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RESUMO

Este estudo tem como objetivo evidenciar a eficiéncia técnica do transporte alternativo da
zona leste de Manaus e assim, poder dar subsidios aos seus gestores na tomada de decisdes. O
transporte alternativo hoje é constituido de seis cooperativas que juntas possuem duzentos e
sessenta veiculos da espécie microdnibus de até dezesseis lugares que realizam o transporte de
passageiros em oito linhas apenas na zona leste da cidade. Para tanto, o método utilizado para
medicdo da eficiéncia na presente pesquisa é denominado Data Envelopment Analysis — DEA
(Analise de Envoltdria de Dados). Trata-se de uma abordagem que se utiliza da programacéo
matematica para calcular indices de eficiéncia técnica entre unidades sob anélise que realizam
as mesmas tarefas, possuem 0S mesmos objetivos e fatores de produgdo, exceto em
intensidade ou magnitude. Através do DEA foi possivel construir um modelo aplicado ao
transporte alternativo da zona leste de Manaus e assim identificar aquelas unidades que séo
eficientes e que vao servir de referéncia para aquelas que foram ineficientes. Quanto aos
resultados obtidos eles foram representativos, pois mostra que houve eficiéncia técnica em
12,5 % das unidades cooperadas e, ainda, servem de referencia para que 0s outros cooperados,

ineficientes tecnicamente, atinjam tal eficiéncia.

Palavras - Chave: DEA, Transporte Alternativo, Eficiéncia Técnica.



ABSTRACT

This study has as objective to evidence the efficiency technique of the alternative transport of
the zone east of Manaus and, to be able to give subsidies to its managers in the taking of
decisions. The alternative transport today is constituted of six cooperatives that together
possess two hundred and sixty vehicles of the species microbus of up to sixteen places that
carry through the transport of passengers in eight lines only in the zone east of the city. For
in such a way, the method used for measurement of the efficiency in the present research is
called by Analysis of Envoltéria of data (Date Envelopment Analysis) - DEA. One is about a
boarding that if it uses of the mathematical programming to calculate efficiency indices
technique between units under analysis that they carry through the same tasks, possess the
same objectives and factors of production, except in intensity or magnitude. Through the DEA
it was possible to construct to a model applied to the alternative transport of the zone east of
Manaus and thus to identify those units that are efficient and that they go to serve of reference
for that they had been inefficient. How much to the gotten results they had been
representative, therefore sample that had efficiency technique in 12,5% of cooperated units e,
still, serves of reference so that the cooperated , inefficient others technical, reach such

efficiency.

Keywords: DEA, Alternative Transport, Efficiency Technique.
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1. INTRODUCAO

O transito e 0os meios de transportes sdo 0s Unicos servigos que estdo por tras de
todas as atividades da sociedade. Eles afetam a maioria das pessoas, todos os dias. O impacto
é tanto direto quando olhamos para deslocamento da pessoa em si e quanto indireto, pela
circulagédo dos bens e das mercadorias que estdo sendo usadas pelas pessoas e pelo setor

produtivo.

Para Ferraz e Torres (2004), mais de oitenta por cento (80%) dos brasileiros residem
hoje em areas urbanas. Assim, dos mais de 170 milhdes de habitantes do pais, 140 milhGes
utilizam os sistemas de transporte urbano, o que quer dizer que, a maioria das pessoas

depende do transporte coletivo para deslocar-se.

Mesmo nos domicilios com automével, o uso do transporte coletivo é uma
necessidade para quem ndo pode usar o automavel, diz a Associacdo Nacional de Transportes
Publicos - ANTP, (2002). Assim, o acesso das pessoas as atividades necessarias & vida
moderna depende do funcionamento adequado do transporte coletivo. Em &reas isoladas, o
transporte coletivo é inclusive uma questdo de sobrevivéncia. Se o servigo ndo for adequado
as necessidades da populagdo torna-se empecilho ao acesso as oportunidades e atividades
essenciais. Segundo Ferraz e Torres (2004), dentre os diversos sistemas de transporte, o publico

é 0 mais importante, sendo responsavel por mais da metade das viagens urbanas motorizadas.

Sabemos que ndo é possivel acomodar todos os deslocamentos em veiculos
particulares, por motivos sociais, econdmicos e ambientais. Assim, investimentos no
transporte coletivo urbano é uma necessidade de forma a garantir melhor qualidade de vida e

de eficiéncia para as cidades do Brasil.

As cidades devem ser reorganizadas para permitirem uma divisdo mais justa do
espaco de circulagdo e para melhorar a mobilidade urbana e conseqlientemente nossa
qualidade de vida. E a qualidade de vida das pessoas que residem nas cidades esta ligada aos
acessos aos diversos tipos de servigos, incluindo os transportes. E o transporte coletivo tem

carater essencial para a mobilidade urbana.
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Para tanto, no transporte coletivo, os objetivos mais importantes sdo os aumentos da
oferta, melhoria da qualidade e a garantia de prioridades nas vias. E para o transito em geral,
0s objetivos mais importantes sdo a reducéo dos acidentes, a protecéo de areas residenciais e

de vivéncia coletiva, a reducédo da poluicéo e a garantia da eficiéncia na circulagéo.

Os deslocamentos das pessoas nas cidades sdo tdo importantes que para Azambuja
(2002), nas cidades brasileiras com mais de 100.000 habitantes, ocorrem em torno de 90
milhdes de viagens motorizadas por dia. Destas viagens, a Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes — GEIPOT (vinculada ao Ministério dos Transportes) estima que
56% sdo deslocamentos por Onibus, cerca de 5,5 % por trens e metrds, 32,1% por carros

particulares, restando 6,4% para outros modos de transporte.

A taxa de mobilidade (viagens/pessoa/dia) calculada por este 6rgdo, nas regiGes
metropolitanas, é de 1,3 viagens/pessoa/dia. Nas demais capitais, que ndo possuem regides
metropolitanas, é 1,5 viagens/pessoa/dia e nas cidades de porte médio, de 1,85

viagens/pessoa/dia, proporcionando uma média nacional de 1,4 viagens/pessoa/dia.

Porém a partir da década de 1970 e com o agravamento da crise urbana nos paises
em desenvolvimento e as mudancas politicas, sociais e econdmicas que no momento se
processam em escala mundial, requerem melhorias nas organizacdes das cidades e dos seus

sistemas de transporte, afirma a ANTP (2007).

As principais cidades e regides metropolitanas no Brasil sofrem hoje uma crise sem
precedentes na historia da mobilidade urbana. O maior prejuizo decorrente dessa crise € a

queda da eficiéncia do transporte coletivo urbano.

Em Manaus ndo foi diferente, em conseqiiéncia do acelerado crescimento
populacional urbano, os aglomerados populacionais desenvolveram-se em torno de sua
periferia. A cidade de Manaus a partir de 2007 foi incluida na regido metropolitana com mais
sete municipios representando 2.006.870 habitantes. Manaus esta dividida em sete regides
(zonas da cidade), como mostrado na figura 1 a seguir, possuindo 64 bairros oficiais e 83 ndo

oficiais. A zona leste da cidade de Manaus representa 0 maior centro comercial e ainda o
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maior colégio eleitoral da cidade. La residem em torno de seiscentas mil (600.000) pessoas e
que tem renda Per Capita de R$ 720, 25, afirma o Instituto Brasileiro Geografico e Estatistico
- IBGE (2008).

Para Assad (2005) o municipio de Manaus, vem se deparando nas ultimas trés décadas
com um numero elevado de ocupagdes irregulares, as chamadas “invasfes”. Esses domicilios
tém caréncia de infra—estrutura, especialmente, no diz respeito aos servigos de transportes

coletivos.

Ainda segundo Assad (2005), ocorre que a grande maioria dessas populagbes tem
baixo nivel escolar e pouca ou nenhuma qualificacdo profissional, aliado aos problemas
macroecondmicos que abalaram a economia nacional e global. Essa combinacdo aliada a
outros fatores (auséncia de politicas publicas, ascensdo da politica econdmica neoliberal etc.)
fez com que milhares de pessoas se vissem sem nenhuma perspectiva com relacdo a prover o

seu proprio sustento.

NORTE IsuL JLEsTE

_;';DESTE CENTRO-5UL CENTRO-OESTE

Figura 1 — Mapa geogréfico da cidade de Manaus
Fonte: sitio da Google

Como nédo foram atendidas as expectativas das populagdes da zona leste da cidade,
no que diz respeito ao transporte coletivo, era necessario regulamentar um sistema alternativo

que vinha funcionando de forma clandestina mais que representasse 0s interesses dos atores
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envolvidos na questdo da circulagdo por vias ndo acessadas pelo transporte regular
estabelecido. A compreensdo de que a falta do servigco de transporte urbano para aquelas
pessoas é na sua esséncia o travamento para a mobilidade fez o poder pablico e os operadores
do sistema alternativo convergirem para o entendimento, em favor da regulamentagdo dos

transportes alternativos da cidade de Manaus.

Regulamentado, houve a necessidade da organizagdo entre os operadores do sistema,
que culminou com o desenvolvimento das cooperativas. Essas, depois de criadas, necessitam
buscar a sustentabilidade e a competitividade, além de desenvolver pardmetros para medi-las,
com vistas & oferta de um transporte alternativo sustentivel, competitivo e lucrativo para seus

operadores.

Da necessidade de avaliarmos o desempenho dos cooperados surge a preocupacao de

aplicacdo de um modelo adequado para a analise e futura tomada de decisdes.

Assim neste trabalho, o problema da pesquisa esta em identificar o modelo que tem
por finalidade medir a eficiéncia técnica relativa das unidades cooperadas, permitindo
classificar os cooperados em eficientes e ineficientes com um unico indicador de desempenho

para cada unidade avaliada, usando o DEA.

1. OBJETIVOS DA PESQUISA

1.1 Objetivo geral

Avaliar a eficiéncia técnica das cooperativas do transporte alternativo da zona leste

de Manaus utilizando uma ferramenta de analise apoiada na programacdo matematica.

1.2 Obijetivos especificos:

o Entender o comportamento das cooperativas do transporte alternativo;
o Identificar com foco na engenharia de produgdo os benchmarks dentre o0s

cooperados e apontar, com um Unico indice de eficiéncia técnica, 0 aumento necessario nos
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niveis de eficiéncias para que aqueles cooperados ndo benchmarks sejam tecnicamente
eficientes;

e Apresentar um modelo para anlise da eficiéncia dessas cooperativas utilizando o
DEA,

o Estabelecer critérios para oportunidades de melhorias dos cooperados.

1.3 Justificativa da pesquisa

O transporte publico urbano de passageiros é considerado legalmente como um
servico publico essencial. Isso se d& em razéo da relevancia do sistema de transporte urbano,
no contexto sécio-econdmico das cidades e da variedade de modelos, em atendimentos as
diferentes demandas, em caracteristicas técnicas, econdmicas e em infra-estrutura viaria

necessaria para sua operagao.

O que se observa na pratica € que dificilmente o passageiro tem estas exigéncias
cumpridas satisfatoriamente. As distancias para os pontos de parada as vezes séo inadequadas,
tendo o passageiro que percorrer longas distancias a pé para pegar o dnibus. Os tempos de
espera sdo longos e a viagem demorada, tendo o passageiro que usar VArios meios de
transporte sem ou com integragdo modal e tarifaria, e as vezes sendo obrigado a pagar mais de

uma tarifa.

Em Manaus o sistema de transporte urbano de passageiros é distribuido nas sete
zonas da cidade e é feito, exclusivamente, por meio rodoviario utilizando-se 6nibus e
microbnibus. H& uma maior necessidade de deslocamentos por essa forma modal, e em
funcdo da caracteristica de aglomerados populacionais da zona leste da cidade e,
principalmente, por fatores sociais que levaram a duas conseqiiéncias: primeiro pela
proximidade do pélo incentivado de Manaus na busca de ocupagdo por desempregados e a
incapacidade de utilizacdo do transporte convencional, por questdes financeiras, de longas
esperas nos pontos, baixa quantidade de veiculos, e outras. Isso fez com que houvesse uma

crise de mobilidade prolongada e sem vias de solucéo pelo poder publico.

No entanto, na década de noventa surgia em todo o pais o modelo de transporte
alternativo, ficando a zona leste de Manaus como a regido que iria experimentar tal modelo

em funcdo dos aspectos sociais ja citados. Assim, é de se esperar que esse modelo de
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transporte urbano possa se desenvolver e oportunizar aos seus usuarios uma mudanga no

contexto dos servicos e para os operadores uma forma de subsisténcia.

Desta forma, busco nesta pesquisa identificar através dos aspectos operacionais,
caracteristicas organizacionais, linhas e itinerarios, uma forma de analise de como obter sua

eficiéncia técnica.

1.4 Metodologia da pesquisa

Esta pesquisa é de natureza aplicada, tendo uma abordagem quali-quantitativa, e usa
um modelo para avaliar a eficiéncia (produtividade) dos cooperados do transporte alternativo
da zona leste de Manaus, que transformar recursos (microdnibus, linha de bairros, nimeros de

viagens) em resultados (passageiros transportados).

Os dados utilizados na pesquisa foram obtidos junto & Prefeitura de Manaus atraves
do Instituto Municipal de Transportes e Transito — IMTT, cooperativas do transporte
alternativo, tendo como contato inicial a diretoria da presidéncia do IMTT para autorizagdo

desta pesquisa e por fim, o presidente e membros das respectivas cooperativas.

Foram utilizadas cinco etapas na pesquisa, para que cada uma das etapas fosse
apresentada de forma a contemplar os objetivos especificos da pesquisa. A primeira etapa da
pesquisa teve por objetivo identificar as principais varidveis para compor o célculo da

eficiéncia técnica dos cooperados das cooperativas do transporte alternativo.

A segunda etapa da pesquisa identificou o modelo DEA que melhor se adapta a
situacdo e os objetos da pesquisa. Na terceira etapa da pesquisa foi aplicado o modelo DEA.
Na quarta etapa foram identificados os cooperados benchmarks e os indices de eficiéncia
técnica, ou seja, 0 quanto os recursos utilizados podem ser otimizados e desta maneira

permitir que os cooperados possam operar de forma eficiente.

Na quinta e Gltima etapa, foram avaliadas as causas que levaram a baixa eficiéncia
dos cooperados e as agOes corretivas que devem ser tomadas para que possam esta sobre a

fronteira da eficiéncia técnica.
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1.5 Estrutura da pesquisa

Esta pesquisa est4 organizada em seis capitulos a seguir:

O primeiro apresenta a introdug&o e introduz o tema sobre o transporte alternativo da
zona leste de Manaus operado hoje por cooperativas. Em sua contextualizacdo é descrito a
importancia do transporte coletivo de passageiros e o beneficio ao acesso de oportunidades e
atividades essenciais trazidas por ele, quando realizado com qualidade e presteza. Ainda neste
capitulo, foram apresentados os objetivos tragados, a metodologia seguida e a estrutura da

pesquisa.

O segundo capitulo é desenvolvido por um breve histdrico do transporte urbano no
Brasil e em Manaus, passando pelo surgimento do transporte alternativo nas grandes cidades,
0 seu inicio em Manaus de forma informal e seus passos para a regularizagdo. Assim como, as
timidas acBes governamentais, até o momento, para a sonhada legalizacdo e a luta pelos
operadores do setor saindo da fase de empresa individual para o sistema de cooperativas a fim
de atingirem a organizagdo empresarial. No terceiro capitulo, apresentamos uma descri¢éo do
modelo DEA, sua origem e desenvolvimento, modelos tradicionais, etapas para 0 uso do
modelo. O quarto capitulo descreve as variagdes da amostra e a formagédo do banco de dados
obtidos na pesquisa. No quinto capitulo foi utilizando uma amostra do setor do transporte
alternativo, estes foram identificados como uma unidade de deciséo a ser avaliada quanto a
sua eficiéncia técnica, através do modelo DEA desenvolvido aqui, apontamos os indicadores e
fronteiras da eficiéncia. Por ultimo, no sexto capitulo sdo apresentadas as conclusdes da
pesquisa, contribuicbes de melhorias e recomendacdes para que pesquisas futuras sejam

encaminhadas.
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2 - O TRANSPORTE URBANO DE PASSAGEIROS

2.1 — A histéria do 6nibus

Segundo Stiel (2001), os romanos foram os primeiros a criar servicos regulares de
veiculos com tragdo animal para o transporte de passageiros através das estradas que o
império estendeu ao longo de seus dominios. Esses veiculos foram chamados de Carpentum,

porém entraram em declinio com a queda do império romano.

Os registram datam que Blaise Pascal em 1662, foi o criador do 6nibus, ndo com esse

nome, mais ja com a idéia de ser um transporte publico em Paris, afirma Ferraz (2004).

Para Ferraz (2004), com a idéia de transportar pessoas de forma coletiva, a cidade
Paris teve através das carruagens, sua forma mais simples de um 6nibus, logicamente, ndo nos
seus aspectos, seja concepcédo da idéia do veiculo coletivo, quanto a ser tracionado, etc., mais
que tinham itinerérios, horarios e até tarifa definidas. Essa forma foi concedida pelo rei Luis
X1V, no ano de 1662. Assim mesmo, esse tipo de transporte da época ndo prosperou tendo
diversas causas como: veiculos com pouco ou quase nenhuma tecnologia para a adequagéo do
servico, rua com pavimentagcdo também ndo adequada e pregos das passagens inacessiveis

para aquela época.

Outra investida de se ter o transporte publico instituido, também aconteceu em Paris,
por volta do ano de 1819. Novamente foi frustrada a tentativa da existéncia do transporte
publico. Agora a legacdo das autoridades da época de ndo autorizar, foi que esse tipo de
transporte que pretendia fazer suas paradas em determinados pontos, poderia atrapalhar o
andamento do transito que se desenvolvia plenamente. Outras tantas tiveram 0 mesmo

desfecho, por uma raz&o ou por outra, a idéia do transporte coletivo ndo se implantava.

Mais as tentativas ndo pararam, foi necessaria uma combinacéo de fatores para que o
primeiro sentido de existéncia do transporte coletivo viesse a existir. Foi na Franga em Paris e
depois em Nantes. A histdria nos conta que naquela regido existiam casas de banhos e em
uma delas o proprietério sentindo a necessidade de atrair seus fregueses, ofereceu aos seus
clientes e a outros uma condug&o coletiva. Essa tinha percurso do centro de Nantes a sua casa

de banhos. Com o passar do tempo, 0s usuarios que usavam o transporte coletivo a utilizavam
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para sua locomogdo de um lugar para outro. Por fim, foi mais negdcio para o idealizador fazer

a cobranca do servigo e se fazer sustentar pelo novo negécio, afirma Stiel (2001).

Ainda segundo Stiel (2001), foi na cidade de Nantes na Franca a origem da palavra
Onibus. Conta a historia que nessa cidade havia uma casa que se vendiam chapéus. O seu
proprietario chamava-se Omnes. Naquela época ndo havia um sistema apropriado para a
identificacdo das casas e usavam-se identificacbes que através de tabuletas que as

identificassem.

O Sr. Omnes identificou sua chapelaria com os dizeres: OMNES - OMNIBUS,
assim traduzindo, OMNES PARA TODOS. Como as conducgdes que transportavam,
coletivamente, as pessoas saiam do centro de Nantes e a chapelaria era seu ponto inicial, a
populacdo tratou logo de associar a palavra omnibus ao veiculo que lhes facilitavam a

locomogéo.

Outras cidades parisienses foram experimentando o novo modelo e até Paris rendeu-
se ao ja experimentado e aceito tipo de transporte coletivo. Assim, foram surgindo os
primeiros modelos de O6nibus, ainda tracionado por cavalos, tendo sua carrocaria mais

fechada.

Para Ferraz e Torres (2004), as experiéncias semelhantes e vitoriosas desse tipo de
transporte coletivo também surgiram na Inglaterra, Alemanha e estados Unidos. A figura 2 a

seguir mostra um dnibus tipico da primeira metade do século XX.

Figura 2 "Omnibus" tipico da primeira metade do século XIX.
Fonte: Pamplona, 2000
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A revolugdo industrial contribuiu e muito para o aparecimento dos modelos de
Onibus que se seguiram. A primeira fase da revolugdo industrial foi marcada pelo
aparecimento do ferro fundido e maquina a vapor enquanto que a segunda caracteriza-se pelo
aparecimento do aco e motor a explosdo. A trajetoria de desenvolvimento dos motores para
tracionar os onibus ndo foi diferente daquelas que sucederam a tragdo animal. Onibus

pesados, pouco autonomia e assemelhavam-se as locomotivas.

Ainda segundo Ferraz e Torres (2004), aos ingleses é creditado esse novo
desenvolvimento, porém os franceses acompanharam a evolucdo de seus Onibus agora
motorizados. Sdo0 os franceses 0s primeiros a inaugurar uma linha intermunicipal. Dos

alemaes temos a invencdo dos motores a combustéo interna.

2.2 — A histéria do 6nibus no Brasil

Acompanhamos nas ultimas décadas as mudangas tecnoldgicas, econémicas, sociais
e politicas que vém tornando a nossa sociedade melhor. Em geral, ha interacdo entre as
instituicOes e as pessoas, Nos mais variados contextos e setores de forma que essa simbiose
provoca influéncias e mudangas e produzem caminhos que irdo direcionar os objetivos e a
qualidade de vida nos anos seguintes. As instituicdes tém dado cada vez maior importancia
aos seus processos de trabalho, sendo suas definigdes fundamentais para o seu funcionamento

e determinacéo dos instrumentos de gestdo por elas utilizados.

Por sua vez a politica publica e o grau de escolaridade das pessoas tem colocado as

mesmas na condicdo de evolucéo.

Um desses exemplos é o Setor de Transporte Urbano, considerado um dos motores
principais de uma cidade, principalmente pela possibilidade de transportar grandes
contingentes de pessoas por intermédio de alguns dos meios existentes, entre outros, o
transporte urbano por oOnibus, um dos principais do Brasil. Entre tantas tentativas de se

aperfeicoar o transporte de urbano é possivel rever na historia parte de sua evolucéo.

Stiel (2001), considera que a serpentina era um meio de transporte de familias
abastadas do principio do século XIX. O nome serpentina deriva do adorno em espiral

colocado na extremidade dianteira do teto. Era necessério que escravos suportassem e
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carregassem 0 peso extremo desse habitaculo além é claro de seus ocupantes, como visto na

figura 3 a seguir.

Ainda sem motorizagdo e no periodo colonial um dos meios de transporte mais
utilizados foi a cadeirinha. E continuou em uso durante boa parte do século XIX no Brasil. O
modelo servia principalmente para o transporte urbano, e os escravos trajando libré denotam a

situacdo abastada do proprietario conforme mostra figura 3 abaixo.

Figura 3 — Meio de transporte da época, aproximadamente em 1820.
Fonte: Museu do Transporte Urbano
Um dos primeiros veiculos sobre rodas utilizados no Brasil, a sege ainda era usada
no final do século X1X em logradouros distantes do centro do Rio de Janeiro. Esta viatura
podia ter duas ou quatro rodas, dois varais, cortina de couro a frente e vidragas mostrada na

figura 4 a sequir.

Figura 4 — Meio de transporte em que mostra uma sege,
juntamente com uma serpentina, nas ruas do Rio de
janeiro.

Fonte: Museu do Transporte Urbano
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Apos a vinda da Corte Portuguesa para o Brasil, em 1808, a circulagdo destes
veiculos aumentou consideravelmente, o que levou a administracao publica a adotar uma série
de medidas para regulamentar a circulacdo, também congestionada pela largura limitada das
ruas, segundo descreve a Revista Onibus, 2004.

Em 1837 foi fundada a companhia de Omnibus, iniciativa do desembargador
Aureliano de Souza e Oliveira Coutinho. Ele e mais quatro sdcios subscreveram as agdes e em
menos de dois anos ja recebiam os dividendos. Cada passageiro custava 100 réis, preco que
foi duplicado em 1842.

O primeiro auto — 6nibus de que se tem noticia no Brasil chegou do Nordeste
brasileiro. Foi um veiculo da marca francesa Panhard — Levassor, importado em 1900, figura
5 a seguir, pela Companhia de Transporte de Goiania, que era a mais importante cidade de

Pernambuco, depois de Recife.

Figuras 5 - Onibus do século X1X
Fonte: Museu do Transporte Urbano

Destinava-se o referido veiculo ao transporte de passageiros entre Goiania e Recife
pela histérica estrada de rodagem, por onde transitaram varias personalidades, como André de
Negreiros, na era colonial, Henry Koster, Luiz do Rego, Frei Caneca e o imperador D. Pedro
l.

O ano de 1908 é marcado com o aparecimento, em duas cidades, de um servico

urbano de auto — dnibus. Em 11 de maio € iniciada a venda de a¢Bes de uma companhia de
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“automoveis — dnibus”, em Porto Alegre, que faria o servico na capital, prevendo-se para

breve a sua inauguragéo.

O mais positivo, porém, foi o servico inaugurado nesse mesmo ano no Rio de
Janeiro, pouco antes de se instalar a Exposi¢do Nacional. Era incorporador o Dr. Octavio da
Rocha Miranda, junto com Octavio Mendes de Oliveira e Castro, que se basearam no Decreto

Municipal n® 627 de 27 de setembro de 1906 para a sua instalacéo.

Também nesse ano de 1908, em publicagcdo no Diario Oficial do dia 29 de setembro,
a Cia. Ferro Carril do jardim Botéanico requer alteragdo nos seus estatutos, no artigo 20, para
acrescentar o paragrafo 6°, nos seguintes termos: A exploracdo da locomocéo para transporte
de passageiros e cargas por automaveis ou por qualquer outro meio além do quais ja emprega
a companhia, Stiel (2001).

A nova concessionaria, chamada Empresa Auto Avenida, assinava, em 26 de
dezembro de 1911, um termo de contrato com a Prefeitura, obrigando-se a estabelecer um
servico definitivo entre a avenida, canto da Rua do Hospicio e a Praia Vermelha. O material
rodante da companhia compunha-se de 25 grandes auto — Onibus, do fabricante francés
Schneider Crousot, com 35-40 HP, 4 cilindros, transmissdo a cardd e lotacdo para 28
passageiros sentados e 12 em pé na plataforma. (nota-se que adotavam o tipo francés de
carroceria, com a plataforma aberta na traseira do veiculo). Faziam parte do acervo da
companhia também 9 auto — dnibus do fabricante Daimler (alemé&o), com 4 cilindros, 25 HP,
transmisséo a carda, lotacdo para 28 passageiros sentados e 8 na plataforma, mais 5 carros
Dietrich de 32 HP, 12 passageiros sentados e 6 em pé. Havia também 3 auto — 6nibus Berliet,

de 22 HP e lotagdo para 12 passageiros sentados e 6 em pé.

O primeiro Onibus a gasolina foi introduzido instituindo assim o primeiro servico
regular de onibus a gasolina do Brasil. Em comemoragéo aos 100 anos da abertura dos portos

por D. Jodo VI, e foi realizada na Praia Vermelha a Exposi¢do Nacional.

O empresério Otavio da Rocha Miranda obteve entdo da prefeitura uma concesséo
para a implantacdo, em carater provisorio, de uma linha de auto-6nibus que circulava ao longo
da Avenida Central, hoje Rio Branco na cidade do rio de Janeiro. Os veiculos também

realizavam viagens extraordinarias do centro da cidade até o local da Exposicéo, na Praia
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Vermelha. A mecanica desses carros era do fabricante alemdo Daimler, e a carroceria de

origem francesa.

Os 6nibus da GMC foram muito utilizados durante décadas no Brasil, antes do pais
conquistar autonomia na producdo desse tipo de veiculo. A figura 6 abaixo mostra uma foto
de 1949 em que um 6nibus da Viacédo Independéncia, do Rio de Janeiro, que servia na linha
de numero 106, Lins-Urca. Posteriormente essa linha recebeu o nimero 442 até ser desativada
nos anos 80.

Figura 6 - Onibus da Viacao Independéncia do Rio de Janeiro.
Fonte: Museu do Transporte Urbano

Para ROCHA (1996) sustenta que os chassis utilizados no ato de encarrocar, eram
importados e provenientes de diversos fabricantes, enquanto as carrocerias eram oriundas de
fabricas brasileiras, as quais constituiam um grupo heterogéneo de empresas formadas a partir
de pequenas oficinas de reforma e de fabricacdo artesanal de Onibus. Somente a partir da
década de 50 é que foram instaladas as fabricas multinacionais de chassis.

As inovagdes tecnoldgicas foram incorporadas aos onibus, até chegar aos dnibus
modernos que constituem mais de 90% do modo de transporte publico urbano empregado no
mundo atualmente, FERRAZ e TORRES (2004).

O onibus tipico para o transporte de pessoas na grande maioria das cidades
brasileiras constitui um veiculo formado por chassi e carroceria de diversos fabricantes, como
mostrado na figura 7 a seguir. Apenas 20% constituem veiculos integrais (6nibus
monoblocos).
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Figura 7 — 6nibus urbano padréo.
Fonte: Pamplona 2000

O oOnibus articulado é um 6nibus extenso com duas carrocerias unidas por uma
articulacdo que permite ao veiculo uma movimentacdo horizontal da parte traseira em relacéo

a dianteira, facilitando sua operagdo nas curvas.

Segundo Pamplona (2000), o Onibus articulado, com 18,0m de comprimento,
transporta cerca de 180 passageiros, contra cerca de 70 transportados por onibus comum.
Além disso, um dos motivos da alta velocidade comercial é o fato dos articulados serem
dotados de trés amplas portas, com degraus largos, possibilitando maior rapidez no embarque

de passageiros.

Cidades como Curitiba, Brasilia, Campinas, Sdo Paulo, Manaus, etc. possuem énibus

articulados em operacéo, conforme figura 8 a seguir.

Figura 8 — Onibus articulado.
Fonte: Pamplona 2000
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A abertura de mercado e a globalizacdo permitiram a troca de experiéncias e a
inddstria nacional ganhou impulso. Hoje os dnibus fabricados no Brasil sdo exportados para

Varios paises, inclusive da Europa.

2.3 O transporte de passageiros por meio rodoviario

O 0nibus, foi o primeiro sistema organizado de transportes publicos, produziu
repercussdes na sociedade e na urbanizagdo. Socialmente, o servigo coloca pessoas, em
intimidade fisica sem antecedentes, espremidos uns contra 0S outros numa pressdo
democrética que mesmo a pessoa de classe média com a mentalidade mais liberal ndo tinha

experimentado antes.

Com a popularizacdo do automével no inicio do século XX, o 6nibus retornaria a
pauta como alternativa de transporte publico. Inicialmente, os &nibus eram baseados na

estrutura de caminhdes, com uma carroceria adaptada para o transporte de passageiros.

Os 6nibus sdo praticos e eficientes em rotas de curta e média distancia, sendo
frequentemente o meio de transporte mais utilizado no transporte publico, por constituir uma
op¢do econdmica. A maior vantagem do Onibus € sua flexibilidade. As companhias de
transporte procuram estabelecer uma rota baseada num nimero aproximado de passageiros na
area a ser tomada. Uma vez estabelecida a rota, sdo construidos os pontos de onibus ao longo

dessa rota.

Porém, dada a sua baixa capacidade de passageiros, dnibus ndo séo eficientes em
rotas de maior uso. Onibus, em rotas altamente usadas, causam muita poluicdo, devido ao
maior nimero de 6nibus necessarios para o transporte eficiente de passageiros nesta dada rota.
Neste caso, é considerada a substituicdo da linha de dnibus por outra linha usando metrd ou

mesmo trens.

Para aumentar a capacidade do sistema muitas cidades aderindo a construgéo de vias
exclusivas para dnibus, sistema conhecido como Veiculo Leve Sobre Pneus (VLP), que foi
primeiramente implantado na cidade brasileira de Curitiba, conhecidas como ligeirinhos. Nas
ultimas décadas o VVLP foi construido em outras cidades do mundo como Séo Paulo (Expresso

Tiradentes), a capital chilena Santiago (Transantiago) e cidades americanas como Los
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Angeles e Las Vegas. Em Manaus houve uma tentativa de se construir vias exlusivas para
oOnibus, diferentimente do VPL utilizando veiculos de grande capacidade de passageiros, que
recebeu a denominagdo de Sistema Expresso. Tentativa essa que fracassou por questdes

técnicas e politicas.

Porém, o que se viu em nossa cidade foi uma cultura voltada ao modelo de transporte
publico rodoviario utilizando o 6nibus, por parte do poder publico, destinando recursos de

engenharia, financeiro e de acessibilidade para o seu desenvolvimento.

Atualmente o 6nibus é a modalidade predominante de transporte coletivo em
virtualmente todas as cidades brasileiras, mesmo naquelas dotadas de sistemas metroviarios.
O onibus foi adquirindo personalidade, ganhando sofistica¢do tecnoldgica e conquistando seu

espaco proprio no mundo dos transportes.

O transporte publico por dnibus no Brasil jA& completou o seu primeiro centenario.
Em 11 de agosto de 1908, as ruas do Rio de Janeiro foram o ponto de partida da primeira
linha regular de 6nibus do pais. Eram modelos simples, com capacidade para dez passageiros
e poucos exemplares em circulagdo. Cem anos mais tarde, 105 mil 6nibus urbanos
transportam diariamente 59 milhdes de passageiros pelas vias do Brasil, afirma a ANTP,
(2008).

Nas ultimas duas décadas, observou-se a transformacao da cidade de Manaus, no que
diz respeito ao transito e a mobilidade das pessoas. O nimero de meios de transportes
(automovel, motocicletas e dnibus) tem crescido substancialmente. O sistema viario passou
por transformacdes de ampliacOes a adaptagdes. A Constituicao Federal de 1988 alterou de
forma significativa o papel do poder pudblico na estrutura de responsabilidades do poder
juridico-politico. Desde o0 ano de 1988 o municipio é o responsavel pela rea de transporte
coletivo no que diz respeitoa circulagdo. Essa circulagdo que tem a ver com o ambiente
constituido no qual circulam pessoas e mercadorias: vias publicas, cal¢adas, vias ferreas,
terminais de pasageiros e cargas. E certo que a circulagdo é um bem coletivo a ser socializado.
Ele que nos permite e da suporte fisico para a circulacéo, seja a pé ou por meios de qualquer

veiculo.
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Assim o poder de legislar, operar e de fiscalizacdo foi descentralizado, passando ao
municipio a responsabilidade direta de organizar e de operar o transporte publico. Porém, a
transferéncia de competéncia para a administrar essa prestacao de servigo, deve ser
acompanhada da entrega de recursos fiscais e financeiros que permitam o seu exercicio. Dessa
forma os governos municipais passam a atender demandas sociais urgentes, que transcedem

suas capacidades e limitagOes, anteriormente ndo assumidas.

2.4 O transporte publico e urbano

O transporte publico urbano de passageiros é considerado legalmente como um
servico publico essencial. Pode ser operado diretamente pelo Poder Publico ou, por delegacéo,
por empresas privadas. Em qualquer dos casos, a gestdo do sistema € competéncia do Poder
Publico, quer seja através da administracdo direta, quer seja através de empresas gestoras

especialmente criadas para essa finalidade.

O transporte publico e urbano por 6nibus pode ser considerado um dos mais
importantes insumos para a operacéo de uma cidade, pois sem ele é quase impossivel que haja
mobilidade dos cidad&os, tanto para ir ao trabalho e vice versa, como para outras atividades,
quer seja escolar, quer seja para lazer. No Brasil sdo cerca de 59 milhdes de passageiros
transportados diariamente por Onibus urbanos, respondendo por mais de 60% dos
deslocamentos mecanizados nas cidades brasileiras. E existindo cerca de 105.000 veiculos do
tipo 6nibus, os quais sdo operados por 2.000 empresas, gerando 600.000 empregos, segundo a
ANTP, (2008).

O Brasil tinha, em 1995, uma populacdo de 152 milhdes de pessoas, sendo que cerca
de 120 milhdes (79%) moravam em areas urbanas. A urbanizacdo da populagdo continua e

estima-se que esta proporgéo deva atingir 90% em 2010, ainda segundo a ANTP (2008).

O transporte de mercadorias por caminhdes e de pessoas por onibus dominaram o
mercado nacional feito por meio das rodovias em éreas rurais e urbanas. Consequentemente, o
transporte rodoviario é responsavel pela maior parte da energia consumida no transporte geral,

sendo o 6leo diesel o combustivel principal.
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A Figura 9 apresenta a matriz de transporte no Brasil no ano de 2008, pesquisado
pela Secretaria de Politica Nacional de Transporte - SPNT. Como pode ser observado, o

transporte rodoviario ainda é o maior percentual entre os meios modal de transporte no Brasil.

Rodoviario

Ferroviario

® Aquaviario

® Dutoviario e
Aéreo

Figura 9 - Matriz de transporte no Brasil
Fonte: Ministério dos Transportes — Secretaria de Politica Nacional de Transportes

Em relacdo as questdes institucionais, tanto as ferrovias quanto as rodovias federais
estdo sendo transferidas para os governos estaduais ou estdo sendo privatizadas. Grandes
investimentos estdo projetados para construir hidrovias, para servir o Mercosul na regido Sul e
0s mercados Asiatico e Europeu nas regides Norte/Nordeste. Em funcdo destes investimentos
programados, a distribuicdo do transporte de cargas pode mudar nos pro6ximos anos, na

direcdo de um aumento no uso de hidrovias e ferrovias.

A industria automotiva nacional é composta por varias empresas multinacionais, que
produziram em 2008 mais de 3,2 milhdes de veiculos por ano como demonstrado na Tabela 1.
Os automdveis correspondem a mais de 80% da producdo, segundo a ANFAVEA, (2008). O
tamanho da frota de veiculos rodoviarios até abril de 2009 era de 55.937.035. Como
demonstrado na Tabela 2.
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Veiculo Quantidade %
Automoveis 3.002.610 93
Caminhdes 176.310 06
Onibus 44,080 01
Total 3.223.000 100
Tabela 1: Brasil — Produgdo de veiculos em 2008.
Fonte: DENATRAN
Veiculo Quantidade %
Automoveis 32.767.771 58,58
Onibus e microdnibus 645.501 1,15
Outros 22.523.763 40,27
Total 55.937.035 100

Tabela 2: Brasil — Produgdo de automdveis e 6nibus / microdnibus.

Fonte: ANFAVEA

Em Manaus a quantidade de veiculos circulando pela cidade ja& ultrapassa

quatrocentos mil veiculos rodoviarios. Segundo dados do DETRAN/AM séo incluidos 3.500

veiculos novos a cada més. Demonstrados na Tabela 3 a seguir.

Veiculo Quantidade | %
Automoveis, camionetas, caminhonete e utilitario. 285.895 71,43
Motocicletas 74.709 18,67
Caminhdes, reboque e semi - reboque 30.886 1,72
Onibus e microdnibus 8.764 2,19
Total 400.254 100

Tabela 3: Manaus — Frota de veiculos rodoviarios em 2008.
Fonte: Prefeitura de Manaus — IMTRANS

O congestionamento de veiculos na cidade é recorrente, principalmente, mas ndo

restrito, aos horarios de pico. Desde 2008, a Prefeitura adota medidas paleativas para

amenizar os problemas causados pelo trénsito, como a restricdo de estacionamentos Zona

Azul e de circulacéo de caminhdes e veiculos de carga.
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Segundo Acir Gusgacz empresario do setor desde 1983 e presidente do Sindicato das
Empresas de Transportes Urbanos — SINETRAM (A Critica, 2009), em entrevista ao referido
jornal, revela que a velocidade no transporte do sistema regular € um dos problemas atuais no
trénsito, e diz “ Antigamente tinhamos uma velocidade média de 22 km/h. Hoje temos 8 ou 9

km/h. Assim o passageiro fica presso o dobro do tempo no transito”.

Ele atribui a culpa ao sitema viario da cidade e ndo dos empresarios. E diz ainda, que
sem o sistema expresso as empresas do sistema tem que colocar o dobro de oOnibus para
transportar o0 mesmo nimero de passageiros. E que o expresso baixa o prego da passagem. Por
todas esses fatores imbutido no sistema vidrio, Manaus experimentou um recorde de

congestionamento atingindo a marca de 6 km, em julho de 2007.

Acir Gusgacz ainda culpa o sistema do transporte pelas deficiéncias das empresas
falando que * 40% das passagens sdo pagas por estudante, isto €, a meia passgem. E 25 % dos
passgeiros usam vale transporte, 20 % pagam passagem inteira, 15 % usam a integragdo e a

gratuidade e ainda, passagens aos domingos pela metade do prego.

Em sistemas de transportes que possuem o equilibrio é aceito em media 22 % em
sua gratuidade, meia passagem entre outros beneficios. Em Manaus o sistema ainda se

equilibra em funcéo da renuncia fiscal feita pelos governos estadual e municipal.

Nesta perspectiva de andlise, os dados evidenciam que o sistema regular mostra
visiveis sinais de deterioracdo das empresas e acaba gerando uma descredibilidade aos
usudrios que clamam por outras opgdes para se deslocarem. Fora com o agravamento da crise
urbana no mundo e ainda, as mudancas politicas, sociais e econdmicas que no momento se
processam em escala mundial, requerem um novo esfor¢o de organizagdo das cidades e dos

seus sistemas de transporte.

O processo de desenvolvimento econbmico e o modelo de transporte urbano tém
agravado as condicOes de circulagdo nas cidades, provocando grandes deseconomias e
comprometendo a qualidade de vida. As nossas grandes cidades formam a base da producéo
industrial e de servicos do pais, e terdo sua importancia aumentada frente aos novos requisitos

de eficiéncia e produtividade buscando a competitividade.
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As politicas urbanas tém grande importancia na mudanca deste quadro
tendencialmente negativo. Dentre elas, a politica de transporte urbano é essencial para
garantir melhores condi¢Bes de deslocamento de pessoas e mercadorias, & medida que utilize
recursos institucionais, técnicos e econdémicos para preparar as cidades brasileiras para um
novo patamar de eficiéncia. Tanto no plano estratégico, como nos aspectos econdémico e
social, esta garantia pode ser considerada um objetivo nacional. Este objetivo deve ser
perseguido pela acdo conjunta dos trés niveis de governo, dada a amplitude e a complexidade
dos problemas de transporte e transito, com intensa participagdo dos drgaos representativos do

setor e da sociedade.

As maiores cidades brasileiras, assim como muitas grandes cidades de paises em
desenvolvimento, foram adaptadas nas ultimas décadas para o uso eficiente do automével. O
sistema viario foi adaptado e ampliado, e foram criados 6rgéos governamentais responsaveis
pela garantia de boas condi¢des de fluidez. Este processo ocorreu paralelamente & grande
ampliacdo da frota de automdveis, que aparecem como Unica alternativa eficiente de
transporte para as pessoas que tém melhores condicdes financeiras. Formou-se, assim, uma

cultura do automdvel, que drenou muitos recursos para o atendimento de suas necessidades.

Paralelamente, os sistemas de transporte publico, apesar de alguns investimentos
importantes em locais especificos, permaneceram insuficientes para atender a demanda
crescente, e tém vivenciado crises ciclicas ligadas principalmente a incompatibilidade entre
custos, tarifas e receitas, bem como as deficiéncias na gestdo e na operacao. Adicionalmente,
experimentaram um declinio na sua importancia, na sua eficiéncia e na sua contabilidade
junto ao publico, tornando-se um "mal necessario™ para aqueles que ndo podem dispor do
automdvel. Conseqlientemente, formou-se no pais uma separacao clara entre aqueles que tém
acesso ao automovel e aqueles que dependem do transporte publico, refletindo, na prética, as
grandes disparidades sociais e econdmicas da nossa sociedade. Enquanto uma parcela
reduzida desfruta de melhores condigdes de transporte, a maioria continua limitada nos seus

direitos de deslocamento e acessibilidade.

Assim, a eficiéncia da economia brasileira dependera em grande parte do
funcionamento adequado desta rede de cidades e dos seus sistemas de transporte. Além disto,

a capacidade das cidades de atrair novos investimentos e gerar empregos depende cada vez
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mais da qualidade de vida que pode ofertar, a qual esta diretamente ligada as condi¢es do

transporte urbano e da circulagédo de pessoas e mercadorias.

Ainda que os custos para a sociedade brasileira deste modelo inadequado de
transporte urbano séo socialmente inaceitaveis e constituem importante obstaculo sob o ponto
de vista estratégico. A permanéncia do modelo atual € assim incompativel ndo apenas com
uma melhor qualidade de vida em uma sociedade verdadeiramente democratica, mas com a
preparacao do pais para as novas condi¢des de competicdo econdmica em escala global.

Diante deste quadro em que, a frota de automdveis cresce rapidamente, a oferta de
servico e transporte publico é precario e oneroso, crescimento da populacdo e falta de
politicas publicas nas grandes cidades para o problema do transporte de massas tem-se visto a

queda no uso do transporte publico nas grandes cidades.

Assim torna-se o grande desafio de como acomodar, com qualidade e eficiéncia,
estes contingentes populacionais adicionais e os deslocamentos que eles fardo, considerando
que o aumento da frota de automoveis e seu uso crescente tende a agravar os problemas de

congestionamento, poluicéo e acidentes.

2.5 O transporte rodoviério urbano em Manaus

Abordar os transportes e, principalmente, a transformagdo dos modos de circulagéo
nas grandes cidades ndo é uma questdo menor, na medida em que os transportes constituem

uma ferramenta importante na reestruturagdo do espago urbano.

Os transportes constituem um elemento privilegiado de mudanga, num momento em
que hd novas demandas de mobilidade no que se refere ao volume e direcionamento de

fluxos, permitindo dinamizar a circulacdo de idéias, mensagens, produtos e dinheiro.

O transporte coletivo urbano em Manaus é realizado por trés modalidades:

o Transporte convencional
o Transporte executivo

o Transporte alternativo
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O transporte convencional tem a responsabilidade de transportar 90% dos
passageiros, que possa se dirigir a qualquer ponto da cidade pagando uma Unica tarifa através
do sistema de integracdo. Para integrar o usuario pode utilizar os terminais de integracéo ou a
integracdo temporal que é feita com o cartdo passa facil em qualquer ponto da cidade no
espaco de 2 horas. A figura 10 abaixo mostra 0 mapa de integracéo de Gnibus na cidade de

Manaus.

Figura 10 — Sistema de integracdo das linhas de énibus urbanos de Manaus
Fonte: IMTT

Para que o usuério do transporte coletivo possa ter facilidade de chegar ao local de
embarque e sair do local de desembarque alcangando o destino final, existem seis terminais de
integracédo, sendo que, um terminal central — TC; e cinco outros terminais, que sdo: T1; T2;
T3; T4 eT5.

O transporte convencional opera com linhas:

e Linhas radiais — bairro / centro / bairro

e Linhas diametrais — atravessam a cidade

e Linhas circulares — circulam por vérios bairros

e Linhas de conexdes — ligam dois terminais de integracéo

e Linhas troncais — ligam os terminais de integrag@o ao centro

e Linhas alimentadoras — trazem dos bairros aos terminais de integragdo T3; T4 e T5.



38

Os tipos de veiculos utilizados no sistema sdo veiculos do tipo:

e Micro

e Convencional
e Padréo A

e Padrdo B

e Atrticulado

e BiArticulado

Os passageiros do sistema de transporte coletivo urbano utilizam o cartéo passa fécil

nos seguintes categorias:

e Passageiro sem cartdo — paga no 6nibus, integra nos terminais;

e Cartdo cidaddo — compra as passagens e credita no cartdo, tem duas horas para
fazer integragédo temporal (desce em qualquer ponto de parada e pega outro Gnibus;

e Cartdo cidad&o vale transporte — passagem creditada no cartdo pela empresa;

e Cartdo estudante — paga meia em dinheiro;

e Cartdo estudante creditado — paga meia passagem e credita no cartéo;

e Cartdo gratuidade — quem é isento;

e Passageiro domingueiro — aos domingos paga meia em dinheiro

Ainda para servir o sistema operacional de transporte urbano convencional de
Manaus temos sete empresas operando em 231 linhas regulares com 1.487 onibus rodando
10.425.446 km por més transportando 19.644.637 por més, segundo o IMTT (2009).

Na Tabela 4 abaixo sdo apresentados parametros quantificadores de operagdo da

frota.

IPK ™
Empresa Qte de 6nibus | km/més Pas/més
(pas/km)

Cons. Trasm. | 1.487 10.425.446 | 19.644.637 | 1,88

Tabela 4: Parametros quantificadores da frota de énibus convencionais.
Fonte: IMTT

* |PK - indice de passageiros por quilometro.
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O indice de passageiros por quildmetros mede a produtividade do transporte. Assim,
quanto mais alto, maior o nimero de passageiros que estdo sendo transportados por
quildmetros rodado, logo menor custo unitario por passageiros.Porém, com o crescimento do
transporte clandestino em Manaus, uma das queixas de empresarios das linhas convencionais
e de rodovidrios, decorre da ma qualidade do sistema legalizado. O transporte coletivo na
cidade de Manaus, um dos mais caros do pais e ainda com trinta por cento da frota com mais
de 10 anos, concentra-se nas maos de grupos empresariais, que administram um consércio de

empresas recebendo o nome sistema transmanaus.

O empresério Alcir Gusgaz, 44 anos, é dono da maior empresa de transporte coletivo
de Manaus. Fundada em abril de 1983, a TRANSMANAUS tem 522 o6nibus e um

faturamento mensal ndo declarado.

Alcir Gusgaz ainda preside o Sindicato das Empresas de Transportes Urbanos —
SINETRAM. Desde que o IMTT transferiu para o sindicato patronal a responsabilidade por

emissdo, venda e controle de vales-transportes, Gusgaz teve poderes ampliados.

2.6 O transporte alternativo no Brasil

Durante os anos 90, as grandes cidades brasileiras viram surgir, e se expandir, na
circulacdo diaria, o uso de pick-up coberta, Kombi, vans ou peruas dando ocasido a um amplo
e prolongado debate, entre empreséarios, representantes de 6rgdos de governo e pesquisadores,
sobre os transportes e o futuro dessas cidades. Estes atores enfrentam um inimigo comum: os
transportes “informais”, “clandestinos”, “alternativos” ou ilegais, cuja concorréncia produziria
a quebra das empresas e a perda de qualidade do transporte, provocando desordem nas ruas e
degradagéo das condigdes ambientais.

A cruzada contra os transportes chamados como “informais” € encarada como uma
luta contra a desregulagdo. A legalizacdo e, até mesmo, a tolerancia, significariam permitir a
livre concorréncia sobre um servico que ndo se presta a0 mesmo tratamento de uma
“mercadoria comum”. Nos termos do debate travado, aceitar estas formas de transporte
conduziria, em médio prazo, & quebra e a deterioragdo do servico regular, prejudicando os

usuérios e afetando a competitividade das grandes cidades.



40

A clandestinidade no transporte coletivo urbano € um fendmeno nacional crescente.
Um estudo da ANTP em 2002 mostra que o transporte clandestino cresceu em dois tercos das
cidades com mais de 200 mil habitantes em que a clandestinidade se instalou. Em um

primeiro momento, os clandestinos trouxeram mais agilidade para os usuérios.

Segundo Vasconcelos, (1998) a criatividade do brasileiro fez surgir um novo tipo de
transporte urbano. Vérios foram os fatores que levaram ao seu surgimento, entre eles, os de
ordem econémico-social e de falta de assisténcia do poder pablico em zonas da cidade sem

infra-estrutura causando a desmobilizacdo da populacéo.

E ainda, apoiados nesse nicho de mercado emergente surgem os grandes fabricantes
ofertando veiculos mais confortiveis do que os dnibus convencionais e até mais rapidos. Em
algumas capitais o fendmeno tomou proporcdes significativas, forcando os 6rgdos de
gerenciamento do sistema de transporte & adogdo de politicas publicas que ora se imprimem
pela via da coergdo, através da repressdo policial, ora pela via do consenso, através da

legalizagdo/regulamentacéo da atividade.

Para a assessoria técnica da ANTP (2007), h4 trés fatores basicos para a proliferacéo
da clandestinidade em todo o pais: conivéncia do poder publico, aumento do desemprego e
péssimo servigo oferecido pelas empresas de dnibus regulamentadas. Esse terceiro aspecto
refere-se a deficiéncia do transporte regular por 6nibus, que pela auséncia de conforto e
confiabilidade, dentre outros fatores, proporcionam a atragdo da populacdo a um servico de

mais qualidade que séo oferecidos pelos alternativos.

Com a existéncia do transporte alternativo foram criadas as condi¢des necessérias ao
incentivo de qualificacdo do sistema tradicional, ele se constitui o elemento novo que estimula
a melhoria da prestagdo de servico. Com a sua insercdo no mercado, 0s empresarios das
empresas de transporte tradicionais comegam a se libertar de uma mentalidade organizacional

viciada e vislumbram a uma tendéncia a novas e modernas formas de prestacéo de servigo.

Com veiculos menores, como vans e microdnibus, foi introduzido o transporte
executivo, em reduzido niumero é claro, que veio oferecer um servico especifico que coloca a
disposicdo do desejo do usuério, uma espécie de veiculo s6 com lotagcdo de passageiros

sentados que trafega por linhas e pontos especificos. Esse tipo de transporte ndo veio
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concorrer com o alternativo, mais sim, necessario para a melhoria da qualidade do servico
prestado a populacdo, uma vez que leva o sistema tradicional a reavaliar sua forma de

prestacéo de servico.

O sistema regular principalmente na zona leste de Manaus mostra visiveis sinais de
deterioracdo gerando uma descredibilidade ao usuério que se sente atraido com 0s servigos
que possam lhe oferecer maior conforto, confiabilidade, rapidez, tranquilidade, postos a sua
disposicdo atraves do transporte alternativo que a principio, parece oferecer maiores

vantagens em opcoes de servigo.

O servigo do transporte alternativo é muito expressivo, segundo pesquisas da ANTP
em 2000, mostra que em grandes centros como Sao Paulo, Rio de Janeiro, Recife, Fortaleza,
Salvador e Brasilia, além das capitais Boa Vista, Maceid, Rio Branco e Teresina vém
crescendo bastante. Com menor intensidade, aparecem também em Aracaju, Jodo Pessoa,
Manaus, Belém, Natal, Palmas e Vitoria. Nessa pesquisa, Manaus inclui-se entre as capitais
em que ndo apresenta em quantidade significativa, o transporte informal, porém consideramos
que esse dado ja foi modificado. A nossa pesquisa ja traz elementos significativos de sua

existéncia concreta e com perspectiva positiva de expansao.

E certo que, o novo fendmeno tende a causar impactos de ordem econdmica, politica
e social que se constitui em desafios colocados no ambito do poder municipal. E neste sentido
0 poder publico ndo pode deixar de mediar os conflitos gerados entre os diversos atores do
sistema de transporte. Seu papel é fundamental, principalmente quando assume a incumbéncia

de gerenciar de um servigo de transporte mais humano.

2.7 O transporte alternativo em Manaus

A questdo dos “alternativos” ou “informais” é de uma dificil luta entre diferentes
atores sociais e apresenta dificuldades a compreensdo do fendmeno. A problemética dessa
questdo requer atencdo ao processo pelo qual se originam novos agentes socio-econdémicos,

capazes de disputar a circulacéo considerada legitima nos espagos metropolitanos.

Diz Vasconcelos (1998), que séo consideradas condigdes suficientes para explicar o

surgimento do transporte alternativo o desemprego com a existéncia de uma demanda
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desatendida, assim como o estimulo das empresas automobilisticas na producéo de veiculos

do tipo vans.

Além disto, o mercado informal de trabalho ndo se oferece como uma opgéo fécil
para a obtencdo de renda, acessivel em momentos de recessdo econdmica. O sucesso das
atividades informais sempre dependeu do bom desenvolvimento do setor formal. Tampouco o
ingresso no denominado mercado informal de trabalho é singelo. Requer, efetivamente, uma
rede de contatos e de rela¢des de clientela que permita um controle minimo das condic6es de

trabalho e que dé seguranga a quem nele se aventura.

Quando se trata de uma opgdo pessoal, as perspectivas de remuneragéo tém que ser
suficientes para compensar as tensdes implicitas na responsabilidade pessoal de reproducgéo

continua das condic@es de trabalho.

Entre as liderangas dos “alternativos” € comum a alegacéo de que o crescimento da
modalidade de transporte se deve aos planos de demissdo voluntéria e & combinacéo da
ineficiéncia do setor regular e publico. O transporte alternativo teve inicio na cidade de

Manaus, individualmente, ou seja, cada proprietario de veiculo prestava servico isoladamente.

Os “alternativos” seriam, sobretudo, nordestinos com baixa escolaridade fugindo do
desemprego, funcionarios de empresas do distrito industrial ou trabalhadores autbnomos que
perderam seus espacos de trabalho. Em realidade, no final da década de oitenta e inicio da
década de noventa o enxugamento do setor bancario, com a automatizagdo de seus Servicos,
serve de exemplo da grande transformacg@o no mercado de trabalho brasileiro. Entretanto, as
fontes disponiveis ndo foram suficientes para precisar, no momento, a identificacdo da origem
profissional dos proprietérios de alternativos. Em nossas entrevistas, a grande maioria, afirma

que ja trabalhavam anteriormente como motoristas.

Como estava atuando de forma ilegal, clandestina, o poder publico municipal através
da extinta Empresa Municipal de Transportes urbanos - EMTU adotou uma politica de
repressdo, como forma de combater a invasdo do transporte ilegal, inicialmente, realizados

por Kombi.
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Estas medidas, j& expressam a preocupacdo do poder publico quanto & circulagéo de
veiculos irregulares, entretanto por constituir-se fendmeno novo no cenario do transporte
urbano e metropolitano, o que se verificava era a auséncia de politicas voltadas a
regulamentacdo do servico. O que existem eram medidas de legalizacdo temporarias,

meramente, de cunho politico.

O poder municipal da época buscava o enfrentamento a questdo se manifestado
através de introdugdo, no sistema regular que ndo chegava aos bairros da zona leste, de
veiculos cadastrados na EMTU e de menor porte e em menor nimero. Essas medidas, na
verdade ndo superaram o “problema”, pois a questdo nova trazida pelo sistema informal diz
respeito principalmente a flexibilizacdo de horérios e itinerarios, ora a questdo ndo se refere
apenas ao conforto, mas de prestacdo de servigos alternativos que ndo Sdo previstos na

regulamentacéo do sistema formal ou regular.

Essa pesquisa nos mostrou que os atos proibitivos, repressivos e as vezes ignorados
emanados do poder publico fizeram desencadear um processo reivindicatério tornando
possivel a formagdo de uma identidade ainda que econdmico-coorporativa entre 0s agentes
que operam o transporte informal, entretanto consideramos que o ato proibitivo, impulsionou
0 processo organizativo desses trabalhadores. Assim, fortaleceu a formag&o e organizacéo de

cooperativas de trabalhadores do transporte alternativo.

“O cooperativismo é uma organizagdo autbnoma formada por individuos que
se unem voluntariamente para desenvolver uma determinada atividade na
area de produgdo de bens e servigos, onde cada componente participa
efetivamente das decisdes, do controle e desenvolvimento das atividades em
prol dos interesses econdmicos e sociais comuns daquela organizacéo”.
(VASCONCELOS 1998)

Nesta perspectiva de organizagdo, os colaboradores baseiam-se em ajuda mutua.
Como toda organizagdo de classe, € regida através de estatuto, que define as regras a serem

seguidas pelos participantes.

A cooperagéo foi o instrumento utilizado pelos agentes do transporte alternativo de
Manaus, que possibilitou a sua articulagdo proveniente de necessidades de meios de

sobrevivéncia, através do agrupamento de pessoas que possuiam interesses comuns.
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O elemento decisivo da questdo é a forca permanentemente organizada do setor
alternativo, com a predisposicdo de reivindicar o seu direito de participagdo na atividade

econdmica do setor de transporte.

Dentro desta filosofia de atuacdo encontramos a Cooperativa de Transporte
Alternativo - COOPATAM, a Cooperativa de Transporte Alternativo do Amazonas -
COOPTRAM, a Cooperativa de Transporte Alternativo - COOPTAM e Urbano de Manaus, a
Cooperativa dos Permissionarios do Transporte Urbano - COOPERMO, a Cooperativa de
Transporte Alternativo, Urbano do estado do Amazonas - COOPTAF, além da Cooperativa

Manauara do Transporte Alternativo - CMTA.

Depois de muitas lutas e pedidos de legalidade do servico o poder publico aprova e
regulamenta o uso do servigo de transporte alternativo de passageiro, na modalidade de
lotacgdo, e limita sua existéncia. O projeto inicial previa entre outras providéncias a existéncia
numero limitado de veiculos, do tipo do veiculo e linhas independentes operando em
corredores e ainda com caracteristica de itinerario de ida e volta. A essas linhas / corredores
foram chamadas de bacias de trafego que deveriam circular pelos bairros da zona leste, assim

distribuidas nas Tabelas 5 e 6 a seguir:

Jorge Teixeira Jodo Paulo Armando Mendes
Jorge Teixeira Jodo Paulo Grande vitoria
Jorge Teixeira Jodo Paulo CEASA
Jorge Teixeira Jodo Paulo Bola da SUFRAMA

Tabela 5 — Bacia 1 contendo as quatro linhas operacionais de rotas
Fonte: Prefeitura de Manaus — IMTT
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Alfredo Nascimento Cidade de Deus Armando Mendes
Alfredo Nascimento Cidade de Deus Grande vitoria
Alfredo Nascimento Cidade de Deus CEASA
Alfredo Nascimento Cidade de Deus Bola da SUFRAMA

Tabela 6 — Bacia 2 contendo as quatro linhas operacionais de rotas
Fonte: Prefeitura de Manaus — IMTT

Na Tabela 7 abaixo sdo apresentados parametros quantificadores de operagdo da

frota.

Qte de IPK ™
Empresa ) ) km/més Pas/més
Microdnibus (pas/km)

Cooperat. 260 3.432.000 4.039.026 1,18

Tabela 7: Parametros quantificadores de frota do Transporte Alternativo.
Fonte: Cooperativas
* IPK — indice de passageiros por quilémetro

O sistema operava e ainda hoje opera sem terminais, pontos de paradas, controle de
tempos de viagens ou mesmo sistema de bilhetagem eficiente. A légica de operacdo dos
terminais influéncia na formacdo de precos e o nivel de servico ofertado. Por isso, é
necessario haver planejamento e programa de operagdo por parte do poder publico para se

conhecer essa demanda e haver oferta de transporte com qualidade e eficiéncia.

Para Ferraz e Torres (2004), a demanda de passageiros no transporte publico urbano
varia ao longo do tempo. Logo, sem o conhecimento detalhado dessa demanda comprometera
a oferta. Hoje mesmo sem o conhecimento das informac@es das estratégias operacionais o
servico vem funcionando se da em dois turnos, sendo o primeiro, iniciando as 05h00min

estendendo-se até 13h00min e o segundo das 13h00min até as 22h30min.

O que se observou nessa pesquisa é que hi um distanciamento entre os seus atores. A

inexisténcia de um sistema permanente de monitoramento e controle de desempenho das
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empresas operadoras, por parte do poder concedente, tende, em geral, a fazer com que estas

também ndo dediquem grande esforco na avaliagdo de seu proprio desempenho.

Para Travassos (2000), fazem-se necessarios e urgentes que se busquem novas
formas de relacionamento entre os Orgdos gestores e as empresas operadoras de sistema
alternativo, pois, mesmo considerando que eles tém, as vezes, interesses divergentes (pela
propria natureza das suas missdes e objetivos), ndo necessariamente precisam ser entidades
antagbnicas em litigio permanente. E importante considerar que a maior parte das agdes
conduzidas por gestores e operadores do transporte coletivo urbano deverd ser desenvolvida

em parceria, pois 0s interesses s&0 comuns e convergentes.

Porém, nos conforta que ap6s o advento da lei Federal N°. 5.099, de 23 de setembro
de 1997 e a entrada em vigor, em 21 de janeiro de 1998, do novo Codigo de Transito
Brasileiro, os municipios passam a vivenciar uma nova fase. Nesta, cabe a eles a
responsabilidade plena sobre todo o processo de construcdo e administragdo. Nesse sentido

foram recriados 6rgédos para poderem gerir esse sistema.

Para Azambuja (2002), este Codigo tem como objetivo a reducdo de acidentes, a
melhoria da circulacéo e da qualidade de vida urbana. Assim pode ser entendido que esse
codigo trouxe o poder de se exercitar a cidadania quando da circulagdo de pessoas e veiculos,
em suas cidades. O municipio, j& incumbido do planejamento e da fiscalizacéo de seus planos
diretores (orientadores da construgdo de suas cidades) e dos transportes publicos, passou,
desde entdo, a administrar o seu transito. Com tudo isso, 0 que se pode observar € que o setor
do transporte alternativo esta operando sem ser incomodado pelo transporte convencional e

poder publico, pois ja ter a preferéncia da populacéo da zona leste.

2.8 Regulamentacdes do Setor

O elemento que se coloca como central nas discussdes sobre o transporte alternativo
é a sua regulamentacdo. A este respeito, pensamos que a preocupacdo ndo deve ser
canalizada, apenas em regulamentar ou ndo regulamentar, mas também a preocupagdo com o
seu conteudo politico - social, pois é somente desta forma que se podera analisar qual a forma
de orientacdo, tratamento, credibilidade, liberdade de exploracdo, tarifacdo, enfim, é o

conjunto de critérios para a exploracdo do servigo publico de transporte. Esse conteido € que
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vai expressar a forma de tratamento dado pelo poder publico ao transporte nas suas mais
variadas formas de manifestacdo. Estas consideragfes sdo fundamentais e merecem de
analises cuidadosas por parte do poder publico ao posicionar-se quanto as decisdes politicas

no trato desse novo tipo de servico de transporte alternativo.

Assim o poder publico municipal em 1998 instituiu o Projeto Corredor de Transporte
Publico de Manaus, que recebeu as primeiras obras em 2000. Como o préprio nome do
projeto ja diz o novo plano viario apresentava dois corredores exclusivos de dnibus - o Norte
e 0 Leste - instalados nas principais avenidas. O sistema adotado em Manaus tem a
denominacdo técnica de tronco-alimentador. Nele, os corredores (onde trafegam os 6nibus
articulados e é proibido o fluxo de outro tipo de veiculo), cruzam a cidade em dois sentidos.
Ao longo destes corredores hé pontos de paradas em que ficam a uma distancia média de 600
metros um do outro e os terminais de integracéo, de onde partem tanto os articulados quanto
0s Onibus que circulam nos bairros (os alimentadores). A juncéo dos corredores e 0s terminais

formam o sistema tronco-alimentador, afirma a EMTU (2002).

Porém, apenas esses corredores ndo vinham atendendo as expectativas das
populacdes da zona leste da cidade. Era necessario um sistema alternativo que representasse
os interesses dos atores envolvidos na questdo da circulagdo por vias ndo acessadas pelo

transporte estabelecido.

Assim, o sistema de transporte publico alternativo de passageiros do municipio de
Manaus foi criado pela Lei N°. 482, de 16 de julho de 1999, e regulamentada pelo Decreto N°.
4993, de 25 de maio de 2000, sendo mais tarde alterada pela Lei N°. 778, de 29 de junho de
2004, e regulamentada pelo Decreto N°. 8297, de 10 de fevereiro de 2006.

O servigo de transporte alternativo de passageiros, na modalidade de lotacéo,
complementar ao servico de transporte coletivo de passageiros, na modalidade convencional,
por veiculos tipo vans ou similares tem carater complementar ao servico de transporte regular
coletivo (6nibus). Significa que o novo sistema deva complementar o servigo regular onde

este se mostra inadequado e insuficiente ao atendimento da populagéo.

O transporte alternativo de passageiros € um servico de conducdo de, no minimo, 08

(oito) e, no méximo, de 16 (dezesseis) passageiros sentados, executado em veiculos leves
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como mostra a figura 11 abaixo. A tarifa aplicada deve ser no minimo, igual a aplicado no

sistema servigo de transporte regular coletivo (6nibus) em Manaus.

Figura 11 — Micro6nibus do transporte alternativo modelo V8
Fonte: Autor

HOTINHO

[ =y

COOPATAM {5 MANAUS

Figura 12 — Micro6nibus do transporte alternativo modelo V5
Fonte: Autor
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3. COOPERATIVAS - FERRAMENTAS GERENCIAIS

Cooperativa € uma associagdo autbnoma de pessoas que se unem, voluntariamente,
para satisfazer aspiragdes e necessidades econdmicas, sociais e culturais comuns a seus
integrantes, e constitui-se numa empresa de propriedade coletiva, a ser democraticamente
gerida (Sescoop/DF, 2004, p 08). A sociedade cooperativa é regulada pela Lei n° 5.764, de 16
de dezembro de 1971, modificada parcialmente pela Lei n° 6.981, de 30/03/82, que define a
politica nacional de cooperativismo e institui o regime juridico das sociedades cooperativas.

Vale dizer que a legislagdo cooperativista tem respaldo em varios dispositivos de nossa Constituicdo
Federal e Estadual (SEBRAE, 2009).

O principal objetivo da cooperativa € prestar servico a seus associados. Portanto, é
necessario o envolvimento do maior nimero possivel de futuros socios no processo de
constituicdo. Esses socios atuando de forma coletiva e organizada adquirem condigdes de
conquistar espagos dentro da economia globalizada. E importante ressaltar que a aglutinagio
de pessoas para esse fim, ganha forca para atingir metas que, de forma individual ninguém
conseguiria atingir. Portanto, a caracteristica principal da sociedade cooperativa é oferecer aos
seus cooperados melhores condigBes econdmicas e sociais, jA que a sociedade (em si) ndo
possui finalidade lucrativa. Desta forma, a sociedade serve como instrumento de promocdo
dos interesses de seus membros. Nessa sociedade o cooperado é a0 mesmo tempo dono e
usuério da cooperativa: e como dono ele administra a empresa, e como usudrio utilizarg os

Seus Servigos.

Os principios do cooperativismo sdo linhas orientadoras atraveés das quais as
cooperativas pdem seus objetivos em pratica, cujas regras devem nortear o relacionamento
entre cooperados e cooperativa, uma vez que apontam o Vverdadeiro espirito do
cooperativismo, distinguindo-a de outros tipos de empreendimentos econdmicos. A Alianga

Cooperativa Internacional — ACI determina os seguintes principios cooperativos:
- Adesdo voluntéria e livre;
- As cooperativas sdo organizacOes voluntarias, abertas a todas as pessoas aptas a

utilizarem seus servigos e assumirem as responsabilidades como membros, sem quaisquer

discriminacfes de nenhuma natureza; gestdo democrética pelos lideres;
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- As cooperativas sdo organiza¢des democraticas, controladas pelos seus membros,

que participam ativamente na formulacéo das suas politicas e na tomada de decisdes;

- Os cooperados, eleitos como representantes dos demais membros, sdo responsaveis
perante estes;

- Participacdo econdmica dos membros;

- Os cooperados contribuem equitativamente para o capital da sociedade,
controlando-o democraticamente. Este patrimdnio passa a fazer parte da sociedade e é

destinado aos seus objetivos sociais; autonomia e independéncia da cooperativa;

- A cooperativa é uma organizacdo autbnoma de ajuda muatua, controlada pelos seus
membros. Em suas relagbes com terceiros deve atuar com total independéncia, sem qualquer

interferéncia em sua autonomia e administracéo;

- Educacédo, formacdo e informacdo - As cooperativas promovem a educagdo € a
formac&o dos seus membros o0s representantes eleitos e dos trabalhadores, de forma que estes
possam contribuir cada vez mais eficazmente para o desenvolvimento da cooperativa;

intercooperacéo;

- As cooperativas servem de forma mais eficaz os seus membros e ddo mais forca ao
movimento cooperativo, trabalhando em conjunto, através das estruturas locais, regionais,

nacionais e internacionais e interesse pela comunidade;

- As cooperativas trabalnam para o desenvolvimento sustentado das suas
comunidades através de politicas aprovadas pelos membros.

Treze ramos do cooperativismo foram definidos pela Alianca Cooperativa
Internacional — ACI e Organizacdo das Cooperativas da América - OCA. Séo eles:
agropecuario, consumo, crédito, educacional, especial, habitacional, infra-estrutura, mineral,

producdo, saude, trabalho, transporte e turismo e lazer.

No Ramo Transportes estdo as cooperativas que atuam no transporte de cargas e de
passageiros. Foi criado pela Assembléia Geral da OCB no dia 30 de abril de 2002. E um ramo

recente e muito dindmico, com boas perspectivas de crescimento.



o1

3.1 Perfil dos Cooperados

As cooperativas sdo uma alternativa de recolocagcdo no mercado para trabalhadores
demitidos. Somente entre novembro de 2008 e janeiro de 2009, o Brasil perdeu cerca de 800
mil postos de trabalho, segundo o Ministério do Trabalho. Esse € um nimero bastante
expressivo e, se considerarmos que a grande maioria desses desempregados séo cidaddos com
idade acima de 35 anos, a situagdo ganha conotacdo de catastrofe. Muitos desses cidad&os tém
baixa escolaridade e, encontrando dificuldades para voltar ao mercado de trabalho — ja que
existe principalmente no Parque Industrial de Manaus — PIM, uma pratica de ndo recrutar
pessoas com idade acima de 35 anos — consideradas velhas para as atividades industriais,
esses buscam na informalidade alternativas para o sustento de suas familias. Outros, nunca
tiveram um emprego formal, por motivos diversos, dentre 0os quais podemos citar a baixa
escolaridade, também, esses se associam as cooperativas para satisfazer aspiracdes e
necessidades econbmicas, sociais e buscar uma qualidade de vida melhor. Esse é o caso de
dona Edite Dias, paranaense, que trabalha com transporte escolar hd 54 anos. “Tia” Edite
como é chamada carinhosamente pelas criancas, é responsavel por monitorar a garotada

durante o trajeto.

“Desde 2002, minha familia trabalha na cooperativa. Todos n6és trabalhamos
uniformizados e com uma monitora em cada veiculo. Isso aumenta a
confianca dos pais e valoriza nosso trabalho”.

Hoje, podemos verificar que familias inteiras, de até oito pessoas, como é o caso da
familia de Dona Edite, trabalhando nas cooperativas, € 0 que é melhor trabalhando com
satisfacdo, progredindo e gerando trabalho a outros membros de suas familias. Atualmente ha
cerca de 7,4 milhdes de cooperados no pais em mais de 7,6 mil cooperativas, segundo a
Associacdo para o Desenvolvimento das Cooperativas de Trabalho e de servigos
(ABRACOOP).

3.2 O que buscam os cooperados

Mais seguranga, conforto e pessoal capacitado séo as trés principais caracteristicas
que diferenciam o trabalho da cooperativa de transportes de passageiros, escolares e de
empresas. O que os cooperados buscam na cooperativa sdo todas as condi¢des técnicas e

administrativas, que ele sozinho e sem apoio ndo conseguiria. Nas cooperativas encontram
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apoio para obter isencbes e beneficios junto aos varios niveis do Governo, melhoria nas
condi¢des de sustentabilidade do seu negécio, melhor distribuicdo de renda e, também,
orgulhar-se de poder fazer parte de um grupo de empresas que possibilitam o
desenvolvimento do transporte pablico urbano, melhorando, sobretudo, a oferta aos usuarios,
seus clientes e amigos (CONFETRANS).

3.3 A Gestdo das Cooperativas e ferramentas gerenciais

Na década de 1990, impulsionadas pelo fendmeno da globalizacdo da economia,
especialmente com a consolidagdo dos blocos econdmicos, as empresas passaram por
profundas transformacfes. A questdo qualidade tornou-se item integrante da estratégia dos
negdcios corporativos (UNICOOP). O mundo tem passado por mudangas bastante
significativas e muito rapidamente. NGs nunca esperariamos ver, em nossas vidas, a queda do

muro de Berlim. Mas, caiu 0 muro e, com ele, tudo o0 que estava para tras.

Produtividade e competitividade tornaram-se as palavras de ordem para quem
quisesse permanecer vivo no mercado. Isso logo foi notado pelas Cooperativas, que nao

podiam e ndo podem ficar alheia a essa realidade.

Era imperativo inserir as cooperativas nesse contexto. Algumas dessas cooperativas
apresentavam estrutura modesta para abracar, por exemplo, um Programa de Qualidade Total,
ou Programas mais rebuscados que Ihes proporcionassem a organizacdo necessaria que lhes
garantisse a sustentabilidade. Assim, o que tinham a seu dispor eram programas menos

rebuscados, mais simples e possiveis de serem colocados em prética.

Os programas de qualidade da cooperativa iniciaram-se, com vistas ao aumento da
produtividade e maiores possibilidades de ganho para o produtor, 0 que reverteria em maior
qualidade dos servigos oferecidos. Com base nesses objetivos foram implantados,
inicialmente os Programas de Eficacia, a Verticalizagdo da Propriedade e, por ultimo o
Programa 5S (cinco sensus) na familia associada. Este dltimo teve origem no Japdo, no pds-

guerra, e é formado por cinco sensos:

- SEIRI (organizagéo);
- SEITON (ordem);
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- SEISO (limpeza);
- SEIKETSU (asseio);
- SHITSUKE (autodisciplina).

Esse € o Programa salvador da maioria das empresas de pequeno porte que buscam a
competitividade no mercado. E importante, considerando o perfil da maioria das cooperativas,
principalmente do norte do pais, que inicie seus programas de qualidade com 0s cinco sensus.
Alias, temos um Programa semelhante, instituido pelo SEBRAE no inicio dos anos 2000,
conhecido por D"OLHO, onde D ¢ descarte, O é organizacéo, L de limpeza, H de higiene e O
de ordem mantida. E fantastico e cabe muito bem as cooperativas, principalmente aquelas

cooperativas, objeto desse nosso estudo.

A analise do cenério atual, a partir do qual este estudo busca focalizar o seu objeto,
permite entender que diversos sdo 0s programas de qualidade que uma cooperativa ou
qualquer outra empresa do ramo pode empreender, com sucesso. Cabe ressaltar os programas
implementados pela empresa e que permanecem ativos, como 0s programas de eficacia e o
programa 5S. Contudo, o que se percebe de comum nestes programas bem sucedidos € a sua

aplicabilidade prética, visivel e mensuravel.

O que se percebe, passado quase uma década da disseminacdo dos primeiros
programas de gestdo qualidade, é que a implementacdo da “Qualidade Total” é algo que
somente poderd ser atingido em longo prazo, com a integracdo de diversos sistemas, que
necessitam ser implementados separadamente. Os organismos internacionais de consultoria e
certificacdo, percebendo a complexidade da implantagdo de um programa de “qualidade
total”’, vém desenvolvendo normas para que as empresas possam ter pardmetros mais
objetivos para serem seguidos. Se a intencdo do TQC é a satisfacdo de todas as partes
envolvidas com a organizagdo (CAMPQOS, 1992:13), atualmente estdo sendo desenvolvidas
normas para o tratamento e implementacdo de a¢bes que visam & satisfacdo dessas partes, a
exemplo de normas como a International Organization for Standardization (1SO) 9001/2008
(para a qualidade), Occupational Health and Safety Assessment Series (OHSAS) 18000 (para
saude e seguranga ocupacional dos trabalhadores), Social Accountability (SA) 8000 (para a
responsabilidade social) e a International Organization for Standardization (ISO) 14001 (para
a gestdo ambiental) (UNIRCOOP).
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Porém, na visdo de Oliveira (2006), os principais problemas identificados na gest&o
das cooperativas sdo a falta ou o esquecimento da educagdo cooperativista; a falta de
cooperagdo entre as cooperativas; a aplicacdo de modelos de gestdo centralizados,
inadequados e desatualizados; o fato de ndo saber atuar com a concorréncia e a confuséo entre
propriedade da cooperativa e propriedade de gestdo. Diante disso e do atual cenério de
competitividade e globalizagdo, Oliveira (2006) salienta “que as cooperativas terdo que
decidir qual é a delas perante as empresas concorrentes — cooperativas ou ndo”, tendo em

vista que estdo ocorrendo varias alteracbes de maior ou menor amplitude nas mesmas.

Oliveira (2006) apresenta ainda, com base em sua experiéncia em servigos de
consultoria para cooperativas, um modelo de gestdo as cooperativas, constituido de sete
componentes que atuam de forma perfeitamente interligada e interativa. Os sete componentes
séo representados por instrumentos administrativos consagrados pelas empresas e que influem
e/ou recebem influéncia, direta ou indiretamente, do desenvolvimento e operacionalizagédo do

préprio modelo, assim constituido:

1 - Componentes estratégicos: formado por trés instrumentos administrativos:

Planejamento estratégico, qualidade total e marketing total. Esses instrumentos
geram algumas consequéncias, a saber: estruturacdo de metodologias amplas e completas para
0 desenvolvimento e implementacdo do planejamento estratégico, estruturacdo de
metodologias de planejamento estratégico interligadas com outros sistemas administrativos,
desenvolvimento de planejamentos alternativos, desenvolvimento estruturado de parcerias e
aliangas estratégicas, capacitacdo para identificar e usufruir oportunidades, gradativo ajuste
nos niveis de precos dos produtos e servi¢os da cooperativa com adequada interacdo as reais
necessidades de mercado, aumento gradativo e acumulativo dos niveis de produtividade e

otimizagédo do processo de benchmarking;

2 - Componentes estruturais: composto pela estrutura organizacional e pelo sistema
de informacBes gerenciais, eles sdo responsaveis: pelo desenvolvimento e aplicacdo de
estruturas organizacionais voltadas para resultados, desenvolvimento e aplicacdo de estruturas
flexiveis e &geis, adequagdo das atividades de apoio das cooperativas, desenvolvimento e
aplicacdo de estruturas organizacionais baseadas em compreensdes mdtuas e na

responsabilidade, consolidagdo de um novo perfil de executivos, desenvolvimento dos
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trabalhos em equipes multidisciplinares, desenvolvimento do processo de terceirizagdo e

aumento da flexibilidade administrativa nos niveis estratégico, organizacional e de processos;

3 - Componentes diretivos: relacionado com a lideranga, a comunicagdo, a
supervisdo, a coordenagdo, a decisdo e a acdo praticadas nas cooperativas, as quais geram
conseqiiéncias no desenvolvimento e proporcionam algumas aplicagdes diretivas, tais como:
aumento da capacitagdo profissional dos cooperados, dos executivos e dos profissionais de
cooperativas; busca constante, gradativa e acumulativa de maiores niveis de motivacéo,
participagdo e comprometimento para com os resultados da cooperativa; separar os diferentes
papeis do principal executivo da organizagdo, quanto a ser executivo, cooperado e “dono” da

cooperativa além de saber trabalhar com diversidades;

4 - Componentes de avaliacdo: sdo abordados os indicadores de desempenho, o
acompanhamento, o controle e o aprimoramento, 0s quais podem ser enquadrados nas

seguintes fases:

i) estabelecimento de padrbes de medida e avaliagéo
ii) medida dos desempenhos apresentados,
iii) comparagdo do realizado com o esperado e

iv) acéo corretiva.

Uma das principais maneiras de estabelecer indicadores de desempenho é pelo
meétodo do balanced scorecard, que considera as perspectivas financeiras, dos clientes, dos

processos dos negdcios e da aprendizagem e crescimento.

5 - Componentes tecnoldgicos: levam em consideracdo os produtos e/ou servicos, o

processo e 0 conhecimento da organizagao;

6 - Componentes comportamentais: abrangem a capacitacdo, o desempenho, 0

potencial, o comportamento e o comprometimento dos funcionarios das cooperativas;

7 - Componentes de mudanca: considera a administracdo de resisténcias, a postura

para resultados e o trabalho em equipe.
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Evidencia-se que as cooperativas que quiserem otimizar a operacionaliza¢do de seu
modelo de gestdo, devem “procurar o desenvolvimento de forte cultura organizacional, que
envolve a formacédo de valores, mecanismos e integracdes entre 0s VArios processos e areas da
cooperativa que lhe permitem reagir as constantes mudancas que ocorrem em um mercado
global competitivo” (OLIVEIRA, 2006).

Assim, gestdo da cooperativa, de acordo com seus estatutos, é uma prerrogativa das
assembléias gerais - extraordinaria e ordinaria - dos sdcios-trabalhadores, e se constituem no
6rgdo supremo da cooperativa que tomara toda e qualquer decisdo de interesse, e suas
deliberacdes se vinculam a todos, ainda que ausentes ou discordantes. A condugdo das
assembléias ¢ atribuida ao presidente, auxiliado pelo secretario da cooperativa, contando com
a presenca dos demais membros do conselho de administragdo na mesa diretora das

assembléias.

Porém, a gestdo das cooperativas pode apresentar problemas e grandes desafios no
mercado competitivo em que atuam, tendo em vista que seu processo decisorio tende a ser
mais lento do que em comparacdo a empresas privadas devido a necessidade de respeito aos
principios cooperativos; as estruturas inchadas de parte das cooperativas, que ndo buscam um
aperfeicoamento constante e racional de suas estruturas; a necessidade de adaptacdo continua
as exigéncias do mercado e a concorréncia com outras organizacfes, as quais possuem

vantagens como a rapidez na tomada de decisdes e uma maior flexibilidade.

Conclui-se ainda que, para que uma empresa tenha sucesso na implementagéo de um
programa ou sistema de gestdo da qualidade, é preciso que ela tenha uma motivacdo, um
objetivo, que pode passar pelo aumento da fatia de mercado, exportagdo de produtos,
diminuicédo de custos, etc; e aliado a isto, consultorias que estejam atentas para estes objetivos
empresariais, que de qualquer sorte passam pela questdo econdmica, ou seja, resultados. Isso,
no caso de cooperativas torna-se uma tarefa um tanto mais ardua, mas ndo impossivel de
realizar. No entanto, a implantacédo de, pelo menos, um Programa 5S, como descrito acima,
pode melhorar significativamente a qualidade e a eficiéncia do transporte publico oferecido na

zona leste da cidade de Manaus.
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4. ANALISE DE ENVOLTORIA DE DADOS - DEA

4.1 Origem e generalidades sobre o DEA

Segundo BOWLIN, 1999 (apud Marcelice, 2006), “Foi idealizada para uso como
uma ferramenta para estimar a eficiéncia relativa em organizagdes sem fins lucrativos, como

por exemplo, organizacdes governamentais™

A Data Envelopment Analysis — DEA (Anélise de Envoltdria de Dados) é uma
técnica de programacgdo matematica que tem por finalidade avaliar um conjunto de unidades
tomadoras de decisdo, extraindo delas um indice de eficiéncia relativa, que permite classificar
uma a uma em eficientes, ou em ineficientes. E segundo Moita (2002), a abordagem DEA tem
como objetivos:

— A identificacdo de origens e quantidades de ineficiéncia relativa em cada uma
das unidades comparadas, em qualquer de suas dimensdes insumos / produtos;

—  Fornecimento de uma taxa de eficiéncia;

—  Estabelecimento de meta de produgdo que maximize a produtividade das

unidades avaliadas.

— Marcelice (2006) diz que o DEA iniciou-se em uma pesquisa de Doutorado de
Edward Rhodes na Escola de Assuntos Publicos e Urbanos da Universidade Carnegie Mellon
(hoje Escola H. J. Heinz 11l de Politica e Gestdo Publica). Nesta pesquisa, Edwardo Rhodes,
sob a orientagdo de William W. Cooper realizou uma avaliagdo do programa educacional
efetivado nas escolas publicas dos Estados Unidos, denominado Program Follow Trough
(Programa de Acompanhamento). O referido programa voltado para as crian¢as (notadamente
negras ou hispénicas) tinha o apoio do Governo Federal. A analise buscava comparar o
desempenho de um conjunto de distritos escolares participantes e ndo participantes do
Program Follow Through, (Charnes, Cooper e Rhodes, 1978). Marcelice (2006), ainda
descreve que a busca de realizar estimativas da “eficiéncia técnica” alusiva as escolas
envolvendo resultados multiplos e entradas, sem a usual informacdo sobre precos, levou a
formulagdo do modelo CCR (Charnes,Cooper e Rhodes, 1978), na forma de razdo entre
produtos e insumos, assim como, na publicagcdo do primeiro artigo apresentando o DEA, no

European Journal of Operations Research, em 1978, ( Charnes, Cooper e Rhodes,1978).
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Com isso foi visto que a técnica era, particularmente, adequada na avaliagdo de
organizagdes nas qual o pre¢o de mercado dos insumos e recursos, bem como os produtos e
resultados, ndo séo conhecidos ou séo inexistentes, evitando, com isso, estipular pesos aos
insumos e produtos e permitindo que cada organizacdo seja valorada com o que tem de

melhor.

Reinaldo (2002), afirma que esta flexibilidade nos pesos pode ser considerada como
uma das maiores vantagens da metodologia DEA, uma vez que contribui para identificar as
organizagdes ineficientes, que apresentam baixo desempenho com seu proprio conjunto de

Pesos.

Para Moita (2002), DEA gera uma fronteira de eficiéncia de uma tecnologia
produtiva que define o melhor desempenho possivel de ser alcancado nessa tecnologia. Esta
fronteira corresponde a envoltéria formada por facetas lineares que ligam os planos de
operacédo executados pelas organizages eficientes, de modo que os planos ineficientes fiquem
sob essa envoltéria, visto que, o grau de sua eficiéncia é determinado por sua distancia &

fronteira.

Como DEA compara todas as unidades entre si e identifica aquelas de melhor
desempenho, as quais servem como referéncia para as demais unidades, DEA também pode

ser definido como um método de benchmarking.

Moita (2002), define que a eficiéncia utilizada na metodologia DEA ¢é denominada
Eficiéncia Koopmans, em que uma organizacdo é completamente eficiente se, e somente se,
ndo é possivel aumentar nenhum insumo ou produto sem diminuir algum outro insumo ou
produto. Ainda segundo Moita (2002) em DEA, a organiza¢do em estudo é chamada de DMU
(Decision Making Unit), a qual, geralmente, requer um conjunto de DMU’s como referéncia e
pressupbe que essas DMU’s dispdem de processos tecnoldgicos similares utilizando os

mesmos tipos de insumos para gerar 0S mesmos tipos de produtos.
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4.2 Aplicagdo do modelo DEA

A técnica DEA se aplica quando se pode agregar-se 0s insumos (inputs) ou produtos
(outputs) em uma Unica unidade, pois superam a rigidez de existir um indice de pesos fixos e
arbitrarios atribuidos as varidveis por um decisor. Uma das caracteristicas basicas do modelo
é possibilitar que a eficiéncia de cada unidade seja avaliada com um conjunto de pesos
individualizado que reflita suas peculiaridades. Outra caracteristica importante do DEA é a

possibilidade de trabalhar com multiplos insumos e produtos.

Os modelos DEA fornecem os benchmarks para as unidades ineficientes, nos quais
essas determinadas referéncias possam ser projecOes destas unidades na fronteira de

eficiéncia.

Reinaldo (2002) descreve que a forma como é feita esta projecdo determina a
orientagdo do modelo, tradicionalmente, orientacdo a insumos (quando se deseja minimizar 0s
recursos, mantendo-se os valores dos produtos constantes) e orientagdo a produtos (quando se

deseja maximizar os produtos sem diminuir 0s insumos).

Ainda segundo Reinaldo (2002), a fronteira eficiente de produgdo serd aquela que
representa as unidades avaliadas que conseguem maximizar o0 uso dos insumos na produgéo ou de
produtos, ainda, consegue produzir uma quantidade maior de producdo com uma quantidade

menor de insumos.

Para Cooper et al. (2006), esses modelos tiveram origem nos trabalhos de Farrel em
1957, que tinha como propdsito prover uma medida satisfatoria da eficiéncia produtiva que
levasse em conta todos 0s insumos e ainda evitasse 0s problemas de nimeros indices. Para
exemplificar seus conceitos de eficiéncia Farrel propde que a fungdo de producéo eficiente
seja conhecida, isso é o produto que uma firma perfeitamente eficiente poderia obter de
qualquer dada combinacéo de insumos. Na figura 9, o ponto P representa as quantidades dos
dois fatores, por unidade de produto, que a firma é observada usa. A isoquanta SS’ representa
as varias combinagBes dos dois fatores que uma firma perfeitamente eficiente poderia usar

para produzir uma unidade de produto.
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Agora o ponto Q representa uma firma eficiente usando os dois fatores na mesma
proporcéo que P. Pode ser visto que ela produz o mesmo produto que P usando apenas uma
fracdo OQ/OP tanto de cada fator. Poderia também ser pensado que produzem OP/OQ vezes
de tanto produto das mesmas quantidades de insumos. Parece assim natural definir OQ/OP

como a eficiéncia técnica da firma P.

Entretanto, se necessita também uma medida da extensdo com que uma firma usa 0s
vérios fatores de produgdo nas melhores proporgdes, em vista de seus pre¢os. Assim, na figura
13, se AA' tem uma inclinacdo igual & razdo dos precos dos dois fatores, Q"' e ndo Q é o
meétodo 6timo de produgdo; embora ambos os pontos representem 100 por cento de eficiéncia
técnica, os custos de producio em Q' serdo apenas uma fragdo OR/OQ daqueles de Q. E

natural definir esta razdo como a eficiéncia de preco de Q.

5

2

© ' x—>

Figura 13 - Isoquanta, Eficiéncia Técnica e Eficiéncia de Preco (Farrel, 1957 apud Cooper et.al., 2006)
Fonte: Cooper et al. 2006

4.3 Unidades de avaliagdo — DMU’s

Em DEA a unidade produtiva é chamada de unidade tomadora de decisdo — DMU
(Decision Making Unit). Para isso, sendo adotado um conjunto de DMU’s esses devem
possuir as mesmas utilizagdes de entradas e saidas, variando apenas em intensidade. Assim
passardo a realizar as mesmas tarefas, com 0s mesmos objetivos, trabalhar nas mesmas

condigdes de mercado e ter autonomia nas tomadas de decisoes.
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4.3.1 Selegdo das DMU's

Quando se aplicar a técnica DEA, devem-se observar trés etapas fundamentais para
tornar a pesquisa 0 mais fidedigna possivel e que na sequéncia é apresentado, segundo
Reinaldo (2002):

— Selegéo das DMU;
— Selecéo dos fatores (insumos e produtos);
— Modelos DEA

DEA é uma técnica utilizada para avaliar a eficiéncia relativa de unidades tomadoras
de decisdo, visando a otimiza-las. Entdo, para que as comparacfes entre DMU’s facam
sentido, é necessario que elas sejam homogéneas. Reinaldo (2002), afirma que as DMU’s séo

consideradas homogéneas quando possuem as seguintes caracteristicas:

— As unidades, que sdo objeto de analise, desempenham as mesmas atividades e
tém 0s mesmos objetivos;
— Os fatores (insumos e produtos) séo iguais, podendo, contudo variar de

intensidade e magnitude.

Assim, em consequéncia dos resultados da metodologia DEA ser influenciados pelas
especificacdes dos fatores e pelo tamanho da amostra, deve-se ter cuidado na escolha das
DMU’s.

Segunda Moita (2002) h4 uma tendéncia de se aumentar o nimero de DMU’s.
Assim, tal tendéncia permite a ocorréncia de uma maior probabilidade de unidades de alto

nivel de desempenho contribuir para determinar a fronteira de eficiéncia.

Ainda, segundo Moita (2002), uma regra estabelecida é que o nimero de unidades
deve ser no minimo, duas vezes o nimero de inputs e outputs considerados. Por outro lado,
um grande nimero de unidades no conjunto analisado pode diminuir a homogeneidade dentro
do conjunto, aumentando a possibilidade dos resultados serem afetados por fatores exdgenos

que ndo sdo de interesse.
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4.3.2 Selegdo de varidveis

Para alguns pesquisadores a selecdo de variaveis adequadas é a questdo mais
importante na utilizagdo de DEA para medir eficiéncia de qualquer DMU. Para avaliar o
desempenho das DMU’s, deve-se considerar inicialmente uma lista consideravel de fatores
(insumos e produtos). A lista inicial deve abranger todas as dimensdes e provaveis mudancas
que podem afetar as DMU’s. Para Moita (2002), tais varidveis podem ser controlaveis
(exemplo: fatores gerenciais), assim passiveis de serem controladas ou ndo-controlaveis, isto é,
ndo sdo afetadas de acordo com as decisdes gerenciais pelas DMU’s (exemplo: fatores

ambientais).

As varidveis sdo classificadas como insumos e produtos. Os insumos referem-se a
todos os recursos utilizados por uma DMU para produzir seus produtos. Estes podem ser

classificados como o resultado (bens ou servigos) que emergem de uma DMU.

4.3.3 Identificacdo dos modelos

Com relacdo aos modelos DEA, pode-se afirmar que existem Vvarios tipos, e esses,
determinam uma fronteira ou um envelope de dados, que representaram o subconjunto das
DMU’s eficientes. Os modelos DEA fazem uso intensivo da teoria da dualidade em
programacdo matematica, sendo que um dos duais fornece os benchmarks e o outro fornece os

pesos a serem atribuidos as variaveis.

Porém ha dois modelos DEA cléssicos: o0 modelo CCR, que considera rendimentos
de escala constantes, e 0 modelo BCC, que considera rendimentos variaveis de escala. Antes
da escolha dos modelos ha necessidade de se compreender qual a tecnologia utilizada pela

DMU, ou seja, como a DMU transforma os seus insumos em produtos.

Compreendendo a tecnologia utilizada pela DMU, pode-se entdo encontrar todos 0s
pontos (planos) vidveis de produgdo. Este conjunto de pontos vidveis é denominado

tecnologia ou fronteira (envelope de dados) de produgéo.

Para conceituar tecnologia de producdo, deve-se iniciar por definir o que seja
producdo, que segundo LINS e MEZA 2000, (apud Reinaldo 2002),
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“E um processo no quais 0s inputs (insumos ou recursos) s&o utilizados para
gerar outputs (produtos); a fronteira de produgdo (ou funcdo fronteira de
producdo) pode ser definida como a maxima quantidade de outputs
(produtos) que podem ser obtidas dadas os inputs (insumos ou recursos)
utilizados”.

Assim, a fronteira de producdo eficiente (daquelas unidades avaliadas) vai ser aquela

que melhor usa seus recursos e as transformam em maiores produtos.

4.3.3.1 Modelo CCR

O modelo CCR apresentado inicialmente por Charnes, Cooper e Rhodes em (1978),
constroi um a superficie linear por partes, ndo paramétrica, envolvendo os dados. Onde
trabalha com retornos constantes de escala, ou seja, qualquer variagdo na entrada (inputs)

produz variagdo proporcional na saida (outputs).

Cooper et. al. (2006) mostram que a DEA difere da abordagem tradicional de
regressdo no sentido de que enquanto a regressdo busca o desempenho médio, por vezes
excluindo os outliers, 0 DEA inversamente busca identificar os pontos extremos. A Figura 14

ilustra a diferenca entre DEA e regress&o.
16 4
14 -
12 4

10 4

Produto
©
.

0 2 4 6 8 10 12 14 16

Insumo

Figura 14 - Comparacdo entre DEA e regressao
Fonte: Cooper et al. 2006
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Esse modelo determina a eficiéncia da divisdo pela soma ponderada das saidas e a
soma ponderada das entradas, generalizando assim as defini¢cdes de Farrel, como descreve
Marcelice (2006).

Como cada DMU escolhe os pesos de cada variavel (entrada ou saida), de forma
melhor, desde que, esses pesos aplicados as outras DMU’s ndo gere uma razdo superior a 1.
Assim, quando se analisa a eficiéncia uma DMU observada DMU (0), usando um PPNL

(Problema de Programacdo fracionaria) tem-se:

D2 Ui

-1 1

r
Z ViXio
i=1

Max hO =

sujeito a:
S
Zu,—y,—k
=<y k=1,..,n,
D VX, (2)
i=1
u,,v, =0; v],1
onde:

ho = eficiéncia da DMU (0)

r = quantidade total de inputs

s = quantidade total de outputs

n = quantidade total de DMU

Yjk = quantidade de output j para a DMUk
Xik = quantidade de input i para a DMUk
uj = peso referente ao input j

Vi = peso referente ao input i
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Reinaldo (2002), diz que uma variagdo do modelo CCR originou o modelo de
Programacgéo Linear conhecido como modelo dos multiplicadores, que surgiu da necessidade
de determinar os valores dos pesos uj e vi de forma a maximizar a soma ponderada dos
outputs (output “virtual”) dividida pela soma ponderada dos inputs (input “virtual”) da DMU

em estudo.
Esse procedimento deverad ser repetido para cada DMU analisada e atraves dos

valores encontrados para os pesos (multiplicadores), determina-se o valor das eficiéncias

relativas de cada DMU. O modelo dos multiplicadores sera apresentado a seguir:

Max hp= Zuj ) &

©)
I
4. z‘ﬁ X, =1
i=l (4)
Yu¥, -YuX, 0 kell.n
j= i=1
4, viz0Vj,1
(5)

BIONDI NETO, 2001 (apud Reinaldo, 2002):

“E possivel derivar o dual do modelo dos multiplicadores (primal). Assim, o
dual apresentara uma menor quantidade de restricdes (s + r < n + 1), pois 0
modelo DEA exige que o nimero de DMU’s seja maior que o nimero de
variaveis. Pelas razdes expostas e por ter solucdo computacional mais
simples, o0 modelo dual, denominado Envelope, tem preferéncia sobre o dos
Multiplicadores”.
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Assim o modelo do Envelope tem a seguinte formulacéo:

Min 6
(6)
s.a.r =Yt Z Yihe20. j=1..5
k=1
BXJ'S' i Xah=20, 1=1,..1 (7

M=0,Vk

4.3.3.2 Modelo BBC

Para Reinaldo (2002), o modelo BCC, elaborado por Banker, Charnes e Cooper em
1984, utiliza o retorno varidvel de escala (VRS), procurando, assim, evitar problemas
existentes em situagdes de competicdo imperfeita. O BCC (VRS) € usado quando ocorrem
Retornos Variaveis de Escala, sejam eles crescentes ou decrescentes ou mesmo constantes.
No modelo BCC (VRS), os escores de eficiéncia dependem da orientagéo escolhida. Caso se

pretenda maximizar hl, a formulagdo do modelo BCC é a seguinte:

S
Max h, = z u, Y, +w

r=1 (8)
m
5.4.: Z vi X;p<1 (©)
i=1
Z.u: Y, - ZV._ X, +w=<0 .paratodoj=1,2,...n (11)
r=1 ) i=1

-y =-er=102 .8
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vi<-e,1=1,2,...m

A forma dual do BCC, visando a minimizar h0 sera dada pela formulagio a seguir:

Min hp=6-¢ ")::_gr -£ zﬂ e (12)
=] P
sa.:  Xpf-g- 2 Xjhj=0,paratodoi=1,2,...m (13)

j=1

-5, T E Z{ Y, Aj=Yg, paratodor=1,2, ... s (14)
J=

z. lj = ]. (15)

r2

ki =0, para todo ] = 1, L1

[
H
wn

s;=> 0, paratodor=1,

. 110

k2
H

ei>0,paratodo1=1,

Por meio da utilizacdo desses modelos, é possivel detectar a eficiéncia das DMU’s,
construindo, assim, a fronteira de produ¢do com as unidades que atingirem o méximo de
produtividade (benchmarks). Para definir os modelos que representam melhor a tecnologia de
producdo, ha necessidade de fazer algumas op¢des quanto a sua orientagdo, ao tipo de retorno

de escala e ao tipo de descarte.
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4.3.4 Orientagdo dos modelos

O DEA pode apresentar duas op¢des em relacdo a orientagdo dos modelos para que

se possa atingir o objetivo proposto.

Para Brunetta (2006), estas classes operam com diferentes tipos de tecnologia e,
conseqlientemente, geram fronteiras de eficiéncia e medidas de eficiéncia diferentes. J& em
relacdo & orientagdo, ambas podem ser escritas sob duas formas de projetar os planos
ineficientes na fronteira: uma, reduzindo a quantidade de insumos e mantendo fixos 0s

produtos; e outra aumentando os produtos e mantendo fixa a quantidade de insumos.

Ainda segundo Brunetta (2006), considerando-se o item orientagdo, podem-se definir
quatro modelos DEA tradicionais, a saber: CCR orientagdo producdo, CCR orientagéo
insumo, BCC orientacdo producéo e BCC orientagdo insumo. Para melhor visualizagdo pode-
se observar a diferenca gréfica entre os modelos propostos em relacdo a orientacdo das

varigveis descritos nas figuras 15 (a) e (b) como segue.

Orientagdo Insumo Orienta¢&o Produto
X2 A y2 A
A
D,
B
D C
> >
X1
(@) (b) Y1

Figura 15 — Orientacdo dos modelos DEA
Fonte: Brunetta 2006



69

No grafico orientacdo insumo, (a), observa-se 4 DMU’s (A, B, C e D). Destes, A, B e
C encontram-se na isoquanta, entretanto somente A e B s&o eficientes. Para a DMU D ser

eficiente tecnicamente deve reduzir o nivel dos insumos xl e x2 até D’. A DMU C deve reduzir

o nivel de insumo X até atingir o mesmo nivel de consumo de B.

No gréfico orientacdo produto, (b), A, B e C encontram-se na isoquanta, entretanto
somente A e B sdo eficientes. Para a DMU D ser eficiente tecnicamente deve aumentar o

nivel dos produtos y, ey, até D’, enquanto que C deve aumentar o nivel do produto Y, ate

atingir a mesma produgéo da DMU B.

A figura 16 abaixo ilustra os dois tipos de retornos citados anteriormente

considerando um insumo (x) e um produto (y).

Nos 2 gréficos da figura 15 estéo representados planos de produgdo de duas DMU?’s.
Cada uma consume 1 insumo (X) e produz 1 produto (y). Pode-se observar que A e B
encontram-se na fronteira, e também que a forma desta fronteira é diferente nos 2 casos. A
regido abaixo da fronteira, incluindo os planos de producdo pertencentes & fronteira, séo

considerados planos de producéo viaveis.

No primeiro caso (grafico (a)), para que um produtor se mantenha sobre a fronteira,
por exemplo, um aumento do consumo leva a um aumento na mesma propor¢do do nivel de
producdo. J& no caso de retorno variavel (gréfico (b)), a proporcéo de aumento na producéo é

menor ou igual.
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retorno constante

A

retorno variavel

v

(@)

Fig.16 — Retornos de escala
Fonte: Brunetta 2006

(b)

Os dois modelos originalmente usados em andliss DEA por seus idealizadores

determinam uma fronteira ou um ‘envelope de dados’, que representa o subconjunto das

DMU'’s eficientes.
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5. BANCO DE DADOS

A forma de medir a eficiéncia técnica do sistema de transporte alternativo proposto
aqui foi determinada pelo método de andlise de envoltdria de dados — DEA. Neste caso, 0s
veiculos de cada cooperado utilizados para a realizagdo do transporte de pessoas sdo
considerados unidades de tomada de decisdo — DMU, que ser&o avaliadas por suas eficiéncias

relativas as unidades identificadas como eficientes e que compdem a fronteira tecnoldgica.

Segundo Sampaio et. al. (2006), geralmente, para modelagem de eficiéncia do
sistema de transportes sdo utilizados trés insumos basicos: trabalho (nimero de empregados),
combustivel (quantidade em litros utilizados no ano) e capital da empresa (nimero de
veiculos em uso). Afirmam ainda, que muitos autores tém sugerido o uso de
veiculos/distancia e nimero de passageiros/distancia, sendo uma combinagdo dessas duas a

representacdo de uma medida de desempenho global.

A escolha foi realizada entre as seis cooperativas de forma a escolher os veiculos
com a mesma idade, sendo do mesmo fabricante e mesmo ano / modelo de fabricagdo. Mesmo
sabendo que existam diferencas de gestdo dentre as cooperativas, a forma de escolha é
justificada pelo comportamento similar das mesmas em que se busca sempre economizar
insumos e ampliar os servicos, de forma que se alcance a eficiéncia econémica e
consequentemente a eficiéncia técnica para o servigo prestado. Tais veiculos foram escolhidos
pela disponibilidade de dados colhidos entre os cooperados do sistema e ap0s visitas nas

representacdes das mesmas.

A nova forma de transporte de passageiros é fruto da propria organizacdo popular,
onde donos de pequenos veiculos tipo kombis e Vans iniciam a atividade de transportar
passageiros de forma coletiva. Mais tarde passam a integrar o sistema de transporte coletivo
da cidade e se organizam na forma de pequenas cooperativas 0S quais passam a prestar
servigos de transporte de passageiros nas comunidades onde residem. Com o advento da
regulamentacdo do servigo e formacéo das cooperativas é exigido a troca dos veiculos por

microo6nibus.
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No gréfico 1 a seguir é mostrado a evolucdo da troca de veiculos por ano da frota do

transporte alternativo.

Os veiculos utilizados sdo de médio porte do tipo / espécie: passageiro / microdnibus,
tem idade como recomenda a Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos —
NTU, até quatro anos de uso, e se comparado com 0s dnibus convencionais do estdo bem
colocados.

Segundo dados da NTU, os microdnibus ja somam 23,6 % dos veiculos circulando

nos grandes centros urbanos.

Quantidade Microbnibus x Ano Fabricacédo
80%

70%

70% -

60% -

50% -

40% -

30% -

20% -

10%
10% -

0% -

2006 2007 2008 2009

Grafico 1 — Relagdo entre ano do veiculo e quantidade de veiculos.
Fonte: O autor

5.1 A coleta e tratamento de dados

Neste estudo investigou-se o comportamento do transporte alternativo da zona leste
de Manaus operado pelas seis cooperativas (vide item 2.7, p. 24) no que diz respeito a sua
eficiéncia técnica. A pesquisa foi realizada através de método quali-quantitativa, onde se

buscou identificar as eficiéncias dentre os cooperados do transporte alternativo.

Os dados obtidos para o trabalho foram fornecidos pelo érgdo gestor que é o IMTT e

pelos operadores do sistema que s&o as cooperativas, o que valida e se ajusta para 0s objetivos
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deste estudo. No modelo proposto de medir a eficiéncia, cada veiculo é considerado uma
DMU.

Neste trabalho, usou-se a politica de confidencialidade acordada entre os
representantes das cooperativas e 0 pesquisador, em relagdo aos dados das seis cooperativas.
Como amostras foram retiradas vinte e quatro veiculos que irdo representar a frota nesta
pesquisa. O total de veiculos dos cooperados soma duzentos e sessenta veiculos, dos quais
foram retiradas quatro amostras de cada cooperativa, por entender que, todas tém como
sistema de representacdo uma cooperativa e estdo sob as mesmas condigbes de

operacionalidade.

Os dados que melhor identifica os objetivos propostos do estudo diz respeito aos
termos operacionais da frota, ou ainda, pretende-se identificar a capacidade operacional dos

veiculos das seis cooperativas.

Para Ribeiro (2006), a capacidade operacional esta relacionada com o0s custos
operacionais. E ainda, existem dois processos para a qualificacdo desses custos e que

estruturalmente estes estdo divididos em dois grupos: custos variaveis e custos fixos.

Para Ceretta e Sonza (2007), a eficiéncia das empresas de transporte coletiva €
analisada pela sua eficiéncia operacional, vendas e global. Na figura 17 a seguir é mostrado

um esquema da interagdo dos grupos os quais estaremos tratando neste trabalho:



INSUMOS

Despesas

Fixas
Quildmetros
Rodados \

Consumo

y

Combustivel >

N° de

Funcionarios
Passe Livre

Custo Total

Encargos

PRODUTOS

N° de

Passageiro / km

Eficiéncia
Operacional /
Global

Figura 17 — Modelo de Eficiéncia e suas Interligacdes
Fonte: Ceretta e Souza, 2007
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No primeiro grupo estéo os custos diretamente vinculados ao volume de producéo.

de veiculos e gastos com manutencéo.

No segundo, estdo os itens de custo que nenhuma relagdo mantém com o volume de producéo.
Em fase da j& consolidada de estrutura metodoldgica praticada no pais, optou-se por
desenvolver os estudos tendo por referéncia bésica os indicadores de desempenho ja

conhecidos como quilémetros rodados, combustivel utilizado, nimero de passageiros, nimero

Neste estudo foi resguardada demasiada cautela nas diferencas entre a operagdo

transporte u rbano.

Temos como componentes dos custos variaveis:

realizada por autbnomos organizados em cooperativas e a realizada por empresas do
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e Combustivel — O custo do combustivel por quildmetro é obtido pela multiplicacéo
do preco do litro do dleo diesel pelo coeficiente de consumo especifico de cada tipo de
veiculo. Apos a coleta das informacdes, o coeficiente de consumo € calculado, por tipo de

veiculo, dividindo-se o combustivel consumido pela quilometragem percorrida.

e Rodagem - Este item é composto por pneus, camaras-de-ar, protetores e
recapagens. A determinagdo de consumo de componentes é baseada na vida Util do pneu,
expressa em quildometros, que inclui a sua primeira vida e a vida das recapagens.O custo da
rodagem € obtido dividindo-se o custo total da rodagem pela sua vida util total. O custo dos
pneus é obtido multiplicando-se o seu preco unitario pela quantidade de pneus utilizada pelo
veiculo. Os custos de camaras-de-ar e protetores sdo obtidos multiplicando-se seus pregos
unitarios pelas quantidades consumidas, respectivamente, ao longo da vida util do pneu e pela
quantidade de pneus utilizados por tipo de veiculo.

e Manutencdo (Pecas e acessorios) - O consumo por quildmetro é resultado da
divisdo do consumo correspondente ao periodo de um més pela quantidade de veiculos da
frota operante e pelo percurso médio mensal local. Foi incluido neste item troca de 6leos e

lubrificantes.

Ainda em funcéo da politica de confidencialidade acordada entre os representantes
das cooperativas e 0 pesquisador, usou-se um redutor de fatores que referéncia os dados de
seus insumos e produto. Quanto as variaveis a serem consideradas, foi aplicado a regra
estabelecida por Moita em 2002. Que recomenda dizendo que o niamero de unidades deve ser
no minimo, trés vezes a soma do nimero de insumo e produto considerados. Teriamos assim

doze unidades, porém tomamos um total vinte e quatro unidades para ser mais representativo.

Assim, a principal contribuicdo deste estudo, € inicialmente, pelo fato do transporte
alternativo ja fazer parte do sistema de transporte coletivo de Manaus e ainda, esta atendendo
as demandas daquela populagéo da zona leste mesmo sem ter total controle e apoio dado pelo

poder publico.
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6. APLICACAO DA METODOLOGIA E ANALISE DOS RESULTADOS

Este estudo objetiva contribuir na avaliacdo da eficiéncia técnica das cooperativas do
transporte alternativo na zona leste de Manaus. Para tanto analisa aspectos de eficiéncia
técnica na forma como os diversos cooperados vém conduzindo o seu negdcio dentro do

sistema de transporte alternativo.

Como foi visto no capitulo 3 usamos o método caracterizado por DEA com o intuito
de avaliar a eficiéncia técnica entre as cooperativas. Ainda vimos que o DEA baseia-se em
niveis de insumo e produto individuais, nesse caso, permite identificar que insumos estdo
sendo utilizados em excesso e que produtos deveriam ser produzidos em maior quantidade

para as respectivas cooperativas possam tornar-se eficientes.

Ainda neste trabalho, adotou-se o pressuposto de que as cooperativas precisam
minimizar os seus insumos, mantendo o nivel observado de produto, o que podera levar a
reducdo de seus custos medios. Em relacdo as condigdes de mercado, todas as empresas de
transporte coletivo por dnibus, sejam publicas ou privadas, estd subordinada, de alguma
forma, ao poder publico que define através de licitacBes para permissdes ou concessdes de
linhas, areas, etc, a oferta minima dos servigos que serdo prestados & populagdo. Quanto aos
fatores que caracterizam o desempenho, todos os cooperados serdo avaliados sobre 0 mesmo
indice de eficiéncia que serd construido a partir dos insumos e produto e apresentados no

capitulo anterior.

6.1 Identificagdo das varidveis do modelo

Apos a selecdo das variaveis utilizadas no modelo, realizadas anteriormente, a
proxima etapa vai ser definir o modelo DEA a ser utilizado. Para definir o modelo que melhor
vai representar a melhor tecnologia de produgdo, aqui representado pelo melhor cooperado

que transforma seus insumos em produtos.

E importante ressaltar que a metodologia DEA tem por finalidade medir a eficiéncia
relativa de um conjunto de produtores relacionado com os seus fatores de produgdo, isto é,

quantidade de insumos e produtos utilizados, o que ndo indica que um produtor classificado



77

como eficiente tecnicamente ndo possa, talvez, melhorar seu processo produtivo, ja que sua

eficiéncia é classificada somente em relacdo ao conjunto de produtores avaliados.

Estas foram, portanto, as variaveis consideradas para determinagdo do modelo a ser

adotado para andlise da eficiéncia técnica dos cooperados do transporte alternativo.

Logo o modelo aqui aplicado é o DEA CCR - I. Na aplicacdo desse modelo, a
eficiéncia dos insumos disponiveis para a realizacdo do servico que é de transportar
passageiros € observada a partir deles (insumos), se esses, auxiliam na transformacdo da

producéo.

Por fim, este trabalho mostra alternativas vidveis que irdo permitir as diretorias das
cooperativas determinarem acBes e metas que contribuam para a eficiéncia técnica dessas
organizagOes, indicarem quais organizagdes servem como referencia (benchmark) para as
ineficientes e ainda, quais fatores de producéo que devem ser alterados para que as mesmas

passem a ser eficiente quanto os benchmarks.

6.2 Anélise da eficiéncia e dos resultados aplicando o DEA

Para a aplicacdo do modelo DEA, foi escolhida uma amostra de vinte e quatro

(microdnibus) entre as seis cooperativas, conforme descrito no capitulo anterior.

Dentre as variaveis selecionadas para analise, temos a seguir:

* Variavel de resultado (produto — output):

- Passageiros Transportados (unidade por dia)

* Variaveis de Consumo (insumos — inputs)
- Combustivel (litros por dia)

- Rodagem (R$ por dia)

- Manutengdo (R$ por dia)
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Apos obtencdo das variaveis selecionadas para a analise, foi construida a Tabela 8,
com dados anteriormente coletados nas cooperativas, e que servirdo de base para a aplicagéo
do modelo DEA, no célculo da eficiéncia técnica relativa. Ainda pelo acordo tratado, estes
dados apresentam-se na reduzidos (com um fator ajuste de dados), de forma a preservar o
carater de confidencialidade. Assim, os dados de entrada para aplicar o DEA — CCR-I séo

mostrados na Tabela 8 a seguir:

DMU INSUMOS CONTROLAVEIS PRODUTO
COMBUSTIVEL | RODAGEM MNT Passageiros
Cooperados (1) (litros/mas) | (2) (R$/més) | (3) (R$/mas) | Transportados
(und/més)
01 0,56 0,46 0,76 0,82
02 0,53 0,430 0,72 0,86
03 0,55 0,445 0,76 0,79
04 0,50 0,440 0,72 0,80
05 0,52 0,436 0,75 0,91
06 0,47 0,420 0,62 0,86
07 0,54 0,445 0,76 0,84
08 0,85 0,482 0,80 0,82
09 0,90 0,490 0,94 0,86
10 0,73 0,468 0,84 0,90
11 0,54 0,444 0,80 0,79
12 0,49 0,446 0,70 0,78
13 0,90 0,480 0,89 0,85
14 0,90 0,481 0,83 0,86
15 0,82 0,478 0,85 0,87
16 0,56 0,450 0,82 0,90
17 0,90 0,481 0,83 0,86
18 0,49 0,445 0,72 0,88
19 0,51 0,430 0,72 0,92
20 0,54 0,442 0,76 0,97
21 0,49 0,440 0,72 0,93
22 0,89 0,490 0,82 0,94
23 0,85 0,479 0,80 0,86
24 0,53 0,440 0,70 0,87

Tabela 8 - Unidades e os dados de entrada e saida para aplicacdo do modelo DEA.
Fonte: O autor
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Como primeira anélise a Tabela 9 a seguir mostra um resumo das caracteristicas

principais das varidveis com a finalidade de selecionar, estatisticamente, insumos e produto:

Insumo 1 Insumo 2 Insumo 3 Produgéo
Méax 0,90 0,49 0,94 0,97
Min 0,47 0,42 0,62 0,78
Média 0,648 0,456 0,0776 0,864
Desvio Padrao 0,169 0,021 0,067 0,049

Tabela 9 — Analise estatistica
Fonte: Autor

Os valores apresentados acima fazem referéncias aos valores de maximos, minimos e
a média entre os insumos utilizados e respectiva produgdo. De onde se conclui que o insumo 1

(combustivel) é o que apresenta maior variagdo entre os cooperados.

Usando as Tabelas de nimeros 10, 11 e 12 a seguir, faremos algumas analises e

indicaremos referéncias quanto a eficiéncia e melhorias de cada cooperado.

A Tabela 10 abaixo nos mostra a posicdo daqueles cooperados que obtiveram
eficiéncia. E mostrado que trés (3) cooperados, no uso de seus recursos de operagao,
atingiram a eficiéncia total, ou melhor, eles determinam & fronteira de producéo. Enquanto os

demais cooperados apresentam algum tipo de ineficiéncia.

Nas Tabelas 8 e 10, identificou-se os cooperados através de nimeros, justamente

para honrar o compromisso de confidencialidade assumido com as cooperativas.
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Posicédo Cooperado Eficiéncia
1 21 1
1 20 1
1 6 1
4 19 0,990366
5 5 0,960579
6 18 0,946237
7 24 0,934034
8 2 0,92278
9 16 0,91134
10 22 0,88535
11 10 0,876289
12 7 0,86345
13 4 0,856338
14 12 0,846975
15 23 0,829371
16 15 0,829358
17 1 0,827609
18 14 0,814712
18 17 0,814712
20 11 0,81229
21 3 0,811532
22 13 0,806916
23 9 0,799748
24 8 0,788159

Tabela 10 — Posicdo, cooperado e eficiéncia.
Fonte: Autor

A Tabela 11 a seguir refere-se & importancia que cada insumo representa para cada
cooperado. O modelo DEA calcula um peso adequado para cada insumo a fim de se obter o
calculo das eficiéncias. Sendo entdo denominado de “Pesos dos dados”. O peso 1 é referente a

varidvel Combustivel , o peso 2 a varidvel Rodagem e o peso 3 a Manutencéo.
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Comb./ Rodag./ | Mnt / Peso Pass.
0. | COOPERADO | Pontuacdo

Peso 1 Peso 2 3 Transp.
1 0,828296 0 0,53222 0,46778 0,827609
2 0,923337 0 0,528801 0,471199 0,92278
3 0,812818 0 0,524431 0,475569 0,811532
4 0,856836 0,193485 0,456578 0,349936 0,856338
5 0,960579 0,411024 | 0,588976 0 0,960579
6 1 0,197456 0,473158 0,329387 1
7 0,864297 0,200747 0,443608 0,355646 0,86345
8 0,790229 0 0,532045 0,467955 0,788159
9 0,799748 0 1 0 0,799748
10 0,876289 0 1 0 0,876289
11 0,81229 0,415767 0,584233 0 0,81229
12 0,845817 0,630943 0 0,369057 0,846975
13 0,806916 0 1 0 0,806916
14 0,816086 0 0,522811 0,477189 0,814712
15 0,829358 0 1 0 0,829358
16 0,91134 0 1 0 0,91134
17 0,814712 0 1 0 0,814712
18 0,947363 0,626385 0 0,373615 0,946237
19 0,990921 0,198469 0,448719 0,352812 0,990366
20 1 0,230037 0,460452 0,309511 1
21 1 0,247124 | 0,407585 0,345292 1
22 0,888236 0 0,530345 0,469655 0,88535
23 0,829578 0 0,529244 0,470756 0,829371
24 0,934988 0 0,541628 0,458372 0,934034

Tabela 11: Escores de eficiéncia e indices de representatividade das variaveis (Dados de pesos
ponderados)
Fonte: Autor

Na Tabela 12 a seguir € mostrada a projecdo dos dados sobre a fronteira de

eficiéncia, vemos que para 0s insumos: combustivel, rodagem e manutencdo o cooperado de
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numero 1 tem que melhorar 18,88 %; 17,00 % e 17,00 %, respectivamente, para se tornar

eficiente.

A comparacdo €, naturalmente, feita em relacdo aos cooperados eficientes
(cooperados 20; 21 e 6) relacionando o potencial de otimizacdo de cada varidvel em relagéo as

melhores préaticas observadas.
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No. | Cooperado| Posicdo | Projecdo | Diferenca % No. | Cooperado| Posicdo | Projecdo | Diferenca %
1 1 0,827609 13 13 0,806916
1 0,56 0,454298 | -0,1057 | -18,88% 0,9 0,473196 | -0,4268 | -47,42%
2 0,46 0,3807 -0,0793 | -17,24% 0,48 0,38732 | -9,27E-02] -19,31%
3 0,76 0,628983 | -0,13102 | -17,24% 0,89 0,665979 | -0,22402 | -25,17%
1 0,82 0,82 0 0,00% 0,85 0,85 0 0,00%
2 2 0,92278 14 14 0,814712
1 0,53 0,47723 | -5,28E-02| -9,96% 0,9 0,478763 | -0,42124 | -46,80%
2 0,43 0,396795 | -3,32E-02| -7,72% 0,481 | 0,391876 | -8,91E-02] -18,53%
3 0,72 0,664402 | -5,56E-02| -7,72% 0,83 0,673814 | -0,15619 | -18,82%
1 0,86 0,86 0 0,00% 0,86 0,86 0 0,00%
3 3 0,811532 15 15 0,829358
1 0,55 0,439435 | -0,11057 | -20,10% 0,82 0,48433 | -0,33567 | -40,94%
2 0,445 ]0,361132|-8,39E-02| -18,85% 0,478 | 0,396433 | -8,16E-02| -17,06%
3 0,76 0,616764 | -0,14324 | -18,85% 0,85 0,681649 | -0,16835 | -19,81%
1 0,79 0,79 0 0,00% 0,87 0,87 0 0,00%
4 4 0,856338 16 16 0,91134
1 0,5 0,428169 | -7,18E-02| -14,37% 0,56 0,501031 | -5,90E-02 | -10,53%
2 0,44 0,376789 | -6,32E-02| -14,37% 0,45 0,410103 | -3,99E-02| -8,87%
3 0,72 0,616564 | -0,10344 | -14,37% 0,82 0,705155 | -0,11485 | -14,01%
1 0,8 0,8 0 0,00% 0,9 0,9 0 0,00%
5 5 0,960579 17 17 0,814712
1 0,52 0,499501 | -2,05E-02| -3,94% 0,9 0,478763 | -0,42124 | -46,80%
2 0,436 ] 0,418812|-1,72E-02| -3,94% 0,481 | 0,391876 | -8,91E-02] -18,53%
3 0,75 0,710774 | -3,92E-02| -5,23% 0,83 0,673814 | -0,15619 | -18,82%
1 0,91 0,91 0 0,00% 0,86 0,86 0 0,00%
6 6 1 18 18 0,946237
1 0,47 0,47 0 0,00% 0,49 0,463656 | -2,63E-02| -5,38%
2 0,42 0,42 0 0,00% 0,445 |0,416344 |-2,87E-02| -6,44%
3 0,62 0,62 0 0,00% 0,72 0,68129 |-3,87E-02] -5,38%
1 0,86 0,86 0 0,00% 0,88 0,88 0 0,00%
7 7 0,86345 19 19 0,990366
1 0,54 0,466263 | -7,37E-02 | -13,65% 0,51 0,505087 | -4,91E-03| -0,96%
2 0,445 ] 0,384235|-6,08E-02| -13,65% 0,43 0,425857 | -4,14E-03| -0,96%
3 0,76 0,656222 | -0,10378 | -13,65% 0,72 0,713063 | -6,94E-03| -0,96%
1 0,84 0,84 0 0,00% 0,92 0,92 0 0,00%
8 8 0,788159 20 20 1
1 0,85 0,45455 | -0,39545 | -46,52% 0,54 0,54 0 0,00%
2 0,482 ]0,379893| -0,10211 | -21,18% 0,442 0,442 0 0,00%
3 0,8 0,630528 | -0,16947 | -21,18% 0,76 0,76 0 0,00%
1 0,82 0,82 0 0,00% 0,97 0,97 0 0,00%
9 9 0,799748 21 21 1
1 0,9 0,478763 | -0,42124 | -46,80% 0,49 0,49 0 0,00%
2 0,49 0,391876 | -9,81E-02| -20,03% 0,44 0,44 0 0,00%
3 0,94 0,673814 | -0,26619 | -28,32% 0,72 0,72 0 0,00%
1 0,86 0,86 0 0,00% 0,93 0,93 0 0,00%
10 10 0,876289 22 22 0,88535
1 0,73 0,501031 | -0,22897 | -31,37% 0,89 0,521588 | -0,36841 | -41,39%
2 0,468 ] 0,410103|-5,79E-02] -12,37% 0,49 0,433821 | -5,62E-02 | -11,47%
3 0,84 0,705155 | -0,13485 | -16,05% 0,82 0,725987 | -9,40E-02 | -11,47%
1 0,9 0,9 0 0,00% 0,94 0,94 0 0,00%
11 11 0,81229 23 23 0,829371
1 0,54 0,438636 | -0,10136 | -18,77% 1 0,85 0,477083 | -0,37292 | -43,87%
2 0,444 ] 0,360657 | -8,33E-02] -18,77% 2 0,479 | 0,397269 | -8,17E-02| -17,06%
3 0,8 0,618608 | -0,18139 [ -22,67% 3 0,8 0,663496 | -0,1365 | -17,06%
1 0,79 0,79 0 0,00% 1 0,86 0,86 0 0,00%
12 12 0,846975 24 24 0,934034
1 0,49 0,415018 | -7,50E-02 | -15,30% 1 0,53 0,479799 | -5,02E-02| -9,47%
2 0,446 | 0,372179|-7,38E-02] -16,55% 2 0,44 0,410975 | -2,90E-02| -6,60%
3 0,7 0,592882 | -0,10712 | -15,30% 3 0,7 0,653824 | -4,62E-02| -6,60%
1 0,78 0,78 0 0,00% 1 0,87 0,87 0 0,00%

Tabela 12: Projecdo dos Dados sobre a Fronteira de Eficiéncia.

Fonte: Autor
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A Tabela 13 nos mostra quando um cooperado possui excessos em seus iNSUMOS

ou deficiéncia de producdo.

Excesso |Excesso |Excesso |Deficiente
0. |COOPER. |Pontuagédo|Comb. |Rodag. |Mnt
1 0,827609 |9,16E-03 0 0 0
2 0,92278 |1,18E-02 O 0 0
3 0,811532 |6,91E-03 0 0 0
4 0,856338 |0 0 0 0
5 0,960579 |0 0 9,66E-03 |0
6 1 0 0 0 0
7 0,86345 |0 0 0 0
8 0,788159 |0,215386 0 0 0
9 0,799748 |0,24101 |0 7,79e-02 |0
10 0,876289 |0,13866 |0 3,09E-02 |0
11 0,81229 |0 0 3,12E-02 |0
12 0,846975 |0 5,57E-03 |0 0
13 0,806916 |0,253028 0 5,22E-02 |0
14 0,814712 |0,254478 0 2,40E-03 |0
15 0,829358 |0,195743 0 2,33E-02 |0
16 0,91134 |0,00932 |0 421E-02 |0
17 0,814712 |0,254478 0 2,40E-03 |0
18 0,946237 |0 4,73E-03 |0 0
19 0,990366 |0 0 0 0
20 1 0 0 0 0
21 1 0 0 0 0
22 0,88535 0,266373 0 0 0
23 0,829371 |0,227882 0 0 0
24 0,934034 |1,52E-02 O 0 0

Tabela 13 — Excesso / Folgas

Fonte: Autor
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A Tabela 14 abaixo é mostrada a pontuacdo de cada cooperado e as respectivas

distancias aos seus conjuntos de referéncias (cooperados na curva de eficiéncia).

COOPER. [PONT. |POSIC.
1 0,827609 7
2 0,92278 8
3 0,811532 1
4 0,856338 3
5 0,960579 5
6 1 1
7 0,86345 2
8 0,788159 4
9 0,799748 3
10 0,876289 1
11 0,81229 0
12 0,846975 14
13 0,806916 22
14 0,814712 18
15 0,829358 6
16 0,91134 9
17 0,814712 18
18 0,946237 6
19 0,990366 4
20 1 1
21 1 1
22 0,88535 10
23 0,829371 15
24 0,934034 7

Grupo de

(lambda

referéncia A

= distancia ao

conjunto de referéncia)

MUG6
MUG6
MUG6
MUG6
MU20
MUG6
MUG6
MUG6
DMU20
DMU20
DMU20
DMUG6
DMU20
MU20
DMU20
DMU20
DMU20
DMU21
DMUG6
DMU20
DMU21
DMUG6
DMUG6
DMUG6

0,250702
0,174911
4,10E-02
9,54E-02
0,692787
1

2,93E-02
0,221997
0,886598
0,927835
0,774419
0,239895
0,876289
0,886598
0,896907
0,927835
0,886598
0,946237
0,108675
1

1

0,195263
0,191732
0,517069

MU20
MU20
MU20
DMU20
MU21

DMU20

DMU20

DMU21
DMU21

DMU20

DMU20
DMU20
DMU20

Tabela 14: ProjecGes dos Escores sobre as cooperativas Eficientes.
Fonte: Autor

0,623089
0,731522
0,778107
0,174715
0,255911

0,801673

0,648539

4,17E-02
0,616872

0,640311

0,795952
0,716609
0,438475

MU21 0,58978

DMU21 4,00E-02

DMU21 0,2209
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De maneira mais pratica de visualizagdo é mostrado no gréfico 2 a seguir a fronteira
de producdo formada pelos cooperados mais eficientes, que representa a fronteira de

eficiéncia.

v

Grafico 2 — Fronteira de eficiéncia
Fonte: O autor

Pode-se notar que a analise é feita em relagdo aos cooperados eficientes (pontos
sobre a fronteira), sempre relacionando a sua projecéo e o quanto deve ser melhorado. Isto &,
para que um cooperado ndo eficiente atinja a fronteira de eficiéncia é necessario que ele se
projete ate a fronteira. O valor dessa projecdo corresponde a melhoria necessaria para o
alcance da eficiéncia. A seguir demonstramos na Tabela 15 a freqiiéncia com que o0s

cooperados apareceram como referéncia para os demais cooperados.

Cooperado Frequencia
21 7
20 19
6 11

Tabela 15 — Frequiéncia do conjunto de referéncia
Fonte: O autor

Ainda, de forma a visualizar os dados é mostrado o grafico 3 que também traz a

POSiGao e escore entre 0s cooperados.
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COOPERADO

CO?B.

16

24

EFICIENCIA

Grafico 3 — Classificacdo das DMU’s em relagdo a eficiéncia.
Fonte: Autor

O DEA Solver destacou-se por sua agilidade em tempo de processamento, pela
simplicidade no manuseio e como ferramenta de andlise para tomada de decisdo dos

gerenciadores nos tratamentos dos fatores de producéo.

6.3 Resultados

De posse dos resultados obtidos nos graficos gerados com o uso modelo DEA foi
realizada a andlise sobre dos resultados das eficiéncias técnicas obtidas pelas cooperativas.
Dentre os vinte e quatro cooperados analisados, apenas trés obtiveram eficiéncia 100%, ou 1,
como esta representado na Tabela 10. Os cooperados eficientes foram os de nimeros 6, 20 e
21.

Os cooperados de nimeros 20 e 21 fazem parte da mesma cooperativa, ou seja,
COOPTAM. Essa, tem uma estrutura mais organizada e oferece recursos, como por exemplo,
de compra de 6leo combustivel a preco menor que o de mercado, sistema de manutencdo de

veiculos, servicos juridicos e programa de capacitacdo de seus cooperados.
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Observamos que a média das eficiéncias dos cooperados envolvidos foi de 86,4%.
No entanto, o método DEA considera eficientes apenas aqueles cooperados que atingem
eficiéncia 100%.

Podemos observar que o cooperado de numero 23 que obteve pontuagdo de 79,97 %,
apesar de pertencer & mesma cooperativa dos cooperados 20 e 21, que obtiveram 100 % de
eficiéncia, utilizou 16% do insumo combustivel a mais do que o cooperado de numero 20, por

exemplo, e ainda, teve um custo de manutencéo de 19, 28 % maior que esse.

Na cooperativa COOPTAF apenas o cooperado de numero seis foi eficiente, dentre
os mais de 20 cooperados, apesar dos beneficios e dos mesmos recursos descritos no

parégrafo trés deste texto, também, oferecidos a seus cooperados.

Na Tabela 13, apresentadas no decorrer deste trabalho, podemos identificar as
origens e quantidade de ineficiéncias. Para efeito de melhor compreensdo tomemos, como
exemplo, o cooperado de numero 9. Como podemos observar na Tabela 13, o insumo
combustivel encontra-se com excesso de 0,241. Esse cooperado no insumo combustivel
consome por dia o valor de 0,90 (Tabela 8). Entdo para se tornar eficiente & necessario reduzir

de 46,80% esse consumo.

Avaliando o insumo manutencdo apenas o cooperado 20 é referéncia para o

cooperado 9. Pois so ele aparece como referéncia nesse tipo de insumo.

Podemos, ainda, observando a Tabela 15, afirmar que o cooperado 20 é considerado
0 mais eficiente por aparecer mais vezes como referéncia as demais cooperados, ou seja,
freqliéncia dezenove. Isso quer dizer, que ele utiliza de forma melhor os recursos de insumos
como combustivel, rodagem e manutencdo (0,54; 0,44; 0,76) para obtencdo de seu produto

que é passageiros transportados (0,97).

Pelo mesmo raciocinio podemos analisar aquele cooperado mais ineficiente, que é o
caso do cooperado de numero 8. Ele apresenta como pontuagéo de eficiéncia apenas 78,81 %
(Tabela 12). Podemos, ainda, observar nessa Tabela 12, que o insumo combustivel (-46,52%),
rodagem (-21,18%) e manutengdo (-21,18%) contribuiram para a queda consideravel de

passageiros transportados, tornando-o o mais ineficiente dentre os cooperados analisados. Em
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uma primeira anélise podemos dizer que esse cooperado pode ter passado bastante tempo

parado em manutencgéo.

Este modelo também nos mostra que para atingir a eficiéncia sdo necessarios que se
verifiquem as projecOes em relacdo aqueles que estdo na fronteira (Grafico 1). Tomemos
como exemplo, o cooperado de nimero 4. Esse cooperado encontra-se na décima terceira
posicdo. No entanto, como ndo apresentou excessos nos insumos analisados, sé depende dele
mesmo para atingir a eficiéncia méxima, Assim, para que possa alcancar a linha de eficiéncia
serd necessario melhorar 14,37%, a partir de insumos autlines, ou seja, aqueles néo

considerados na aplicacdo do modelo DEA.

Outro dado importante é que a eficiéncia ndo esta relacionado com a méxima
capacidade de transportar passageiros. Por exemplo, o cooperado de numero 6 é eficiente,

porém ndo transportou mais passageiros do que o cooperado de numeroZ10.

Observou-se ainda, que alguns cooperados trocaram seus veiculos por modelos que
transportam mais passageiros em pé, que sdo os modelos VOLARE V8 por V5. A exigéncia
da lei é de até 16 passageiros sentados. Esses estdo infringindo a lei do permissionério e
parametros dessa natureza ndo sdo considerados no modelo DEA. Essa é a explicagdo para o
fato de o cooperado 10 ter transportado mais passageiros que o cooperado eficiente 6.

Assim, pode ser visto neste trabalho o comportamento quanto a suas eficiéncias entre

as cooperativas e cooperadas com a aplicacdo do modelo DEA.

Por fim, como sugestdo para aqueles cooperados que ndo atingiram a eficiéncia que
olhem para as cooperativas que oferecem estrutura de apoio aos cooperados, e oferecam a
essas alternativas de desenvolvimento, como, por exemplo, palestras constantes, cursos de
capacitacdo nas areas administrativas, qualidade, programas de manutencdo preventiva e
utilizagdo de ferramentas da qualidade pouco rebuscadas, por si s6 j& fazem a diferenca e um

constante acompanhamento de suas agdes.
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7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

No inicio deste trabalho vimos que 0 acesso das pessoas as atividades necessarias a
vida moderna depende do funcionamento adequado do transporte coletivo. Em &reas de pouca
assisténcia por parte do poder publico, o transporte coletivo é inclusive uma questdo de
sobrevivéncia. Se o servico ndo for adequado a&s necessidades da popula¢do torna-se

empecilho ao acesso as oportunidades e atividades essenciais.

Foi mostrado que o rapido crescimento do transporte individual, realizado por
automadveis, tem causado declinio do transporte publico. E com isso aumentou a necessidade
de modifica¢fes do sistema viario de Manaus. Mais a maioria das obras nas diversas gestoes

foi voltada apara o transporte individual.

Mesmo com plano de corredores exclusivos de 6nibus idealizados para veiculos

articulados, sem receber tratamento diferenciado, foram paralisados nas gestdes anteriores.

Ainda pode-se perceber que o espago metropolitano de Manaus teve distorgao entre o
processo de expansdo urbana e as ofertas de transporte publicam nas zonas mais carentes da

cidade.

Todas as ofertas de solugbes de circulagcdo urbana de governos que passam se

apoiaram na ampliagdo de vias para melhorar o transito sem implantar transporte de massa.

Neste contexto, é que a zona leste da cidade ficou carente por muito tempo desse
atendimento e assim foi oportunizado o surgimento do transporte alternativo. A populagio

daquela zona passa a ser atendida por pessoas da propria comunidade.

Organizados em cooperativas tem a missdo agora de gerirem seus empregos e ainda

0s gerados indiretamente.

Uma boa prestagdo de servicos entre cooperativas e usudrios faz parte do servico de

transporte urbano, quer seja ele intitulado transporte alternativo.
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Assim, o objetivo deste trabalho foi de avaliar a eficiéncia técnica do transporte
alternativo da zona leste de Manaus. De certo ndo ha somente uma forma ou método de se
medir eficiéncia. Aqui o emprego do DEA na avaliacdo da eficiéncia técnica do transporte
alternativo mostrou-se eficaz, em especial quando demonstram quais sdo os fatores de

ineficiéncia e o que deve ser feito para buscar sua eficiéncia.

Em relagdo os critérios usados para a determinacao das unidades de negécios - DMU
tratadas como cooperados, foram bem aplicados. Pelos critérios adotados poderdo ser
correlacionadas e comparadas aquelas que realizavam as mesmas tarefas, possuiam objetivos
semelhantes e atuando sob mesmas condi¢fes quando submetidos as mesmas variaveis de

controle.

Quando a determinagdo dos critérios de escolha de variaveis de entrada e saida,
considerou-se que as mesmas satisfizeram, pois estdo diretamente relacionadas com o

resultado.

No tocante ao modelo DEA escolhido, o modelo selecionado foi o DEA CCR - |,
considerando que ndo ha diferengas de escala entre os cooperados e o objetivo é minimizar os
insumos para que os cooperados possam obter producbes maximas dadas as condicdes de
trabalho.

Quanto aos resultados obtidos demonstram que a eficiéncia meédia entre as
cooperativas é de 88,03 %. Isso €, apenas dez cooperados representando as seis cooperativas
estdo dentro dessa média e que 14 cooperados estdo fora da média. E ainda, apenas trés
cooperados de duas cooperativas tém eficiéncia 100%. Nessa cooperativa que teve
representantes como referéncias vem qualificando seus operadores e se profissionalizando.
Também possui infra-estrutura a disposicdo dos cooperados, como exemplo, sistema de

abastecimento de combustivel a preco mais acessivel e sistema de limpeza de veiculos.

Em termos de eficiéncia técnica como referéncia os resultados do cooperado 20

aparece dezenove vezes como referéncia de eficiéncia para os demais cooperados.

Considerando ainda critérios de melhorias dos cooperados ineficientes, passarem a

ser eficientes, pode considerar os excessos encontrados na Tabela 13. Apenas 0s cooperados
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que sao referéncias, como o0s de numeros 6; 20 e 21 e o cooperado 4 ndo apresentam excessos.
Isso quer dizer que esses cooperados ndo tém valores em seus insumos para serem retirados

de forma a se tornarem eficientes.

Pode ser observado que o insumo combustivel (S(1)), € quem mais contribui para
retirar da fronteira de producdo mais da metade das DMU’s, por isso, esse insumo de ser
trabalhado no sentido de se procurar alternativo, como por exemplo, regulagem do sistema de
injecdo de combustivel, medicdo de gases poluentes, combustivel de melhor qualidade, prego

mais barato, melhor forma de conducdo do veiculo, etc.

Ainda com relagdo aos insumos, temos o insumo rodagem que também contribui
para a ineficiéncia da maioria dos cooperados. Foi observado que esses veiculos ndo possuem
pontos de paradas fixas e sistema de partidas e chegadas entre terminais. Eles ainda percorrem
todas as linhas existentes nas duas bacias. Os percursos sdo curtos, 0 que permitem oS

operadores a realizarem em periodo de dois turnos até 24 viagens.

Esse sistema tem atendido satisfatoriamente os bairros em areas de dificil acesso,
sem calgamento, com vias estreitas e declives acentuados, onde os 6nibus convencionais tém
dificuldade de acesso ou manobras. Isso € claro, agrada a populagéo, porém acarreta mais
intervencdo de manutencdo. Também observado como item de insumo para alguns

cooperados os deixando fora da fronteira de producéo.

Uma face relevante que este trabalho mostra é que a cooperatividade pode melhorar
significativamente a qualidade e consequentemente a eficiéncia do transporte publico para o
modal alternativo. Porém, s6 o cooperativismo ndo tem garantido as cooperativas sua
estabilidade no mercado, nem tdo pouco tem ajudado a consolida-las como organizacéo.
Embora exista uma estrutura organizacional definida e comandada por uma junta
administrativa, as cooperativas pesquisadas ndo possuem ferramentas gerenciais,
administrativas e operacionais capazes de promover acdes que déem respostas répidas e
resultados imediatos. Pelos motivos expostos, o poder concedente ndo confia nas informagoes

que lhes séo transmitidas pelas cooperativas.

Apesar de todas essas adversidades, existem alternativas gerenciais que podem,

gradativamente, reverter essa situacdo para que os cooperados garantam a sustentabilidade do
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seu negocio, melhor distribuicdo de renda e, também, orgulhar-se de poder fazer parte de um
grupo de empresas que possibilitam o desenvolvimento do transporte publico urbano,

melhorando, sobretudo, a oferta aos usuarios, seus clientes e amigos.

Buscar a atingir a eficiéncia do transporte publico alternativo é uma tarefa que exige
planejamento e perseveranca do Gestor. O Gestor deve abragar com responsabilidade as
causas dos cooperados. Palestras constantes, cursos de capacitacdo nas &reas administrativas,
qualidade, programas de manutencdo preventiva e utilizacdo de ferramentas da qualidade
pouco rebuscadas, por si sO j& fazem a diferenga. O Capitulo 3 - Cooperativas e Ferramentas

Gerenciais (p. 36), apresentamos um texto que discute a gestdo da qualidade nas cooperativas.

Por fim, a populagdo da zona leste que através do transporte alternativo resgatou a
mobilidade adotando esse meio de transporte e ainda, havendo harmonizagdo entre poder
publico e permissiondrios, o crescimento do transporte alternativo, responderd de forma
positiva, ao fato da estrutura formal ndo ter atendido, adequadamente, os reais interesses de

deslocamentos daquela populagéo.

Podemos aqui afirmar que esse tipo de transporte urbano é complementar e essencial
para o sistema de transporte da cidade de Manaus. E necessério, porém, que haja intervengéo
do poder publico para que se tenha um sistema dotado de padrdes de qualidade com

parametros estabelecidos e comportamento aos regulamentos pelo operador.

Como contribuigdes para este trabalho destacam-se aqui o conhecimento das
condigdes particular e peculiar do transporte alternativo desde o surgimento, o caminho do

desenvolvimento e a fixagdo como negdcio para subsisténcia de uma classe trabalhadora.

Que se possa através do poder publico ou outros trabalhos de pesquisa identificar
indicadores de qualidade de forma que o servigo possa ter programas de qualidade para poder

alcancar a exceléncia na qualidade do transporte publico desejado.

Por fim, é esperado que como crescimento expressivo do transporte alternativo haja
interesses por estudos mais avangados em variadas &reas do conhecimento para beneficio do

cidadao.
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9. APENDICES

Figura — Microdnibus estacionados na rotatéria (bola) do SUFRAMA.

O transporte alternativo nao possui paradas (pontos) especificas para os veiculos e a

Rotatoria (bola)* da SUFRAMA Um grande polo de atracao de demanda.

Qtdade Microonibus x chassis
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Agrale Mercedes Benz

Gréfico 4 — Mostra a preferéncia pelo tipo de chassi

O chassi Agrale demonstrou baixo custo de manutengéo e eficiéncia de rodagem.

Quando da renovacao da frota é consenso entre as cooperativas a utilizacdo do chassi

Agrale e carrocaria VVolare.
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Em Manaus, popularmente, usa-se o termo BOLA para identificar quando nas vias

de transito existe uma rotatoria.

Qtdade Microonibus x carrocaria
120%

100%
80%
60%
40%
20%

0%

Volare Fratelo

Gréfico 5 — Mostra a preferéncia pelo tipo de carrocaria

Para as carrocarias os cooperados usam os modelos da Volare do tipo V 5 e V 8 por

apresentarem caracteristicas de conforto, agilidade e acessibilidade. Também quando troca da

frota a opgdo sera carrogaria V 8. A explicagdo é poder levar mais passageiros em pe.



