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Nos ultimos anos verificou-se nos paises desenvolvidos, sobretudo
nos Estados Unidos, um crescente interesse em medidas de desem-
penho nos vérios setores de servigos publicos. Especificamente no
setor de transporte pUblico, estd aumentando significativamente
o uso de medidas de desempenho na tomada de decisOes, na alo-
cacdo de recursos e na monitoracdo e avaliagdo de operagdes.
Também o pagamento de subsidios & empresas privadas presta-
doras de servicos de transporte publico esta crescentemente liga-
do as medidas de desempenho.
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Héa fortes indicios de que também no Brasil o tema assumira cres-
cente importancia, como ja transparece nas preocupacdes go-
vernamentais e nas discussdes entre poder concedente, empreséa-
rios de transporte publico e usuarios, sobretudo por ocasido de
reajustes tarifarios. Esta preocupacdo, no entanto, ainda ndo me-
receu a devida atencdo por parte de pesquisadores brasileiros, a
julgar pela escassa literatura existente sobre o assunto, ao contré-
rio do que ocorre nos paises desenvolvidos.

A inexisténcia de um sistema permanente de monitoracéo e con-
trole de desempenho das empresas operadoras por parte do poder
concedente tende, em geral, a fazer com que estas também nao
dediguem grande esforgo na avaliagdo de seu proprio desempe-
nho, sobretudo através de medidas de eficiéncia que sirvam de
instrumento de tomada de decisdo e controle gerencial. No caso
de Porto Alegre, por exemplo, um estudo realizado pela Secreta-
ria Municipal dos Transportes(11) em 1981, constatou uma po-
breza muito grande por parte das empresas operadoras em termos
de organizacdo e analise de estatisticas de operag8o, ocasionando
assim a adocdo de critérios empiricos de administracdo da frota e
da escala de servicos, bem como insuficiente preparo de informa-
cOes de custos para fins de avaliagdo, controle e decisdo. Ademais,
como fator agravante desta situacgo, o sistema de célculo tarifa-
rio preconizado pelo GE/POT permite que os efeitos da ineficién-
cia sejam em grande parte transferidos para a tarifa paga pelos
usudrios, o que funciona como desestimulo a eficiéncia.

O objetivo do presente trabalho é avaliar e discutir as limitacdes
das principais medidas de desempenho existentes e propostas na
literatura de forma que possa servir tanto de subsidio a politicas
de controle de desempenho gue venham a ser adotadas pelo po-
der concedente, como de base a empresa operadora que busque
se instrumentalizar para melhorar seu processo gerencial e de to-
mada de decisdes. As medidas de desempenho aqui tratadas sao
baseadas nos conceitos de eficiéncia e eficacia e discutidas nos
mais variados contextos em que podem ser aplicadas.
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MEDIDAS DE EFICIENCIA E EFICACIA COMO
INDICADORES DE DESEMPENHO

A mensuracdo do desempenho de servicos plUblicos apresenta
uma série de dificuldades que ndo ocorrem na maioria das ativi-
dades do setor industrial, por exemplo, que tem recebido maior
atencdo por parte dos pesquisadores e que, pela natureza da ativi-
dade, permite mais facilmente a mensura¢do do seu desempenho.

No setor de transporte publico tem havido uso inconsistente eum
tanto frouxo dos termos produtividade, eficiéncia e eficicia na ava-
liagdo de desempenho. Eles tém sido usados em algumas situagbes
como sindnimos e, em outras, eficiéncia e eficicia tém sido consi-
derados como diferentes aspectos de uma medida mais ampla de
produtividade(4). A APTA (American Public Transit Association)
utiliza medidas de eficiéncia e eficicia na avaliagdo de desempe-
nho e recomendou, na primeira conferéncia nacional sobre o de-
sempenho de transporte plblico(14), realizada em Norfolk, Vir-
ginia, em 1977, que o termo produtividade ndo mais fosse utiliza-
do na avaliacdo de desempenho de sistemas de transporte pliblico.,

Os termos eficiéncia e eficicia sdo hoje universalmente aceitos
nas avaliagOes de sistemas de transporte plblico, embora ainda
persista alguma confusdo quanto a definigdo precisa destes ter-
mos e, conseguentemente, também quanto as medidas mais ade-
quadas a serem utilizadas. A conferéncia de Norfolk definiu efica
cia como uma medida do grau de satisfagdo que um sistema de
transporte publico proporciona no atendimento dos objetivos es-
tabelecidos para o mesmo, e eficiéncia como a capacidade de uti-
lizar racionalmente os recursos disponiveis ao sistema. Eficacia
mede, portanto, o grau de adequacdo do servico em relacdo as ne-
cessidades dos usuarios potenciais e incorpora a no¢do de quali-
dade do servigo, enquanto que eficiéncia mede a capacidade do
operador do sistema em otimizar a utilizagdo dos recursos neces-
sarios a produgdo de servigos de transporte. Conjuntamente, por-
tanto, estas duas medidas de desempenho permitem a avaliagdo
do padrdo operacional proporcionado pelo sistema de transporte
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em termos do nivel do servi¢o ofertado e do custo deste servico.

Savas(10), no entanto, considera que eficiéncia e eficicia sdo in-
sificientes como medidas de desempenho de servigos pablicos, en-
tre eles o transporte plblico. Ele considera eqiiidade como sendo
de igual importincia e que estas trés medidas interagem entre si.
Eqliidade refere-se a fairness, imparcialidade, ou igualdade do ser-
vico ofertado a todos os segmentos da populagdo demandantes
do servico(10). No caso especifico de transporte urbano, devido
ao seu carater espacial, o servigo ofertado pode ser eficiente e efi-
caz em algumas zonas ou bairros, mas ndo ser equitativamente
ofertado em todos os bairros da cidade. Eqiiidade esta, portanto,
associada ao problema da discriminaggo na oferta espacial do ser-
vigo, entre outros fatores. Neste trabalho, nos limitaremos a ana-
lise de medidas de eficiéncia e eficacia.

MEDIDAS DE EFICIENCIA

Eficiéncia é geralmente expressa como uma medida de output
por unidade de /nput ou input por unidade de output. Sistemas
de transporte que utilizam adequadamente seus recursos {inputs)
na oferta de seus servigos (outputs) terdo alta eficiéncia. Eficién-
cia refere-se, portanto, & capacidade do operador do sistema em
utilizar os recursos disponiveis para a produgdo do servigo de
transporte, ou seja, a capacidade de maximizar a quantidade de
output que pode ser obtida com uma unidade deinput. Seus inputs
incluem fatores como méo-de-obra, veiculos, instalacSes e equi-
pamentos, energia, rescursos financeiros e know-how gerencial, e
medidas de eficiéncia referem-se ao grau em que estes recursos
sdo economicamente utilizados. Por exemplo, um sistema com
rotas e hordrios bem planejados terd uma alta medida de eficiéncia
na utilizagdo do /input veiculos. '

As medidas de eficiéncia mais comumente utilizadas incluem pas-
sageiros por veiculo-hora, veiculo-hora por empregado, vefculo-ho-
ra por veiculo, custo por veiculo-hora, custo por passageiro, veicu-
lo-km por passageiro, custo por passageiro-km,veiculo-km por em-
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pregado, custo por veiculo-km, veiculo-km por hora, entre outros.
Os fatores custonas medidas acima s3o normalmente desdobra-
dos nos véarios componentes de custo do sistema, como custo
operacional, de capital, de médo-de-obra, de manutencdo, adminis-
trativo etc., dependendo da utilizagdo especifica da medida. V4-
rias dezenas de medidas ou indicadores de eficiéncia podem ser
encontrados na literatura e outros tantos podem ser concebidos,
que completem os mais variados aspectos da geréncia de um sis-
tema de transporte publico. Para uma lista mais extensa da que a
aqui apresentada, ver, por exemplo, McCrosson(6) ou Pereira(9).

Passamos agora a considerar alguns problemas que podem ocorrer
na utilizagdo de medidas de eficiéncia. Nenhum indicador de efi-
ciéncia é adequado para todas as situacdes. Um determinado in-
dicador utilizado por uma empresa operadora como instrumento
de monitoracdo das suas operacBes terd sua importancia para
comparacdo de seu desempenho em pontos distintos no tempo,
em relacdo a um determinado padrio. Em geral, pode-se dizer
que uma melhora em um indicador significa uma maior eficiéncia
na utilizagdo daquele fator medido pelo indicador. H4 situaces,
no entanto, em que ndo se pode atribuir a melhora do desempe-
nho da empresa a uma determinada ag8o gerencial, pois ela pode
ter acontecido como decorréncia de alguma mudanca fora do
controle do operador, como por exemplo, melhoria na via, ou nas
condi¢des de trafego ou outro fator externo qualquer.

Um maior cuidado ainda na interpretag3o de um indicador se faz
necessario principalmente quando ele for utilizado para comparar
empresas diferentes, rotas diferentes ou mesmo modos diferentes
de ‘transporte. Para ilustrar esta situagdo considere o seguinte
exemplo (extraido de (4), que serve também para ilustrar a im-
portancia da escolha do indicador apropriado 3 finalidade da sua
utilizagdo. Suponha que uma escolha deva ser feita entre dois
modos alternativos de transporte ambos com a mesma capacidade
para transportar passageiros. Uma medida adequada para compa-
rar a eficiéncia dos dois sistemas poderia ser custo por passageiro
por km; neste estdgio de pré-investimento, o tomador de decisdo
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tem total controle sobre este indicador, pois ele pode escolher o
modo de transporte que o minimize. Mas se deseja utilizar este
mesmo indicador para medir fatores sob o controle de um sistema
ja existente, ele serd inapropriado pois contém elementos fora do
controle do sistema, como velocidade, que o afeta adversamente.

Gleason e Barnum(4) analisam ainda algumas limitactes dos indi-
cadores de eficiéncia que incorporam quilometragem, tais como
custo por.veiculo-km ou custo por passageiro-km, que sdo de lar-
ga utilizagdo. Eles sugerem que os indicadores custo por veiculo-
hora ou custo por passageiro-hora sdo preferiveis, pois estas me-
didas eliminam o prblema das diferengas de velocidade que afe-
tam os indicadores baseados em quilometragem. Mas os autores
advertem que tembém estes indicadores tém suas limitagOes, que
sdo demonstradas através da situacio descrita a seguir.

Considere dois sistemas de transporte (A e B) com a mesma capa-
cidade de transportar passageiros, onde cada um gera 100.000
vefculos-horas e onde os custos para os sistemas A e B sejam res-
pectivamente, de Cz$2.000.000 e Cz$1.500.000. Baseado na
medida do custo por veiculo-hora, o sistema A, com um custo de
Cz$20 por veiculo-hora, é menos eficiente que o sistema B, com
um custo de Cz$15 por veiculo-hora(4). Observe-se, no entanto,
que o indicador, ao invés de ser computado diretamente a partir
de dados de custo de veiculo-hora, pode ser analisado como o
produto de dois outros indicadores:

custo/ve fculo-hora = (Custo/passageiro)(passageiros/veiculo-hora).

Suponha agora que o sistema A transporta 3.000.000 de passagei-
ros e o sistema B 1.500.000 passageiros. O custo por passageiro é
portanto Cz$0,67 para o sistema A e Cz$1,00 para o sistema B;
e 0 nimero de passageiros por veiculo-hora ¢ de 30 para o siste-
ma A e 15 para o sistema B. Logo, o sistema A é o mais eficiente,
medido tanto por custo/passageiro (Cz$0,67 versus Cz$1,00) co-
mo por passageiros/veiculo-hora (30 versus 15). No entanto, o
sistema A é menos eficiente com base no indicador custo/veiculo-
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hora (Cz$20 versus Cz$15), que é o produto dos outros dois indi-
cadores. Esta situacdo pode ocorrer, por exemplo, em funcdo da
melhor qualidade do servigo ofertado (como dnibus novos ou
com ar condicionado) pelo sistema A, que atrai mais passageiros
que o sistema B(4).

A situacdo acima serve também para ilustrar um outro aspecto
importante que deve ser considerado na utilizacdo de medidas de
eficiéncia, que é o da inter-relagdo dos varios indicadores. No caso
acima, os trés indicadores estdo matematicamente relaciona-
dos. Para ilustrar mais claramente a relacdo entre as varias medi-
das de eficiéncia, consideramos inicialmente apenas trés dos indi-
cadores mais comumente utilizados: custo por quildmetro; custo
por passageiro; e custo por vefculo. A escolha destes trés indica-
dores deve-se ao fato de eles estarem intimamente ligados a trés
elementos (que também sdo indicadores de eficiéncia) que en-
tram no célculo tarifario de transporte urbano por énibus (sequn-
do o método preconizado pelo GE/POT), quais sejam, iindice de
passageiros por quilometro (IPK); percurso médio mensal por vei-
culo (PMM); e passageiros transportados por veiculo por més.

Matematicamente, estes indicadores sdo representados pelos se-
guintes quocientes:

€k = indice de custo por km =

AlO

<|O

€= indice de custo por veiculo por més =

€p = indice de custo por passageiro = ~|-_.'C-
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onde,

C = custo mensal do sistema

K = quilometragem total percorrida no més

V = nGimero de velculos na frota efetiva no més

P = nlimero de passageiros transportados no més

A relagdo entre os indices de eficiéncia podem ser facilmente visua-
lizados através de uma rede, denominada “‘rede de relagdes de efi-
ciéncia” (similar & rede de produtividade desenvolvida por Eilon
(3) para o setor de atividade industrial), onde os nodos represen-
tam as medidas de eficiéncia que incorporam custos (chamadas
medidas de custo-eficiéncia) e os arcos quocientes formados a par-
tir de /nputs e outputs do sistema de transporte e, portanto, tam-
bém indicadores de eficiéncia. A rede é montada de tal maneira
que o produto de um nodo pelo arco nos da o nodo seguinte, na
diregdo do arco. Para ailustragdo em questdo, a rede tera a seguinte
configuracdo.

€x =G_> K/V s e Ty

.

\
Sy
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Temos, portanto, as seguintes relacdes entre os indices:

onde os quocientes '—P<' \—'j e% representam os indices denominados,

respectivamente, IPK, PMM e passageiros transportados por més.
Observe-se ainda que o indice de eficiéncia ¢p, pelo método de
célculo tarifario do GEIPOT, é a propria tarifa, quando obtido
para todo o sistema.

Pode-se facilmente constatar através da rede acima que os indica-
dores eficiéncia (nesta ilustragdo) estdo todos interligados e que
portanto uma mudanca ao valor de um indice causa alteragdo nos
valores de outros. Isto implica que uma melhora em um dos indi-
ces de eficiéncia pode ser o resultado de mudancas que se origina-
ram em um outro ponto da rede. Implica também, por outro la-
do, que ha maneiras de melhorar um fndice de eficiéncia 3s expen-
sas de outro.

A rede de relagbes de eficiéncia pode ser montada para qualquer
conjunto de medidas de eficiéncia. Apresentamos abaixo uma re-
de com um conjunto maior de indices, usando a mesma notagio
da rede acima (dados mensais) e definimos ainda os seguintes ele-

mentos:
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VH = ntimero de veiculo-hora no més.
VK = nlimero de veiculo-km no més.
E = nimero de empregados no més,

com o que a interpretagdo nos (ndices da rede abaixo fica 6bvia.
Séo todos indices comumente utilizados em transporte publico,
tanto os relativos a custos (nodos), como os dos arcos, e ilustram
claramente na rede que a utilizagdo descuidada de indicadores de
eficéncia pode erroneamente fazer um sistema parecer mais eficien-
te do que outro.

MEDIDAS DE EFICACIA

Indicadores de eficacia devem medir o grau em que um determi-
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nado objetivo é atingido. Como o objetivo basico de um sistema
de transporte pablico é transportar passageiros, a maioria das me-
didas de desempenho gue levam em conta a quantidade de passa-
geiros transportados sdo medidas de eficacia. Em termos mais am-
plos, a eficicia de um sistema de transporte plblico pode ser vista
em termos da acessibilidade dos residentes de uma determinada
4rea ao sistema e da qualidade do servigo ofertado, medida em
termos de confiabilidade, conforto, conveniéncia etc. Algumas das
medidas mais comumente utilizadas incluem percentual da popu-
lagdo servida pelo sistema, passageiros-km per capita, passageiros-
km por veiculo-km programado, tempo médio de espera dos pas-
sageiros, distdncia média entre paradas, nimero de acidentes por
veiculo-km etc. Para cada objetivo estabelecido para o sistema
haverd um conjunto de indicadores que permitirdo avaliar em que
grau este objetivo estd sendo atingido pelo sistema de transporte.
Uma lista bastante extensa de medidas de eficicia pode ser en-
contrada em McCrosson{6) ou Pereira(9), embora alguns dos in-
dicadores listados em (9) como medidas de eficdcia, medem, na
verdade, eficiéncia, a menos que o objetivo do sistema de trans-
porte ptblico seja ser eficiente.

Para se avaliar adequadamente o grau em que o publico esta sen-
do servido por um determinado sistema de transporte, faz-se ne-
cessario discriminar este piblico em trés grupos distintos: os usué-
rios cativos do sistema, os que possuem alternativas de transporte
e os ndo-usudrios, pois as medidas importantes de desempenho
sdo diferentes para cada um destes grupos(12).

O usudrio cativo, dentro de certos limites, deve utilizar o sistema
de transporte independentemente do nivel do servico ofertado.
Para este grupo, as medidas de eficacia relevantes sdo aquelas que
indicam se ele esta sendo adequadamente servido, ou seja, indica-
dores de qualidade do servico como, por exemplo, distincia de
caminhada, freqliéncia do servigo, horas diérias de operagédo e ou-
tras medidas que indicam se suas necessidades de transporte estdo
sendo atendidas,

17

Revista dos Transportes Pablicos

Para o segundo grupo, tanto para os elementos deste grupo que ja
sejam usudrios do sistema, como para os usudrios potenciais, 0
importante é que o sistema de transporte proporcione um servigo
que seja competitivo em relacdo a outros modos de transporte,
mais especificamente o autombvel. A preocupa¢do deste grupo é
com tempo de viagem, confiabilidade, conveniéncia, conforto etc.
Medidas de eficacia que indicam em que grau o sistema de trans-
porte esta atraindo usudrios deste grupo refletirdo o grau em que
suas necessidades estdo sendo atendidas.

Ao grupo dos ndo-usuarios, bem como ao publico em geral, con-
cerne a utilizacdo de recursos publicos aplicados ao transporte,
nas suas varias formas, mas principalmente no caso deste ser subsi-
diado. Para este grupo, sdo as medidas que envolvem custos mais
importantes, ou seja, medidas relacionadas a eficiéncia financeira
e ndo propriamente medidas de eficacia.

Héa uma certa confusdo, tanto na literatura como na pratica, so-
bre se certas medidas de desempenho constituem indicadores de
eficiéncia ou de eficdcia. Ela ocorre principalmente devido ao fa-
to de que os objetivos operacionais dos sistemas de transporte
podem variar de acordo com caracteristicas e preocupacoes lo-
cais. O importante é que os objetivos sejam claramente definidos
e que as medidas de eficacia escolhidas reflitam adequadamente
cada um destes objetivos.

Gleason e Barnum (4), no entanto, alertam para outra fonte im-
portante de confusdo na utilizagdo inadequada de indicadores de
eficiéncia para medir eficdcia. O indice custo por passageiro é uti-
lizado para ilustrar o problema. Este indice, que é um indice de
eficiéncia, é freqlientemente citado como uma medida de eficécia,
pois envolve um objetivo desejado, passageiros transportados. Es-
te indice é contrastado entdo com indices tais como custo por
acento ofertado por km, gue ndo envolvem passageiros e sdo, por-
tanto, rotulados (apropriadamente) de medidas de eficiéncia, Es-
tes dois indices ilustram a importancia da necessidade de distin-
guir output produzido (ou ofertado) e output utilizado, pois a
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quantidade de servico ofertado (nGmero de assentos por km) e
efetivamente utilizado (passageiros) podem ser radicalmente dife-
rentes. Mas ambos os fndices medem eficiéncia (sdo quocientes
envolvendo um output e um input do sistema); um indica eficién-
cia no provimento de um servico (custo por acento por km) eo
outro eficiéncia no provimento de um servigo efetivamente utili-
zado (custo por passageiro transportado).

Decisbes incorretas podem resultar se (ndices tais como custo por
passageiro transportado (um quociente de um custo sobre uma
medida de eficacia) for utilizado como uma medida de eficécia.
Gleason e Barnum(4) apresentam uma ilustracdo do uso errdneo
deste indicador, que transcrevemos a seguir, com pequenas adap-
tacdes. Suponha que dois sistemas de transporte estdo sendo con-
siderados para uma determinada comunidade; o sistema A, com
um custo diario de Cz$18.000, atraira 15.000 passageiros; e 0 sis-
tema B, com um custo diério de Cz$10.000, atraira apenas 10.000
passageiros. Qual sistema deve ser escolhido? Se o indice custo
por passageiro fosse utilizado como uma medida de eficacia, o sis-
tema B (com um custo por passageiro de Cz$1,00) seria conside-
rado mais eficaz que os sistemas A (com um custo por passageiro
de Cz$1,20), e o sistema B seria o escolhido. Na realidade, o sis-
tema B é mais eficiente que o sistema A, pois transporta cada pas-
sageiro a um custo menor, mas a eficacia foi ignorada na utiliza-
¢do deste indice. O sistema A, na verdade, é o mais eficaz, pois
transporta 5.000 passageiros a mais que o sistema B. O indice
custo por passageiro mascara a verdadeira eficdcia, daf a seguinte
pergunta pode ser colocada: os 5.000 passageiros adicionais do
_sistema A justificam o custo adicional de Cz$8.000? Note que a
decisdo baseada neste indice ndo mudaria'se o custo do sistema A
fosse Cz$15.001 ao invés de Cz$18.000.

Em suma, medidas de eficdcia devem ser cuidadosamente selecio-
nadas para refletir precisamente os objetivos ou metas do sistema
que estd sendo avaliado. Apesar de haver concordéncia geral so-
bre este ponto, a literatura especializada relata inOmeros casos em
gue medidas de eficiéncia sdo erroneamente utilizadas como indi-
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cadores de eficacia, que ocorrem exatamente pela definicdo im-
precisa dos objetivos do sistema. Na ilustragdo anterior, por exem-
plo, se o objetivo do sistema for transportar 0 maximo namero de
passageiros, o sistema A serd o mais eficaz; mas se o objetivo for
transportar passageiros ao menor custo, o sistema B serd o mais
eficaz. Como o objetivo basico de qualquer sistema de transporte
publico é transportar passageiros, o sistema A é sem ddlvida o mais
eficaz, embora o sistema B seja o mais eficiente, o queilustra tam-
bém a necessidade de maltiplas medidas na avaliagdo global do
desempenho de qualquer sistema, tanto em operagdo como em
fase de pré-investimento. Segundo Gleason e Barnum(4), medidas
de eficacia geralmente ndo devem incluir custos nem envolver o
uso de recursos. Medidas como passageiros por veiculo, passagei-
ros por veiculo-hora, custo (total ou operacional) por passageiro
e, em geral, medidas que envolvem o uso de recursos, devem ser
vistas como indicadoras de eficiéncia, pois elas ndo indicam se
passageiros estdo sendo atraidos pelo sistema de transporte; ape-
nas medem o grau de eficiéncia no uso dos recursos para aqueles
passageiros que sdo atraidos.

CONSIDERACOES FINAIS

Neste trabalho, a preocupagdo bdasica esta centrada nos problemas
de interpretacdo de medidas de desempenho e, conseqiientemen-
te nos cuidados necessarios a sua correta e criteriosa utilizagdo.
Cabe, para concluir, tecer algumas consideragdes de carater geral
sobre o desenvolvimento de um sistema de avaliagdo de desempe-
nho, apresentando uma breve revisdo da literatura relevante.

Em termos de nivel de avaliagdo, um sistema‘de transporte pabli-
co pode ser avaliado em relagdo ao desempenho do sistema de
transporte como um todo, em relagdo a rotas dentro de um sis-
tema, em relacdo as véarias areas ou tipo de areas servidas, em rela-
¢do aos partidos envolvidos (empresa operadora, usuarios ou co-
munidade) e, ainda em relagdo as varias fungOes internas ao sis-
tema, como operacgdes, programacdo ou manuten¢do(14).
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A cada nivel de avaliagdo um conjunto diferente de indicadores
sdo necessarios; a selecdo de quais e quantos dependers do siste-
ma especifico que se deseja avaliar. Allen e Grimm(1) apresentam
os seguintes critérios como amplamente aceitos para a selec3o de
indicadores de desempenho. Os indicadores devem ser relaciona-
dos aos objetivos especificados para o sistema, ser facilmente
compreensiveis e definfveis, ser objetivos e ndo-tendenciosos,
mensuraveis a partir de dados disponiveis ou de facil obtencdo,
metodologicamente corretos (com medidas de inputs e de outputs
devidamente definidas), e aceitaveis a todos os partidos envolvi-
dos. As consideracOes tecidas ao longo deste trabalho tiveram
precisamente como objetivo servir de insumo a uma aplicac3o ju-
diciosa destes critérios na sele¢do e utilizacdo de indicadores de
eficiéncia e eficicia na monitoragdo e na avaliacdo do desempe-
nho de um sistema de transporte.

Citamos, finalmente, alguns estudos relevantes para o desenvolvi-
mento de sistemas de avaliagdo de transporte publico.

Dajani e Gilbert(2) apresentam um referencial para avaliagdo que
considera os interesses dos trés partidos envolvidos, especifica ti-
pos medidas e indicadores de desempenho apropriados e
proporciona uma base para a utilizacdo destes indicadores. Além
de medidas de eficiéncia e eficicia, medidas de impacto do siste-
ma, tais como bem-estar social, qualidade do meio ambiente e de-
senvolvimento econdmico sdo também considerados neste refe-
rencial, Estes autores apresentam ainda uma discussio de como
medidas de desempenho podem ser utilizadas em diferentes estra-
tégias de avaliagdo. Talley e Anderson(13) discutem bases tedri-
cas para a selecdo de medidas de eficiéncia e eficicia e concluem
que um sistema de transporte ndo pode ser eficaz sem ser eficien-
te, que eficiéncia e eficdcia sdo condigBes necessarias para a efi-
cécia de subsidios ao sistema de transporte, e que as empresas de
transporte plblico devem ser avaliadas do ponto de vista da em-
presa e ndo do governo. Métodos e estratégias para melhorar o de-
sempenho das empresas operadoras sdo discutidos por Meyer e
Tomez-Ibanez(7). Golberg et al(5) analisam vérios fatores que in-
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fluenciam a eficiéncia de um sistema de transporte, concluindo
que a geréncia é o fator chave para o bom desempenho do siste-

ma.

Dentre os intimeros estudos de avaliacdo de desempenho de trans-
porte pUlblico realizados em diversas partes do mundo, citamos
apenas alguns que me parecem de especial relevdncia para o nosso
meio, mas que devem ser avaliados a luz das colocacdes feitas ao
longo deste artigo. McCrosson(6) desenvolveu um modelo de ava-
liagdo para sistemas de pequeno porte; Allen e Grimm(1) para sis-
temas de médio porte, onde discute também o problema de de-
termina¢do de padrbes de desempenho; Nelson e Nevel(8) desen-
volveram um sistema de avaliagdo das operacdes das empresas de
transporte em termos de receitas, custos fixos e custos varidveis;
Pereira(9) desenvolveu um modelo para avaliagdo do desempenho
de empresas em relacdo a padrdes de desempenho médios do sis-
tema; e Sinha e Guenthner(12) apresentam um modelo para ava-
liagdo dos préprios sistemas de avaliacdo de desempenho utiliza-
dos por empresas, levando em consideragdo o porte das cidades

onde operam.
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