantacdo deste corredor faz parte do projeto de expansdo do SIT proposta pela
prefeitura que, além do Corredor Sudeste, previu a construgdo de outros cinco
corredores estruturais para compor todo o sistema de transporte urbano da cidade de
Uberlandia, séo eles:

Corredor Estrutural Leste (Avenida Segismundo Pereira);
Corredor Estrutural Norte (Rua México, Avenida Jodo Pessoa, Avenida Adriano
Bailoni e Avenida Cleanto Vieira Gongalves);

e Corredor Oeste (Avenida Belo Horizonte, Avenida Fernando Vilela, Avenida
Marcos de Freitas Costa e Avenida José Fonseca e Silva);
Corredor Estrutural Sudoeste (Avenida Getulio Vargas);
Corredor Sul (Avenida Nicomedes Alves dos Santos).

O SIT conta ainda com sistema de bilhetagem eletrénica para cobranca das tarifas com
0 uso de cartbes, apesar do pagamento ser permitido também através de dinheiro. Nado
ha a integracdo temporal no sistema, sendo este um tema de interesse por parte da
Secretaria de Transito e Transportes do municipio (SETTRAN) - responsavel pelo
planejamento e operagéo do sistema - que atualmente avalia formas de contratagéo de
estudo de viabilidade da integracao temporal no sistema.

O sistema de transportes coletivo do municipio conta atualmente com uma frota
operante de cerca de 420 veiculos e aproximadamente 160 linhas. A prestacdo do
servigco de transporte coletivo é feita por meio de concesséo e esta a cargo de trés
empresas operadoras, cada uma responsavel por um lote de operacéo. De acordo com
os dados de passageiros transportados disponiveis ha SETTRAN, vem ocorrendo uma



gueda no numero de passageiros ao longo dos anos apesar do aumento populacional.
Esta variacdo pode ser vista na Figura 1.

Figura 1. Variacdo dos passageiros no transporte coletivo — 2010 a 2016
Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil, a partir de dados do PDTMU
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Nota-se uma queda de cerca de 5% no total de passageiros entre 0s anos apresentados,
sendo o indice mais significativo, ocorrendo a partir do ano de 2014, demonstrando o
estado atual de perda de usuarios do SIT.

O pagamento da tarifa Gnica, permitida pelos terminais e esta¢des de transferéncia, €
um fator positivo do sistema. Porém, de acordo com CEFTRU (2007, apud OLIVEIRA,
2013), neste tipo de integracdo ocorre certa limitacdo para 0s usuarios que s&o
obrigados a realizar transferéncias em pontos previamente definidos, gerando
deslocamentos negativos, ou seja, quando o usuario realiza parte de sua viagem em
sentido contrario ao que efetivamente deseja ir, 0 que consequentemente aumenta o
tempo de deslocamento. Outro fator acarretado por este modelo de integracdo é a
saturacao dos terminais pelo direcionamento de grande parte da demanda que estes
devem absorver, concentrando viagens em poucos pontos.

A partir da implantag@o da integracdo temporal (através de bilhetes eletrbnicos) e da
reestruturacdo das linhas, a integracdo pode ser efetuada em qualquer ponto do
sistema, permitindo ao usuario maior liberdade, com a utilizacdo de pontos de parada
mais convenientes como seu local de transferéncia, ndo sendo necessario que se
desloque até o terminal ou estacdo, diminuindo assim seu tempo total de viagem e
tornando o sistema mais atrativo para o usuario.

Ainda segundo CEFTRU (2007, apud OLIVEIRA, 2013), destaca-se também a
integracdo tarifaria temporal como forte elemento para estimulo ao uso do transporte
coletivo e consequentemente a melhoria da mobilidade urbana, em funcéo de favorecer
a superacao dos seguintes aspectos:



e |nexisténcia de atendimento a uma parcela da populagéo por falta de terminais,
falhas na cobertura espacial da rede de transporte ou limitado alcance no
deslocamento;

e Atendimento pouco eficiente e que acarreta elevados tempos de espera e
deslocamento ou deslocamento negativo;

e Impossibilidade ou dificuldade de pagamento das tarifas, devido a necessidade
de utilizar 2 ou mais trechos para o deslocamento, quando ndo atendidos por
terminais ou estacdes de transferéncia.

Considerando os beneficios expressos da implantacdo da integracao temporal e do
interesse por parte da SETTRAN em apropriar-se do tema, esta acdo tem o intuito de
criar insumos para a contratagdo de um estudo de viabilidade da integragcédo temporal
no sistema de Uberlandia. Desta forma, as atividades da consultoria englobam a
realizacdo de estudo comparativo sobre a integracéo temporal nas cidades brasileiras a
partir de bibliografia existente, outros estudos disponiveis e dados primarios de outras
cidades brasileiras e latino americanas, além da elaboracdo de recomendacdes para o
municipio de Uberlandia na contratacdo do estudo de impacto e viabilidade da
integragdo temporal no sistema.



1. Introducao

O objetivo principal da A¢éo Integracdo Temporal é subsidiar a tomada de decisdo para
a adocao da integracdo temporal no municipio de Uberlandia por meio da consolidagcdo
de um estudo comparativo sobre modelos de integracdo temporal em cidades médias e
grandes brasileiras e mexicanas.

O estudo comparativo busca aprofundar, em cada caso, quais foram as condicionantes
para implantacéo da solucéo, as regras adotadas na remuneracédo de operadoras, 0s
beneficios/impactos observados, sobretudo em relacdo a maior eficiéncia energética
dos sistemas e como se da a governanca da tecnologia e dos dados produzidos no
sistema.

Espera-se que o estudo comparativo possa auxiliar a contratacdo de futuro estudo de
modelagem e implantacao da integracao temporal no municipio de Uberlandia.

Nas secdes que se seguem € apresentada a metodologia de desenvolvimento desta
Acdo (Secdo 2) e uma conceituacdo sobre integracdo temporal, sua relevancia e
beneficios (Se¢édo 3). Em seguida, apresenta-se 0 estudo comparativo realizado e as
principais licbes dele extraidas (Secéo 4). Posteriormente coloca-se em foco o caso de
Uberlandia, apresentando-se recomendagfes e um plano de agéo para a implantacao
da solucdo na cidade, por meio de aplicacdes piloto e posterior adogdo em escala
integral (Secéo 5). Por fim, é apresentada uma conclus&o geral da Agéo (Secéo 6).



2. Metodologia

2.1. Preparacéo e contextualizacao

Para a organizacdo das atividades, foram realizadas reunides entre a equipe de
consultores do consorcio GITEC - ITDP Brasil e entre esta e as equipes da GIZ e
Ministério das Cidades.

Foram identificados uma série de estudos e artigos na literatura nacional e internacional

a respeito dos conceitos e praticas relacionados a integracdo temporal que serdo
explorados na secéo de conceituacéo (Secéao 3).

2.2. Entrevistas com gestores da integracao temporal em
cidades brasileiras e mexicanas

A bibliografia consultada permitiu conceber um roteiro de entrevista, que foi aplicado
aos gestores publicos e operadores privados dos sistemas de 6nibus das cidades que
compuseram o estudo comparativo. Estas entrevistas permitiram aos consultores
compreender os principais processos e desafios enfrentados na implantacdo da
integragdo temporal em cada uma das cidades.

O levantamento foi realizado com os técnicos e envolveu, no Brasil, 3 cidades médias
(Sorocaba, Porto Velho e Florianépolis) e 2 cidades grandes (S&o Paulo e Rio de
Janeiro); e no México, 1 cidade média (Puebla) e 1 cidade grande (Cidade do México-
DF). As cidades médias brasileiras foram escolhidas com base na similaridade com o
contexto de Uberlandia e pelo acesso aos gestores locais. As cidades grandes
brasileiras e mexicanas foram selecionadas, a despeito de suas diferencas de tamanho
com Uberlandia, por envolverem desafios e solugbes complexas que podem trazer
licbes importantes para novas experiéncias. No caso das cidades mexicanas, cabe
ressaltar que a integracao temporal se da dentro do sistema de BRT, o que pode aportar
contribuicbes para o caso de Uberlandia que também tem corredores de BRT
operacionais, em construcao e planejados.

As pessoas entrevistadas em cada cidade estao listadas na Tabela 1. O resultado das
entrevistas sera apresentado em detalhes na Secao 3.
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Cidade

Porto Velho

Florianépolis

Sorocaba

Puebla

Séao Paulo

Cidade de
México

Rio de
Janeiro

Tabela 1. Gestores publicos e privados entrevistados

Instituicdo

SENTRAN
Secretaria Municipal

Consorcio Fénix
Consorcio Operador

SETUF
Sindicato de Operadoras

SMTMU
Secretaria Municipal

URBES
Empresa Publica Gestora

Carreteras de Cuota de Puebla
Empresa Publica Gestora

SPTrans
Empresa Publica Gestora

Metrobus
Empresa Publica Gestora

SMTR-RJ (ex-funcionario)
Secretaria Municipal

Nome
Féabio Vieira
Secretario Adjunto
vieiras.fabio@gmail.com

José Soares
Divisdo de Operacao e Levantamento de Transportes
badujosue50@gmail.com

Rodolfo Guidi
Coordenador Técnico
guidi@consorciofenix.com.br

Juliana Arantes
Integrante do Grupo Gestor
juliana@transoltc.com.br

Aloisio Formento
Gerente
aloisio@setuf.com.br

Conceigdo Soares
Chefe do Dpto. de Pesquisas e Projetos
conceicao_soares.smtmu@pmf.sc.gov.br

Jorge Guirguis
Consultor de Tecnologia da SMTMU
guirguis6l@gmail.com

Agatha Christina Carvalho

Estagiaria

agathacrvc@gmail.com

Adriano Brasil

Gerente de Operagéo de Transportes
abrasil@urbes.com.br

Cynthia Chavez
Directora de Transporte Masivo
cntiach79@gmail.com

Percival Eggerath Barreto
Superintendente de Receita e Remuneragéo
percival@sptrans.com.br

George Gidali
Analista Econdmico Sénior
georgegidali@sptrans.com.br

Urbano Bueno
Analista Econdmico Sénior

José Luis Hernandez
Gerente de Sistemas de Pagamentos e Novas Tecnologias
jhernandez@metrobus.df.gob.mx

Alberto Nygaard
Sub-secretéario de Transporte
alberto.nygaard@gmail.com

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil
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2.3. Avaliacao local sobre condi¢cdes para implantacdo da
Integracao Temporal

A terceira etapa desta agao envolveu reunides presenciais, realizadas nos dias 27 e 28
de fevereiro de 2018, entre a equipe de consultores com 0s gestores das areas de
planejamento, operacgéo e fiscalizagéo do sistema de transporte publico da cidade de
Uberlandia, além do Secretario de Transito e Transportes e Vice-Prefeito, Paulo Sérgio.
As atividades com gestores locais compreenderam duas reunides:

Tabela 2. Programacéao de atividades com gestores locais

27 de Fevereiro de 2018:

Reunido 01 - 14h-18h: Apresentacdo de estudo comparativo de experiéncias de integracdo e
levantamento de contexto detalhado de Uberlandia. Esta reunido teve dois objetivos: (i) apresentar o
estudo comparativo realizado nas 5 cidades brasileiras e 2 cidades mexicanas e as principais licdes
aprendidas nas experiéncias de implantacéo de integragcao temporal; (ii) levantar em conjunto com os
gestores o contexto de Uberlandia (com apoio do Roteiro de Entrevista), para possibilitar definicdo de
recomendacdes e plano de acdo para implantagdo da integragdo temporal.

28 de Fevereiro de 2018:

Reunido interna - 09h-12h: Reunido da equipe de consultores para determinacdo de principais
recomendacdes e plano de agdo para o caso de Uberlandia.

Reunido 02 - 14h-18h: Apresentacéo e discussao sobre recomendacgdes e plano de ac¢do para 0 caso
de Uberlandia. Esta reunido teve como objetivo apresentar o plano de agdo definido pela equipe de
consultores, com base nas licdes aprendidas a partir do estudo comparativo e na discusséo realizada
com gestores no dia anterior. Além disso, uma vez validadas as ag6es com 0s gestores, procurou-se
definir responsaveis e prazos para a implantacdo de uma experiéncia piloto de integracdo temporal.

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

Figura 2. Equipe da SETTRAN em reunido com consoércio GITEC - ITDP Brasil para
desenvolvimento da Acéo Integracdo Temporal
Fotos: Consércio GITEC - ITDP Brasil
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3. Conceituacao da Integracao Temporal

3.1. Conceituacéo

Antes de conceituar a integracao tarifaria (e, mais especificamente, a integracao tarifaria
temporal), vale retomar a indagacdo colocada por Cadaval (2006) acerca do que
justificaria sua adocéo:

“O que justifica a integragao tarifaria? Em termos ideais, para os usuérios do
transporte publico, a cada desejo de viagem deveria corresponder uma linha de
transporte, de modo que ele ndo precisasse pagar por mais do que uma
conducdo para satisfazer a sua necessidade de deslocamento. Como nas
grandes cidades os itinerarios pretendidos sao muito diversificados (tendem
mesmo para infinito), a definicdo das redes ou linhas de transporte tem que
obedecer a critérios de racionalidade econémica, sem 0s quais 0s custos dos
servicos e as tarifas seriam impraticaveis. (...) Nesse contexto, a integracao
tarifaria corresponde a uma certa compensacao por nao existir um servigo direto
de transporte, evitando penalizar uma parcela dos passageiros que precisam
realizar transferéncias e assegurando, assim, um regime de equidade no acesso
as varias areas da cidade. (...).”

De fato, conforme apontado na secao de Integracéo Tarifaria do Guia de Planejamento
de BRT compilado pelo ITDP (2018):

“A integracdo tarifaria no transporte publico coletivo beneficia o cliente e o
sistema. Para o cliente, facilta o uso de todo o sistema de transporte,
simplificando a maneira como 0 cliente paga para usar esses Servicos,
permitindo a facil transferéncia entre os modos. Em relacdo ao sistema, pode
ajudar na integragdo regional, j& que a integracdo tarifaria pode superar
fronteiras administrativas.”

Uma vez colocada sua relevancia, podemos passar a sua definicdo:

“A integracdo tarifaria estd associada a nao necessidade de os usuarios
pagarem novamente para fazer transbordo entre veiculos de linhas distintas, ou
pagarem um valor adicional significativamente menor! do que o preco normal
das duas [ou mais] passagens (...).” (FERRAZ, TORRES, 2004)

Para ser operacionalizada, a integracao tarifaria pode ter essencialmente duas formas:

e Integracdo tarifaria em terminais “fechados” (Figura 3), em pontos
especificos da rede de transporte que contam com area “fechada” com acesso
mediante pagamento para onde convergem uma grande quantidade de linhas.

1 Exemplo: usuério paga tarifa de R$ 4,00 ao embarcar em um 6nibus no primeiro trecho de sua
viagem e ndo paga OU paga tarifa reduzida (ex: R$ 1,00) ao integrar com outro 6nibus no
segundo trecho da mesma viagem. Nenhum dos autores estudados estabelece um limiar
especifico que caracterizaria o desconto necessario para ser considerado integracao tarifaria.
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Figura 3. Esquema Integracgao Tarifaria em Terminal Fechado:
Passageiro comeca a viagem em 0nibus da regido 1, desembarca em Terminal e continua sua viagem em
outro Gnibus para acessar regido 2, sem pagar pela integracéo entre estas linhas de 6nibus no Terminal.
Fonte: Elaborado pelo consorcio GITEC - ITDP Brasil

7~ N\

o &8 @j & B

Regigo 1 Terminal Regido 2

e Integracdo tarifaria temporal, que pode ser usufruida via sistema de
pagamento inteligente (ex: bilhetagem com cartdo eletrénico ou cartdo
magnético do tipo Edmonson), em qualquer ponto da rede de transportes, desde
gue respeitadas as condi¢cdes (regras de negdcio) estabelecidas quando de sua
concepcao, sendo a mais caracteristica o limite de tempo para integracéo (dai
0 nome integracéo tarifaria temporal)?.

Figura 4. Esquema Integracao Tarifaria Temporal:

Passageiro comeca a viagem em 6nibus da regido 1, desembarca em um ponto qualquer da cidade e,
mediante utilizac@o de cartdo eletrébnico, embarca em outra linha para acessar regido 2, sem pagar (ou
pagando tarifa reduzida) pela integracdo entre estas linhas de 6nibus.

Fonte: Elaborado pelo consoércio GITEC - ITDP Brasil

|

Y .

Regido 1 Regido 2

A integracdo de servicos na rede de transporte publico pode ser de dois tipos
(OLIVEIRA, 2013):

e Integracdo intermodal: integracdo entre modos de transportes distintos. Neste
caso, os sistemas de baixa capacidade (6nibus) funcionam como alimentadores
dos sistemas de média e alta capacidade (BRT e/ou rede metroferroviaria).

e Integracdo intramodal: integracdo entre linhas de um mesmo modo de
transporte (6nibus, BRT, metrd ou trem) buscando dar maior racionalidade ao
sistema e diminuir a realizac@o de percursos negativos pelo usuério.

2 Qutras condigcdes para o usuario usufruir a integracao tarifaria temporal incluem: complemento
tarifario; quantidade de transferéncias em uma mesma viagem; quantidade de viagens (com
integracao tarifaria temporal) realizadas por dia; possibilidades em termos I6gicos e espaciais de
integracdo entre determinadas linhas. Estas condicdes serdo exploradas mais adiante.
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No estudo comparativo desenvolvido neste relatério, serdo explorados casos brasileiros
de integracao tarifaria temporal entre linhas de énibus municipal (integragéo intramodal)
e casos mexicanos de integracao tarifaria temporal entre BRT e linhas alimentadoras
(integracéo intermodal).

3.2. Contexto de Implantacao

Diversas cidades brasileiras implementaram projetos de racionalizagdo dos seus
sistemas de transporte coletivo baseados em uma maior integracdo entre as linhas.
Neste caso, normalmente as linhas de transporte sdo organizadas em dois subsistemas:
estrutural e alimentador, ou local. A operacéo de redes de 6nibus tronco-alimentadas
(divididas em linhas estruturais/troncais e locais/alimentadoras) estd associada a
integracgao fisica e tarifaria que, até pouco tempo, era limitada pela necessidade
de construcdo de terminais deintegracéo fisicamente fechados (BRASIL, EMBARQ
Brasil, IEMA, ITDP Brasil, 2015). Este modelo apresenta limitagdes do ponto de vista
dos custos de implantagdo, exigindo a constru¢cdo de grandes terminais, o que se
apresenta como uma dificuldade por dispor de areas extensas e de localizacdo
compativel com as rotas. (OLIVEIRA, 2013)

Com a disseminagao da bilhetagem eletr6nica - de acordo com levantamento da NTU,
estima-se que cerca de 85% das cidades brasileiras com mais de 100 mil habitantes
possuem sistemas de bilhetagem eletrénica (NTU, 2017) - as alternativas de integragéo
se ampliaram. Estes sistemas de bilhetagem eletrénica viabilizaram tecnicamente
a implantacdo da integragao tarifaria temporal e garantiram sua ado¢do como
solucéo de conectividade nas redes de transporte publico nas cidades brasileiras
(OLIVEIRA, 2013).

3.3. Beneficios

A literatura explora uma série de beneficios relacionados a adog¢do da integracdo
temporal, mas em geral ndo diferencia dos beneficios advindos da implantagdo da
bilhetagem eletrénica. A seguir realizamos esta diferenciacdo, adotando ainda uma
categorizagao acerca dos beneficios alcangados com a implantagéo destas solugfes. A
categorizacdo engloba aspectos da provisdo do servico de transporte publico
relacionados a qualidade percebida pelos usuarios (aspectos sociais), ao desempenho
do sistema (aspectos técnico-econdmicos) e a sua eficiéncia energética (aspectos
ambientais).

Dentre a série de beneficios para a qualidade e para o desempenho do sistema, a
integracdo temporal permite aos gestores do sistema de transporte publico
realizar a racionalizagao das linhas de dnibus fora de terminais “fechados”. Esta
medida leva & otimizacdo da dimensado da frota e do trajeto percorrido pelos
veiculos, permitindo diminuir o consumo de combustiveis e alcan¢car uma maior
eficiéncia energética do sistema. Este é uma ideia corroborada por OLIVEIRA (2013):

“‘Nas cidades brasileiras, observa-se que um dos principais aspectos que
fundamentam a implantacéo de sistemas de integracdo é o excelente resultado
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nos casos onde esses sistemas se destinam a reduzir o namero de énibus em
circulacdo em é&reas centrais e corredores radiais. Esta é uma medida que
proporciona melhoria do trafego em geral e favorece o dimensionamento mais
preciso da oferta de servigo, além de contribuir para a reducdo dos niveis de
poluicdo ambiental e consumo de energia. Quando os diferentes servicos
ofertados numa mesma area sdo coordenados e integrados obtém-se reducdes
de custos, tanto de oferta dos servicos quanto de uso (reducdes de custos de
transferéncia e de espera para 0s UsSUArios), constituindo-se na chamada
economia de rede.”

Na modelagem desenvolvida de implantacdo de integracao temporal e reestruturacao
de linhas de 6nibus para uma area da cidade de Petrépolis-RJ?, OLIVEIRA (2013) chega
a uma potencial redugéo de 15% na frota em dias Uteis, 13% em dias de sabados e de
6% em dias de domingos e feriados. A quilometragem mensal percorrida é reduzida em
26%, passando de 350 para 260 mil km/més, correspondente a uma reducéo de 1,4
milh&o de quilos de CO; por ano. A redugéo da frota operante e da quilometragem
produzida revelam uma expectativa de redugcdo importante da tarifa do servigo,
passando de R$ 2,65 para R$ 1,97.

Tabela 1. Resumo comparativo da modelagem desenvolvida para implantagdo de integragdo temporal e
reestruturacdo de linhas de 6nibus para uma area da cidade de Petropolis

Frota Operante na Area Quilometragem Emissdo de Tarifa
Cenario Percorridana  COz2naArea Técnicana
Dia Util Sabad Domingoe  Area (milhares  (milhGes de Area
a abado Feriados km/més) kg/ano)
Sistema Existente 67 56 36 350 5,4 R$ 2,65
Sistema Proposto 57 49 34 260 4,0 R$ 1,97
10 7 2 90 1,4 R$ 0,68
Reducéo
15% 13% 6% 26% 26% 25%

Fonte: Elaborado pelo consoércio GITEC - ITDP Brasil a partir de dados de OLIVEIRA (2013).

Além do ganho no desempenho, o aumento da conectividade da rede e das
opcdes dos usuarios, combinado as reducbes de tempo de deslocamento na
rede*, tém potencial para atrair mais passageiros para o transporte publico (ou
pelo menos conter a queda de demanda de transporte publico que vem sendo
observada) e com isso aumentar a eficiéncia energética da mobilidade em geral.

Desta forma, ressalta-se a relevancia desta acdo em relacdo ao objetivo final do Projeto
Eficiéncia Energética na Mobilidade Urbana. Segundo OLIVEIRA (2013), a adogéo da
integracdo € uma estratégia que vem demonstrando ser capaz de atrair usuarios para o
transporte coletivo e foi adotada em paises da Unido Europeia:

3 Petrépolis € um municipio localizado no interior do estado do Rio de Janeiro cuja populagdo no ano de
2010 era de 295.917 habitantes segundo a estimativa do IBGE.

4 O que por sua vez pode garantir menores tempos de deslocamento e maior competitividade
econdmica no acesso a postos de trabalho (NERI, 2010)
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“A integracdo temporal do sistema de transporte publico da Moravia, na
Republica Tcheca, teve abrangéncia regional e foi implantada em 2003. A
resposta da demanda ao sistema de integracao foi imediata, com aumento de
18% no numero de usuarios transportados no primeiro ano e 7% no segundo
ano (HAVLICK, 2005).

ABRATE et al. (2008) contribuiu com evidéncias empiricas sobre o impacto da
introducdo de um sistema de integracao tarifaria na mudanca dos padrdes de
viagens dos usuérios de um sistema de transporte coletivo por énibus. (...) Os
resultados revelam que a introducdo da integracao tarifaria temporal em um
sistema local de transporte publico pode aumentar o niUmero de passageiros por
viagens entre 2,19%, em curto prazo, e 12,04% em longo prazo.

Em UBBELS e DASBURG-TROMP (2010) também foram analisados os efeitos
da integracao tarifaria em estudos de caso de grandes areas urbanas na Europa,
América do Norte e Austrdlia. Foram identificadas evidéncias de que os bilhetes
integrados estimulam a utilizagcdo dos meios de transporte publico, sendo
capazes de levar ao aumento dos niveis de demanda de viagens entre 6% e
20%.”

Figura 5. Impactos observados na atragcdo de usuarios para o transporte coletivo em alguns casos de

paises desenvolvidos.
Fonte: Elaborado pelo consércio GITEC - ITDP Brasil, a partir de OLIVEIRA (2013)

Aumento no nimero de usuéarios do sistema de transporte publico apés
implantacdo da integracdo temporal na Moravia, Republica Tcheca:

Aumento no primeiro ano

Aumento no segundo ano

Variagdo do aumento dos niveis de demanda de viagens a partir da
integracdo tarifaria identificados em estudos de caso de grandes &reas
urbanas na Europa, América do Norte e Austrélia.

Entre 6% e 20% de aumento.
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Tabela 4. Potenciais beneficios da Bilhetagem Eletrdnica e Integragdo Temporal, categorizados conforme
aspectos da provisdo do servigo de transporte publico.

Aspectos da

psrgrvvlisa(\)oddeo Potenciais beneficios da Bilhetagem
trans%orte Eletronica
publico
e Extincdo do mercado paralelo de
passes de papel.
Desempenho  ® Maior controle sobre transporte
(aspectos |nformall. -
téenico- e Reducéo dos assaltos a 6nibus e

postos de venda.
e Reducdo dos custos de emissédo de
@ bilhetes para o gestor do sistema.
e Possibilidades de exploragdo
publicitéria nos cartdes.
e Auxilio no planejamento do sistema.

econdmicos)

Qualidade ® Garantia do poder de compra de
(aspectos créditos adquiridos.
sociais) e Simplicidade na utilizag&o e no
processo de compra de créditos, por

meio da eventual expanséo de postos
de venda.

Eficiéncia
Energética  Nzo foram encontrados indicativos de
(aspectqs beneficios relacionados a implantacéo da
ambientais)  Bjlhetagem Eletronica no que se refere a
. Eficiéncia Energética.

&

Potenciais beneficios da Integragao
Temporal

Viabilizacéo da operagédo de terminais
abertos.

Reducéo de linhas sobrepostas.
Seccionamento das linhas nos corredores
troncais, na area central e em subcentros.
Reducéo da frota em circulacéo,
principalmente em corredores troncais e
area central.

Otimizacao da frota com seu melhor
aproveitamento na rede e uso de veiculos
de maior capacidade.

Aumento da conectividade da rede de
transporte coletivo e das possibilidades
de mobilidade com a integracao
intra/intermodal.

Potencial reducao de tempo de espera
em transferéncias.

Reducéo de percursos negativos para
usuarios (que agora podem utilizar trajeto
com transferéncia, mais direto, sem
serem onerados).

Maior competitividade econdmica para
acesso aos postos de trabalho.

Melhor legibilidade da rede de transporte
pelos usuérios, pela simplificacéo dos
atendimentos na malha viéria principal e
nas regides periféricas e pela
concentragdo das linhas em pontos
notaveis.

Reduc¢é&o do consumo de combustiveis,
custos de operacao.

Atracdo de usuarios do transporte privado
para o transporte publico.

Fonte: Elaborado pelo consoércio GITEC - ITDP Brasil, a partir de SMMT-SP (2017) e OLIVEIRA (2013).
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3.4. Impactos economico-financeiros

No processo de implantacdo da integracdo temporal, a principal discussdo costuma
recair no temor de “quebra do sistema”. Como colocado por OLIVEIRA (2013), “assim
como as gratuidades nos transportes publicos, a integracdo tarifaria € um tipo de
beneficio suportado pelos usuéarios pagantes e/ou transferido para a tarifa na forma de
subsidio cruzado”. Isto &, fixando um valor Unico para a tarifa com direito a varias
integracbes, observa-se que 0s usudrios que se deslocam em distancias curtas,
utilizando apenas uma linha, subsidiam quem utiliza mais de uma linha no periodo de
tempo (CARVALHO, 2016).

A discussao sobre quem deve financiar o beneficio também deve ser levada em
conta na formatacdo do beneficio. A liberalidade total de conex&o entre as rotas
de dnibus, com tempo extremamente dilatado e sem o controle por sentido e por
grupos de linhas pode afetar o equilibrio econdmico-financeiro do setor
(OLIVEIRA, 2013). A depender da forma de desconto na integragéo (se havera desconto
integral ou se o usuario devera pagar um complemento para realizar a transferéncia) e
remuneracdo as operadoras (se a operadora sera remunerada por cada passageiro
embarcado, independente se for um passageiro realizando integracédo ou nao), pode-se
diminuir a receita do sistema (ja que ha menos passageiros pagantes/equivalentes) e
aumentar o custo (pagamento as operadoras, caso recebam por passageiro
transportado) - conforme cenérios apresentados na Tabela 4.

Cabe ao poder publico verificar o resultado liquido das medidas e projetar a politica de
acordo com os objetivos tragados por ela, conforme apontado por Jorge Rebelo
(WORLD BANK, 2015). Neste sentido, quando da implantacdo da integracao
temporal na abrangéncia total de um municipio, € crucial que seja feita uma
modelagem financeira do impacto da iniciativa.

Para alternativas sobre tarifacdo e financiamento do transporte publico urbano e
compensacao pelas eventuais “gratuidades” advindas da integragao temporal, deve-se
considerar as seguintes alternativas:

e Taxacdo aos usuarios e proprietarios de veiculos particulares, via destinacao de
recursos provenientes de estacionamento rotativo em vias publicas, taxacdo
sobre combustiveis e medidas similares. (CARVALHO et al., 2013).

e Adocao de um “indice de integragao” para compensar potenciais desequilibrios.
Este indice partiria de um cenario-base (situacdo prévia a implantacdo da
integracdo temporal) e do monitoramento do aumento de custo para operadoras
(por conta da necessidade de aumento do servico) e aumento de produtividade
(mais passageiros por conta de sistema melhor integrado). Caso o custo ou
demanda efetiva (arrecadacédo) aumentassem, estes seriam compartilhados
entre operadora e gestor publico. Esta alternativa teve metodologia explorada e
detalhada pelo municipio de S&o Paulo na ocasido da implantagéo da integragéo
temporal (SMT-SP, 2007). O indice acabou nao sendo adotado em definitivo por
nao estar previsto no edital de concessao da operacéao.

e Em uma rede de linhas tronco-alimentada, uma estratégia seria oferecer uma
estrutura tarifaria diversificada de acordo com o tipo de linha (local/estrutural),
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com valor de integragéo igual ao valor da tarifa da linha estrutural. Para mais
informagdes, deve-se consultar o caso de tarifas para viagens curtas na regido
do Barreiro, que aumentou a demanda local de linhas alimentadoras entre 17%
e 25%, em dias Uteis e no fim de semana, respectivamente (CADAVAL, 2006).

Tabela 5. Impactos econémico-financeiros da adogéo da Integragdo Temporal em dois cenarios:
redistribuicdo e aumento de demanda no sistema.

Cenério A: Redistribuicdo de mesma quantidade de usuarios no sistema.

Aspectos da
Demanda e
Oferta

Passageiros
realizando
viagem com
apenas 1 linha

Passageiros
integrando para
outra linha

Servico

Aspectos da
Demanda e
Oferta

Passageiros
realizando
viagem com
apenas 1 linha

Passageiros
integrando para
outra linha

Servico

Impactos

Impacto no Sistema

N&o ha impacto. N&o ha impacto.

E esperado aumento
de passageiros que
integram (pois antes
deveriam pagar a
cada transferéncia
realizada fora de
terminais fechados).

transferéncia.

Eventual aumento de
servigo em linhas
onde ha mais
transferéncias.

Aproveitamento de N&o ha impacto.

capacidade ociosa.

Possibilidade de
reducdo de extensao
de algumas linhas.

Impacto na Receita

Diminuicao de receita,
pois ha desconto na

Impacto no Custo

N&o ha impacto.

Eventual aumento de
custos caso seja
necessario aumentar
servigco em linhas
onde ha mais
transferéncias.

Aumento de custos
devido a acréscimo
de servigo em linhas
onde ha mais
transferéncias.

Diminuigao de custos
por reducéo de
servico em algumas
linhas.

Cenério B: Atragcdo de passageiros para o sistema.

Impactos

Impacto no Sistema

Aumento de

passageiros pagantes Aumento de receita.

no sistema.

Aumento de
passageiros
integrados no
sistema.

Nao ha impacto de
receita.

Eventual aumento de
servigo em linhas
onde ha aumento de
demanda.

N&o ha impacto de
receita.

Impacto na Receita

Impacto no Custo

Aumento de custos
caso seja necessario
aumentar servigo em
linhas onde ha
aumento de
demanda.

Impacto na
Eficiéncia
Energética

No cenario de
redistribuicdo de
passageiros no
sistema, impacto
na Eficiéncia
Energética
dependeréa de
revisdo da rede e
dos servigos.
Caso haja
reducao de
ociosidade,
havera aumento
na Eficiéncia
Energética. Se
rede néo for
revistada e for
acrescido servigo
em determinadas
linhas, havera
reducdo na
Eficiéncia
Energética.

Impacto na
Eficiéncia
Energética

No cenario de
atracdo de
usuarios do
transporte
individual para o
coletivo, ha
aumento na
Eficiéncia
Energética do
sistema de
transporte como
um todo.
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Fonte: Elaborado pelo consoércio GITEC - ITDP Brasil

4. Estudo Comparativo

4.1. Contexto dos Sistemas Analisados

Neste tema séo abordados a dimensao do sistema de transporte coletivo nas cidades
estudadas e o0 modelo de gestdo e divisdo da operacdo (permissdo, concessao) do
sistema a época da implantagéo da integracao temporal e desde entédo. Estas questdes
sdo fundamentais para entender o sistema de transporte publico das experiéncias
consultadas frente aquele de Uberlandia.

4.1.1. Cidades Brasileiras

No caso destas cidades, foram explorados apenas a integragdo 6nibus municipal -
Onibus municipal (integracdo intramodal. Como exemplo, usuario que utiliza linha de um
bairro a outro da cidade e integra com outra linha interbairro), embora existam no Rio
de Janeiro e S&o Paulo integracdo entre os 6nibus municipais e outros modos de
transporte, como o sistema de trens e metr6 (integragdo intermodal. Como exemplo,
usuario que utiliza linha de énibus para integrar com o metrd e continuar sua viagem).

Tabela 6. Contexto de cidades brasileiras avaliadas no Estudo Comparativo.

Cidade Ano de Inicio da

Porte hab Integracéo Contexto do Sistema a época e desde entéo
(o, ) Temporal
Porto Velho Concesséo sobre o servigo em 2 lotes, de 1995 até
(428.527) 2004 2015. Desde entdo, o servigo vem sendo operado via

contrato emergencial. Cerca de 50 linhas e 160 6nibus.

Cidades Floriandpolis Até 2014, operacdo via permissdo. Concessao vigente

Médias (421.240) 2003 desde 2014. Cerca de 160 linhas e frota de 450 dnibus.
Sorocaba Concesséo em 2 lotes com prazos distintos. Cerca de
2008 110 linhas e 350 énibus. Gestdo através de empresa
(586.625) P
publica.
= Concessao vigente entre 2002 e 2013. Desde entao,
Séo Paulo o . ~ .
2004 operagéo via contrato emergencial. Gestdo através de
. (11.253.503) A
Cidades empresa publica.
Grandes  Rio de c 50 desde 2010. Integragao t | adotad
Janeiro 2010 oncessdo desde . Integragdo temporal adotada

(6.320.446) como parte da concesséo.

Fonte: Elaborado pelo consoércio GITEC - ITDP Brasil

4.1.2. Cidades Mexicanas

As cidades mexicanas de Puebla e México DF contam com integragdo temporal em
seus sistemas de BRT, o que pode trazer licbes para a integracdo temporal nos
corredores de BRT de Uberlandia. Em ambos os casos mexicanos, a integracdo
temporal possibilita a transferéncia entre corredores troncais que estdo préximos, mas
nao compartiiham as mesmas estacdes. No caso de Puebla, a integracdo temporal
permite igualmente a transferéncia entre corredores troncais e suas respectivas
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alimentadoras (no México DF, ndo existe um sistema de linhas alimentadoras
estruturado). O caso destas duas cidades é contextualizado a seguir.

Em Puebla, o sistema de BRT Ruta (acrébnimo para Red Urbana de Transporte
Articulado) tem duas linhas troncais (Ruta 1 e 2) e 27 linhas alimentadoras. A frota é
composta por aproximadamente 200 6nibus (140 veiculos nas linhas alimentadoras e
60 nas linhas troncais). O sistema de BRT Ruta teve seu primeiro corredor inaugurado
em 2012, recebendo o segundo corredor em 2015. O corredor de BRT Ruta 1 (e suas 9
linhas alimentadoras) € operado pela empresa privada Transporte Metropolitano de
Puebla (o mesmo consércio que opera em Metrobus Insurgentes Linha 1 no México,
DF), enquanto o corredor de BRT Ruta 2 (com 18 linhas alimentadoras) é operado pela
empresa operadora ADO. Os contratos de concessdo de operacdo dos servicos em
ambos corredores sédo de 30 anos a partir da inauguragdo dos mesmos. O sistema de
bilhetagem permite a integracdo temporal desde a inauguracdo do sistema e é
atualmente operado através de um contrato direto com o 6rgao gestor.

Na Cidade do México (México DF), o sistema de BRT Metrobus, inaugurado em 2005,
opera hoje com uma frota de aproximadamente 670 unidades em 7 corredores troncais.
O orgéo gestor, a empresa publica Metrobus, concessiona a operagéo de cada corredor
a empresas privadas, baseando-se em contratos de 10 anos que estipulam a provisdo
de quilometragem a ser realizada pelas empresas (isto é, ndo sao concessionados de
lotes ou corredores, 0 que leva em alguns casos a que um mesmao corredor possa ser
operado por mais de uma empresa). O sistema de BRT Metrobus conta, desde sua
inauguragdo, com integracdo temporal entre os corredores troncais. O 6rgdo gestor
contrata a provisado do sistema de bilhetagem a parte da operacao do servi¢o. O contrato
com o sistema de bilhetagem é realizado a parte para cada corredor do sistema
Metrobus. Sdo contratos de 5 anos efetuados a um pagamento fixo mensal. Ao final
desses 5 anos realiza-se uma atualizacdo de componentes e renova-se 0 contrato por
dois anos adicionais, e assim sucessivamente até um maximo de 9 anos. Os
pagamentos para a empresa administradora do sistema de bilhetagem saem do caixa
Gnico da tarifa.

4.2. Condicionantes e Processo de Implantacao

Neste tema, foram abordadas questfes inerentes ao processo de planejamento e
implantacdo da solucdo de integracdo temporal. Entende-se que as motivacgoes,
objetivos, facilitadores e desafios variam em cada cidade. No entanto, constata-se que
em cada experiéncia surgem licbes valiosas para que sejam evitados percalcos na
concepcao de novos sistemas.

4.2.1. Principais facilitadores, justificativas e objetivos

Em cada cidade, foi possivel identificar motivacdes claras que permitiram a ado¢éo da
integracdo temporal. As mesmas estdo sistematizadas na Tabela 6, a seguir:
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Tabela 7. Principais facilitadores, justificativas e objetivos para implantacdo da integracdo temporal em
cidades avaliadas no Estudo Comparativo.

Ano de Inicio Existéncia de

Cidade da Integracéo
Temporal

Porto Velho 2004

Florian6polis 2003

Sorocaba 2008

Ano de Inicio Existéncia de

Cidade da Integracéo

Temporal
Séao Paulo 2004
Rio de
Janeiro 2010
Puebla 2012
México DF 2005

Bilhetagem
Eletrénica

Sim

Bilhetagem
Eletrénica

Sim

Sim

Sim

Cidades Médias

Facilitadores, justificativas e objetivos para Integragéo
Temporal

O contrato de concessao vigente a época exigia que 0 consorcio
operador construisse um terminal de integracdo no centro da
cidade, como contrapartida para o0 ajuste tarifario. A
concessionaria avaliou ser algo custoso, considerando a
necessidade de desapropriagc@es locais, e propds como alternativa
a implantacdo da integragdo temporal. O poder concedente acatou
o pedido e foi iniciada a implantagéo.

A integracd@o temporal, junto com a bilhetagem eletrdnica, foram
implantadas para viabilizar a implantacéo do sistema integrado de
transporte planejado desde a década de 1990 com auxilio do
GEIPOT. Embora o sistema integrado fosse majoritariamente
baseado na integracdo fisica via terminais (0o que levou a
construcdo desses equipamentos na cidade), desejou-se
igualmente permitir a integragdo temporal fora dos mesmos. No
seu langamento, a integracé@o entre zonas da cidade carecia de
complemento tarifario, o que exigia a implantagdo da tecnologia da
bilhetagem eletrénica para facilitar as transacbes (em 2005 o
sistema de integracao passou para tarifa Gnica).

A principal motivacdo na adog¢do da integragdo temporal estava
relacionada a necessidade de se “desafogar” os terminais centrais
da cidade, que estavam saturados. O objetivo era permitir a
viagem sem passar pelo centro e ganho de deslocamento para o
usuario.

Cidades Grandes

Facilitadores, justificativas e objetivos para Integracao
Temporal

A criagdo da integracdo temporal gratuita, chamado de Bilhete
Unico na capital paulista, surgiu de uma pauta politica: foi parte da
campanha a prefeitura e do plano de governo de Marta Suplicy em
2000. Neste momento, estava também sendo planejada a licitagéo
do sistema de transportes que regularizaria antigas cooperativas
informais de “perureiros” (vans) e incluiria bilhetagem eletronica na
tentativa de se coibir a venda ilegal de passes de transporte e de
atuacao de vans irregulares.

Em 2009, do momento de concesséo da operacgdo do sistema de
Onibus na cidade (existia pressao politica e de 6rgdos de controle
para licitacdo), viu-se uma oportunidade para incluir a previséo de
integracdo temporal, “ferramenta” que viabilizaria intervengdes na
rede sem impactar no custo para o cidaddo. Ndo houve tempo e
disponibilidade para se reestruturar a rede de transporte como um
todo para a licitacéo.

Quando da concepcgao do sistema de BRT destas cidades, o
sistema de bilhetagem eletronica j& existia. A integracdo temporal
foi planejada como uma ferramenta que permitiria facilitar as
transferéncias em todo o sistema e eliminar percursos negativos
para os passageiros, especialmente porque existem alguns
corredores de BRT que estao proximos ou se cruzam, porém nao
compartilham estacdes. Nestes casos, ainda que tenham que
caminhar para transferir entre corredores, 0s passageiros nao
sdo onerados financeiramente neste processo gragas a
integragdo temporal.

Fonte: Elaborado pelo consoércio GITEC - ITDP Brasil

22



4.2.2. Planejamento e implantacao da integracéo temporal

Em todas as cidades entrevistadas, a experiéncia de implantacdo da integragcéo
temporal foi relativamente breve. A parte de Floriandpolis, que planejava sistema
integrado desde a década de 90 com auxilio do GEIPOT, e S&o Paulo, que,
provavelmente por ter sido uma das primeiras cidades a implantar a integracdo
temporal, levou 3 anos para efetivd-la, as cidades entrevistadas conseguiram
planejar e implantar a integracdo temporal em um intervalo de tempo inferior ou
igual a1 ano.

Em geral, o processo de planejamento e implantacdo nos casos estudados englobou
duas etapas minimas:

1. Estudo sobre a tecnologia de bilhetagem eletrbnica existente e contato com
fornecedor para averiguar se o sistema suportaria integracao temporal.

2. Estudo sobre caracteristicas do sistema de transporte coletivo e planejamento
de eventuais modificagcdes necessarias apos ado¢ao da integracao temporal.

No Rio de Janeiro, o estudo da integracéo temporal fez parte do projeto basico para
licitacdo do sistema, que foi mais abrangente e portou sobre a divisdo da operacdo em
4 |otes da cidade. Nos outros casos brasileiros, o planejamento partiu do préprio érgdo
gestor ou das concessionarias, eventualmente com apoio da propria empresa
fornecedora do sistema de bilhetagem em relacdo a definicdo dos protocolos e regras
de negdcio da integracdo temporal.

No caso da Cidade do México, o processo de implantagdo da integracéo temporal foi
iniciado no sistema de metrd, que no ano de 2004 ja tinha definido os protocolos de
integracdo. O 6rgao gestor do sistema de BRT Metrobus adota estes protocolos do
metrd e adapta-os em seu plano de negdcios.

A implantagdo da integracao temporal pode oferecer uma série de desafios que serdo
explorados ao longo desta sec¢do, sendo os mais notérios a resisténcia de usuarios a
transferéncias compulsérias e seccionamento de linhas consolidadas e a revisdo da
politica tarifaria observando a manutencao e o equilibrio econémico e financeiro dos
operadores (OLIVEIRA, 2013).

Quase nenhuma das cidades utilizou referéncias nacionais ou internacionais na
concepcdo do seu sistema de integracdo temporal. Vale citar dois casos que
evidenciam o beneficio deste tipo de consulta e, em Ultima instancia, do estudo
comparativo realizado no a&mbito desta acao.

e Sorocaba realizou consulta a iniciativa de Sao Paulo para entender dificuldades
enfrentadas na cidade quando implantaram integracdo temporal. Foi percebida
grande “evasao” tarifaria (perda de arrecadagao) dada a permissao de integrar
entre todas as linhas. Experiéncia levou a opcao pela matriz de integragcdo nas
regras de negécio da integracdo. No entanto, espelharam de Sao Paulo a op¢éo
por possibilitar realizar até 3 integracdes por viagem, importando regras de
negdcio que talvez ndo fagam sentido no contexto de uma cidade de médio porte.

23



Puebla, no principio, realizou a concesséo conjunta das fungfes de proviséo do
sistema de bilhetagem, manutencéo da infraestrutura (estacdes e terminais) e
planejamento operacional a duas empresas privadas, uma responsavel por cada
corredor do sistema. As concessdes fracassaram por falta de cumprimento dos
requisitos do contrato e por insuficiéncia da arrecadacao tarifaria para pagar as
diversas fun¢des acumuladas pelas concessionérias. As fungfes foram entédo
assumidas diretamente pelo 6rgdo gestor. Posteriormente, este adotou o
esquema de Metrobls e contrata diretamente a provisdo do sistema de
bilhetagem através de um contrato de servicos a pagamento fixo mensal que
vem funcionando desde entéo.

4.2.3. Mudancas relativas ao sistema de transporte tomadas em
paralelo com a integracéo temporal

A integracdo temporal € uma ferramenta que pode ser adotada para viabilizar mudangas
no sistema de transporte. De acordo com 0s casos estudados, foram observadas as
seguintes mudancgas implantadas em paralelo a integracao temporal.

x

il

Regulacdo - Concessao da operacdo: Algumas medidas regulatérias
incluem a previsdo da integracdo temporal em contratos de concessao
em momentos de licitagdo ou renovagdo. No Rio de Janeiro e S&o Paulo,
por exemplo, a integragéo temporal foi implantada ao mesmo tempo em

Y

K

gue se realizava a licitacdo da operacao do sistema de 6nibus.

Rede - Otimizagéo e reestruturagdo da rede de 6nibus: Nas cidades

o’:)_) médias estudadas, foram feitas uma série de alteracdes na rede de

Onibus para ajudar a viabilizar a integracao temporal.

Racionalizagéo de linhas de 6nibus que passam pela area central, em Porto
Velho e Sorocaba.

Criacdo de linhas de 6nibus interbairros, em Sorocaba.

Racionalizagéo total do sistema, em Florianépolis. Neste caso, a causa-efeito
foi inversa: a racionalizagéo total do sistema levou a implantacdo da integracéo
temporal.

Inauguracéo de corredores de BRT: Em ambos casos mexicanos, a integragéo
temporal acompanhou processos de reestruturacdo significativa das linhas
existentes, com a implantacéo de sistemas BRT.

Criacdo de linhas para novos conjuntos habitacionais: Caso observado em
Macei6 (RABELO, MENDES, SILVA, 2016), em que houve reorganizacdo de
linhas a fim de atender novos conjuntos habitacionais ainda contemplados por
linhas de 6nibus.
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ITDP Projeto Eficiéncia Energética
GITEC Brasil Na Mobilidade Urbana

Infraestrutura - Terminais e Areas de Transferéncias: Com a integracéo
nj temporal, o terminal de transbordo para o transporte coletivo pode assumir
d também a funcéo de articulador da mobilidade urbana, criando facilidades

a para pedestres, ciclistas e usudrios do transporte individual motorizado

(OLIVEIRA, 2013).

e Criagao de “Areas de Transferéncia” abertas (Figura 3) nas areas periféricas
ao centro em Sorocaba. Estas “Areas de Transferéncia” viabilizam a integragéo
entre linhas de 6nibus convencionais com uma infraestrutura mais simples que
de Terminais. Cabe ressaltar que ao lado destas infraestruturas, em geral esta
localizada a Casa do Cidad&o, local da onde se reinem servigcos publicos, o que
pode evitar a ida ao centro da cidade pela populagéo.

e Criacdo de Terminais fechados em Florianopolis. A inauguragdo do sistema
integrado de Florianopolis levou a criacdo de alguns terminais fechados, ou seja,
em que o usuario que acessa o terminal por uma linha de dnibus, néo precisa
pagar outra tarifa para acessar outra linha do sistema, e 0 usudrio que acessa o
terminal fora do 6nibus ou “pela rua”, precisa pagar a tarifa antecipada para
acessar as linhas. Estes terminais ajudariam na integracao entre linhas de zonas
diferentes da cidade.

e Aberturade Terminais fechados em S&o Paulo. A partir da integracdo temporal
e da insercdo da bilhetagem eletrénica, os terminais da cidade foram abertos, ou
seja, as catracas foram liberadas para quem acessa “pela rua”, ja que pelo cartao
eletrénico é possivel identificar quem tem direito a integracdo temporal. Esta
abertura de terminais amplia as possibilidades de provisdo de amenidades
comerciais e servigos publicos nestes equipamentos.

Figura 6. “Areas de Transferéncia” em Sorocaba. Cabe ressaltar que ao lado destas infraestruturas, em
geral esta localizada a “Casa do Cidadao”, local da onde se retinem servicos publicos, o que pode evitar a
ida ao centro da cidade pela populacao.

Fonte: Cantinho do Ferro ¢ e Jornal Zona Norte &

Financiamento - Criagdo de canais de subsidios: A depender do modelo
de arrecadacédo e reparticao tarifaria, faz-se necesséario a destinagdo de
subsidios diretos ou indiretos.
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e Subsidios diretos: em nenhuma das cidades foram estabelecidos mecanismos
de fonte especifica de subsidio. As cidades que contam com subsidio direto para
remuneracdo por passageiros integrados, como S&do Paulo e Sorocaba,
provisionam-no a partir do caixa unico da prefeitura.

e Subsidios indiretos: No Rio de Janeiro, que ndo conta com remunera¢ao por
passageiros integrados, a reducéo de ISS para as operadoras foi utilizada como
forma de negociagédo para viabilizar a integragéo temporal.

4.2.4. Medidas e processos complementares: divulgacéo,
comercializacéo de bilhetes, acompanhamento de reclamacdes

Neste e nos proximos tépicos, sédo abordados processos complementares as decisbes
técnicas do sistema de integracdo temporal: divulgagdo e comunicagdo da medida;
expansao da comercializacdo de créditos e de bilhetes; e acompanhamento de
reclamacdes relacionadas a integragcdo temporal. Em muitos casos, estes processos
receberam pouca atencéo, revelando-se desafiadores uma vez a experiéncia iniciada.

Em primeiro lugar, deve-se definir responsabilidades: serd o 6rgado gestor, o operador
ou uma empresa terceirizada o responsavel por cada um destes processos? E
necessario que esta definicdo seja precedida de uma avaliacdo de capacidades e de
riscos, conforme tentaremos evidenciar a seguir.

7

A divulgacéo é essencial para o0 sucesso da iniciativa e, para isso, deve ter
mensagens-chave claras e reais e respeitar calendario espacado e planejado.
Licdes aprendidas de exemplos observados:

e Nas cidades mexicanas as campanhas informativas duraram até dois meses e
empregaram material gréafico distribuido a populacéo.

e Ja em Florianépolis, uma decisao politica encurtou a divulgacao: o sistema foi
completamente modificado em um sabado; gerando graves reclamacdes dos
usuarios no primeiro dia util. Além disso, a mensagem sobre o beneficio do
sistema integrado indicou que 0s passageiros teriam tempo de espera nulo em
transferéncias - uma vez lancada a iniciativa, esta néo foi a realidade constatada,
gerando resisténcia de usuarios.

Se as operadoras ndo arrecadarem por passageiros integrados (ou seja, caso estes
passageiros representem uma gratuidade ao sistema), havera pouco interesse da parte
delas na divulgagdo da iniciativa. Nesse caso, € mais interessante que o gestor
publico seja o responsavel pela divulgacdo da medida. Licdes aprendidas de

exemplos observados:

e No caso de Porto Velho, até hoje ha baixo conhecimento da populacao pois a
divulgacdo por parte da operadora ndo foi ampla. Também ndo existe muita
informacé&o disponivel sobre possibilidades de integracdo no sistema;

e No Rio de Janeiro, foi adotada uma divisdo de responsabilidades: enquanto a
comunicacgao institucional (com midia, por exemplo) é de atribuicdo do 6rgéo
gestor, a onerosa producao e distribuicdo de material grafico e visual é realizada
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por concessionarias. Cabe ressaltar que, eventualmente, esta sincronizacao e
acompanhamento de responsabilidades compartilhadas de divulgagdo séo
desafiadores, como se revelou o recente e falho caso de divulgacdo da
racionalizacéo de linhas de 6nibus de determinada area da cidade®.

e Sorocaba, onde a divulgacao foi bastante exitosa, contou com um diferencial
importante: gestores de alto escaldo do 6rgédo gestor acessaram as liderancas
locais nas Casas do Cidadao espalhadas pela cidade, em audiéncias fora do
horério de trabalho para comunicar a iniciativa.

Em relacdo a comercializacdo e venda de bilhetes, mesmo em cidades que ja
contam com bilhetagem eletrénica, pode ser necessario a expansao da rede de
vendas, em especial em areas que ocorrerem alteragdes nas linhas de 6énibus e onde
a integracao temporal oferecer maior vantagem levando a maior procura por bilhetes. A
seguir, estao listadas as licdes aprendidas de exemplos observados:

e No inicio da implantagcdo da bilhetagem, Sorocaba empregou bolsistas de
faculdade que atuaram de forma “ambulante”, divulgando panfletos da iniciativa
e vendendo cartdes nos pontos periféricos da cidade. Além disso, foram
permitidos a ambulantes cadastrados (ndo apenas bolsistas) a compra e venda
de bilhetes.

e Sdo Paulo conseguiu aumentar a utilizagdo de bilhetes eletrbnicos com a
expansao da rede de venda de bilhetes, realizada através de um convénio com
a Caixa Econbmica Federal para venda em lotéricas, e a distribui¢cdo gratuita de
cartbes eletrbnicos descarregados (em geral, cobra-se um valor caucdo pela
aquisicao do cartdo eletronico).

O gestor publico deve ter processos claros e transparentes de recepcdo e
acompanhamento de reclamacoes, relativas ao sistema de transporte coletivo como um
todo. Quando da implantacdo da integracdo temporal, € em geral necessario que
sejam incluidas novas classificagdes de reclamac&o no sistema de ouvidoria da
cidade. Em alguns casos, os gestores delegam aos responsaveis pela comercializagdo
de bilhetes a recepcao das reclamagdes. Ainda neste caso sera necessario acompanhar
e quantificar os tipos de reclamacéo. A seguir, estdo listadas as licbes aprendidas de
exemplos observados:

e Rio de Janeiro e Sdo Paulo conseguiram unificar canais de recepc¢éo de todas
as reclamacoes da cidade.

e Necessario pensar em formato desejado de reclamacfes para orientar usuarios:
Rio de Janeiro recebe muitas reclamacdes incompletas.

e Sistema de Sorocaba conta com um aplicativo (InfoBus, fonte: 1) que permite
visualizar o extrato e possibilidades de integra¢cdes no site institucional (fonte: ),

5 A falha na comunicacdo das mudancas do sistema de 6nibus no Rio, reportada pelo proprio
secretério de transportes a época (fonte: [1), levou ao retorno de algumas linhas originais a
circulacao.
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dando transparéncia ao sistema. Em S&o Paulo, a falta de sistema de
visualizacdo de extratos ja gerou reclamagdes de usuarios.

4.2.5. Beneficios e impactos observados

As entrevistas ndo foram conclusivas sobre os beneficios e impactos observados com
a integracao temporal. Em geral, h4 a percepcao que os beneficios e impactos ficaram
“diluidos” em medidas tomadas em paralelo. Existe ainda a percepcao que eventuais
desequilibrios financeiros sdo compensados por maior utilizacdo do sistema. Para
novas experiéncias, fica claro que deve ser planejado um monitoramento dos
reais efeitos daintegracdo temporal no sistema, utilizando-se como base o quadro
tedrico apresentado na secdo anterior.

4.3. Regras de Negdcio, Reparticao Tarifaria e Governanca
da tecnologia e dados de bilhetagem

Neste tema, foram abordadas as regras em vigor para que 0S USUArios acessem a
integracéo temporal e como é o mecanismo de arrecadacao e reparticao tarifaria.

4.3.1. Regras de negdcio para integracao

Método de recarga e expiragdo de crédito: Em todos os sistemas avaliados, a recarga
de valores no cartdo eletrbnico se da por valor, ndo por quantidade de viagens,
configurando o chamado “cartdo moedeiro”. A maior parte dos casos estudados ndo tem
expiracao de crédito, exceto Sorocaba, que possui prazo curtissimo de expiracao (90
dias), sendo os valores expirados repassados ao caixa do 6rgao gestor. Vale citar ainda
gue Sao Paulo e Floriandpolis mantém a paridade de compra dos créditos inseridos no
cartdo: a tarifa descontada ao se realizar uma transacgao € aquela valida no momento
de compra dos créditos. Isto €, em um caso hipotético de tarifa a R$ 3,60 em que o
cidaddo coloca R$ 36,00 de crédito (10 tarifas), se a tarifa passar para R$ 4,00, os
créditos carregados permitirdo a compra de 10 tarifas a R$ 3,60 (em vez de 9 tarifas a
R$ 4,00, como aconteceria em outras cidades).

Desconto na integracdo temporal: Em todos os casos brasileiros analisados, o
usuario ndo necessita pagar um complemento para realizar integracdo (desconto
integral da tarifa basica do sistema). No caso dos sistemas de BRT mexicanos, a
integracdo entre corredores troncais de BRT também é beneficiada com desconto
integral®. No entanto, em Florianépolis, a integracéo entre linha alimentadora e corredor
troncal (nesta ordem), acarreta o pagamento de um adicional correspondente a 16% do
valor da tarifa do corredor troncal. Existem casos no Brasil em que ha cobranca de
complemento para a integragéo: Belo Horizonte, por exemplo, cobra 50% do valor da
tarifa do segundo trecho (CARVALHO, 2016)’.

6 Por exemplo, o usudrio que utiliza duas linhas para chegar ao destino, ao invés de pagar duas tarifas,
paga somente uma.

7 Nestes casos, 0 usuario que utiliza duas linhas para chegar ao destino, paga a tarifa integral da primeira
linha e uma parte da tarifa da segunda linha.
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Tabela 8. Desconto na integracdo temporal nas cidades estudadas
Desconto na Integracdo Temporal

Porte Cidade (valor da viagem / metade do valor da viagem caso néo
houvesse integracéo [%])
Porto Velho 100%
Cidades Médias Florianépolis 100%
Sorocaba 100%
Séo Paulo 100%
) Rio de Janeiro 100%
Cidades _
Grandes Puebla 100% entre corredores de BRT ou entre alimentadoras
88% entre alimentadora e BRT
México DF 100%

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

Limite de integragdes na mesma viagem: E necessario, porém, que seja feita uma
avaliacdo criteriosa do sistema de transporte para se chegar ao limite adequado de
integragdes por viagem. Sorocaba copiou o modelo de S&o Paulo de permitir até trés
integracbes. No entanto, grande maioria usa apenas 1 integracdo (91%), havendo
poucos que usam 2 integracdes (8%) e quase ninguém usa 3 integracdes (1%). Dentre
0S casos mexicanos, vale destacar o sistema de BRT Metrobus do México DF, que néo
tem limite de transferéncias desde que respeitado o tempo méaximo estipulado para as
viagens. Este tipo de auséncia de limite é encontrado em outras cidades brasileiras,
segundo estudo comparativo realizado no ambito nacional® (RABELO, MENDES,
SILVA, 2016).

Tabela 9. Limite de Integracdes nas cidades estudadas

Porte Cidade Limite de integra¢c6es na mesma viagem
Porto Velho 1
Cidades Florianépolis 1
Médias . ~ L . ~ . ~
Sorocaba 3 integracgfes, sendo divisdo: 1 integracdo (91%), 2 integracdes
(8%) e 3 integragbes (1%).
Sao Paulo 3 integragbes
Cidades Rio de Janeiro 1
Grandes Puebla 2
México DF nao tem limite dentro do tempo maximo estipulado
Outras Belo Horizonte 1 ou 2 (a depender do tipo de linha)
cidades Campinas nao tem limite dentro do tempo maximo estipulado
(RABELO,
MENDES, Guarulhos ndo tem limite dentro do tempo maximo estipulado
SILVA, 2016) Macei6 ndo tem limite dentro do tempo maximo estipulado

8 Esta pesquisa englobou uma andlise sobre o planejamento da integracdo temporal no sistema
de Maceio e um estudo comparativo de regras de integragdo em algumas cidades brasileiras.
Aqui foram reproduzidos as regras apenas para integracédo intramodal entre 6nibus municipais.
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Salvador 1

Sé&o Bernardo 2
Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

Limite de tempo paraintegracéo: O limite de tempo de integracdo € o que caracteriza
a integracdo temporal. O limite é utilizado para evitar a realizagdo de atividades entre
transferéncias. Na experiéncia mais comum, adota-se um intervalo comum em todo o
municipio. Esta regra, no entanto, pode ser injusta caso as linhas tenham extensdes
muito variadas. Para mitigar este risco, Floriandpolis e Sorocaba utilizam uma regra
mais complexa, em que se considera o tempo de viagem em cada linha: registra-se o
tempo de ciclo de cada linha (TC), o horario de partida da viagem (HP), compara-se com
o horario de entrada do usuario (HE) para se calcular o tempo restante (TR) até o final
da viagem (TR = HP + TC/2 - HE); este tempo restante de viagem na linha é utilizado
como referéncia e é acrescido um tempo médio referente a espera da préxima linha
(TW) para se chegar ao limite de tempo para integracdo daquele usuério (Tl = TR +
TW)°.

Tabela 10. Limite de tempo para integracdo nas cidades estudadas

Porte Cidade Limite de tempo
Porto Velho 90 min
cli/ilcézcij:ss Floriano6polis Tempo restante de viagem do usuério na linha + 30 min
Sorocaba Tempo restante de viagem do usuario na linha + 60 min

Bilhete Comum: 180 min

Sdo Paulo VT, Estudante: 120 min (diferenga para beneficiarios)
Cidades Rio de Janeiro 150 min
Grandes -
Puebla 100 min
México DF 120 min
Belo Horizonte 90 min
Outras Campinas 120 min
cidades Guarulhos 120 min
(RABELDO, )
MENDES, Macei6 90 min
SILVA, 2016) Salvador 120 min
Sé&o Bernardo 90 min

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

9 Exemplo de tempo restante de viagem do usuério na linha:

e Tempo de ciclo da linha: TC = 100 min = TC/2 = 50 min
Horéario de partida da viagem: HP = 14:10
Horéario de efetivacao da transacgéo do usuario na linha: HE = 14:40
Tempo restante do usuario na linha: TR = 14:10 + 0:50 - 14:40 = 20 min
Tempo de espera para integragdo: TW = 30 min
Tempo limite para integrac&o: Tl = 20 min + 30 min = 50 min

30



Matriz de Integracdo: A matriz de integracdo € uma forma encontrada para evitar que
a integracéo temporal seja utilizada “indevidamente” em relagao as diretrizes da politica
publica instituida na cidade, coibindo a reducao das receitas do sistema. Em geral, a
matriz de integragdo estipula regras para evitar viagens de ida-e-volta, bem como a
realizacao de atividades no meio da viagem e abordam as regras a seguir (conforme
exemplificado na Figura 4):

e Mesma linha: Possibilidade de se integrar entre linhas iguais. Este tipo de
integracdo se produziria quando um usuério realiza uma atividade curta no
trajeto da linha e em seguida continua sua viagem.

e Sentidos incongruentes: Possibilidade de se integrar entre linhas cujos
sentidos ndo sdo congruentes espacialmente. Como exemplo, ndo se pode
integrar entre duas linhas de ida Bairro — Centro; ou entre a volta de uma linha
Centro — Bairro e a ida de outra linha Bairro — Centro.

e Critérios espaciais como proximidade e similaridade: Possibilidade de se
integrar entre linhas que estéo afastadas e que ndo se cruzam ou entre linhas
paralelas e com alta similaridade de trajetos (ainda que distintas).

Na integracdo intramodal 6nibus-6nibus, estas regras tém sido adotadas apenas em
cidades de médio porte. Nas grandes cidades e regides metropolitanas, a matriz de
integracdo € adotada para se permitir a integracao intermodal (ex: 6nibus-metr6), sendo
liberada a integracdo intramodal. A programacao da matriz de integracdo pode ser feita
linha a linha, analisando-se individualmente as possibilidades de cada uma delas, ou de
forma mais simplificada em grupos de linhas (ex: grupos de linhas que sdo da mesma
area da cidade).

Cabe ressaltar que, quando existe matriz de integracdo, se faz necessério
“atualizar” a programacgao do validador para a linha e sentido de cada viagem
ofertada. A “atualizagéo” € um processo em geral realizado pelo cobrador, motorista ou
agente de fiscalizacdo em terminais, em que utiliza-se um cartdo eletrénico para se
alterar a linha e sentido programado no validador. Esta programacéao sera registrada em
todas as transacdes realizadas naquela viagem ofertada. Na integracdo temporal que
utiliza matriz de integragao, a correta “atualizagao” da linha e do sentido no validador é
essencial para que as integracdes sejam permitidas e o usudario ndo seja onerado. Caso
o validador n&o esteja atualizado, a integracdo pode vir a ser negada e o usuario pagara
nova passagem. Existem mecanismos de atualizacdo automatica do sentido da
linha através da ligacdo entre o validador e o GPS. Esta atualizagdo automatica foi
adotada recentemente em Sorocaba e Florianépolis (antes 0 processo era manual) e
permitiu diminuir consideravelmente a quantidade de reclamacdes de integracdes nao
realizadas. A atualizagcdo automatica da linha € mais complexa pois existe uma série de
linhas com trajetos similares.

Figura 7. Exemplo de Regras de integragdo comumente adotadas em uma Matriz de Integracéo:

impossibilidade de se integrar entre a mesma linha, entre linhas cujos sentidos séo incongruentes e entre
linhas que ndo se cruzam.
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Bairro 3

Bairro 2
\\ . /,
Seszzl
Linha 200 .- ~~<_ Linha 300
Bairmo 1 | --._ Linha 100 / N
S \
\\ .
Bairro 4
Matriz de . . . .
Integracéo Trecho 2 Linha 100 Linha 200 Linha 300 (Interbairro)
Trecho 1 Sentido Ida Volta Ida Volta Ida Volta
Ida Néo mtet%ra Integra
S No integra por sera  POr sentico No integra por falta de
Volta mesma linha N&o integra N&o integra proximidade
por sentido por sentido
Ida NEE |ntet%ra Integra
Linha 200 [Pl SEnele N&o integra por ser a iz
N&o integra N&o integra mesma linha
Volta > ¢
por sentido por sentido
Linha 300 Ida N&o integra por falta de N&o integra por ser a

Integra

(Interbairro) proximidade mesma linha

Volta

Tabela 11. Regras de Matriz de Integracdo nas cidades estudadas

Porte Cidade Regras de Matriz de Integracao
Programacéo por grupos de linhas (cidade foi dividida
Porto Velho basicamente em 4 zonas, s6 se permite integracéo entre linhas
] de zonas distintas) que considera sentido da viagem
Cidades Programacéo linha-a-linha que considera sentido da viagem e
Médias Florianopolis 9 & qu e 9
aspectos espaciais como proximidade.
Programacdo linha-a-linha que considera sentido da viagem e
Sorocaba . - e
aspectos espaciais como proximidade e similaridade.
< Nao ha matriz de integracéao.
Sdo Paulo Pode-se integrar entre todas linhas e sentidos.
. Rio de Janeiro Nao h& matriz de integrac&o. _
Cidades Pode-se integrar entre todas linhas e sentidos.
Grandes Puebla Nao ha matriz de integracéao.
Pode-se integrar entre todas linhas e sentidos.
México DF N&o h& matriz de integragéao.

Pode-se integrar entre todas linhas e sentidos.
Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil
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4.3.2. Arrecadacao e reparticao tarifaria entre operadores

Se a forma de arrecadacéo tarifaria varia pouco entre casos, a remuneracgao/reparticdo
tarifaria entre operadores ja € mais complexa.

e Em todos os casos analisados, a arrecadacao proveniente da venda de créditos
segue via sistema de bilhetagem para um caixa Unico.

e A gestdo do caixa Unico e reparticdo entre operadoras pode ser feita de duas
formas distintas: (i) diretamente pelo érgdo gestor como nos casos mexicanos,
de Sao Paulo e Sorocaba; (ii) pela empresa operadora do sistema de bilhetagem
ou do consorcio de empresas operadoras do servico - nestes, deve-se ter
atencdo para a possivel assimetria de informacdo entre érgdo gestor e
operadoras.

e A base da remuneracao tarifaria a partir do caixa unico vai depender das regras
previstas em cada contrato de operacdo e serdo essencialmente uma funcéo,
seja da demanda transportada ou da quilometragem provisionada.

o Em Sorocaba e S&o Paulo, onde a remuneracao é por passageiro, cabe
ressaltar que a tarifa técnica paga aos operadores € desvinculada da
tarifa publica cobrada dos usuarios.

e A remuneracdo pelo passageiro integrado varia também em cada sistema:
existem sistemas em que o0 passageiro integrado representa uma gratuidade ao
sistema, enquanto em outros (Sao Paulo e Sorocaba) os passageiros trazem
receita via subsidio da prefeitura.

Tabela 12. Responsabilidade pela Bilhetagem Eletrénica
Responsavel pela PESSERRIES
Porte Cidade P Vel p Base da remuneracéo integrados trazem
reparticdo ; .
receita ao sistema?
Porto Velho Repartigao interna das Servigo oferecido N&o
operadoras
Cidades Florianopolis Repargg::;:jn;gga das Servico oferecido N&o
Médias P
Reparticio realizada Passageiros transportados
Sorocaba partigao (tarifa publica diferente da Sim, via subsidio
pelo 6rgéo gestor . =
tarifa de remuneracéo)
Reparticio realizada Passageiros transportados
Sao Paulo partigao (tarifa pablica diferente da Sim, via subsidio
pelo 6rgéo gestor . =
tarifa de remuneracéo)

. Rio de Reparticdo interna das : =
Cidades Janeiro operadoras Passageiros transportados Néao
Grandes R . lizad

Puebla epart[gag realizada Servico oferecido N&o
pelo 6rgéo gestor

México DF Repartigao realizada Servico oferecido N&o

pelo 6rgéo gestor

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

4.3.3. Governanca de Tecnologia e Dados de Bilhetagem

Nesta secdo, cabe notar que as recomendacdes portam sobre os sistemas de
processamento de dados de transacgfes, arrecadacao e distribuicdo tarifaria realizadas
no ambito do sistema de bilhetagem eletrénica. A empresa fornecedora de tecnologia e
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operadora destes sistemas pode vir a ser distinta da empresa fornecedora dos
validadores embarcados em cada veiculo, como nos casos de Sao Paulo e Sorocaba.

Entende-se que a provisdo e operacado do sistema de bilhetagem eletrénica deve
ser licitada ou contratada a parte da operacdo do servigo pois sdo atividades
distintas da mesma cadeia econdémica. Quando isto ndo acontece, isto &, a
fornecedora de tecnologia € contratada diretamente pelo operador, ha dificuldade para
0 6rgédo gestor acessar a totalidade de informacdes e dados brutos!® do sistema,
gerando uma assimetria de informacao entre este ente e operadoras.

Nas cidades de Sorocaba, S&o Paulo, Florianépolis e México DF, o gestor publico é
diretamente responséavel pela contratacdo ou concessdo do sistema de bilhetagem e
tem total acesso a seus dados, podendo utiliza-los ndo s6 para fins de controle, como
também para planejamento e gestdo. Nos casos de Porto Velho, Rio de Janeiro e
Florianopolis, o sistema € operado por uma empresa contratada pelas concessionarias
e ha dificuldade de acesso integral e em tempo real aos dados. Em Porto Velho, o caso
chega a um extremo em que o 6rgao gestor estabeleceu uma “disputa” via oficios para
conseguir relatorios consolidados de utilizagdo do sistema de bilhetagem. Neste tema,
vale ainda citar dois casos de sucesso de acesso a dados do sistema de bilhetagem?*:

e Em Rio Branco-AC, a tarifa publica é R$ 3,50, mas o gestor publico paga as
concessionarias uma tarifa técnica de R$ 3,80. Considerando que ha subsidio
municipal de R$ 0,30, o gestor publico impés que a analise do montante devido
se da por acesso direto sobre dados de bilhetagem.

e Em Natal-RN, o gestor publico conseguiu a instalacdo de um servidor-espelho
do sistema de bilhetagem dentro da secretaria municipal, por meio de um termo
gue condicionou o reajuste tarifario as operadoras a esta instalacéao.

Os bancos de dados? e o mapping®® dos cartdes do sistema de bilhetagem devem,
em Ultima instancia, ser de propriedade publica para que o 6érgao gestor seja o
responsavel pela sua destinacdo e utilizacdo (ainda que seu processamento seja
realizado pela fornecedora da tecnologia). Este controle direto do gestor publico evita
falta de continuidade na transicdo entre fornecedores de tecnologia, conforme
observado em Porto Velho. Nesta cidade, no momento do encerramento da concessao
e passagem para contrato emergencial, houve a troca do fornecedor do sistema de
bilhetagem. Todos os cartbes eletrdnicos do fornecedor antigo passaram a nao valer
mais no sistema de transporte!*, levando a perda de créditos carregados pelos usuarios.
Até hoje, acdes coletivas sdo movidas contra o sindicato de operadoras (responsavel
pela aquisi¢cdo do sistema de bilhetagem antigo) para ressarcimento dos prejuizos.

10 Dados brutos de transages, de cadastro de usuérios e matriz de integracéo.

11 casos levantados quando das entrevistas com gestores locais.

12 Aqui, referimo-nos aos dados e informagdes gravadas e ndo aos equipamentos em Si.

13 0 mapping é a estrutura-chave de programac&o do cartdo eletrdnico, segmentada para seu
acesso de leitura e escritura.

14 G1 (2016). Usuérios do 'Leva Eu' tém direito a devolug&o do dinheiro, diz Procon. Disponivel
em: [1. Acesso em: marco de 2018.
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As especificidades sobre contratacdo deste tipo de tecnologia e sobre a propriedade
dos dados dela resultantes € explorada em maiores detalhes no relatério da Agéo
Gestao da Informacao deste Projeto de Eficiéncia Energética na Mobilidade Urbana.

Como visto anteriormente, a matriz de integracéo é o “coracédo” das regras de negécio
para a integracdo temporal. Sua concepcdo pode ser de responsabilidade do gestor
publico ou do operador (que as vezes tem maior capacidade para sua
operacionalizacdo), e englobar auxilio técnico da propria empresa fornecedora de
tecnologia, como no caso de Porto Velho. No entanto, é importante obter o controle,
validacdo/homologagdo e acompanhamento continuo do poder publico sobre
regras e versdes da matriz de integracao.

Tabela 13. Responsabilidade pela Bilhetagem Eletronica
Responsabilidade pela Bilhetagem

Porte Cidade Empresa(s) Contratada =
Eletrénica
Até fim da concessdo em 2015, Responsabilidade da Concessionéria /
Porto Velho
Prodata. Atualmente, Empresal Operadora
Cidades o Responsabilidade da Concessionéria /
Médias Florian6polis Empresal Operadora
Sorocaba Empresal Contratacéo / Cpncessao direta
pelo Orgao Gestor
S50 Paulo Até 2017, Digicon. Atualmente, Contratagdo / Concessao direta
Consoércio Bilhete Unico (TIVIT e PC) pelo Orgao Gestor
Rio de . Responsabilidade da Concessionéria /
Janeiro RioCard Operadora
Puebla CONDUENT Contratacéo / Cpncessao direta
pelo Orgao Gestor
. Linhas 1 e 4 operadas por Promotora
grgﬁ?jiz IMBURSA em associagdo com
CONDUENT.
Linha 2 operada por BEA.
(o Linha 3 operada por ADO em Contratag&o / Concesséo direta
México DF e .
associacdo com Thales. pelo Orgao Gestor

Linha 5 operada por CONDUENT
Linha 6 operada por Promotora
IMBURSA em associagdo com Thales.
Linha 7 operada por Thales.

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil
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5. Recomendacdbes para Uberlandia

Em Uberlandia, o sistema de bilhetagem eletrénica foi implantado em 2006, tendo como
maior objetivo a reducdo de fraudes e simplificacdo da venda e operagdo do vale
transporte. Desde a concessdo de 2009, as empresas formaram um consdrcio,
UBERTRANS, para congregar planejamento operacional e contratagéo de sistemas de
GPS e de bilhetagem eletrénica. A Empresal é a empresa contratada para fornecimento
de tecnologia e operacéo do sistema de bilhetagem.

Em relacdo ao sistema de bilhetagem eletrdnica, a UBERTRANS encarrega-se ainda
da comercializacdo dos cartdes, arrecadacao do dinheiro e destinacdo ao caixa Unico
das concessionarias, e definicdo de mecanismos de reparticdo tarifaria em funcéo do
servigo ofertado e dos passageiros transportados por cada empresa. Neste mecanismo
de reparticdo tarifaria, o 6rgdo gestor encarrega-se de assegurar que cada empresa
tenha um servigo planejado (quilometragem) similar (um terco da quilometragem total
para cada empresa). Os embarques em terminais de integracdo séo utilizados para
compensar eventuais desequilibrios de arrecadacgéo entre concessionarias.

Ha ainda uma baixa utilizacdo do sistema de bilhetagem: cerca de 40% dos usuarios
realiza o pagamento da tarifa em espécie. Isto se deve ao fato de que, até pouco tempo,
os cartbes eletrbnicos s6é eram aplicdveis para usuarios do vale transporte ou de
gratuidades (estudantes, idosos e pessoas com deficiéncia). Atualmente, qualquer
cidadao ja pode ter acesso ao cartdo eletrénico “moedeiro” e a SETTRAN vem
trabalhando para que a adeséao a tecnologia seja maior.

No projeto basico que embasou a concessdo de 2009, ja se menciona como um dos
objetivos do sistema de bilhetagem eletrénica: “Possibilitar a racionalizagao da rede de
transporte, através da integracdo temporal fechada e/ou aberta sequenciada (...), com
aumento da mobilidade dos usuarios”, especificando-se ainda que a tecnologia de
cobranca adotada deve ser adequada a este tipo de integracao.

Além de requerer a adequacéo da tecnologia para a integragdo temporal, 0 projeto
basico também prevé uma interface entre o sistema de cobranca e o de localizacédo
veicular (GPS). No entanto, na atualidade, esses dois componentes nao estéo
integrados, ainda que sejam operados pelo mesmo consorcio.

A implementacéo da integracao da tarifa temporaria oferece oportunidades de mudanca
interessantes para o 6rgao gestor:

e Assumir o controle do sistema de bilhetagem, garantindo maior ingeréncia sobre
processos, provendo melhor servico ao cidaddo e aprimorando planejamento e
gestéo do sistema.

e Desenhar novos servigos ou modificar os atuais de maneira a prover conexdes
interbairros diretas, melhorar a qualidade para usuérios e eficiéncia energética
do sistema.

e Reduzir os custos de investimento na construgcdo de novos terminais, que
poderdo ser areas de transferéncia abertas em vez de terminais fechados.
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Estima-se que no periodo de um ano seja possivel implantar a integracéo temporal em
toda a cidade, enquanto se realizam implantages parciais por meio de projetos-piloto
em pontos ou linhas especificas, que sirvam para identificar problemas da implantacdo
e procedimentos para resolvé-los, previamente a adogcdo em toda a cidade.

Os projetos-piloto foram identificados em reunido com gestores da SETTRAN, onde
seria possivel iniciar a integragdo temporal em um periodo de seis meses. Estes
incluiriam:

Esquema de piloto de integracdo temporal na Av.

Piloto nas Avenidas Governador Rondon Pacheco e Getulio Vargas
Piloto em areas de integracao abertas, onde estéo previstos terminais fechados.

Figura 8. Esquemas de proposicao de projetos-piloto de Integracdo Temporal

Fonte: Elaborado por Consércio
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As atividades de implantacdo de integracdo temporal para todo o sistema e nos projetos-
piloto podem ser executadas em paralelo: um periodo de seis meses para terminar 0s
pilotos e um ano para toda a cidade. Um cronograma geral com as atividades
necessarias esté disposto na Tabela 13. A descri¢cdo detalhada de cada atividade esta
apresentada no Anexo 2.

Tabela 14. Cronograma de Implantacdo da integracdo temporal na integralidade do sistema de transporte

#

A

Al

A2

A3

A4

A5

A.
Fim

B1

B1.
Fim

B2

B2.
Fim

publico de Uberlandia.
Atividade M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 M12

Adocdo Integracdo Temporal no
Sistema Completo de Uberlandia

Avaliacé@o de Cenério Contratual e
Regulatorio

Avaliacdo de Tecnologia

Regras de Negdcio e de Reparticdo
Tarifaria
Estudo do Sistema de Transporte Coletivo lllllll.

Processos Complementares

Inicio Integracéo Temporal Completa e
eventual Reestruturagdo da Rede

Programas Piloto

Piloto Av. Gov. Rondon Pacheco e Av.
Getulio Vargas

Inicio Integracdo Temporal no Piloto Av.
Gov. Rondon Pacheco

Piloto em Areas de Transferéncias abertas
(onde estéo previstos Terminais fechados)
Inicio Integracéo Temporal no Piloto nas
ATs

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil
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6. Conclusao

A possibilidade de fazer transferéncias com integracao tarifaria em qualquer ponto da
rede de transporte publico tem o potencial de torna-la mais conveniente, barata e flexivel
ao usuario, atraindo-os ao sistema, em especial do automadvel privado ao transporte
publico.

Esta Acdo estruturou um programa de implantacdo da integracdo temporal em
Uberlandia, a partir de licbes aprendidas de outros casos brasileiros e mexicanos. O
programa de implantacdo se divide em duas macro atividades: a realizacdo de projetos
piloto em areas especificas da cidade e a adocao na totalidade do sistema de transporte
coletivo. Estima-se que as a¢des poderiam ser desenvolvidas pela SETTRAN no prazo
de um ano.

Cabe frisar que 0 momento de renovacgao dos contratos de concessao para a operacao
de transporte oferece oportunidades Unicas para a SETTRAN que ndo devem ser
desperdicadas, como:

e Assumir o controle do sistema de bilhetagem através da contratacdo direta da
empresa que opera o sistema, tendo garantida a propriedade publica sobre os
protocolos eletrénicos e base de dados do sistema e ingeréncia sobre a defini¢cdo
da matriz de integracao tarifaria.

e Desenhar novos servicos ou modificar os atuais de maneira a prover novas
conexdes e uma reestruturagdo do sistema.

e Estudar a mudanca da modalidade atual de divisdo de lotes de operacéo para
uma modalidade de quildmetros de operagdo ou uma combinacdo de
passageiros embarcados e quildbmetros de operacao.

e Assegurar um melhor servigco de bilhetagem, através de exigéncia de niveis de
servico minimos para o sistema e atualizagfes periddicas da tecnologia.

E importante destacar que, sozinha, a integracdo tarifaria temporal pode ndo ser
suficiente para atrair usuarios do veiculo privado ao transporte publico. Outras acdes
devem ser aplicadas para que essa mudanca aconteca:

e Restricdes ao uso do automével privado, reduzindo a oferta de estacionamentos
e aplicando politicas de cobrangas por congestionamento.

e Priorizacao total do transporte publico, através da implantacdo de corredores de
BRT e faixas exclusivas em grande parte do sistema viario.

e Utilizacdo dos bancos de dados do sistema de bilhetagem e de outras

tecnologias como GPS para planejamento da operacéo diaria.

e Integracdo do sistema de bicicleta publica ao sistema de transporte publico.
Para além dos tépicos anteriores, € importante adotar medidas de monitoramento
acerca dos impactos da implantacdo da integracdo temporal. Portanto, recomenda-se,
para uma melhor gestao, avaliagdo da eficiéncia energética do sistema e capacidade de
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atuacao frente a desafios, que 0s seguintes aspectos sejam explorados por meio de
entrevistas com usuérios e apuragao de mudancas efetivadas sobre o servico planejado:

Aumento de demanda;

Aumento da taxa de integracdo por viagens;

Transferéncia modal de automdéveis particulares para transporte publico;
Reducéo de quilometragem;

Reducao de combustivel;

Reducéo de emissdes de poluentes globais e locais.

As ac¢les anteriores fazem parte de uma politica de mobilidade sustentavel, que visa a
melhoria da qualidade, desempenho e eficiéncia energética do sistema de transporte
publico, e que geraria beneficios ainda mais amplos para o municipio.
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Sao Paulo. SPTRANS. BARRETO, P.E., GIDALI, G., BUENO, U. Entrevista concedida
a Gabriel T. de Oliveira em fevereiro de 2018.

Sorocaba. URBES. BRASIL, A. Entrevista concedida a Gabriel T. de Oliveira em
fevereiro de 2018.
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Anexo

Anexo 1. Roteiro de Entrevista

0. Descrigdo do Sistema

Nesta questdo preliminar, abordamos uma contextualizagcao inicial sobre o sistema. Qual o total
de linhas que operam? Qual a frota (aproximada) total? Existe um contrato de concessao? Se sim,
qual a duracdo deste contrato? Quantas concessionarias operam? A organizacdo € por
consoércios ou empresas? Qual a tarifa do 6nibus? Existem outros modos de transporte
operando?

R:

1. Condicionantes e Processo de Implantacéo

Quando foi iniciado e finalizado o processo de implantagcédo da integracdo temporal?

R:

A iniciativa utilizou como referéncia alguma experiéncia de outra cidade brasileira ou
internacional?

R:

Quais os principais facilitadores e drivers que permitiram se implementar a integracdo tariféaria
temporal?
Ex: existéncia de bilhetagem eletronica, inexisténcia de terminais de integragao.

R:

Que outras medidas foram tomadas em paralelo com a integragao tarifaria temporal?
Ex: racionalizag&o de linhas de énibus.

R:

Quais foram os desafios identificados e como eles foram mitigados?
Ex: resisténcia de usuarios as transferéncias e ao seccionamento de linhas.

R:

Como se deu a comunicacgado da implantacdo da integracgao tarifaria?
Ex: material grafico, comunicagéo via radio, onde houve distribui¢cdo, quem foi responséavel pela producéo
e comunicacao. Caso operadoras sejam responsaveis pode ndo haver interesse de divulgar.

R:

A quem é atribuida a venda e comercializagao de bilhetes tarifarios? Qual a distribuicao de postos
de aquisicdo de cartbes? Quem recebe reclamacbes sobre falhas nas integracdes? Qual o
acompanhamento do poder publico sobre reclamacgdes de integracdes?

Ex: Comercializacéo de atribuicdo do operador. Reclamagdes recebidas pelo poder publico.

R:

2. Regras de Nego6cio e de Reparticdo Tarifaria

43



Quais os tipos de integragao implantada?
Ex: integracao inter ou intramodal, integracao linha a linha ou por grupo de linhas.

R:

Que produtos tarifarios existem no sistema de bilhetagem?
Ex: bilhete pré-carregado, bilhete unitéario, bilhete temporal (mensal, semanal, diario), bilhetes de idosos,
de estudantes, etc.

R:

Qual o método de recarga (valor em reais ou quantidade de viagens)? Existe prazo de expiracéo
para o crédito do cartdo?

R:

Qual o valor da tarifa e o valor da tarifa de integragéo?

R:

Quais sdo as regras paraintegracao? As regras de integracdo sdo similares paratodos os cartdes
tarifarios? Caso exista matriz de integracdo, como se d4 a atualizacdo da viagem no validador
(manual ou automatica via GPS)?

Ex: Tipos de regras: matriz de integracdo, tempo méaximo de integracao, nimero maximo de integracdes
por dia. Falta de atualizacdo manual de viagem no validador pode impedir integracao

R:

Como se da a reparticdo tariféria entre operadoras em uma integracdo? Tarifa arrecadada segue
para caixa unico?

Ex: Usuario paga 12 tarifa, Municipio paga 22 tarifa. Tarifas arrecadadas vao para caixa Unico dividido
entre todas as empresas.

R:

Esta previsto subsidio publico para compensar integragcéo?

R:

Existem gratuidades? Quem paga por estas gratuidades? Existe subsidio para as mesmas?
Ex: gratuidades para idosos, estudantes, etc.

R:

3. Beneficios e Impactos Observados

Quais os principais beneficios percebidos e mensurados?
Ex: aumento do nimero de usuérios, declinio de uso de automoveis particulares.

R:

Houve algum impacto no equilibrio econémico-financeiro?
Ex: déficit financeiro aumentou ou diminuiu.

R:

4. Governanca da Tecnologia e Dados de Bilhetagem

Quem é o fornecedor da tecnologia da bilhetagem? A empresa € uma empresa desvinculada de
outros setores de transporte ou faz parte de uma holding de outras empresas que operam o
sistema? Se houve mais de uma empresa fornecedora, como foi a transicdo de sistemas?
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Ex: Prodata, Transdata, Empresal, Tacom
Ex: RioCard TI, que faz parte da holding RioPar que congrega as operadoras de 6nibus.

R:

Quem foi responsavel pela concepcdo da matriz de integragdo? Esta matriz € atualizada
constantemente? Caso tenha sido realizada pelo operador, qual foi o nivel de acompanhamento
do poder publico sobre esta matriz?

Ex: A matriz de integracdo é o coracdo da integracdo temporal. Caso mal concebida ou com erros,
acabara por onerar injustamente 0s proprios uUsuarios.

R:

Quem é o proprietario da tecnologia da bilhetagem? H& acesso direto aos dados da bilhetagem
pelo gestor publico?

Ex: bilhetagem é gerida pelo poder publico / operadora. Acesso aos dados de bilhetagem se da de forma
integral (dados brutos) ou apenas a relatérios consolidados.

R:

Existem outras tecnologias de sistemas de bilhetagem e de validadores na area? Como se d4 a
integracdo entre sistemas de bilhetagem?

Ex: Sistema BHBus (municipal) vs. Otimo (intermunicipal) em Belo Horizonte. Cartéo de um sistema néo
pode ser utilizado no outro, etc.

R:
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Anexo 2. Proposta para Implantacdo Uberlandia

Neste anexo, sdo descritas as atividades propostas para implantacdo da Integracao
temporal em Uberlandia incluindo implantagdes parciais por meio de projetos-piloto em
pontos ou linhas especificas e sua adocéao na totalidade da cidade.

Atividade A. Adocao Integracdo Temporal na totalidade do Sistema
de Transporte Publico de Uberlandia

A seguir apresentamos uma série de passos e recomendacgdes para implantar a
integracdo temporal em toda a rede de transporte publico num periodo de um ano.

Tabela Anexo 1. Cronograma para adocéo de integracéo temporal no sistema completo de Uberlandia.
# Atividade M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 M10 M11 M12

Adocdo Integracdo Temporal no Sistema
Completo de Uberlandia

Avaliacdo de Cenério Contratual e
Al .
Regulatério

A2 Avaliagdo de Tecnologia

A

A3 Regras de Negdcio e de Reparticdo Tarifaria

A4 Estudo do Sistema de Transporte Coletivo l.......

A5 Processos Complementares

Inicio Integracdo Temporal Completa e
eventual Reestruturacéo da Rede

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

A.Fim

Al. Avaliacao de Cenario Contratual e Regulatério

O primeiro passo é a avaliagdo dos contratos atuais e o marco regulatério da operacao
do sistema de bilhetagem e de frota. Na atualidade, o sistema de bilhetagem é operado
por um consorcio das 3 empresas operadoras chamado UBERTRANS, por meio da
empresa de tecnologia Empresal. Portanto, o sistema de bilhetagem é controlado pelos
operadores, que por sua vez passam a informacdo do sistema a SETTRAN
periodicamente. Estima-se que as atividades deste passo possam se realizar em dois

meses, como se indica abaixo:

Tabela Anexo 2. Cronograma da Atividade Al.
Atividade M1 M2

A  Adocdao Integragdo Temporal no Sistema Completo de Uberlandia
Al |Avaliacdo de Cenario Contratual e Regulatorio

ALl Escolher cenarios sobre governanga de tecnologia de bilhetagem para o momento
"~ |de renovagéo contratual:

Avaliar se modelo de contratagdo poderia ser alterado de lotes para a provisao de
km no sistema de transporte da cidade.

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

Al.2
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Preveem-se dois possiveis cenarios para a contratagdo do sistema de bilhetagem:

Cenéario 1. Continuar modelo atual, em que a UBERTRANS é responséavel pela
contratacdo da tecnologia e € intermediario entre SETTRAN e Sistema de Bilhetagem.
Neste cendrio, € necessario que se facam modificacdes nos contratos de operacéo da
frota que contém, atualmente, as especificacdes funcionais do sistema de bilhetagem e
as atribuicbes dos operadores a respeito. Na se¢édo do contrato de operacdo da frota
gue trata sobre o sistema de bilhetagem deve-se revisar ou incluir os seguintes
aspectos:

e Revisar as especificacdes funcionais basicas do sistema;

e Definir os niveis de servico minimos - indicadores de desempenho minimos;

¢ Definir sang6es no caso de descumprimento dos niveis de servico;

o Especificar que o processo de recebimento e processamento dos dados do
sistema de bilhetagem sera exercido pela empresa operadora e duplicado pelo
Orgéo Gestor, sendo que os dados devem ser recebidos por este Ultimo de
maneira automatica e em tempo real;

e Exigir que o sistema de bilhetagem tenha interface com o sistema de
monitoramento (GPS), tal como sugere o contrato atual,

Recomenda-se que o mapping do bilhete eletrdnico seja propriedade do 6rgéo gestor,
para que este tenha total liberdade de mudar de provedores e ainda manter a
operabilidade dos cartdes antigos. Adicionalmente, o 6érgéo gestor pode definir e integrar
outros operadores e modos dentro do cartdo, como por exemplo a bicicleta publica, etc.

Cenario 2 (desejavel). Licitar Sistema de Bilhetagem a parte da Operacgéo do sistema
de 6nibus. Neste cenério, a SETTRAN teria relagcéo direta com fornecedor do Sistema
de Bilhetagem, sendo mais facil definir a propriedade da SETTRAN em ultima instancia
sobre os dados gerados no sistema e do mapping (protocolos eletrbnicos) do cartao.
Para a contratagdo direta do sistema de bilhetagem, seriam revisados 0os mesmos
aspectos anteriormente mencionados.

Também seria possivel avaliar se 0 modelo de contratacéo poderia ser alterado de lotes
para provisdo de quildbmetros no sistema de transporte da cidade. O modelo de lotes
pode dificultar a realizacdo de viagens entre lotes (interbairros) e a adesdo das
empresas a integracao temporal. A provisdo de quildmetros seria programada pela
SETTRAN e compartilhada entre as empresas.

A2. Avaliacdo de Tecnologia

O contrato de operacdo anterior ja apresenta exigéncias e sugestfes relativas a
integracdo temporal, biometria de usuarios e outros aspectos. Assim, espera-se que
esta atividade possa se realizar dentro de um més ou menos.
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Tabela Anexo 3. Cronograma da Atividade A2.
Atividade

A Adocéo Integracdo Temporal no Sistema Completo de Uberlandia

A2 Avaliagado de Tecnologia

Identificar, em conjunto com Empresal (e UBERTRANS), se haveria
capacidade da bilhetagem atual de receber integracéo temporal.

Avaliar se contrato atual permitirad adocéo de integracéo temporal em termos
de Reparticéo Tarifaria (conforme descrito abaixo).

Avaliar se tecnologia de biometria permitiria checar se pessoa utilizando a
integracéo é a mesma, para coibir fraudes.

A2.1
A2.2

A2.3

Garantir que tecnologia utilizada é a que apresenta maior garantia para
evitar clonagem de cartdes.

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

A2.4

w

Os aspectos a serem avaliados sao:

e E possivel implantar a integracdo temporal com a tecnologia de bilhetagem
atual? Segundo o contrato vigente do ano de 2009 - isto ja era um requisito de
contrato no ano 2009, pelo que se antecipa que a tecnologia instalada é
suficiente para implantar a integragéo tarifaria.

e Avaliar se o contrato atual permite a adogéo de integragdo temporal em termos
de reparticdo tarifaria — na atualidade a reparticédo tarifaria € feita por meio de
uma camara de compensacao tarifaria operada pelas empresas concessionarias
de transporte através da UBERTRANS. Esta cadmara de compensacdo é
supervisionada pelo 6rgdo gestor, mas este ndo se responsabiliza por
divergéncias que possam ocorrer em sua operagao, que € responsabilidade dos
concessionarios. Deve-se analisar a continuidade desta modalidade de
reparticao tarifaria.

e Avaliar se a tecnologia de biometria permitiria checar se a pessoa utilizando a
integracdo € a mesma, para evitar fraudes — o contrato atual sugere o uso de
biometria para identificar passageiros especiais (cadastrados para gratuidades,
etc.) cuja medida é utilizada atualmente. A possibilidade de utilizagdo desta
tecnologia para evitar fraudes na integracdo temporal deve ser avaliada.

e Garantir que a tecnologia adotada tenha garantias para evitar a clonagem de
cartdes.

A3. Regras de Negdcio e de Reparticdo Tarifaria

As duas acles anteriores sao o preambulo desta acdo especifica. Aqui deve-se
determinar definitivamente as regras do negécio, definindo a estrutura tarifaria (matriz
de integracdo), as regras de integracao e de reparticdo da tarifa. Estima-se um periodo
de cinco meses para realizar este grupo de atividades.

Tabela Anexo 4. Cronograma da Atividade A3.
# Atividade M4 M5 M6 M7 M8

A Adocdao Integragdo Temporal no Sistema Completo de Uberlandia

A3 Regras de Negdcio e de Reparticao Tarifaria -----
A3.1 Conceber cenarios de Regras de Integragdo para cidade. _-U_-
A3.2 |Avaliar cenarios de Repartigdo Tarifaria. _-U_-

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil
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Idealmente, este grupo de atividades deveria realizar-se em conjunto e em complemento
de um estudo de reestruturacdo das linhas e analise financeira:

e Uma reestruturacdo das linhas pode gerar uma diminuicdo de quildmetros
percorridos, 0 que por sua vez reduziria custos de operacao e permitiria a adogao
de esquemas tarifarios que favorecam o passageiro;

e Diversos niveis e esquemas tarifarios tém uma influéncia importante nos indices
de demanda e de rendimento do sistema.

As atividades propostas séo:

1. Avaliar cenérios de regras de integracdo e selecionar o que mais se adapta as
necessidades de Uberlandia. Estes cenarios poderiam ser combinagdes dos seguintes
aspectos:

e Matriz de Integracéo: Avaliar que linhas e conjunto de linhas poderiam integrar
entre si. Definir se sentido sera considerado na integragéo (ex: somente integrar
em viagens no mesmo sentido e ndo ida-e-volta):

o Integracao entre todas as linhas;

o Integracdo s6 de um grupo de linhas;

o Integracdo de viagens num so sentido (que ndo se permitam viagens de
regresso) ou em ambos sentidos;

e Valor de Integracdo: avaliar se a integragdo seria gratis ou se haveria
complemento de integracao.

o Integracdo com tarifa plana (um pagamento fixo para certo nimero de
transferéncias);

o Pagamento de uma tarifa fixa na primeira abordagem e pagamento de
um diferencial para cada transferéncia.

e Tempo: avaliar se sera adotado um tempo Unico base para a cidade como um
todo ou se sera considerado o tempo de viagem de cada passageiro (em relagao
ao inicio da viagem da linha).

o [Espaco de tempo durante o qual se permite a integracdo entre linhas;

e Numero de transferéncias permitidas num espaco de tempo.

A adocao de um conjunto dos aspectos anteriores terd um impacto sobre os niveis de
demanda, os custos e a arrecadacdo do sistema, portanto, ha a necessidade de que
acOes alternativas sejam avaliadas desde o ponto de vista de transporte (simulacdes
com modelos de transporte, ou seja, estimativas de demanda e oferta) e financeiro.

2. Avaliar cenarios de reparticao tarifaria, considerando os seguintes aspectos:

Reparticdo da tarifa entre as linhas onde o passageiro integrado embarca;
Reparticdo do rendimento com base em equacdes especificas que incluam os
passageiros transportados e os quildbmetros percorridos como variaveis;

e Reparticdo do rendimento com base nos quildbmetros percorridos por tipo de
veiculo.
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Dentro deste cenario, seria necesséario um estudo apurado de modelagem financeira,
utilizando igualmente modelagem da demanda. O cenario de reparticdo tarifaria sera
incluido nos contratos e regras de opera¢do do sistema.

A4. Estudo do Sistema de Transporte Coletivo

Com a implantacédo da integragéo temporal existe a oportunidade de reestruturagéo das
linhas de transporte de maneira que se eliminem percursos negativos satisfazendo de
forma mais eficiente os desejos de viagens dos passageiros. Isto pode se traduzir em
possiveis reducdes de quildbmetros percorridos (com a consequente reducdo de
emissbes de contaminantes e custos) e/ou aumento da demanda, com possiveis
transferéncias de outros modos (principalmente o individual) ao transporte publico,
gracas a maior eficiéncia deste.

Por outro lado, os cenarios de integracdo tarifaria (matriz de integragdo), conforme
citado anteriormente, tém um impacto sobre os niveis de demanda e o rendimento
tarifario. Esta atividade € iniciada pela implantacdo dos projetos pilotos anteriormente
descritos e inclui modelagem da demanda e financeira para todo o sistema. Com as
simulacgdes financeiras e de transporte, avaliar os seguintes aspectos:

Criacéo de novas linhas inter-bairro, que ndo passem por terminais;
Seccionamento das linhas radiais ao centro;

Otimizacgao das linhas que atendem os terminais;

Impactos dos diferentes cendrios da matriz tarifaria.

Estimam-se oito meses para concluir esta atividade, incluindo os projetos piloto.

Tabela Anexo 5. Cronograma da Atividade A4.
# Atividade M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8

Adocao Integracdo Temporal no Sistema Completo de
Uberlandia

A4 |Estudo do Sistema de Transporte Coletivo --------

Planejar inicio da integra¢é@o temporal na Av. Gov. Rondon
A4l :
Pacheco (piloto B1).

Ad2 Planejar continuagéo da integragéo temporal e criagéo de
"~ Areas de Transferéncias abertas (piloto B2).

Planejar reestruturacao do sistema de transporte coletivo para

A4.3 |incentivar integracdo temporal (modelagem de transporte e
financeiro)

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

A5. Processos Complementares

Para que a implantacé@o da integragdo tarifaria maximize os beneficios aos usuarios, o
uso e as caracteristicas desta integracdo devem ser bem comunicadas. Neste sentido,
se propoe:

e Engajar equipes da SETTRAN ou Prefeitura que poderiam auxiliar na formulacéo
de uma estratégia de comunicacgédo (deve-se pensar quais as mensagens-chave
para esta iniciativa) e produzir material gréafico e virtual (para TV, radio, etc).

50



ITDP Projeto Eficiéncia Energética
GITEC Brasil Na Mobilidade Urbana

e Realizar audiéncias publicas, com engajamento de funcionérios de alto escaldo
da SETTRAN, nas areas contempladas pela medida, em especial nas &reas
periféricas da cidade.

Além da comunicacéo a populagéo, a disponibilidade do cartdo inteligente € uma das
facilidades que promove seu uso. A adoc¢do da integracéo temporal oferece um estimulo
para o uso do cartdo eletrénico, uma vez que a integracdo da tarifa sé sera possivel se
0 passageiro tiver o cartdo pré-pago, e tem potencial de aumentar a demanda pela
compra de cartdes (que atualmente é utilizado em apenas 60% dos embarques). Por
iss0, é necessaria a expansado da rede de vendas, de modo que sua aquisicao seja mais
conveniente para o usuario. E possivel igualmente que a SETTRAN inicie parceria com
lojas de varejo para realizar a venda dos bilhetes (ex: Sdo Paulo formalizou parceria
com CEF e lotéricas).

Além disso, mecanismos claros e simples devem ser estabelecidos para receber e
responder a reclamacdes, além de cumprir os niveis de servico incluidos nos contratos.
Existe uma tentativa atual de unificacdo do canal de reclamag6es em Uberlandia. Neste
sentido, em conversa com 0s gestores, estes sugeriram, para esta questao, utilizar os
canais ja existentes, porém com o apoio da Secretaria de Comunicacédo, parceria a ser
firmada, para o recebimento, resposta e encaminhamento de solicitacdes. A SETTRAN
deve, portanto, definir um processo padréo e uma categorizagdo por tema e por assunto,
incluindo integracdes néo realizadas (exigir numero de cartdo e horarios de viagem) e
problema nas vendas de bilhetes.

Este grupo de atividades seria realizado de acordo com o seguinte cronograma.

Tabela Anexo 6. Cronograma da Atividade A5.
Atividade M9 M10 M1l M12

A Adocao Integragdo Temporal no Sistema Completo de Uberlandia
A5 Processos Complementares ----
A5.1 Planejar processo de Comunicagao. Il

AB.2 Avaliar em conjunto com ouvidoria do sistema formas de cadastro de
"~ reclamacéo relativas & integra¢édo temporal

A5.3 Expandir rede de venda de bilhetes para areas contempladas pela ....
"~ Imedida.

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

Atividade B. Implantacao de Programas Piloto de Integracdo Tarifaria

Em reunido com gestores e técnicos da SETTRAN, foram identificadas duas
possibilidades de projetos pilotos que facilmente podem ser implantados em um periodo
de seis meses:

e Piloto nas Avenidas Governador Rondon Pacheco e Getulio Vargas
e Piloto em areas de integracao abertas, onde antes estavam previstos terminais
fechados.
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Os pilotos seriam implantados de acordo a seguinte programacdo. A seguir
apresentamos uma breve descrigdo dos projetos.

Tabela Anexo 7. Cronograma de implantagdo de programa piloto de integragdo temporal.
# Atividade M1 M2 M3 M4 M5 M6

B  Programas Piloto

B1 Piloto Av. Gov. Rondon Pacheco e Av. Getulio Vargas ...

Inicio Integracédo Temporal no Piloto Av. Gov. Rondon
Pacheco

B2 Piloto em Areas de Transferéncias abertas (onde
estavam previstos Terminais fechados)

B2.Fim Inicio Integracdo Temporal no Piloto nas ATs

B1.Fim

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

B1. Piloto Av. Gov. Rondon Pacheco e Av. Getulio Vargas
A Avenida Governador Rondon Pacheco e a Avenida Getulio Vargas sdo dois
corredores identificados onde se pode implantar a integragédo temporal facilmente.

Atualmente, ndo existe uma linha de 6nibus que percorra a Av. Gov. Rondon Pacheco
em sua totalidade. O corredor tem usos de solo multiplos e muitos polos geradores de
viagens. Uma linha de 6nibus que proveja servigo ao longo do corredor teria o potencial
de capturar uma importante quantidade de passageiros e evitar que passageiros vindo
dos bairros tenham de ir até o Terminal Central para entdo retornar a estes pontos de
interesse.

O projeto consiste em criar uma nova linha que proveja servico desde a Avenida Silvio
Rugani até a Avenida Joao Ledo (BR 50) e que tenha integracéo tarifaria com todas as
linhas transversais que cruzam a avenida. A imagem que segue mostra
esquematicamente este piloto.
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ITDP Projeto Eficiéncia Energética
GITEC Brasil Na Mobilidade Urbana

Figura Anexo 1. Esquema de Integracdo Temporal na Av. Rondon Pacheco

Fonte: Elaborado por Consércio GITEC - ITDP Brasil
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Por outro lado, o esquema da integracdo temporal na Avenida Getulio Vargas foi
proposto com o objetivo de desafogar o Terminal Central, atendendo a uma demanda
de deslocamento entre os Bairros Roosevelt, Jardim Brasilia, Martins, Osvaldo Rezende
e entorno, com destino ao Terminal Planalto. Segundo os técnicos da SETTRAN, ha
uma demanda significativa neste deslocamento.

Portanto, neste caso, diferentemente da proposta da Avenida Rondon Pacheco, ndo ha
a necessidade de criacdo de novas linhas. Por outro lado, pode-se planejar o
seccionamento de linhas existentes com origem nos bairros citados e sua integragcéo
em uma area de transferéncia aberta a ser criada na Avenida Getulio Vargas, no
encontro desta com a Avenida Paes Leme (via de origem da maioria das linhas que
fazem o trajeto Bairros da Zona Norte - Terminal Central). Desta forma, evita-se que o
usuario realize um trajeto negativo até o Terminal Central, para entdo acessar e integrar
com linhas que se destinam ao Terminal Planalto. A imagem que segue mostra
esquematicamente este piloto.
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ITDP

Projeto Eficiéncia Energética

GITEC Brasil

Na Mobilidade Urbana

Figura Anexo 2. Esquema de Integracdo Temporal na Av. Getulio Vargas

Fonte: Elaborado por Consércio GITEC - ITDP Brasil
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Para ambas as avenidas se recomendam as atividades mencionadas anteriormente,
com algumas particularidades para a cada caso.

B
Bl

Bl1.1

B1.2

B1.3

Bl1.4

B1.5

B1.6

B1.7

B1.Fim
Fonte:

Tabela Anexo 8. Cronograma da Atividade B1.
Atividade
Programas Piloto
Piloto Av. Gov. Rondon Pacheco e Av. Getulio Vargas

Elencar linhas e demanda de linhas que atravessam Av. Gov. Rondon
Pacheco e Av. Getllio Vargas

Conceber cenarios de Regras de Integracéo (matriz e tempo) entre linhas
(ex: integragcdo com adicional de tarifa, integracdo com tarifa Unica)

Escolher cenario final de Regras de Integracéo

Desenho operacional da nova linha
Negociagdo com operadores sobre responsabilidades de operacdo
Preparar tecnologia para permitir integracao temporal (A1)

Avaliar e implantar Processos Complementares (Comunicacéo, Venda e
Reclamagéo) (A5)

Inicio Integracdo Temporal no Piloto Av. Gov. Rondon Pacheco
Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

M1 M2 M3
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Na Avenida Governador Rondon Pacheco:

Identificar as linhas que atualmente cruzam ou percorrem trechos da Avenida
Rondon Pacheco e determinar a demanda esperada de uma nova linha sobre a
avenida, desde a Avenida Silvio Rugani até a Avenida Jodo Ledo, incluindo o
namero de transferéncias entre as linhas transversais e a nova linha sobre o
corredor.

Desenhar cenéarios de regras de integracdo a serem avaliados, onde se
determinem (1) linhas que integram e como, (2) esquema tarifario (tarifa Gnica
com transferéncia ndo paga, pagamento adicional por transferéncia, combinagéo
de ambos para certas linhas, etc.), (3) regras de reparticdo tarifaria entre
operadoras.

Determinar o programa operacional da nova linha, com base na demanda
estimada: é possivel que o esquema tarifario adotado tenha um impacto
significativo sobre a demanda da nova linha. Deve-se planejar de forma que a
linha capte o maior nUmero de passageiros.

Negociagcdo com empresas operadoras para determinar quais empresas irdo
explorar o corredor: a Avenida Gov. Rondon Pacheco é a linha fronteirica entre
lotes concessionados para diferentes empresas. Por essa razdo, a SETTRAN
pode considerar delegar a operacdo da nova linha a mais de uma empresa, sob
regras claras de reparticdo tarifaria e operacao de veiculos.

Assegurar gue a tecnologia atual permita a integracéao tarifaria temporal e fazer
as modificacbes necessarias. Para isto a SETTRAN deve estabelecer contato
com a empresa operadora da bilhetagem e definir as especificagbes funcionais
minimas para a implantacdo do piloto (matriz de integracdo, tempos e numero
de transferéncias permitidas, etc.).

Avaliar e implantar os processos complementares. Os principais objetivos deste
grupo de atividades séo (1) realizar audiéncia publica para comunicar e melhor
planejar a iniciativa e prover informagao aos passageiros sobre o novo sistema
integrado, (2) ampliar os mecanismos de venda de bilhete eletrbnico, (3)
estabelecer procedimentos para colher eventuais reclamacdes advindas da nova
iniciativa e (4) documentar as licbes aprendidas que possam ser de utilidade na
implantacdo da integracdo temporal na totalidade da cidade.

Na Av. Getllio Vargas 0s processos sao praticamente 0os mesmos, com as
particularidades que se mencionam a seguir:

Identificar as linhas que teriam integracdo tarifaria e fazer um estimado do
namero de transferéncias. Em caso que se considere necessario, determinar
também possiveis mudancas da demanda da cada linha ao implantar a
integracdo tarifaria, com base na mudanca dos padrdes de viagem (os
passageiros ja nao precisam ir ao centro para fazer algumas das transferéncias).
Desenhar cenérios de regras de integracdo a serem avaliadas — aqui se
relacionam as mesmas atividades do caso anterior.

Determinar o programa operacional: € possivel que as mudancas nos padrdes
de viagem necessitem de algumas alteracdes na programacéo operacional das
linhas. A SETTRAN devera avaliar esta necessidade.

55



N&o se antecipa que seja necessaria a renegociacao da operacao das linhas, ja
gue seguirdo operando as mesmas, com pequenas mudancas de trajeto.

Avaliar e implantar os processos complementares: se relacionam as mesmas
atividades anteriormente descritas.

B2. Piloto em Areas de Transferéncias abertas

Como forma de consolidacdo do Sistema Integrado de Transporte, além dos dois
corredores de BRT e cinco terminais de integracdo existentes, estdo previstos a

construcao de mais 4 corredores e 3 terminais de integragcéo fechados que permitam a
integracao tarifaria fisica.

Figura Anexo 3. Localizag&o de terminais operacionais e propostos no Sistema Integrado de Transporte.
Fonte: Elaborado por Consércio GITEC - ITDP Brasil, a partir de dados de SETTRAN.
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A tecnologia de cartbes inteligente e integracdo temporal permite repensar a forma em
gue se daria a integracao tarifaria. Neste piloto se determinara a forma de integracao
temporal nestes terminais, o que se traduziria em importantes reducdes de custos de

investimento, ao ndo se requerer terminais fechados. As atividades propostas para este
piloto sdo mencionadas e explicadas a seguir.
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Tabela Anexo 9. Cronograma da Atividade B2.
# Atividade M4 M5 M6

B  Programas Piloto

B2 Piloto em Areas de Transfer@ncias abertas (onde estavam previstos
Terminais fechados)

Entrar em contato com URBES-Sorocaba para entender modelo e dimenséo de

B2.1 ATs da cidade.

B2.2 Avaliar demanda de linhas que poderiam atender estas ATSs.

B2.3 Dimensionar e implantar ATs baseado na demanda calculada. .'
B2.4 |Avaliar e implantar Processos Complementares (A5) .'

B2.Fim Inicio Integracdo Temporal no Piloto nas ATs

Fonte: Elaborado por consércio GITEC - ITDP Brasil

e Entrar em contato com URBES-Sorocaba para entender modelo e dimenséo de
ATs da cidade: A cidade de Sorocaba ja implantou integracdo temporal em seu
sistema de transporte, tendo para isso concebido, e posteriormente construido,
o modelo de Areas de Transferéncia (AT) abertas (conforme exemplificado na
Figura 3). A experiéncia de Sorocaba, ao ser uma cidade do porte de Uberlandia,
pode ser de grande utilidade para a SETTRAN.

o Avaliar demanda de linhas que poderiam atender estas ATs: Os terminais
fechados seguem a tendéncia de solugéo proposta no municipio, de um sistema
tronco alimentado com eixos estruturais interligando terminais de transbordo,
possibilitando a integracdo fisico-tarifaria implantada no ano de 1997. A
SETTRAN avaliara a pertinéncia dos desenhos operacionais propostos para as
linhas que integram esses terminais e realizard mudancgas se for necessario.

e Dimensionar e implantar ATs baseado na demanda estimada: A SETTRAN
devera revisar o dimensionamento das areas de transferéncia, considerando que
estas estacdes e terminais ja nao precisam ser fechadas, mas devem oferecer
comodidade e seguranca aos passageiros.

e Avaliar e implantar Processos Complementares: Como nos pilotos anteriores, a
nova forma de integragéo tarifaria deve ser comunicada aos passageiros e 0s
mecanismos de venda e reclamacgdes devem estar claramente definidos. A
experiéncia deste piloto deve ser documentada (licbes aprendidas), para ser
usada na implantag&o da integracdo temporal em toda a cidade.
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