ARTIGO

TRANSPORTE POR VANS - O QUE CONSIDERAR NO
PROCESSO DE REGULAMENTACAO?

Ronaldo Balassiano, PhD.

Programa de Engenharia de Transportes
PET / COPPE - UFR]

RESUMO

A reducdo nas taxas de importa¢do nos anos 90 contribuiu para o aumento da
importacdo de veiculos novos que ndo sdo atualmente produzidos pelas
montadoras instaladas no Brasil. As vans tém se popularizado em cidades como o
Rio de Janeiro no atendimento a demanda de servigos considerados nao conven-
cionais ou informais. Existem ainda casos constatados da utilizacdo destas vans em
rotas normalmente operadas por servico regular de 6nibus urbano.

Constata-se que as Secretarias (Municipal, Estadual) responsaveis pelo
gerenciamento do setor de Transportes no Rio de Janeiro, estdo preocupadas com
a regulamentagéo deste servi¢o que vem se popularizando e se tornando uma
alternativa viavel ao usuario do transporte regular além de oferecer uma alterna-
tiva ao usudrio do carro particular. O objetivo deste trabalho é discutir o papel
desempenhado por este tipo de servigo em grandes centros urbanos, e também
aspectos gerais que deveriam ser considerados neste processo de regulamenta-
gédo. Discute-se também o problema atual dos transportes coletivos na cidade do
Rio de Janeiro e conclui-se que as vans tém potencial, se regulamentadas de forma
adequada, para contribuir na melhoria do transporte piblico da cidade.

ABSTRACT

Import tax reductions in the 90’s have contributed to an increase in vehicles
importation, currently not assembled in Brazil. Vans are very popular in cities
such as Rio de Janeiro, responding to the demand of non-conventional or informal
transport services. The are also some cases where these vans are replacing bus
services on conventional bus routes.
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The Municipal and State Transport Secretaries are concerned with how to regulate
these services. The vans are turning into a viable alternative to public transport
users and to car users too. The main objective of this paper is to discuss the role
played by this type of service in busy urban centres and also some aspects to be
taken into account in the regulation process. The current public transport problem
in Rio de Janeiro is also focused and the conclusion is that the vans have the
potential to improve public transport use in the city, if adequately regulated.

1. INTRODUCAO

A redug@o nas taxas de importacéo nos anos 90 contribuiu para o aumento
da importacdo de veiculos novos que nao sdo atualmente produzidos pelas
montadoras instaladas no Brasil. A diversidade de marcas e modelos hoje a
disposicdo do consumidor é grande e abrange desde carros de luxo até
veiculos do tipo “van” com capacidade para transportar em média 10-15
passageiros. Estas vans tem se popularizado em cidades como o Rio de
Janeiro no atendimento a demanda de servigos considerados ndo convenci-
onais ou informais. E usual encontrar-se nos classificados dos principais
jornais, anincios com oferta para a prestacdo de servigos de transporte de
passageiros em seus deslocamentos para shows, restaurantes, compras em
shoppings e também para o transporte de alunos de diversas escolas, entre
outros. Trabalhadores de varias empresas, grupos de amigos, vizinhos e
outros tém também utilizado estes servigos nos seus deslocamentos diarios
casa-trabalho-casa. Existem ainda casos constatados da utilizacdo destas
vans em rotas normalmente operadas por servico regular de 6nibus urbano.
Este servico se apresenta como uma alternativa viavel de transporte para
grupos diversos de usudrios além de ampliar as alternativas de mercado de
trabalho para operadores independentes.

A Secretaria Municipal de Transportes do Rio de Janeiro criou uma regulamenta-
Gao para este servigo de vans (Decreto 14918 de 26/6/96), visando garantir ao
sistema de transporte ptiblicoja regulamentado na cidade, sua condicio soberana
no transporte de passageiros. O decreto estabelece que as vans s6 podem ser usa-
das para transportar turistas, pessoas organizadas para assistir espetdculos, fun-
ciondrios de empresas e portadores de deficiéncia fisica. Determina ainda que
somente empresas e autbnomos cooperados (associados em cooperativa) podem
transportar esses passageiros. Existem atualmente 14 empresas licenciadas na
SMTU (Superintendéncia Municipal de Transportes Urbanos), e um total de 539
veiculos (quase 10% da frota de 6nibus urbano da cidade), o que pode considerado
um indicador de sucesso de operagao.
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Paralelamente a esta acdo, a Secretaria de Estado de Transportes manifes-
tou sua preocupagao com a concorréncia predatoria destes servicos de vans
e também avalia a melhor forma de regulamentagéo destes servigos. Obser-
va-se assim, que as duas Secretarias responséveis pelo gerenciamento do
setor de transportes no Rio de Janeiro, estdo atentas ao processo deregula-
mentacdo de um servico que vem se popularizando e se tornando uma
alternativa viavel ao usudrio do transporte regular além de oferecer uma
nova alternativa ao usudrio do carro particular. Desta forma, julga-se opor-
tuno, discutir o papel desempenhado por este tipo de servigo em grandes
centros urbanos e também aspectos gerais a serem considerados neste pro-
cesso de regulamentagao.

A partir da atual proposta de regulamentacao, alguns aspectos relativos as
condicdes atuais do transporte rodoviario urbano na cidade do Rio de Ja-
neiro devem ser retomados para que esta proposta nao venha acarretar uma
possivel desmotivagao do usuério destes servicos, nem tampouco ameacar
através de concorréncia predatéria os servicos regulares de transporte de
passageiros atualmente disponiveis.

Este trabalho pretende discutir alguns aspectos que devem ser levados em
consideracao no processo de regulamentacdo das vans, e esta estruturado
da seguinte forma: a segdo 2 apresenta uma discussao do papel desempe-
nhado por veiculos de transporte coletivo de baixa capacidade, tendo como
referéncia o caso dos minibuses na Inglaterra. Na secdao 3, algumas possi-
veis razoes para o surgimento e o sucesso deste tipo de servico em uma
cidade como o Rio de Janeiro sdo apresentadas. A secdo 4 discute alguns
aspectos relacionados com a forma de regulamentagao proposta para estes
servicos e finalmente na secdo 5 sdo apresentadas as principais conclusdes
do trabalho.

2.0 PAPEL DESEMPENHADO PELOS MINIBUSES

As vans utilizadas atualmente na cidade do Rio de Janeiro ndo sao necessa-
riamente iguais aos minibuses hoje utilizados em paises como a Inglaterra.
Porém, se considerarmos que os minibuses (com capacidade de transportar
em torno de 20-25 passageiros) surgiram como um desdobramento natural
da utilizacdo de veiculos que transportavam cerca de 15 passageiros (capa-
cidade similar a das vans), julga-se relevante analisar alguns aspectos dis-
cutidos por académicos e profissionais do setor que estudaram o fenémeno
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da expansao deste tipo de veiculo em areas urbanas. Ressalte-se ainda que
fenémeno similar foi identificado em paises como o Chile, onde veiculos de
menor capacidade de transporte de passageiros se incorporaram ao siste-
ma de transportes ptiblicos de cidades como Santiago.

E importante destacar entretanto, que veiculos de baixa capacidade classi-
ficados por diversos autores como paratransit, tém sido utilizados por ra-
z6es diversas em vérias cidades do mundo. Alguns desses exemplos inclu-
em: rickshaws e cycle rickshaws, responséveis por 15% do mercado de
transporte ptiblico na India (Umrigar et al, 1991); tuk-tuks (um tipo de
ciclomotor de trés rodas) e silor leks (um pequeno veiculo de 4 rodas) de-
sempenham um papel importante na provisao de transporte rapido para
pessoas e mercadorias em Bangkok - Tailandia (Tanaboriboon e Agad, 1990;
Tanaboriboon e Madrona, 1990). Outros exemplos de veiculos de baixa
capacidade para transporte de passageiros em areas urbanas de diferentes
cidades do mundo podem ser encontrados em Dourado (1995). No caso do
Brasil, alguns estudos ja foram realizados analisando o papel desempe-
nhado no transporte de passageiros por veiculos do tipo kombi, em cidades
como Brasilia e Recife. Veiculos de baixa capacidade sao também bastante
populares no transporte de escolares em diversas cidades.

O aparecimento de 6nibus de baixa capacidade - minibus - na Inglaterra
aconteceu antes mesmo da adogao da desregulamentagdo da operacgao de
sistemas de onibus urbano naquele pais. Foi porém apés a
desregulamentacao (1985) que este servigo se expandiu de forma conside-
ravel. Para um pais que estava acostumado a utilizar 6nibus de dois anda-
res (double-deck) em praticamente todas as rotas urbanas, o aparecimento e
o sucesso dos minibuses foi motivo de muitos estudos e analises tanto no
nivel académico quanto no nivel empresarial.

De acordo com White e Cassidy (1993), ja haviam cerca de 9.000 minibuses
ao final da década de 80 na Inglaterra. Os autores consideram que nos
casos em que mais 6nibus-km precisam ser operados quando se substitui o
onibus convencional pelo minibus, a viabilidade financeira destes servicos
recaira na capacidade de se atrair mais passageiros. Eles estimam que os
custos de operagao por km de um minibus seja cerca de 70% do custo do
6nibus convencional. Sendo assim, nesta substituigao, se for preciso dobrar
a freqiiéncia do servigo (dada sua menor capacidade de transporte), os cus-
tos totais de operagao (comparados com o 6nibus convencional) deverdo
crescer em cerca de 40%. Para se alcangar um equilibrio operacional a de-
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manda devera crescer na mesma proporcao, a fim de garantir a cobertura
dos custos adicionais. Fles consideram ainda que em linhas troncais onde
o 6nibus convencional oferece um servigo freqiiente e confidvel, a conversdo
para uma operagdo com minibuses nao seria vantajosa. Uma outra estraté-
gia considerada para justificar a utilizacdo destes minibuses seria a pene-
tracdo em areas residenciais de acesso mais dificil ao 6nibus convencional.
Consideram ainda que para se obter um crescimento de demanda que justi-
fique a conversao seria importante que os usudrios estivessem bem infor-
mados sobre os servigos oferecidos.

Banister (1992) considera que os minibuses ocupam um espago intermedi-
ario no mercado de transporte rodovidrio urbano, entre o tixi e o 6nibus
convencional. Estes veiculos aumentam a sensa¢ao de um servico persona-
lizado e a0 mesmo tempo contribuem para o aumento da percepgdo de
seguranca do passageiro. No caso dos motoristas destes veiculos, Banister
(1992) considera que existem também algumas vantagens sobre o 6nibus
convencional: existe uma maior mobilidade e flexibilidade de direcdo, além
de propiciar um contato mais direto com o passageiro.

Como exemplo de sucesso da operagdo de minibuses, White (1991) reporta
o caso de Exeter - Inglaterra onde no periodo entre 1984 e 1990 o ntimero
total de passageiros transportados por 6nibus aumentou de 14.000 para
40.000 por dia, em um aumento de quase 200%. Ressalte-se que em geral o
ntmero de passageiros utilizando o transporte coletivo por 6nibus naquele
pais vem historicamente caindo ao longo das tltimas décadas (Balassiano,
1995). Existem ainda os casos de Swansea e Newbury, onde a entrada em
servigo dos minibuses ndo s6 aumentou o niimero de passageiros didrios
no sistema como identificou-se que 50% destas viagens adicionais eram
geradas por antigos usuarios de carro particular. Uma possivel justificativa
no caso de Swansea sdo os intermindveis congestionamentos verificados
na parte central da cidade. Os usuérios de carro particular se sentiram
atraidos por um servigo de qualidade e alta freqiiéncia que além de reduzir
o stress de dirigir nesta drea central evita o transtorno da perda de tempo na
busca de uma vaga para estacionar (White e Cassidy, 1993).

De acordo com Glaister (1985) existem vantagens mas também algumas
desvantagens na utilizagdo dos minibuses. Ele destaca como principais
vantagens: os veiculos, por terem que embarcar e desembarcar passageiros
menos freqiientemente, alcancam velocidade comercial superior ao énibus
convencional diminuindo com isso o tempo total de viagem dos usuarios;
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varios veiculos pequenos teriam maior mobilidade, em termos de alteracio
de rotas ou mesmo na criacdo de novas rotas, quando comparados com
poucos 6nibus convencionais; estes novos servigos ou variacées de servi-
cos existentes poderiam produzir um aumento no ntimero de usuarios prin-
cipalmente daqueles que néo se utilizam de 6nibus ou preferiam viajar a pé
dada a freqiiéncia do 6nibus convencional; 0 aumento do ntimero de passa-
geiros poderd gerar maior receita para os operadores com perspectivas de
maiores investimentos em novos servicos. Ainda de acordc com o mesmo
autor, alguns efeitos adversos da introdugao deste tipo de servico sdo apon-
tados: aumento no ndmero total de veiculos em circulagéo gerando mais
congestionamento de trafego; o veiculo convencional permite uma distri-
buicédo de custos mais eqiiitativa entre usuarios. Se o0 aumento da frota de
minibuses for tal que implique em reducdo da frota de 6nibus convencional
de forma substancial, ¢ possivel que a camada da populacio de menor
renda seja penalizada com tarifas maiores nos minibuses.

Glaister (1986) considera também que a introducao de minibuses em corre-
dores j& operando com alta densidade de 6nibus convencionais poderia
gerar competicao através do oferecimento de um servi¢o mais 4gil a um
prego maior. A contrapartida, como ja observado anteriormente, seria o pos-
sivel aumento de congestionamento de trafego nestas vias.

E importante nesta anélise da utilizagio dos minibuses em centros urbanos
avaliar a percepgao do publico a expansao deste servigo. No caso da Ingla-
terra, Banister e Mackett (1990) enumeram vérias pesquisas com usuarios
realizadas em diferentes cidades. Em uma pesquisa em Sunderland, do
total de usuarios entrevistados, cerca de 87% apontava como vantajoso o
aumento da facilidade de uso deste sistema devido a maior freqiiéncia;
cerca de 84% considerou o conforto deste tipo de veiculo variando entre
bom e médio; a gentileza do motorista foi considerada entre boa e muito boa
por cerca de 69% dos entrevistados e a pontualidade e confianca no servico
foi considerada entre boa e muito boa por 62% dos entrevistados. Um aspec-
to negativo identificado foi o espaco destinado a bagagem, considerado
entre inadequado e muito ruim por mais de 83% dos que responderam a
pesquisa. Em outra pesquisa realizada na cidade de Swansea observou-se
que 57% dos entrevistados viajando nos minibuses julgou o ambiente mais
seguro que o do énibus convencional. Por outro lado 55% dos entrevistados
considerou que os minibuses trafegam em geral mais lotados que os 6nibus
convencionais.
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O fato destes Onibus trafegarem normalmente lotados pode ser um indica-
dor do grau de popularidade dos mesmos junto aos usudrios (Banister e
Macket, 1990). Estes autores consideram que o uso dos minibuses como
alimentadores de servicos troncais, deverd ser mais eficiente que usé-los em
ligagbes com demanda elevada. Em condicdes e vias congestionadas,
minibuses ndo deverdo oferecer vantagem significativa em termos de tempo
de viagem, se comparados aos onibus convencionais. Eles ainda conside-
ram que em rotas radiais de relativamente baixa densidade residencial,
estes minibuses poderiam ser usados como servigos expressos a tarifas es-
peciais e promovidos de forma diferenciada do servigo convencional.

De acordo com White et al (1992), no caso da conversdo de servigos de
onibus regulares por minibuses, em rotas onde a freqiiéncia é baixa e a taxa
de ocupacao dos veiculos também, beneficios substanciais poderao ser ge-
rados. Estes beneficios viriam de um excedente para o operador e também
de beneficios para usuarios através da redugao do tempo total de viagem
(tempo de espera, tempo de viagem no veiculo, e tempo andando até o ponto
de parada). Em um estudo de caso para a cidade de Londres, os autores
observaram que o tempo de espera pelo onibus nao se reduz necessaria-
mente nesta conversdo, porém um aumento na demanda pelos servigos é
um possivel indicador da existéncia de beneficios ao usuario.

Em que pese a diferenca entre os minibuses e as vans em termos de capaci-
dade total de transporte, algumas semelhancas operacionais sao evidentes.
Ja a motivagdo para operar este tipo de servigo parece ndo ser a mesma. No
caso da Inglaterra, este servico de transporte operando veiculos de menor
capacidade que o 6nibus convencional se intensificou apoés a
desregulamentagéo, e basicamente como uma alternativa aos operadores ja
estabelecidos, de reducdo de custos operacionais crescentes em algumas
rotas. No caso do Rio de Janeiro, o sucesso deste servigo pode ser associado
principalmente a baixa qualidade dos atuais servigos de transporte ptiblico
na cidade. Este aspecto serd considerado mais detalhadamente na proxima
se¢do, onde se discutem alguns fatores responsaveis pelo sucesso no Rio de
Janeiro da operagédo das vans.
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3. ALGUMAS RAZOES PARA O SUCESSO DAS VANS NO RIO DE
JANEIRO

Antes de discutir aspectos relacionados a regulamentagdo deste tipo de
servico, € interessante e mesmo fundamental entender-se a razdo do suces-
so da operagdo destes veiculos. Alguns dados relativos aos sistemas de
transportes da cidade do Rio de Janeiro podem servir como um indicador
do atual nivel de servigo oferecido pelos sistemas de transportes ptiblicos
regulamentados.

O réapido aumento da populagdo urbana gerou um aumento no niimero de
viagens na cidade, e mais especificamente em viagens para trabalho. E tam-
bém possivel observar-se uma grande concentracao de carros particulares
nas ruas, sobretudo nos horarios de rush. O sistema de 6nibus urbano é o
principal meio de transporte coletivo, com uma demanda média estimada
superior a 5,0 milhdes de passageiros por dia. De acordo com os operadores
privados (FETRANSPOR) o niimero total de passageiros transportados di-
ariamente por este modal em setembro de 1996 era de 7,0 milhSes de passa-
geiros-dia. Este niimero divulgado para 1996 ja havia sido estimado em
levantamento realizado na cidade no final de 1993 (Balassiano, 1995). Ob-
servagdes mais recentes da operacdo das diversas linhas de 6nibus na cida-
de do Rio de Janeiro sugerem que este niimero pode estar préximo a 9,0
milhdes de passageiros-dia. Este volume estimado baseia-se em: cada 6ni-
bus opera normalmente em um regime de 8 viagens por dia ao longo de todo
dia (viagem completa - ida-e-volta); existe alta rotatividade de passageiros
nas principais linhas de 6nibus operando na cidade com possibilidade de
se atingir uma média de 100 passageiros transportados por sentido por
viagem (200 passageiros em cada viagem completa); existem cerca de 6000
onibus operando na cidade. Com base nesses niimeros, é possivel que o
sistema transporte um total de 9,6 milhGes de passageiros-dia. Quando se
considera toda a regido metropolitana o niimero de passageiros diarios no
sistema podera estar na faixa de 12-15 milhdes. E importante destacar que
este nimero é uma estimativa que leva em consideracao a alta rotatividade
de passageiros na maioria das rotas operadas, o que ndp significa necessa-
riamente que estes 6nibus estejam trafegando lotados durante todo o tempo
e nos dois sentidos de trafego. Este fato (alta rotatividade), ja havia sido
identificado anteriormente (Balassiano, 1995).

Sistemas de transporte ptiblico como o Metrd, trens e barcas sao responsa-
veis por apenas um pequeno percentual de passageiros transportados dia-
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riamente. A tabela 1 apresenta o percentual de passageiros transportados
por cada uma destas modalidades de transporte publico de acordo com
dados oficiais divulgados pelo poder concedente.

Tab. 1 - Passageiros transportados - regiao metropolitana - Rio de Janeiro

PASSAG. TRANSP. Yo PASSAG. TRANSP. Yo
(MILHAO - 1985) (MILHAO - 1995)
Trens 274 9.4 136 52
Metrd 98 33 100 38
Barcas (aero-barcas) 52 1.8 24 1.0
Onibus 2500 85.5 2380 90.0

2924 100.0

FONTE: SMTU, METRO, CONER], CBTU em Guedes et al (1996).

Os ntiimeros apresentados na tabela 1 apontam para a degradagao dos ser-
vicos de transporte ptiblico na cidade. O niimero total de passageiros trans-
portados em 1995 (segundo fontes oficiais) foi menor que em 1985, a despei-
to do crescimento da populagdo na cidade. Algumas hipé6teses podem ser
consideradas para explicar este fendmeno: queda no nivel de atividade
econdmica; aumento do nimero de viagens por meios alternativos (taxis,
motocicletas, bicicletas, viagens a pé); transferéncia de usudrios para utili-
zagdo do carro particular (sempre que isto é vidvel); ou ainda, falha na
coleta de informagdes sobre demanda nos diferentes sistemas.

Embora seja possivel identificar-se alguma queda de atividade econ6mica
em parte deste periodo de 10 anos, esta queda ndo deveria ser suficiente
para explicar sozinha esta reducdo no numero de passageiros transporta-
dos pelos diversos modais. A substitui¢do do uso do transporte ptiblico por
meios de transporte alternativos deverd estar também.contribuindo para
este resultado final, ndo sendo possivel aqui estimar-se (por falta de dados)
o percentual de contribui¢do de cada aspecto isoladamente. Entretanto,
parece evidente, que o aumento da frota particular e sua utilizagao na cidade
também contribui diretamente para explicar uma possivel queda no niimero total
de passageiros transportados pelo transporte ptblico regular na cidade.
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Dados da frota da regido metropolitana mostram que esta cresceu em média
auma taxa de 4% ao ano nos tltimos 10 anos. A frota que era de 1,1 milhao
de veiculos em 1986 (GEIPOT, 1987), sendo cerca de 85% da frota formada
por carros particulares, passou para 1,7 milhao em 1996, de acordo com
dados do DETRAN (Departamento de Transito do Rio de Janeiro). Assu-
mindo-se uma taxa de ocupagao média de 1,5 passageiros por veiculo par-
ticular, e cada veiculo fazendo pelo menos uma viagem pendular por dia
(casa-trabalho-casa) num total de 260 dias titeis por ano, pode-se assumir
que parte consideravel destes usudrios perdidos para o transporte ptiblico
(de acordo com a tabela 1) estdo utilizando o carro particular nos seus
deslocamentos didrios. Com base nestes dados, a estimativa é de que cerca
de 70% dos 284 milhdes de usuarios perdidos pelo sistema de transporte
ptblico (quando se comparam os passageiros transportados em 1985 e 1995
- tabela 1), estejam utilizando carros particulares em suas viagens didrias
(255 mil veic. x 1,5 pass. por veic. x 2 viagens por dia x 260 dias por ano =
199 milhoes). Esta estimativa assume que pelo menos 50% da frota adicio-
nal no perjodo (total de 300 mil veiculos, sendo 85% deste total formado por
carros particulares - 255 mil) esteja em circulagdo nos dias tteis.

Este fendmeno contribui para a criacdo de um circulo vicioso. Com a trans-
feréncia de usudrios do sistema de transporte publico para o transporte
privado, a tendéncia natural dos operadores é reduzir freqiiéncia (menos
usudrios para o mesmo servico). Com isso a qualidade do servigo cai ainda
mais e outros passageiros tenderdo a se transferir para o uso do carro parti-
cular (ou outra opgdo) sempre que vidvel. Transportes alternativos néo re-
gulamentados (6nibus “piratas” - sem registro, kombis, vans, etc.) tendem a
ter também um aumento de demanda devido a queda do nivel de servigo
dos sistemas convencionais. Segundo Couto e Pereira (1992), entre outros
fatores, a existéncia de servicos alternativos (clandestinos) estd vinculada a
incapacidade da oferta em atender a demanda existente.

Finalmente, é também possivel que o nimero total de passageiros transpor-
tados em 1995 (tabela 1) esteja subestimado. Como referido anteriormente, o
niimero de passageiros transportados por 6nibus pode ser superior ao apre-
sentado.

Um outro aspecto possivelmente contribuindo para a queda da qualidade
dos servigos regulares de transporte na cidade estd vinculado a desorgani-
zagdo administrativa dos diversos 6rgaos responsaveis pela gestao dos
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diferentes sistemas e vias. Enquanto os trens de subtrbio e o Metr6 sao
administrados pelo governo estadual, os énibus sdo controlados pelo go-
verno municipal. A tnica linha de bondes que ainda opera na cidade per-
tence a uma empresa do estado (esta empresa passa por processo de
extingdo), mas opera em vias municipais e é regulamentada pelo munici-
pio. Existem ainda onibus intermunicipais que trafegam na cidade, mas
tém a operacdo controlada pelo governo do estado. As vias e 0 transito sao
mantidas e operadas pelo municipio, porém a atribuicdo de multar os infra-
tores é da policia militar, que é subordinada ao governo do estado. Esta
diversidade de 6rgdos e atribuigdes contribui para a méa qualidade dos ser-
vicos convencionais uma vez que existe pouca integracdo fisica e tariféria
entre os diferentes modais (muitas vezes ndo existe integragao alguma).
Nio ha também qualquer coordenagao operacional entre os diversos siste-
mas. Nao existe adequacdo dos terminais, de forma a facilitar a transferén-
cia dos usuarios entre diferentes modalidades de transporte. A falta de
coordenacio entre estes 6rgaos responsaveis pela geréncia dos diferentes
sistemas e do transito se reflete no atual nivel de servico oferecido ao usué-
rio. Destaque-se ainda que os problemas de coordenagao e gestéo dos diver-
sos sistemas de transportes ndo chegam a ser um “privilégio” da cidade do
Rio de Janeiro eja foram abordados anteriormente por outros autores (Couto
e Pereira, 1992; Dourado, 1995).

O melhor exemplo dos reflexos desta desorganizacao administrativa é a
operagdo do proprio servigo de vans. Enquanto o municipio se apressa em
apresentar regulamentagdo provisoria para este servico, estabelecendo ex-
clusividade para o transporte de turistas e escolares, o estado se posiciona
no sentido de coibir a utilizagdo das vans para o transporte de passageiros,
uma vez que este tipo de servico estaria competindo de forma predatoria
com servigos de transportes regulamentados. E a que esfera administrativa
estariam as vans subordinadas? Ao estado ou ao municipio? Esta
indefinicdo de atribuicdes, mostra a dificuldade atual de lidar com os pro-
blemas de transportes na cidade e esté refletida na operagao do transito e na
desorganizagao dos sistemas de transportes ptblicos.

Considerando-se ndo ser o objetivo deste trabalho discutir em que esfera de
poder (municipal ou estadual) devem ser regulamentadas as vans, julga-se
importante analisar alguns aspectos que deveriam ser levados em conta no
processo de regulamentagao do servico de vans. Espera-se que essa andlise
possa contribuir no sentido da melhoria da operacdo do transporte publico
na cidade. A secdo 4 se dedica a discutir alguns desses aspectos.
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4. AREGULAMENTACAO DO SERVICO DE VANS
4.1. POTENCIAL DE UTILIZACAO EM AREAS URBANAS

O primeiro aspecto a ser considerado no processo de regulamentacio das
vans estd relacionado a adequagao da operagao destes veiculos em centros
urbanos. As vans devem ser regulamentadas de forma a contribuir para a
melhoria do desempenho do servico de transporte coletivo ja operando na
cidade. Elas devem se integrar ao sistema de transporte regular de forma a
aumentar a capacidade total do sistema, além de oferecer uma nova alterna-
tiva de transporte aos usudrios. Esta forma de abordagem do problema,
parece estar de acordo com o que propde Dourado (1995) quando sugere
que a questdo colocada na forma de oposicao entre transporte formal e
informal ndo é adequada. O importante seria considerar a oferta como um
todo, admitindo a coexisténcia de diversas formas de transportes, evoluin-
do de forma dindmica.

Como observado por Banister (1992) no caso dos minibuses, as vans ocu-
pam um lugar intermedidrio entre o énibus e o téxi. Elas oferecem uma
privacidade menor que a oferecida aos usudrios do taxi porém um conforto
superior e maior flexibilidade que a oferecida pelo servigo de énibus regu-
lar. Sendo assim, elas nao deveriam ter uma regulamentacao igual aquela
existente para o servigo de 6nibus. O mesmo raciocinio é valido para taxis.

Com base nestes aspectos, destacam-se a seguir algumas possiveis estraté-
gias operacionais com chances de sucesso na operacdo de veiculos do tipo
van: a) atragdo de usudrios do carro privado em viagens do tipo casa-traba-
lho-casa, casa-escola-casa; b) potencial de operaciao como sistema
alimentador de sistemas troncais (corredores de 6nibus, trens, metrd); c)
potencial de substituigao de veiculos de maior capacidade em horarios do
dia de menor demanda; d) potencial de operagéo em itinerérios especificos
(exemplo: ligagdes do tipo centro ou bairros-universidades).

No caso do usudrio do carro privado, o intenso congestionamento de tréfe-
g0 nos principais corredores de trafego da cidade, tem motivado alguns
motoristas, quando possivel, a optar por dirigir em horarios alternativos.
As vezes antecipam o horario da saida de casa com destino ao trabalho, e
em outros casos retardam o horario de retorno a casa. Em ambos os casos a
tentativa é de evitar trafegar em horarios tipicos de congestionamento. Um
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outro fator de desestimulo ao motorista é a dificuldade de estacionamento
em locais de maior atragdo de viagens (p6los de atragdo como o centro da
cidade). Estes grupos de motoristas apresentam um maior potencial de subs-
tituicao de viagens para utiliza¢do de um servigo do tipo vans. Este fato ja
foi constatado em casos de empresas onde funciondrios que residem em
bairros préximos tem se organizado para fretar estes servicos.

Se considerarmos que cada van tem capacidade para transportar em média
10 passageiros, e ainda que a ocupagao média de um carro privado na
cidade esta abaixo de 1,5 passageiros por veiculo por viagem, existe a pos-
sibilidade de cada van vir a substituir a viagem de 6 carros privados. A
reducdo do ntimero de carros particulares nas ruas, por certo estaria contri-
buindo para a melhoria da circulagédo do trafego em geral. Como conseqii-
éncias imediatas, ter-se-iam uma reducao de tempos de viagem, reducao de
tempos de espera (para passageiros do transporte por 6nibus), redugao de
consumo de combustivel, e reducao de emissdes atmosféricas e sonoras.
Desta forma, seria possivel identificar-se p6los de geragdo de viagens por
carro (em geral, bairros de maior poder aquisitivo) e desenvolver-se campa-
nhas de incentivo ao uso deste servico, com os possiveis beneficios ja men-
cionados.

Um outro tipo de servio adequado a operagao das vans seria o de operar
como um sistema alimentador de linhas troncais. Desta forma muitos usu-
arios que se deslocam ao centro da cidade (ou a outro destino), utilizando o
carro particular, poderiam ter a op¢ao de um servigo de alta freqiiéncia com
conexdes & estacdes de metrd, trens ou mesmo terminais de 6nibus (os oni-
bus poderiam estar operando com pricridades - faixas exclusivas). Além de
contribuir para a redugdo do uso do carro particular, este tipo de servigo
estaria contribuindo para a otimizagdo da operagao dos servigos de trans-
porte convencionais, através da oferta de um servio mais uniforme (maior
freqiiéncia) ao longo do dia.

Em periodos de menor demanda do dia (entre-picos), sobretudo em ligacdes
mais longas entre a periferia e o centro, a utilizacao das vans em substitui-
¢do a 6nibus de grande capacidade poderia ndo s6 otimizar a freqiiéncia do
servico, mas também reduzir custos operacionais para o atual operador
destes servicos. Dada a menor demanda nestes horarios, a pratica dos ope-
radores de 6nibus tem sido reduzir a frota operante com a conseqiiente
queda no nivel de servigo. Esta forma de atuagdo tem provocando protestos
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por parte dos usuarios. A utilizacdo das vans nestes horarios e rotas pode-
ria reduzir este conflito e melhorar o atual nivel de servico.

Uma outra perspectiva de utilizagdo dos servicos de vans seria em rotas
especificas, com grande potencial de atragdo de usudrios de carros. Um
bom exemplo deste tipo de utilizagdo seria a ligacao de bairros (ou centro)
com universidades. Estas universidades funcionam como polos de atracio
e muitas vezes se localizam em partes da cidade onde o operador do 6nibus
convencional ndo tem interesse em atender, devido 4 demanda irregular
durante o dia. Um servico do tipo vans poderia ndo sé reduzir viagens de
carro como também oferecer uma nova opcao de deslocamento para aqueles
que tentam utilizar o transporte regular. Outras ligagges especificas com
potencial para utilizacdo do servico de vans na cidade englobariam liga-
¢Oes do tipo Barra da Tijuca - Zona Sul (e a partir dai integracao com 6nibus
de maior capacidade com destino ao centro); Barra da Tijuca - Vicente de
Carvalho (integragao com a linha 2 do Metr6); e outras.

A partir destas consideracdes, observa-se que regulamentar o servico de
vans como fez a secretaria municipal de transportes (somente para a opera-
¢do de servigos especiais - turismo, shows, escolas, etc.), ndo devera contri-
buir para atender a demanda existente e nao atendida em rotas convencio-
nais. E possivel ainda que esta forma de regulamentacéo contribua para um
tipo de operacao clandestina, uma vez que ja se identificou na cidade de-
manda para operagdo das vans.

4.2. PROBLEMAS E CRITICAS AO SERVICO DE VANS

Quando se critica o servigo atualmente operado pelas vans, o principal
argumento apontado é a competigao predatéria com os énibus e tixis, uma
Vez que as vans operam sem regulamentacao, atraindo passageiros de ou-
tros servigos publicos oficialmente autorizados para esta atividade. Uma
das possiveis causas desta competicio, classificada pelo poder concedente
(e pelos operadores regulamentados) de predatoria, pode estar relacionada
com a deficiéncia dos servigos prestados pelos sistemas:regulamentados,
como observado na sec¢do 3. Se os 6nibus estivessem operando de forma
adequada, entendendo-se por adequada, de forma a garantir tempos de
viagem, tempos de espera, regularidade, conforto, confiabilidade, seguran-
¢a, etc., as chances de ocorrer este tipo de competicdo seriam menores. As
tarifas cobradas pelas vans sdo superiores a cobrada pelos énibus e em
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condicdes normais de operagdo, os usudrios do onibus (geralmente de me-
nor poder aquisitivo) tenderiam a continuar escolhendo o 6nibus, em que
pese a existéncia dos demais fatores que influenciam a escolha modal. Da
mesma forma, se houvessem téxis suficientes para atender a demanda, ¢
possivel que o usuario do txi tivesse uma menor motivacao para optar
pelas vans, mesmo considerando um menor custo de transporte. O usudrio
do taxi esta normalmente disposto a pagar uma tarifa superior por um
servico exclusivo e de maior conforto.

No caso especifico dos taxis, 0 que vem ocorrendo na cidade é um interesse
dos taxistas em operar seus veiculos como operam as vans. O objetivo &
transportar varios passageiros em uma mesma viagem (servico conhecido
popularmente como “lotadas”), cobrando a mesma tarifa para os diversos
passageiros. Esta préatica aumenta de forma consideravel a receita por via-
gem do taxista. O argumento principal dos taxistas € de que estao proibidos
de prestar este tipo de servico (“lotadas”) e que nao seria justo libera-lo aos
operadores de vans. A van é um veiculo de caracteristicas tecnoldgicas
diferentes do taxi convencional. Enquanto um taxi dispoe de apenas 4 luga-
res, as vans oferecem mais do que o dobro de assentos e também uma maior
area total interna. Além disso, o usudrio do téxi esta pagando uma tarifa
diferenciada e superior aos demais sistemas exatamente para ter privacida-
de e exclusividade em sua viagem. N&o seria interessante portanto, do pon-
to de vista da diversificacdo de servicos e da regulamentagao, que os taxistas
operassem como as vans (dadas as diferencas tecnolégicas). Conclui-se
assim que na pratica, as vans ndo concorrem de forma predatoria com os
téxis (nem tampouco com os 6nibus). O usuario do taxi, de maior poder
aquisitivo e por isso com maior flexibilidade de escolha, podera continuar
optando pelo taxi (embora passe a ter uma nova opgao de transporte), por
suas caracteristicas de servigo exclusivo. Desta forma, a possivel competi-
Gdo existente é a decorrente da oferta ao usuério de uma nova opgéo de
transporte piiblico, o que do ponto de vista da operagao do sistema (aumen-
to da oferta) é extremamente interessante e ndo deveria ser considerada
predatoria.

Um problema que deveria ser evitado nesta tentativa de regulamentagao
das vans é a proliferacao de veiculos em rotas estabelecidas pelos proprios
operadores e sem coordenagao com os demais sistemas. Da mesma forma,
rotas ja operadas por sistemas de transporte convencionais que estejam
atendendo a demanda de forma adequada, também néo deveriam ser ope-
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radas por sistemas do tipo vans. Como observado por Glaister (1985), este
tipo de operagdo poderia aumentar excessivamente o volume de veiculos
em areas centrais, aumentando o conflito e problemas ja existentes. Nao
haveria ainda contribuicao significativa para a melhoria da qualidade dos
transportes coletivos.

Um outro aspecto que é fundamental a ser considerado na regulamentagéo
das vans é a garantia da seguranga dos usudrios. Como no momento estes
veiculos operam de forma independente (geralmente os veiculos pertencem
a operadores autbnomos), estdo sujeitos a tratamento diferenciado no que
diz respeito a manutengéo do veiculo. Cada operador estabelece a periodi-
cidade e nivel de manutencao de seus veiculos sem obedecer nenhum pa-
drao pré-estabelecido. Mesmo que continuem a operar de forma auténoma,
serd necessario garantir ao usudrio seguranca nestas viagens. Isto pode ser
garantido através do estabelecimento de uma rotina padrdo de manutencéo
dos vefculos, que estabelega intervalos maximos de operagao entre revisdes
sucessivas. £ importante ainda, do ponto de vista da segurancga, que se
garanta a habilitacao adequada do condutor deste tipo de veiculo.

5. CONCLUSOES

Em resumo, o que é preciso ser levado em consideragdo no processo de
regulamentacio deste servico, € que as vans sdo veiculos que ocupam uma
posigdo intermedidria entre téxis e onibus e devem ser regulamentadas como
tal. Se estas vans operarem de forma a contribuir para a reducao do nimero
de carros privados nas ruas, elas estardo cumprindo a fungdo esperada
pelo planejador de transportes que é maximizar a capacidade dos sistemas
de transporte coletivos e das vias, além de reduzir o conflito entre veiculos
e pedestres em areas centrais.

O que é importante no processo de regulamentagao deste servigo é ndo faze-
lo nos mesmos moldes dos atuais servigos regulamentados (0nibus e téxis)
dada as caracteristicas diferenciadas das vans. Além disso deve-se ressal-
tar que o atual sistema de regulamentacao e fiscalizagdo ndo tem garantido
as condi¢des minimas de qualidade do servico prestado. A regulamentagdo
deve ser tal que nao possibilite que as vans congestionem mais ainda o
centro da cidade. Nos horéarios de rush deveriam ser autorizadas a operar
como sistema alimentador de corredores troncais de forma que s6 os veicu-
los de maior capacidade atingiriam a drea central da cidade. Da mesma
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forma, em horarios de menor demanda, sobretudo em ligacdes de bairros de
menor densidade populacional e geralmente mais distantes do centro da
cidade, este servico de vans poderia ser incentivado. Veiculos de grande
capacidade podem operar com prejuizo nestas ligagdes devido a menor
demanda nestes horérios. As vans, além de operacionalmente se adequa-
rem melhor a estes periodos do dia, podem garantir um servigo de maior
freqiiéncia, e portanto mais regular, o que nao ocorre com os servigos de
6nibus.

Um outro aspecto a ser considerado, é que regulamentar adequadamente s6
o sistema de vans nao sera suficiente para a melhoria do problema de trans-
portes na cidade. E necessdrio que os demais sistemas de transporte coleti-
vo, 6nibus, metrd, trens, barcas, estejam funcionando de forma adequada
para que seus passageiros cativos (ou quase cativos) ndo se sintam motiva-
dos a se transferir para o servico de vans devido 8 ma qualidade dos servi-
cos convencionais. Torna-se imperativo uma revisao do atual sistema de
concessdes na operacdo de servigos de onibus e taxis.

Constata-se que um niumero significativo de usudrios das vans viajava an-
teriormente em outros sistemas.de transporte coletivo e passaram a optar
pelas vans pela garantia de um servigo de qualidade. Estes usuarios se
submetem a comprometer uma maior parcela de seus salarios, utilizando o
servico das vans (e até mesmo o servigo de onibus denominados “piratas”
- sem registro), simplesmente pela garantia da prestagao do servico. Fica
claro a total inadequagdo do transporte regular que opera na cidade para
garantir um nivel minimo de servigo. Caso o transporte regular fosse ofere-
cido de forma adequada, a probabilidade deste usuario em optar pelos ser-
vicos de vans seria possivelmente menor, dado o maior custo incorrido
(embora outros fatores possam induzi-lo a esta escolha).

Mais ainda, se as vans estdo no momento ocupando um lugar no mercado
mais amplo do que se esperaria, isto se da devido a total incapacidade do
sistema regulamentado em atender a demanda de forma eficaz. Em dreas da
cidade como a da baixada de Jacarepagua o préprio poder concedente ad-
mite que existe atualmente uma demanda por servigos maior que a oferta
(Seminério “Alternativas para o Transito na Cidade do Rio de Janeiro” -
Clube de Engenharia - Julho 1996).



104 TRANSPORTES

Um papel importante, que a regulamentagao das vans deve incentivar é o
de diminuir o ndmero de carros particulares em vias mais congestionadas
dacidade. Para isto é preciso que operem de forma integrada e coordenada
aos demais sistemas regulamentados. Precisam também manter uma quali-
dade de servigo diferenciada da oferecida pelos 6nibus, de forma a aumen-
tar as chances de sucesso na atragao do usuario do carro particular.

Penalizar ou mesmo proibir a operagao deste novo servico de transporte
coletivo sem antes buscar a melhoria dos servigos de transporte regular é
no minimo insensato. £ importante diversificar as alternativas de transpor-
te publico, oferecendo opg¢des variadas e de qualidade ao usudrio. As vans
viriam ampliar a oferta de transporte ptiblico na cidade, com seu potencial
para operar de forma complementar e subsididria a todos esses sistemas.
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