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RESUMO

Este artigo trata sobre a seguranca pessoal no transporte coletivo, assunto de importancia nos dltimos anos frente
ao aumento do indice de criminalidade no pais e no mundo e ao crescimento do sentimento de medo da
populagdo. A partir da apresentacdo de dados sobre o atual estagio da seguranca do transporte publico na cidade
de Porto Alegre e de estudos realizados em outras capitais do pais, é realizada uma revisdo bibliografica sobre
medo e sua influéncia no grau de mobilidade das pessoas, sendo descrito o “circulo vicioso da inseguranga”.
Mostra-se como organizar e gerenciar informages sobre seguranca pessoal no transporte coletivo,
exemplificando critérios de classificacdo de informaces e modos de coleta de dados. E sugerida uma extensa
lista de medidas para o aumento da seguranca, destacando as vantagens e desvantagens de cada medida. Por fim,
é proposto o “circulo virtuoso da seguranca” pessoal no transporte coletivo.

ABSTRACT

This paper is focused on the issue of personal security in public transport, a topic of utmost concern over the last
years due to the increase in criminality rates and growth of the population’s sense of fear in Brazil and
elsewhere. It starts by depicting data on the current stage of security on the public transport in the city of Porto
Alegre and studies carried through in other capitals of the country, Brazil. Based on a literature review on fear
and its influence on personal mobility, a vicious circle of security is proposed. The paper also addresses the
organization and management of information on personal security in the public transport, presenting criteria for
classifying information and methods for data collection. It suggests an extensive list of measures to increase
personal security on public transport, highlighting the advantages and disadvantages of each measure. Finally,
the virtuous circle of security in the public transport is considered.

1. INTRODUCAO

Na atualidade, o transporte publico urbano brasileiro apresenta niveis de demanda bem abaixo
dos picos historicos observados na década passada (NTU, 2009). No momento, o setor
trabalna com uma quantidade de passageiros transportados 26% abaixo dos resultados
observados em 1995, quando foi verificado o melhor desempenho setorial no periodo pés-real
(NTU, 2005; NTU, 2009).

E observado um aumento gradativo do uso de automdveis e motocicletas nas grandes cidades
brasileiras, o que ocasiona problemas de mobilidade caracterizados pelos longos
congestionamentos, pelo elevado tempo de viagem no sistema de transporte coletivo, pelos
acidentes de tréansito e pela poluicdo (CNT, 2005). Ao mesmo tempo, como consequéncia de
problemas econémicos e sociais, cresce o indice de criminalidade e de violéncia no pais,
criando um sentimento generalizado de inseguranca na populacdo urbana. O medo e a
inseguranca reduzem o grau de mobilidade no espaco urbano e por consequéncia diminuem
ainda mais o uso do transporte coletivo.

Atualmente no Brasil, a seguranca é considerada o problema de maior gravidade do transporte
coletivo, principalmente pelas classes B, C e D, que sdo as maiores usuérias. Nas cidades mais
populosas onde a necessidade de deslocamento é superior, ainda maior é a preocupacéo com a
violéncia (NTU, 2006).

Nesse cenario, é preciso garantir um incremento da seguranga oferecida nos sistemas de
transporte coletivo do pais, como aliado no combate & crise e a competi¢do com o transporte
individual. Além disso, trata-se de um grande incentivo para o aumento do grau de



mobilidade da populacéo, contribuindo enormemente para a melhoria da qualidade de vida.
Muito tem sido comentado sobre o assunto, contudo ndo existem estudos sistematicos para
auxiliar no enfrentamento do problema.

2. SEGURANCA PESSOAL NO TRANSPORTE COLETIVO BRASILEIRO

Desde 2001, Sousa et al. (2001) ja& haviam destacado em pesquisa realizada no sistema de
transporte coletivo de Porto Alegre que a seguranca tratava-se do atributo mais valorizado
pelos usuarios. Em recente pesquisa realizada pela Empresa Publica de Transporte e
Circulagdo de Porto Alegre - EPTC (2006), a seguranga publica confirma-se claramente como
0 macro-atributo mais importante para os usuérios de dnibus de Porto Alegre, com 35,1% das
ponderacdes, apresentando peso praticamente trés vezes superior ao segundo macro-atributo
mais importante (ver Figural).

Seguranga Publica 35,1

Programagéo Operacional 13,05
Veiculos 11,85

Infra-estrutura Fisica 11,8
Pessoal (Motoristas e Cobradores) 11,35

Informacéo 10,45

Conexao 6,4
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Figura 1: Macro-atributos mais importantes para os passageiros de Porto Alegre.

A0 mesmo tempo que a preocupagao dos passageiros com sua seguranga aumentou, cresceu o
indice de criminalidade no sistema de transporte coletivo da cidade. Conforme levantamento
realizado pela EPTC (2006a), de 2003 a 2005 o numero de assaltos a dnibus cresceu 51% na
cidade de Porto Alegre, chegando a nimeros nunca antes alcancados (ver Figura 2).
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Figura 2: Evolugdo do nimero de assaltos a nibus em Porto Alegre.



Nas demais cidades do pais a situacdo ndo é diferente, contudo sdo poucos os estudos e
publicacBes sobre o assunto. As empresas operadoras, policias e 6rgdos gestores locais evitam
0 registro e a divulgacdo dos numeros de assaltos, para evitar o aumento da sensagdo de
inseguranca dos usuarios, o que diminuiria ainda mais o uso dos sistemas de transporte
publico.

Carvalho (2002), preocupado com a alta incidéncias de assaltos aos dnibus de Belo Horizonte,
realizou um estudo de georeferenciamento das ocorréncias, de forma a facilitar o trabalho das
policias, empresas operadoras e orgdo gestor, criando metas a serem alcangadas. Pessoa e
Lima Neto (2004) realizaram estudo sobre a ocorréncia de assaltos no sistema de transporte
publico na regido metropolitana de Recife — PE, avaliando a percepgéo dos diversos agentes
envolvidos e analisando as politicas e tecnologias que vém sendo adotadas para resolver o
problema.

Gomes (2003) aborda a situacdo da violéncia urbana na cidade do Rio de Janeiro, como forma
de entendimento do processo de segregacdo socio-espacial nas grandes metropoles. E
ressaltada a restricdo de mobilidade na cidade: na classe média e alta, devido a0 medo do
crime e do trafico, e; na classe baixa, motivada pela estigmatizagcdo sendo, muitas vezes,
considerados como bandidos. Inoue e Paes-Machado (2009), analisam a situagdo dos assaltos
a 6nibus na Bahia, verificando sua consequéncia nas relaces de trabalho e de salde dos
rodoviarios (motoristas e cobradores). Eles observaram que ao ocorrerem os assaltos, as
empresas adotam procedimentos que responsabilizam e vitimizam os rodoviarios.

Terribili Filho e Quaglio (2005) realizaram estudo tratando sobre a realidade do estudante
noturno na cidade de S3o Paulo. Eles constataram que a questdo da seguranca publica,
principalmente no sistema de transporte da cidade, impacta a motivagcdo do estudante em
freqlientar a instituicdo de ensino, e, conseqlientemente, sua assiduidade, seu aprendizado e a
aquisicdo de conhecimentos.

3. MEDO E MOBILIDADE

Segundo Cozens et al. (2003), os infratores ao realizarem uma agdo criminosa a fazem
partindo de uma escolha racional, avaliando as oportunidades e riscos existentes. Alguns
motivos justificam o fato do transporte coletivo ser considerado um local de risco:

e envolve um grande numero de pessoas estranhas, unidas por pequenos periodos de
tempo (Cozens et al., 2003);

e possui um itinerario definido, entradas/saidas e tempos conhecidos, sendo possivel
escolher a vitima e o local do crime (Cozens et al., 2003; TRB, 2002);

e mistura pessoas de diversas caracteristicas, e pessoas “demograficamente de grande
risco para o crime”, como adolescentes, homens desempregados, e pessoas de baixo
nivel socio-econdmico (Cozens et al., 2003);

e “anda solto” sendo dificil de ser monitorado (Guedes, 2003);

e existem trabalhadores que manipulam dinheiro, fazem deslocamentos, atuam sozinhos,
durante a noite e em &reas perigosas, podendo ainda ser usados como meio de fuga
(Paes-Machado e Levenstein, 2002);

o ¢ dificil de policiar, pois o patrulhamento pode colocar em risco a vida de todos (Paes-
Machado e Levenstein, 2002).



Conforme TRB (1998), um dos principais desafios nos sistemas de transporte publico é a
reducdo do medo. O medo do crime gera 0 que pode ser chamado de inequalidade ou restri¢éo
de tempo e espaco, onde as pessoas acabam limitando seus deslocamentos a determinados
horarios e locais (Whitley e Prince, 2005; Cozens et al., 2003). Sendo que a redugdo de uso
acontece principalmente em periodos fora de pico (TRB, 1998).

A restricdo de mobilidade cria consequéncias negativas no comportamento e nos
relacionamentos afetivos das pessoas, impactando em sua salde mental (Whitley e Prince,
2005). Ainda, a auséncia de circulagdo de pessoas no ambiente residencial pode resultar em
retrocesso dos chamados “olhos da rua”, o que contribui em muito para o policiamento
(Cozens et al., 2003).

Mulheres, idosos, e pessoas com problemas mentais, tais como ansiedade e depresséo,
possuem mais medo do crime, principalmente se forem de baixa renda e existirem criangas
pequenas em seu meio. As criangas sdo forgadas a permanecer mais dentro de casa, 0 que gera
ainda mais problemas familiares (Whitley e Prince, 2005).

Neste cenério, o imaginario sobre a violéncia tende a ficar superestimado (Guedes, 2003).
Pesquisas indicam que a percepgdo de seguranca dos passageiros ndo esta relacionada com a
atual quantidade de crimes, mas com a avaliacdo pessoal da desordem publica. A percepgao
de desordem varia de passageiro para passageiro sendo muito dificil de medir (TRB, 1998).
Na Figura 3, estd mostrado o denominado “circulo vicioso da inseguranca”, mostrando que
quanto maior o medo da populagdo menor serd a mobilidade, ocasionando problemas de
saude, e aumento da criminalidade.
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Figura 3: Circulo vicioso da inseguranca publica no transporte coletivo urbano.

Por estarem expostos a situagdes extremas, passageiros e operadores podem sofrer problemas
psicoldgicos, provocando ansiedade, transtorno do medo e conflitos de identidade. Este medo
também é partilhado pela familia dos trabalhadores que vivem sob tensdo. Neste ambiente, hé
um pensamento que os operadores ndo devem chamar a atencdo dos passageiros, para nao
cairem no desagrado, sofrerem represalia ou serem fisicamente agredidos (Paes-Machado e
Levenstein, 2002).



A violéncia prejudica a identificacdo do funcionario rodoviario com o trabalho, aumentando a
impressdo de perda de controle. Isto é fortemente verificado no momento que o assaltante
rende a tripulacéo e os ocupantes, chamando para si a responsabilidade. O motorista passa da
posicdo de condutor para conduzido, e 0 cobrador passa a ser visto segundo um esteredtipo
negativo ou ambiguo, colocando em cheque sua responsabilidade e honra pessoal (Paes-
Machado e Levenstein, 2002).

Quanto aos criminosos, estes trabalham para criar a ilusdo da morte, por meio da atuagdo
agressiva para obter o consentimento da vitima (Wright and Decker, 1997 apud Paes-
Machado e Levenstein, 2002). Quanto mais 0s assaltantes controlam seu medo e panico, mais
sabem distinguir nas vitimas reacdes confusas de ameagas reais (Paes-Machado e Levenstein,
2002). Contudo, muitas vezes entre a intencdo do infrator e o resultado ha dificuldades, que
acaba criando finais desastrosos (Paes-Machado e Levenstein, 2002).

4. ORGANIZANDO INFORMACOES SOBRE SEGURANCA PESSOAL

Para que seja possivel a identificacdo, gerenciamento e mitigagdo das ameacas é
imprescindivel um fluxo eficiente de informag6es (TRB, 2002), de forma a dar subsidios para
escolha das melhores medidas a serem aplicadas em cada caso. E preciso saber quais
informagdes ou critérios de avaliacdo devem ser analisados para se obter o melhor diagnéstico
da seguranca, assim como a forma de coletar essas informagoes.

4.1. Critérios usados para diagnostico da criminalidade

O contetido e o formato da informacdo sobre seguranga determinam as medidas a serem
usadas e 0 impacto na expectativa dos passageiros (TRB, 1998). Existem diferencas sobre os
critérios de agrupamento das informagdes utilizados pelos diversos estudos para diagnostico
de seguranga no transporte coletivo.

TRB (1998) propde um primeiro critério que considera componentes criticos de seguranga:
namero e tipo dos incidentes; localizacdo e horério dos incidentes; e condi¢bes no local dos
incidentes. Este mesmo estudo sugere um segundo critério baseado em grupos de crimes:
crimes de qualidade de vida, como embriaguez, vandalismo e desordem de conduta, ofensas e
uso de drogas; crimes de propriedade, furtos e roubos, incluindo “bater carteira”, roubo de
bolsas, evasdo e incéndio, e; crimes violentos, abrangendo homicidios, assaltos e estupros.

O estudo de Clok e Lindau (2003) propde outro critério centrado nas trés dimensbes que
influenciam a ocorréncia do crime que sdo o entorno fisico, o contexto social, e 0 tempo de
exposicao. A pesquisa realizada por Cozens et al.(2003) utilizou um critério regido por
categorias, sdo elas: nivel econdmico; localizacdo geogréfica; fator fisico e de seguranga;
freqliéncia do servigo; e quantidade de passageiros. O trabalho de Paes-Machado e Levenstein
(2002) empregou um indicador bastante interessante para diagndstico da criminalidade, este é
baseado no valor monetario do prejuizo causado pelos crimes.

4.2. Formas de coletar informagdes sobre seguranga

Apos a definicdo das informagBes que devem ser coletadas é preciso definir a ferramenta
utilizada para coleta dessas informagdes. Na bibliografia existe um grande niamero de formas
propostas para coleta de informagdes, sdo elas:



dos passageiros (TRB, 1998).

entrevistas pessoais, grupos focados e observagédo (Whitley e Prince, 2005);
grupos focados utilizando fotos (Guedes, 2003);
aplicacdo de questionarios e filmagem (Cozens et al., 2003);

cruzar dados estatisticos de ocorréncias com a percepcdo dos usuarios (Guedes, 2003);
relatos da atividade de patrulhamento, dos funcionarios das empresas operadoras, €

5. MEDIDAS UTILIZADAS PARA AUMENTO DA SEGURANGCA PESSOAL

Na literatura existe uma lista de medidas sugeridas para aumento da seguranga no transporte
coletivo. Essas medidas podem ser divididas basicamente em trés grandes grupos: medidas
preventivas do crime, ou medidas que desencorajam as agOes criminosas (ver Tabela 1);
medidas preparatorias para o enfrentamento do crime, sdo aquelas que ndo evitam a sua
ocorréncia, contudo auxiliam a suporta-la (ver Tabela 2), e; medidas reativas ao crime, que
objetivam combater as agdes criminosas durante sua execucdo (ver Tabela 3).

Tabela 1: Medidas preventivas do crime.

Medida

Vantagem

Desvantagem

Instalacdo de circuitos de TV
(Whitley e Prince, 2005; Guedes,
2003).

Criacdo do sentimento de vigilancia
constante; baixo custo.

Sujeito a depredacéo.

Design de projeto (Cozens et al.,
2003; TRB, 1998; Clock e Lindau,
2003).

Limitacdo de acessos; aumento da
visibilidade e acessibilidade.

Pode exigir elevado custo para
execucdo do projeto, com uso de
estruturas e materiais caros.

Realidade virtual interativa (Cozens
et al., 2003).

Simulacgdo de situagbes possibilitando
melhorar a vigilancia, definir
fronteiras, e manter a imagem
positiva do empreendimento,

podendo diminuir também o
vandalismo e a evasdo que causam
inseguranca.

Requisicdo de estrutura de software e
técnicos preparados para utilizagao.

Intervencdes que encoragem o
movimento no tempo e no espaco
(passes livres para populacdes
vulneraveis, iniciativas de seguranca
nas comunidades locais, atividades
religiosas) (Whitley e Prince, 2005).

Melhoria da inclusdo social, da
mobilidade e da qualidade de vida
das populagBes mais humildes.

Alto custo na tarifa e prejuizo com
depredagdes no caso do passe livre.

Melhorar a iluminagdo (Cozens et al.,
2003; Guedes, 2003).

Melhoria da visibilidade, fazendo
€om que o criminoso sinta-se
vigiado.

Depredacéo, necessitando
manutengdo frequente.

Abrigos transparentes (Cozens et al.,
2003).

Aumento da visibilidade de quem
esta no abrigo, desencorajando o
crime.

Alto custo, e estdo sujeitos a
depredacdo, dependendo do material
empregado.

Campanhas de incentivo a
sociabilidade e urbanidade (Guedes,
2003).

Reducéo da criminalidade, e aumento
da urbanidade da populagdo o que
melhora a qualidade de vida.

Requisicdo de grande mobilizacdo e
conscientizagdo da populacdo
abrangida, o que é bastante dificil na
atual sociedade individualista.

Reducdo do tempo de espera (Clok e
Lindau, 2003).

Diminuicdo do tempo de exposicao
ao crime; melhora a qualidade do
sistema de transporte.

Aumento do custo de operagao; ndo
resolve o problema da criminalidade;
incentivo a reducdo dos “olhos da
rua”.

Patrulhas em determinados horarios,
dias e bairros (Clok e Lindau, 2003).

Aumento do sentimento de seguranga
da populagdo; criminoso sente-se
vigiado.

Geragdo de reagdes desastrosas
durante agdes criminosas.




Tecnologias de seguranca
(bilnetagem eletrdnica, controle de
acessos, detectores de presenca)
(TRB, 1998).

Bilhetagem eletronica — reducéo da
existéncia de dinheiro no veiculo e
da evasdo, fornece informagdes de
fluxo de passageiros e arrecadacao;
Controle de acessos — limitacdo do
acesso de estranhos. Detectores de
presenca — identificagdo de estranhos
em locais de risco.

Altos custos de implantacdo; podem
sofrer depredagdo exigindo
manutengdo constante.

Utilizacdo de cdes (TRB, 2002a)

Suporte em eventos especiais ou no
controle de multiddes; Protecdo dos
guardas; Prové forte simbolo de
seguranca. Identificacdo de
narcoticos e explosivos; Realizagdo
de patrulha e deteccdo
simultaneamente.

Grande investimento inicial;
Dificuldade e alto custo para
encontrar bons cdes; Dificuldade para
selecionar o treinador correto;
Investimentos de longo prazo para
obtencdo de resultados.

Bom atendimento (Guedes, 2003)

Transmissdo de sentimento de
vigilancia e prestatividade.

Investimento em treinamento.

Retirada dos painéis de propaganda
da traseira dos 6nibus (Paes-Machado
e Levenstein, 2002)

Aumento da visibilidade.

Reducéo dos ganhos com
publicidade.

Efetivo policial exclusivo para
vigilancia dos coletivos (Paes-
Machado e Levenstein, 2002).

Especializagdo da vigilancia no
transporte coletivo; desencoraja agdes
dos criminosos nos coletivos.

Alto custo para manutencédo do
Servigo.

Design interno do dnibus (Clok e
Lindau, 2003).

Aumento da visibilidade interna do
veiculo

Alto custo de chassis e possivel perda
de capacidade do veiculo.

Tabela 2: Medidas preparatorias para enfrentamento do crime.

Medida

Vantagem

Desvantagem

Preparo da tripulacdo para situactes
de risco, evasao, intimidagdo e
alcoolismo (Guedes, 2003; TRB,
1998; Paes-Machado e Levenstein,
2002).

Transmissdo de maior seguranga para
usudrios; dificulta a ocorréncia de
conflitos dentro do veiculo.

Investimento em treinamento.

Treinar policia para comportamento
de desordem (TRB, 1998).

Maior eficiéncia das ac¢Oes; reducéo
do ndmero de mortes e feridos em
acOes criminosas.

Dispéndio de dinheiro e tempo com
treinamentos.

Materiais com tecnologia de
seguranca (como “paredes e placas de
sacrificio” para grafite) (TRB, 1998).

Precos inferiores a sistemas
inteligentes; Baixo custo de
manutencao; reduzem o sentimento
de desordem.

Custo superior aos materiais
convencionais durante a implantagao.

Reunides entre érgdos gestores,
policia e operadores (TRB, 2002).

Unido de esforgos; reducdo de
desperdicios com agdes; maior
ntmero de informagoes.

Utilizacdo de sistemas de denlncia
(TRB, 2002).

Recebimento maior e mais completo
de informacoes.

Investimento para implantacgéo,
divulgagdo e manutencéo do servigo.

Acompanhamento psicoldgico dos
rodoviarios (Paes-Machado e
Levenstein, 2002).

Melhoria da qualidade de trabalho e
de vida dos rodoviarios; melhor
atendimento aos passageiros;
Reducéo de doencas.

Incremento de custo para as empresas
operadoras.

Campanhas educativas sobre direitos
e deveres dos rodoviarios (Paes-
Machado e Levenstein, 2002).

Melhoria da qualidade de trabalho e
de vida dos rodoviarios; melhor
atendimento aos passageiros.

Debate publico qualificado sobre
violéncia e inseguranca (Paes-

Maior nimero de informac6es sobre
0 assunto; agdes conjuntas de
diversas areas da sociedade.

Possibilidade de aumento da
inseguranca da populacdo em
algumas situagdes.

Machado e Levenstein, 2002).




Uso de cofres.

Reducdo do dinheiro circulante no
caixa do veiculo.

Tecnologias de seguranca
(bilhetagem eletronica) (TRB, 1998).

Bilhetagem eletronica — reducéo da
existéncia de dinheiro no veiculo e
da evasdo.

Altos custos de implantacdo; podem
sofrer depredagdo exigindo
manutengdo constante.

Privatizacdo da seguranca publica,
transferindo recursos financeiros e
materiais das empresas operadoras
para a policia (Paes-Machado e
Levenstein, 2002).

Aumento da capacidade de
vigilancia; melhoria dos
equipamentos.

Maior custo para empresas
operadoras, podendo afetar a tarifa.

Tabela 3: Medidas reativas ao crime.

Medida

Vantagem

Desvantagem

Acéo policial (Clok e Lindau, 2003;
Paes-Machado e Levenstein, 2002).

Prisdo ou rendicdo dos criminosos.

Abordagens e revistas constituem
transtornos para 0s usudrios (perda de
tempo e desrespeito). O conflito de
policiais e infratores aumenta 0 medo
€ 0 panico.

Sistema de informac6es para
emergéncias (radio, interfonia,
alarmes sonoros e luminosos) (TRB,
1998; Clok e Lindau, 2003; Paes-
Machado e Levenstein, 2002).

Fornecimento de informagdes,
possibilitando acéo policial apos o
crime evitando o conflito com
criminosos na presenga das vitimas.

Pode aumentar a violéncia por parte
dos criminosos pelo conhecimento
desses recursos.

Circuitos fechados de televisdo
(TRB, 1998).

Visualizagdo em tempo real e
filmagem dos crimes.

Sujeito a depredacdo, e alto custo de
implantacdo de central de
monitoramento.

Utilizacdo de cdes (TRB, 2002a).

Rastrear pessoas, como criangas
perdidas; Localizar vitimas de
incéndio, terremotos e outros

desastres naturais; Perseguir pessoas
gue ameagcam a seguranga;
Criminosos reduzem a resisténcia
durante apreensdo; Em buscas, um
cdo equivale a 4 oficiais.

Grande investimento inicial;
E dificil e caro encontrar bons cdes; E
dificil selecionar o treinador correto;
Requer investimentos de longo prazo
para obtencdo de resultados.

Apoés a descricdo das medidas para aumento da seguranca pessoal, busca-se chegar ao
chamado “circulo virtuoso da seguranca”, conforme esquema apresentado na Figura 4. Onde
ao contrario do circulo vicioso, ocorre a reducdo do sentimento de medo e de desordem
publica. Este fato gera o aumento da mobilidade no tempo e no espaco, aumentando os “olhos
da rua”, o que desencoraja a agdo dos criminosos. Todo este contexto contribui para melhoria
da qualidade de vida da populacdo, para reducdo dos problemas psicoldgicos, e para o

aumento da sociabilidade.
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Figura 4: Circulo virtuoso da seguranca publica no transporte coletivo urbano.

6. CONSIDERACOES FINAIS

Apesar da seguranga publica ser um assunto bastante comentado atualmente em todo o
mundo, durante a revisdo bibliografica foi possivel constatar uma escassez de estudos
abrangendo o tema no transporte coletivo urbano. Por isso, este trabalho buscou realizar um
breve panorama, como forma de incentivar a produgdo de novos estudos sobre o assunto.
Busca-se aqui desmistificar a idéia de impoténcia sobre a criminalidade e sobre a inseguranca
nos sistemas de transporte coletivo, colocando-se em pauta teorias que explicam: a geracéo da
inseguranca e do medo; as formas de gerenciar e processar informagdes sobre seguranga, e; a
utilizacdo de medidas para o aumento da seguranga pessoal.

Conhecendo-se melhor como a criminalidade e a inseguranca é gerada, e qual a conseqiiéncia
disto no padrdo de mobilidade das pessoas, é possivel atuar de forma a recuperar 0s
passageiros perdidos nos sistemas de transporte publico, e por conseqliéncia fomentar uma
maior qualidade de vida na sociedade atual e nas geragdes futuras. Envolvendo neste processo
todos os atores interessados (empresas operadoras, rodoviarios, comunidades, policia e
governo) certamente é possivel alcancar bons resultados. O uso de novas tecnologias também
contribui em muito neste caminho.

Como o Brasil sera sede da Copa do Mundo de 2014, agdes que garantam a seguranca pessoal
e que incentivem o0 uso dos meios de transporte coletivo sdo essenciais. Aconselha-se, em
trabalhos posteriores, a utilizagdo das medidas sugeridas aqui, analisando a influéncia do uso
de cada uma delas na reducdo da criminalidade e no grau de percepcdo de seguranga dos
passageiros. Dessa forma, é possivel identificar qual medida é mais eficaz para cada tipo de
situacao.
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