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RESUMO

O transporte publico coletivo é apresentado como um elemento de integracdo das diversas
zonas de uma cidade, ndo s6 pela mobilidade, mas no desenvolvimento socioeconémico. Em
municipios brasileiros de zona rural extensa podem existir problemas de locomogéo rural-
urbano ou rural-rural, pela baixa oferta de transporte para essas localidades. Este trabalho teve
como objetivo verificar a viabilidade de implantacdo de transporte puablico coletivo de
passageiros do centro urbano até uma comunidade rural do mesmo municipio; para
vislumbrar a existéncia de demanda por esse servico foi realizada uma pesquisa origem-
destino e uma investigacdo sobre a implementacdo de transporte publico coletivo na
comunidade através de um formuléario de opinido. Foram consultados 223 moradores, que
responderam a respeito de seus deslocamentos e horarios de locomocéo até a cidade, além de
opinarem sobre a adesdo ao transporte publico coletivo, caso seja implementado do centro
urbano de Assu até suas localidades. De acordo com a analise dos dados obtidos, a populagéo
realiza viagens periédicas a zona urbana para uso de servigos essenciais, residentes veem
como positiva a criacdo do transporte coletivo rural e existe a demanda para a implantagédo do
servico de transporte de passageiros. E vidvel a implantagio do transporte coletivo rural,
desde que, haja engajamento entre poder publico municipal, populacdo das comunidades
rurais beneficiadas e prestadora do servigo de transporte.

Palavras-Chave: Transporte Coletivo Rural. Mobilidade Rural. Viabilidade de Transporte

Rural-Urbano.
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1. INTRODUCAO

O transporte publico pode ser um ponto estratégico de interligacdo entre as
diversas zonas de uma cidade ou municipio. Segundo Ferraz e Torres (2004) a
historia dos nucleos urbanos e seu desenvolvimento esta condicionada a evolucao
dos meios de transporte. Os diversos de modos de transportes articulados no espaco
urbano podem ter implicagdo no crescimento da prépria cidade. Logo, a maior oferta
de transporte coletivo para uma populacdo pode gerar um ganho para todas as faixas
sociais da mesma.

Contudo, municipios que tem bairros rurais e distritos mais distantes do eixo
de transporte convencional estdo sujeitos a problemas no transporte de pessoas, tais
como: a informalidade, indefinicdo de horarios, custo elevado, inseguranca, entre
outros, e por este motivo € necessaria a criagdo de rotas de transporte coletivo para
esses locais com a envolvimento do poder publico. De acordo com Resende e Souza
(2009), o transporte exerce um papel essencial de estruturador do espago, dessa
forma, pode ser usado para minimizar a segregacdo espacial na cidade, nos meios
urbanos e rurais. Estas razées colocam em pauta o transporte publico rural nao so6
como um servigo de deslocamento, mas como um servigo essencial na incluséo
social da populagdo das comunidades contempladas, proporcionando mais acesso a
salide, educacdo, seguranca, empregabilidade entre outros.

Atualmente o transporte publico tem funcdo estratégica no desenvolvimento
das cidades, esse servico & fundamental para que as mesmas possam fluir
ordenadamente. Nos municipios brasileiros em que a zona rural é extensa, 0
transporte publico coletivo nestes locais é, muitas vezes, realizado de forma precéria,
desorganizada e sem o envolvimento do poder publico.

O municipio de Assu/RN tem um sistema de transporte coletivo consolidado
dos bairros urbanos até o centro, visando favorecer a livre circulacdo de pessoas do
centro comercial para as areas periféricas da cidade. Contudo, existem comunidades
rurais que distam dezenas de quilémetros do centro comercial, nessas comunidades
hd pessoas que trabalham, estudam ou vendem mercadorias nesses centros
comerciais e, precisam de um sistema de transporte regular, com preco justo, seguro
e que atenda de maneira satisfatéria as necessidades desse publico assim como,

existem ainda pessoas residentes na cidade que realizam atividades nestas
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localidades rurais.

Além disso, a implantacdo de uma linha de O6nibus para a zona rural,
especificamente na regido da Varzea Assuense, pode reduzir 0s custos com
transporte, pode flexibilizar horarios de viagens, favorecer o ingresso e a
continuidade nas Faculdades existentes no centro urbano, oportunizar empregos e
gerar uma reducdo na quantidade de utilizadores do transporte privado (carros,
motocicletas), o que diretamente podera reduzir o nimero de acidentes de transito na
RN 016.

Sendo que, de acordo com a Classificagdo Internacional de Doengas (1980),
acidentes de transito e violéncia sdo a segunda principal causa de 6bito da populagédo
brasileira. Andrade (2003) completa que o alto nimero de acidentes impactam
significativamente na economia do pais, ndo sO0 pelos altos custos
médico/hospitalares envolvidos mas pela morte de uma parcela da populacdo
economicamente ativa.

Este trabalho tem como objetivo geral estudar se existe a viabilidade na
implantacdo de uma rota de transporte coletivo publico interligando o centro urbano
do municipio de Asst/RN e uma comunidade rural do mesmo municipio. Entre o0s
objetivos especificos, temos:

o Identificar se existe demanda nas localidades rurais para este servico;

Verificar a frequéncia e os horarios de maiores movimentagdes
populares até a cidade ou vice-versa;

e Awveriguar as atividades motivadoras da locomog&o até a cidade;

e Relacionar a renda com a periodicidade de deslocamento rural-urbano;

e Constatar se a populagdo utilizaria e/ou teria interesse na criagdo do

transporte coletivo cidade/zona rural.

E, por fim serd contabilizado os dados de outras comunidades que estdo no

percurso ja que elas também serdo beneficiadas pelo trajeto do transporte coletivo.

14
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2. REFERENCIAL TEORICO

2.1. ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE URBANA

Quando se pressupde em centros urbanos para as pessoas, logo tem-se a ideia de
mobilidade urbana e acessibilidade que por vezes tem seus conceitos confundidos, pois
existem varias definicbes como abordam Almeida, Giacomini e Bortoluzzi (2013). Mas,
como continuam os autores a mobilidade urbana pode ser compreendida como a
facilidade de deslocamento das pessoas na cidade, utilizando diferentes meios, vias e toda
a infraestrutura urbana. Uma cidade com boa mobilidade urbana é a que proporciona as
pessoas deslocamento confortavel e seguro em um tempo razoavel.

O conceito de acessibilidade pode vir dos termos do Art. 2° da Lei Federal n°
10.098/2000, afirmando que é a possibilidade e condicdo de alcance para utilizacdo, com
seguranga e autonomia, dos espacos, mobilidrios e equipamentos urbanos, das
edificacOes, dos transportes e dos sistemas e meios de comunicagdo, por pessoa portadora
de deficiéncia ou com mobilidade reduzida. Sendo assim, a mobilidade urbana faz-se
como resultado da interacdo entre os deslocamentos de pessoas e bens na cidade como
dito na Lei Federal 12.587/2012. Enquanto que a acessibilidade é tida como a facilidade
em distancia, tempo e custo, de se alcancar, com autonomia, os destinos desejados na
cidade.

Observando pelo ponto de vista das areas rurais, Alves (2009) afirma que nas
localidades rurais os problemas relacionados ao envelhecimento e despovoamento
humano, ligados a reorganizacdo dos servicos publicos e redugdo da mobilidade é gerado
pela diminuicdo da oferta de transportes coletivos, que, levam a situagdes de exclusdo
social. Os progressos nos servicos de transporte levardo a uma crescente mobilidade, o
que terd um impacto positivo no desenvolvimento social e econémico de determinadas
regides contribuindo para uma distribuicdo de postos de trabalho e formacao de pequenas
empresas (PINHEIRO, 2009).

Delgado (1995) apud Queir6s (2008), em estudo realizado na América Latina,
afirma que considera a segregacao socio espacial nos municipios, a qual se caracteriza da
seguinte forma: de um lado, pessoas com alto poder aquisitivo e mobilidade que fazem
parte da “cidade legal” (chamada de Regido Urbana) tendo assim demasiada

infraestrutura; enquanto que, a classe menos abastada economicamente, com baixa
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mobilidade, habitando as “cidades ilegais” (Periferias) desprovidas de equipamentos,
servicos e infra estruturas. Ainda segundo as ideias do autor, existe também mais distante
a populacdo que vive na area rural, aos quais se mantem um espaco isolado dentro do

municipio.

2.2 TRANSPORTE PUBLICO

A movimentacdo de pessoas e mercadorias sempre esteve presente na vida
humana e segundo Ferraz e Torres (2004) a facilidade de deslocamento de pessoas esta
ligada diretamente ao sistema de transporte de passageiros e, sendo assim, tem relevancia
na qualidade de vida de uma sociedade.

Transporte € a denominacdo dada ao deslocamento de pessoas e produtos. O
deslocamento de pessoas € referido como transporte de passageiros e o de produtos, como
de transporte de carga (FERRAZ; TORRES, 2004). Contudo, Souza (2009) afirma que 0s
meios de transporte ndo se colocam apenas como instrumento de movimentacdo de
mercadorias ou pessoas, mas € um dos principais meios de acessibilidade social, cultural

e econdmica.

O transporte coletivo tem importancia fundamental dentro do contexto
geral do transporte urbano, na medida em que é essencial para a
populacdo de baixa renda e, a0 mesmo tempo, uma importante
alternativa a ser utilizada como estratégia para reducdo das viagens por
automovel, contribuindo para a reducdo dos congestionamentos, da
poluicdo ambiental, dos acidentes de transito e do consumo de
combustivel (RODRIGUES, 2006, p.1)

Com base nisso, Melo (2011) afirma que o transporte publico aparece como
facilitador de deslocamento das pessoas que necessitam realizar longos percursos até seu
destino. O transporte tem uma funcéo na organizacéo e na estruturacdo do espaco urbano,
uma vez que o crescimento e desenvolvimento das cidades ocorreram fortemente
vinculados aos sistemas de transporte (KNEIB, 2010).

Desta maneira, a mobilidade estd entrelacada com esses deslocamentos e como
eles convivem no espaco como afirmam Rosa, Indcio e Lima (2016). Um enorme desafio
da mobilidade, especialmente nos grandes centros, esta relacionado com o aumento do
nimero de veiculos que por sua vez gera congestionamentos (RESENDE; SOUZA,

2009). Para minimizar esses efeitos estdo sendo apoiadas cada vez mais politicas que
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privilegiem o transporte publico coletivo. De acordo com Vasconcellos (2000), o
transporte coletivo motorizado mais utilizado em paises em desenvolvimento é o 6nibus
e, em muitos paises utiliza-se micro-6nibus que tem uma quantidade menor de lugares

para locais com baixa densidade demografica e demanda reduzida.

2.2.1 Planejamento de operagdo do transporte publico

Os transportes encontram-se entre os setores da atividade econOmica que mais
registram intensa e continuadamente a presenca do estado (ORRICO FILHO ET. AL,
1996). Sendo o poder publico responsavel por regulamentar, planejar, programar e
fiscalizar a execucdo dos servicos de transporte (Reck, 2012). Segue por sua vez o
transporte publico de passageiros como sendo um tipo de transporte acessivel a toda a
populacdo contra pagamento de uma tarifa, ou gratuito em certos casos, estando 0 mesmo
submetido a obrigacdes legais impostas pelo poder publico como afirma Reck (2012).
Orrico Filho et al (1996), vé a noc¢éo brasileira de regulamentar os servigos de transporte
publico coletivo como sendo parte da nogédo francesa de servi¢co publico, assim sendo,
presume a teoria do monopdlio natural e a incontestabilidade do mercado de 6nibus.

Contudo é necessario, também, o planejamento operacional do transporte publico
como aborda Reck (2012), onde o transporte publico deve adaptar-se a regido que for
atender, no qual, deve harmonizar tanto em termos quantitativos como quanto a
tecnologia do veiculo. Um dos problemas dos transportes nas areas rurais diz respeito ao
subaproveitamento dos recursos existentes, estando a frota da operadora dimensionada
para as horas de ponta e ndo se aproveitando 0s recursos existentes nos restantes periodos
do dia (PINHEIRO, 2009).

Em relacédo a qualidade do servico de transportes, Rodrigues (2006) indaga que no
setor de transportes, na maioria das vezes, a qualidade é empregada mais como meio de
reducdo de custos, do que um objetivo a ser alcancado a fim da sobrevivéncia das
empresas, tendo em vista a estrutura do mercado atual. Nos sistemas de transportes
publicos, uma nova visdo com foco no usuério faz-se necessaria, levando em
consideracdo o servico recebido pelo consumidor em relagdo ao servigo almejado.
Segundo Reck (2012), para que exista o equilibrio em um sistema de transporte publico é
fundamental a conciliacdo entre os interesses dos trés grupos interessados no

funcionamento do servico: usuarios, operadores e poder publico.
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2.3 MODOS DE TRANSPORTE URBANO

Os modos de transporte urbano podem ser classificados em trés grupos segundo
Ferraz e Torres (2004): privado ou individual, publico, coletivo ou de massa; e

semipublico.

2.3.1 Transporte Privado ou Individual

Os veiculos sdo conduzidos por usuarios que podem escolher livremente o
caminho e o horéario de partida, existindo assim, total flexibilidade de uso no espaco e
tempo. Conforme Ferraz e Torres (2004), o transporte é feito de porta a porta, sendo, em
geral, pequenas as distancias a serem percorridas a pé para completar as viagens. Sendo
gue os modos mais comuns sdo: a pé, bicicleta, motocicleta, carro (vocabulo utilizado
nesse texto para designar automdvel, perua/van ou camioneta/caminhonete), montado em

animal e veiculo com tracdo animal.

2.3.2 Transporte Publico, Coletivo ou de Massa

Neste caso os veiculos pertencem, em geral, a uma empresa e operam em rotas
predefinidas e horarios fixos. Ndo ha flexibilidade de uso no espaco e no tempo e o
transporte ndo é porta a porta, pois normalmente é necessario caminhar distancias
consideraveis para completar as viagens. E, ainda com as ideias de Ferraz e Torres (2004)
difere-se do privado por causa que os veiculos tem uma capacidade grande sendo a

viagem compartilhada por um nimero grande de passageiros.

2.3.3 Transporte Semipublico

O veiculo pertence a uma empresa ou individuo e pode ser utilizado por
determinado grupo de individuos ou por qualquer pessoa, tendo rota e horarios adaptaveis
aos desejos dos usuarios em varios graus (Ferraz e Torres, 2004). Os principais exemplos
deste tipo de transporte séo os taxis, lotacGes e transporte fretado.
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2.4 PANORAMA DAS ZONAS RURAIS

Conforme Queirds (2008), geralmente o meio rural é determinado por baixa
densidade demogréfica, por grandes areas territoriais, populacfes envelhecidas e com
indices de escolarizacdo baixos. Tais fatores conduzirdo a problemas de proximidade e
acessibilidade dos servigos para usuarios, frequéncia de utilizacdo, isolamento dos
prestadores e a concorréncia dos servi¢cos urbanos com a qual os prestadores rurais sao
confrontados. Em termos de empregabilidade, ainda se verifica uma forte influéncia do
setor agricola. A oferta de transporte publico escasseia e €, na maior parte das vezes,
dependente dos horarios escolares (PINHEIRO, 2009).

No Brasil, Laurenti e Del Grossi (1999) visualizaram que a populacéo rural ndo é
puramente agricola, ja que 3,9 milhdes de pessoas estavam ocupadas em atividades nao
agricolas, em que ja 1995, representava 26% da populacdo rural economicamente ativa.
No Rio Grande do Norte, a analise do comportamento da populagdo economicamente
ativa do estado mostra caracteristica interessante: trata-se da concentracdo de pessoas de
10 anos ou mais ocupadas em atividades rurais nao-agricolas em dados da PNAD
(PORTAL MEC, 2000).

Queirods (2008) verificou uma acentuacdo nos movimentos pendulares resultantes
da separacdo geografica emprego/habitacdo, onde esses fluxos ocorrem no sentido
periferia/centro, pelo qual observou o crescimento de deslocamentos provenientes de
comunidades rurais e quilombolas.

No século XXI, o panorama rural segundo Aquino (2015) é a existéncia de uma
nova tendéncia demogréfica da populacdo rural norte-rio-grandense. Onde 0 mesmo
afirma que as familias do campo ndo estdo mais unicamente ligadas as atividades
agropecuarias e como previsto por Gomes (2000) a dinamica demogréfica rural do Rio
Grande do Norte tornou-se mais complexa e ndo pode ser mais explicada apenas por
ciclos das safras de grdos ou periodos de secas, ja que, 0 nimero de familias vivendo no
campo teve um crescimento na primeira década do século XXI, como indica a Figura 01,
e isto ndo deve-se apenas a nenhuma expansao extraordinaria dos trabalhos agricolas

(assalariado ou informal).
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Figura 1: Evolucédo e participacéo percentual das familias extensas urbanas e rurais
no Rio Grande do Norte, 2002 a 2009, Dados PNAD (1000 familias)

AT N, Familias Urbanas D Rurais %
(A) (B) (B/A) (C) (C/A)
2002 754 574 76,1 180 23.9
2003 T80 583 74,7 197 25,3
2004 TED 500 747 200 25,3
2005 821 606 73,8 215 26,2
2006 850 631 T4.2 219 25.8
2007 859 637 74,2 221 25,8
200838 901 G635 73,8 236 26,2
2009 936 691 73.8 246 26.2

Fonte: Aquino, 2015.

Finalizando, Aquino (2015), coloca que o desenvolvimento dos meios de
transportes reduz a dicotomia campo-cidade ao passo que incrementa a introducdo de
trabalhadores com residéncia rural em atividades ligadas a industria, e principalmente no
comércio e servicos que constitui a base da economia norte-rio-grandense. Queiros
(2008) considera vital o0 melhoramento dos sistemas de transporte em zonas rurais, ja que
promove adequadas condi¢des de vidas aos residentes nessas zonas e, coopera para O

desenvolvimento e organizagdo dos espagos rurais.

2.5 DESENVOLVIMENTO RURAL E TRANSPORTE PUBLICO

Segundo Queirdés (2008), o desenvolvimento do meio rural ou urbano esta
intimamente ligado aos transportes, pois sdo eles que vao permitir o fluxo de pessoas aos
bens ou vice-versa. Por outro lado, o desenvolvimento rural depende de vérios fatores
que, de certa forma, se relacionam com o meio urbano. O acesso das comunidades rurais
a bens e servicos localizados tanto no meio rural quanto no urbano, € um dos principais
fatores para garantir o direito a cidadania e assegurar boas condicdes de vida nesses
espacos (SAKAMOTO; LIMA, 2016).

Sobretudo do ponto de vista educacional nestas localidades rurais, Freitas e
Battezzati (2015) afirmam que, o transporte € o problema que mais dificulta o
desenvolvimento da educacdo em escolas rurais, pois nao existe a continuidade do ensino
e aprendizagem devido a falta de estrutura de transporte. Pois para que um educando seja
sujeito participativo é preciso que tenha condices adequadas de acesso a escola, bem
como, encontre no ambiente escolar educadores motivados, participativos e reflexivos
(FREITAS; BATTEZZATI, 2015).
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Em relacdo a pobreza rural, tem-se em consideracdo que ndo esta somente
relacionada com os rendimentos ou niveis de consumo, mas também com o fornecimento
inadequado de servicos de salde e de emergéncia, agua, esgoto, escola e transporte
(QUEIROS, 2008).

Figura 2: Relacédo da Pobreza e a Fraca Prestacéo de Servicos

*Rendimentos <:#Pobreza RuraI:Z:> Fornecimento inadequado de
*Niveis de consumo sServigos:

'Agua

*Saulde

*Escolar

*Transportes
Fonte: Queirds, 2008.

A auséncia ou ineficiéncia de transporte na area rural dos paises consome tempo e
esforgo dos seus moradores e dificultam o acesso a facilidades econdmicas e sociais.
World Bank (2003) apud Queirds (2008) reconhece que o isolamento geografico aumenta
a pobreza e destaca a vulnerabilidade da populacdo rural. E por isso vital melhorar os
sistemas de transporte em zonas rurais, dado que incrementa as condi¢Ges de vida dos
residentes nessas zonas e contribui para o desenvolvimento e distribuicdo da populagédo
local (PINHEIRO, 2009).
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3. METODOLOGIA

3.1 CARACTERIZACAO DO MUNICIPIO DE ASSU/RN

Conforme informagdes do IBGE no censo realizado no ano de 2010 o municipio
de AssU/RN tinha 53.227 habitantes sendo distribuidos em 39.359 habitantes na zona
urbana e 13.868 habitantes na zona rural. Existindo assim cerca de 26% da populagédo
localizada em comunidades rurais e fazendas. Como foi visto na revisdo de literatura, as
sedes municipais tem forte tendéncia a atrair movimentagfes populares por conta de
PGVs (Polos Geradores de Viagens), os principais PGVs da cidade de AssU/RN sdo:
Prefeitura, Camara Municipal, Hospital Regional, Centro clinico, Supermercados
(atacado e varejo), Feira livre, instituicGes de ensino superior e basico entre outros. O
municipio tem uma forte tendéncia econbmica para o setor de terciario, comércio,
servicos e transportes, como apresenta o IBGE (2010). Outro fato relevante sobre o
municipio é sua frota veicular que possui cerca de 6.547 automoveis, 697 caminhdes,

1.345 caminhonetes, 8.909 motocicletas, 1.930 motonetas, 96 6nibus, 65 micro-6nibus

(DENATRAN, 2016).

Figura 3: Mapa de localizagdo do municipio de Assu/Rlil
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O municipio de Assu possui atualmente um sistema de transporte publico que conta
com micro-6nibus e vans (sendo a capacidade minima de doze e méxima de trinta
passageiros sentados), eficaz e regular nos principais bairros urbanos da cidade. A Lei
municipal N° 431 de 2013 determina em seu artigo 1° que fica o Poder Executivo
Municipal autorizado a instituir o Transporte Publico Alternativo de Passageiros no ambito
do Municipio de AssU. Sendo instituido a partir do ano de san¢do da referida Lei 0 sistema
publico municipal de transporte e a utilizacdo de veiculos alternativos de passageiros.

A referida Lei no Artigo 8° determina que cabera a secretaria de infraestrutura do
municipio exercer o controle do Transporte Alternativo, definindo linhas, horarios,
itinerarios, locais de embarque e desembarque. Quanto a tarifacdo municipal, neste ano de
2018, a Associacgéo dos Transportes Alternativos do Vale do Acu (ATAVA) definiu como
sendo de R$ 2,00 (dois reais) inteira e R$ 1,00 (um real) para estudantes, considerado um
valor razodvel de acordo com a renda da populacdo municipal. As rotas mais
movimentadas estdo entre o centro e os bairros Feliz Assu, Parati 2000 e Frutilandia por

serem mais populosos.

3.1.1 Comunidade Rural de Linda Flor

A comunidade rural de Linda Flor é considerada uma localidade polo na zona rural
assuense, pois la existem servigos publicos e privados que ndo encontram-se nas
comunidades préximas, além de uma populacdo superior as outras comunidades. Entre os
servicos publicos, temos: a UBS e uma instituicdo de ensino publico (Fundamental | e 1)
que atendem além de sua populacdo os usuarios de outras comunidades vizinhas. Dentre 0s
servigos privados, temos: supermercados de pequeno e médio porte, padaria, locais de
lazer e outros servigos variados.

No ano de 2015, por meio da Lei Municipal Complementar N° 134, a localidade de
Linda Flor na zona rural do municipio passa a fazer parte da lista de bairros do municipio
onde a localidade sera denominada de bairro Nova Linda Flor. Sendo Linda Flor um bairro
definido por Lei, deveria contar com o transporte publico municipal regulamentado,
entretanto esse servico inexiste na localidade. Ndo havendo o transporte coletivo publico, o
principal meio de locomocdo para manter o fluxo de entrada e saida de pessoas da
comunidade de Linda Flor é o transporte privado, contudo, o transporte semipublico é o

mais usado pela populagdo que ndo possui transporte préprio. Esse transporte semipublico
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é realizado por alguns moradores da comunidade que encontram-se desempregados ou
usam este meio para obter renda/trabalhar. Sendo que as linhas e horarios sdo feitos em
acordo com cada motorista, ndo havendo assim uma padronizacdo exceto nos precos das
tarifas cobradas, que atualmente encontram-se no valor de R$ 6,00, o0 que é mais elevado
quando comparado com o valor cobrado para 0s outros bairros do municipio.

Segundo a Start Consultoria (2018), o municipio de AssU tem trés setores de
mobilizacdo popular, cada setor abrangendo diversas localidades. A comunidade de Linda
Flor estd no setor de mobilizagdo Zona Rural 1, onde encontram-se também as
comunidades de Santa Clara e Olho D’ Agua Piat6. Enquanto que as localidades de
Baviera e Lagoa do Ferreiro “De Fora” encontram-se dentro do setor de mobilizagdo Zona
Urbana constituindo-se assim bairros urbanos do municipio. A Zona Rural |, é
popularmente conhecida como Varzea, pois em periodos de cheia do Rio Piranhas-Agu as
localidades e fazendas na regido sdo atingidos pelas aguas.

A Unica via pavimentada que atravessa esta zona é a rodovia RN 016 (Figura 01)
que liga os municipios de AssU/RN e Carnaubais/RN. Sendo assim a Unica via mais
adequada para circulacdo de transporte coletivo pablico, interligando Asst a comunidade
Linda Flor.

Figura 4: RN 016 proximo a comunidade rural de Linda Flor.

~

Fonte: Autoria prépria.

A distancia percorrida do centro urbano até a comunidade de Linda Flor é de cerca
de 12 quilémetros pela referida rodovia e um tempo medio de aproximadamente 20

minutos para realizar o percurso, tomando como ponto de saida o centro de Assu.
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3.2 TIPO DE PESQUISA, POPULACAO E AMOSTRAGEM

A pesquisa utilizada sera um estudo de caso para melhor entendimento, pois
segundo Marconi e Lakatos (2003) este tipo de pesquisa compreende etapas mais concretas
de investigacdo e tem a finalidade de explicacdo geral dos fendmenos menos subjetivos.
Ainda segundo os autores € um dos principais métodos de procedimentos para as ciéncias
sociais. A amostra utilizada serd de 5% do total da soma das popula¢bes das comunidades
rurais e bairros, sendo estas Lagoa de Ferreiro “De Fora”, Baviera, Santa Clara, Olho
d’agua Piat6 e Linda Flor. Essa amostra é considerada relevante se comparada com a
utilizada em outros trabalhos cientificos, como o de Rosa, Inacio e Lima (2016) e
Kuwahara, Balassiano e Santos (2008) que utilizaram amostras de 6% e 3%
respectivamente. Sendo o universo de estudo o total da soma da populacdo de todas as
localidades acima citadas.

De acordo com dados da Secretaria de Saude do municipio de Assi/RN (2018), a
Unidade Basica de Saude da comunidade de Linda Flor atende um montante de 3.254
pessoas, sendo que, esta unidade de saude abrange as comunidades de Linda Flor, Santa
Clara, Olho D> Agua Piato e outras trés comunidades. A referida Secretaria afirma que a
Unidade Bésica da Lagoa de Ferreiro atende um montante de 700 pessoas na comunidade
de Baviera, enquanto que na comunidade Lagoa de Ferreiro “De Fora” o montante utilizado
foi de 500 pessoas, pois € uma comunidade bem préxima a zona urbana e na mesma ja
existe a linha de transporte publico, mas esta inserida na populacdo desta pesquisa por estar
na rota das outras comunidades acima citadas. Sendo assim, uma populacdo de 4.454
pessoas (soma populacional de todas as comunidades pesquisadas) e uma amostra de 223
pessoas (amostragem percentual de 5% do total). Essa amostra obtendo um indice de
confiabilidade de 95% e de erro de 5,5%.

O primeiro instrumento de coletas de dados seria uma pesquisa origem-destino
(Apéndice 1), referido de forma mais genérica em Alves et al. (2015) que tem a
possibilidade de verificar os principais deslocamentos entre cada comunidade rural e a sede
do municipio de AssU/RN, assim como, o transporte utilizado pelas pessoas e seus horarios
de chegada e partida da cidade.

O segundo instrumento seria a aplicacdo de um formulério (Apéndice II) que teria a
funcdo de observar a opinido da populacdo sobre a implementacdo do transporte publico
coletivo. Por fim, para a analise dos resultados das pesquisas seriam usados dados de

explanacao estatistica como percentuais em tabelas e/ou graficos diversos, além de mapas
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com a localizagdo das amostras e locais de embarque e desembarque de passageiros.

A pesquisa origem-destino e a aplicacdo do formulario foram realizadas entre
01/08/2018 a 30/08/2018, buscando as opinides de forma aleatdria nas residéncias e nas
unidades bésicas de salde com pessoas acima de 18 anos e que residam de forma definitiva
na localidade pesquisada. Com a quantidade de formuléarios aplicados de acordo com a
relevancia de cada localidade, sendo feita da seguinte forma nas comunidades: Linda Flor
(cem formuléarios), Santa Clara (quarenta formularios), Baviera (trinta e cinco formularios),
Lagoa de Ferreiro “De Fora” (vinte e cinco formularios), Olho D’ Agua Piat6 (vinte e trés

formuléarios).
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4. RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1 CARACTERIZACAO DA DEMANDA

Utilizando uma pesquisa origem-destino evidenciou-se que 38,57%; dos entrevistados
realiza deslocamento até a zona urbana uma vez por semana; 35,87% dos pesquisados de duas
a quatro vezes por semana; 12,56% com frequéncia de cinco ou mais vezes por semana,
enquanto que, 13% afirmaram que vao a cidade todos os dias da semana. Esses deslocamentos
até a cidade se dao provavelmente pela pequena oferta de transporte em diferentes horarios do
dia, valor alto das passagens nas lotac@es, alguns ndo terem transporte proprio ou seu uso
frequente ser muito oneroso com base na renda familiar média da comunidade.

Ficou evidenciado na pesquisa, conforme pode-se observar no Gréafico 01, que em
relacdo aos meios de locomocdo até o centro urbano municipal existe grande dependéncia do
transporte semipublico nessas comunidades, os quais apresentam uma taxa variavel de
servico, dependendo do horério do dia e da necessidade do clientes, onde, essa variacdo surge

principalmente no preco da tarifa.

Grafico 1: Modos de transportes mais utilizados na zona rural de Assu/RN
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Ainda sobre o Gréfico 01, o segundo meio de locomogdo mais utilizado pelos
entrevistados é o transporte proprio, somando 39,91%; onde se destaca o uso de motocicleta
com 82,02% ao mesmo tempo que automdvel de quatro rodas e tracdo animal representam
apenas 14,61% e 3,37%; respectivamente. Até mesmo 0s usuarios que se utilizam de caronas
para chegarem a seu destino, cerca de 87,50% deles, vdo com auxilio de motocicletas. Esse
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numero alto de deslocamentos com motocicleta existe pela comodidade de utilizar o veiculo,
em funcdo de seu menor custo de aquisicdo, manutencao e consumo em relacdo aos veiculos
automotores

Quanto a natureza do deslocamento, mais da metade das locomogdes (57,40%)
ocorrem para realizacdo de compras, recebimento de salérios e beneficios sociais, outras
atividades relativas ao consumo de produtos e servigos. Isso acontece devido a inexisténcia
desses servicos e itens comerciais nas suas localidades rurais, ha ainda maior diversidade de
produtos que séo oferecidos na cidade, o que atrai as pessoas das comunidades rurais. Logo
em seguida estdo os que trabalham ou realizam atividades relacionados como vendas com
17,94%; estudam sdo 11,66%; atividades de lazer pessoal somam 7,62%; enquanto que,
aqueles que ndo tem atividades especificas ou ndo sabem responder o que iram fazer 5,38%.

O Graéfico 02 revela os horarios em que os entrevistados saem de suas residéncias para
suas viagens da zona rural até o centro de AssU, € possivel observar que as quantidades
massivas de deslocamentos ocorrem, especificamente entre 06:00/07:00, 07:00/08:00,
08:00/09:00 e 09:00/10:00 da manha Que concomitantemente decorrem nos momentos do dia
de maior movimento no comércio, atendimentos de salde, locais de pagamentos de contas
entre outros. Vale ressaltar, as lotagOes e carros de frete transitam com mais frequéncia até o
meio dia, considerando a dependéncia da populacdo rural com estes meios de transporte,
conforme apresentado no Grafico 01, esse pode ser um dos fatores que influenciam nesse pico

de movimento matinal.

Grafico 2: Horérios de saida para a zona urbana
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Fonte: Autoria propria.

O panorama de retorno as suas comunidades rurais esta explicitado no Gréafico 03, em

gue O regresso as suas residéncias apos a realizagédo de suas atividades no meio urbano é mais
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evidente entre as 11:00/12:00 e 12:00/13:00 que é a pausa para refeicGes da maioria dos
servicos comerciais, assim como, a parada didria das movimentacbes de transporte
semipublico até as comunidades. Outro pico observado no Gréafico 03 citado é o horario de

17:00/18:00 que € o periodo de saida dos que realizam atividades laborais na cidade.

Grafico 3: Horarios de retorno da zona urbana
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Fonte: Autoria propria.

O tempo de deslocamento das comunidades até a cidade varia muito, pois algumas
encontram-se mais proximas que outras. Conquanto, é relevante saber o tempo de translado
para entendermos os deslocamentos e modos utilizados. No entendimento dos entrevistados,
estaria relacionado com a demora das viagens realizadas; nesse contexto, 44,39% passam
entre dez e vinte minutos no meio de transporte; 33,18% menos de dez minutos e 22,42% um
tempo maior de vinte minutos. O tempo de espera e de deslocamento sdo primordiais na
escolha do modo de transporte, por este motivo, dos que afirmaram levarem menos de dez
minutos para chegar a cidade cerca de 71,62% utilizam o transporte proprio, a lotagdo
representou 22,97%; carona 4,05% e a pé ou bicicleta apenas 1,35%.

Das pessoas que utilizam transporte proprio para chegar com maior brevidade ao
centro urbano 84,91% usam a motocicleta; 13,21% o automdvel e 1,89% veiculos de tracdo
animal, observa-se, mais uma vez, que a motocicleta € um importante meio de transporte para
as comunidades, mas vale lembrar que esse recurso além do risco maior de acidentes €
também limitado quanto ao nimero de usuarios, apenas dois.

A renda dos entrevistados também influencia no modo de transporte por ele utilizado,
58,74% dos entrevistados recebem até um salario minimo por més; 20,63% menos de R$
500,00 mensais ou ndo tem renda; 13,90% tem renda de até dois salarios minimos; 6,73%

recebem mais de dois salarios minimos. A renda revela que nas comunidades pesquisadas
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quase 80% dos entrevistados recebe um salario minimo ou menos, onde, esse ganho pode vir
de agricultura familiar, beneficios governamentais, aposentadorias, empregos com ganhos
salariais baixos.

Esses 80% da populacdo, com renda familiar de um salario minimo ou menos (Gréfico
04), mais da metade utiliza o transporte semipublico, logo, pode existir uma demanda para
pessoas desta faixa de renda para a utilizagcdo de uma possivel linha de transporte coletivo,
cujo valor do servico seria um grande incentivo quando comparado com o transporte

semipublico.

Gréfico 4: Modo de transporte para pessoas com um salario minimo ou menos

B A PE QU BICICLETA
CARONA

m LOTACAO/FRETADO

m TRANSPORTE PROPRIO

Fonte: Autoria propria.

Entre os usuérios de outros modos poderia haver a mudanca de modo desde que

atendesse suas necessidades, 0 mesmo também, é valido para outras faixas de renda.

4.2 INVESTIGACAO SOBRE A IMPLEMENTACAO DE UMA LINHA DE
TRANSPORTE COLETIVO NA ZONA RURAL DE ASSU/RN

A pesquisa a respeito da possibilidade da implementacdo do transporte publico
coletivo contou com um percentual alto de interessados ou que seriam a favor da criacéo.
Declararam-se a favor da implantagéo cerca de 96,86%; 2,24% preferiu ndo responder e
apenas menos de 1% dos entrevistados revelou ser contra a ideia. Dentre 0s que afirmaram
ndo ser a favor da criacdo da linha de transporte coletivo até sua comunidade e os que

preferiram ndo emitir opinido, todos declararam que ndo utilizariam caso existisse. O



motivo da ndo utilizagdo pode vir dos mesmos ja terem transporte préprio ou optarem por
outros modos da sua preferéncia.

Dos quase 97% que se declararam a favor da implementacdo do transporte publico
coletivo, quando perguntados a respeito de uma possivel linha de transporte publico até
sua comunidade e a frequéncia que eles utilizariam: 45,29% responderam que sempre
usufruiriam do servico de transporte; 31,39% com muita frequéncia e 23,32% néo
recorreriam a0 mesmo ou pouco utilizariam. Destaque para 0s usuarios de transporte
préprio que somam 28,65% dos entrevistados que desfrutariam sempre ou com muita
frequéncia. Indicando que poderia haver uma demanda dos usuérios de veiculos préprios,
contudo, a maioria dos possiveis usuarios seriam aqueles que utilizam o transporte
semipublico (lotagBes) com exatamente 66,08%.

Quanto a possibilidade de mudanca ou adesdo ao transporte publico coletivo, quase
80% dos que aprovam a implementagdo, alegam que deixariam seu modo atual para
usufruirem do transporte coletivo (Gréafico 05). Alguns usuarios ndo migrariam para o
transporte de massas, pois tem preferéncia de usar o seu modo de atual locomocdo por
diferentes motivos; outros ndo mudariam porque ndao acham o transporte coletivo confiavel

com relacgdo a pontualidade e preferem a comodidade de seus proprios veiculos.

Grafico 5: Mudanca do modo de transporte atual pelo coletivo

SIM, MUDARIA 39,01%

SIM, MAS AINDAUTILIZARIA 38,57%

NAO, PREFIRO O ATUAL 16,59%

NAO, POISNAOE CONFIAVEL BEREA

Fonte: Autoria prépria.

Ao inserir-se aqueles que utilizam de transporte semipublico e préprio, ao montante
dos provaveis utilizadores permanentes (usariam sempre o transporte coletivo), temos que:

75,86% sao de lotacGes; 18,39% carros, motos e tracdo animal proprios; 5,75% a pé,
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bicicleta e caronas. Este dado mostra a dificuldade dos proprietarios de automovel proprio
em ausentar-se um pouco do seu modo de transporte, ja que menos de 20% dos mesmos
largariam seu modo de transporte atual para usufruir do transporte coletivo.

Questionados no tocante ao valor da passagem do transporte coletivo para as areas
rurais, baseados no valor da passagem dentro da zona urbana, o Gréfico 06 explana a
opinido dos perguntados. Os valores considerados para fins de pesquisa foram
determinados com fundamento na quantia cobrada pelas lotacGes até as comunidades e no
quanto as pessoas poderiam pagar, bem como, a tarifa é pela rota completa saindo da
comunidade de Linda Flor até o centro urbano de AsstG/RN ou o caminho de volta até a

comunidades rural.

Gréfico 6: Preco da tarifa cobrada pelo transporte coletivo rural

ER$2,00 ®RS$3,00 mR$400 mRS500 mACIMA DERS 5,00

Fonte: Autoria prépria.

Como mostrado no Gréfico 06, a maioria dos perguntados (35%) alega que o
montante pago pelo translado deve ser R$ 3,00; 32% coloca que o valor deve ser 0 mesmo
cobrado nos bairros urbanos do municipio, R$ 2,00; 23% uma pagariam R$ 4,00; 9%
pagariam R$ 5,00; e 1% consideraram que o valor poderia ser maior que R$ 5,00. Por
renda familiar, os valores entre R$ 2,00 e R$ 3,00 foram mais respondidos por aquelas
pessoas com faixa de renda menores (menos de R$ 500,00 mensais e um salario minimo),
em que: 83,33% declararam ser um valor justo; conquanto 16,67% dos que ganham mais
de um e dois salarios minimos mensais afirmaram ser uma taxa aceitavel. 1sso revela que a
renda interfere em quanto a populagdo pode pagar pelo servigo de transporte.

Por fim, foram questionados acerca do que acham mais importante em um
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deslocamento até a cidade ou vice-versa. Os pardmetros de importancia foram quatro:
conforto, seguranca, preco e disponibilidade relacionados ao meio de transporte. No
Gréafico 07, mais da metade dos entrevistados (61,88%) optaram como mais relevante a
seguranga em suas viagens a cidade, tanto no que concerne a seguranca com relagdo a
violéncia como também a seguranca viaria, e aparentemente este foi o fator crucial na
escolha dos mesmos; o conforto foi o segundo mais citado com 14,35%; em seguida a
disponibilidade 13,45%; e finalmente o preco somando 10,31%.

Gréfico 7: Fator mais importante em um deslocamento até a cidade

14,35% 13,45%
10,31%

CONFORTO DISPONIBILIDADE PRECO SEGURANCA

Fonte: Autoria proépria.

Mesmo a maioria de usudrios utilizando o transporte semipublico para locomogéo
em que este tem uma taxa de acidentes e risco de roubos menor que 0s transportes
proprios, a consideravel escolha pela seguranca em detrimento a outras opg¢des indica a
consciéncia da periculosidade dos deslocamentos pelas rodovias brasileiras e da atual
situacdo que encontra-se a seguranca publica no pais.

4.3 IMPLANTACAO DA LINHA DE TRANSPORTE PUBLICO RURAL-URBANA

Havendo demanda para utilizagdo como foi constatado nos resultados da pesquisa
origem-destino e aceitagcdo quanto a criagdo do servigo como foi observado na pesquisa de
opinido a respeito da implementacédo e 0s possiveis precos a serem adotados (com base no
ponto de vista dos usuarios), a proxima etapa trata-se do estabelecimento da melhor rota a

ser aplicada ao transporte.
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Com isso, foram consideradas duas possiveis rotas a serem analisadas, a Rota 01
com a saida da comunidade rural de Linda Flor passando pelas comunidades Santa
Clara, Olho D’ Agua Piat6, Baviera e Lagoa do Ferreiro “Fora”, nesta sequéncia, até
chegar ao centro urbano de AssU/RN. A Figura 03 confeccionada com o auxilio do
software de mapeamento Google Maps®, mostra o percurso da Rota 01, distancia a ser
percorrida, tempo de deslocamento e em destaque vermelho as provaveis paradas ou

abrigos de transporte pablico.

Figura 5: Rota 01 ligando a comunidade de Linda Flor ao centro de Assu/RN

Linda Florg

Igreja de Santa
Rita de Cassia @

&= 26 min
15,7 km
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& UERN - Campus
¥ Avancgado de Acu
Acu

Fonte: Autoria prépria.

As paradas obrigatorios seriam em cada comunidade da seguinte maneira: Linda
Flor (Capela de Séo José e margem da RN — 016), Santa Clara (Capela de Santa Clara e
préximo & entrada da estrada que déa acesso a comunidade Olho D’ Agua Piat6), Olho D’
Agua Piat6 (Capela de Santa Rita de Céassia), Baviera (Capela de S3o Francisco e Praca
publica da comunidade Baviera), Lagoa do Ferreiro “Fora” (Igreja Evangélica Assembleia
de Deus). Contudo, este percurso pode ser dispendioso para os veiculos de transporte, pois
o itinerdrio de movimentagdo para adentrar na comunidade de Olho D’ Agua Piatd deve
passar por uma estrada carrocavel que, por vezes, em periodos chuvosos torna-se

intrafegavel para veiculos de grande e médio porte como 6nibus, caminhdes e micro-
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onibus. Assim como, trafegar em estradas deste tipo pode aumentar a depreciacdo dos
veiculos de transporte coletivo gerando aumento no preco das tarifas cobradas por conta
desta rota diferenciada.

A Rota 02 (Figura 04) optaria por ser um caminho mais curto com um trajeto
semelhante a outra rota, no entanto, excluindo a entrada na comunidade de Olho D’ Agua
Piato para evitar a estrada carrocavel. Em vez disso, os habitantes da referida localidade
iriam esperar ou serem deixados pelo transporte publico na comunidade de Santa Clara,

proximo a entrada da estrada que da acesso a sua comunidade de Olho D’Agua.

Figura 6: Rota 02 ligando a comunidade de Linda Flor ao centro de Assu/RN
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Fonte: Autoria prépria.

Porém, o local citado encontra-se a mais de um quilometro do nucleo populacional
da comunidade, essa distancia a mais a ser percorrida pelos usuarios poderia causar uma
baixa procura pelo servi¢o de transporte. Sendo assim, apesar de mais onerosa (em tempo,
distancia a ser vencida e dificuldade das vias), a Rota 01 mostra-se como a melhor opc¢ao
para que todas as comunidades tenham acesso de forma igualitaria ao transporte coletivo
rural-urbano.

As comunidades rurais ndo tem paradas de 6nibus ou abrigos para transporte

coletivo, salvo a comunidade de Linda Flor, que possam abrigar 0s usudrios no momentos
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de aguardo do transporte publico. Entdo, para que os usuarios possam usufruir de forma
plena o servigo devem ser construidos abrigos de transporte coletivo nos pontos de parada
obrigatdria, exceto na comunidade de Linda Flor onde o0 mesmo ja existe como exibe a

Figura 05.

Figura 7: Abrigo para transporte coletivo QJm\unidade rural de Linda Flor

Fonte: Autoria prdpria.

Com base a demanda de pessoas que afirmaram que utilizariam o transporte
coletivo caso houvesse e considerando o tipo de veiculo utilizado para realizar as rotas na
zona urbana. Os veiculos de passageiros usados para locomover a populacdo das
comunidades até a cidade poderia ser um micro 6nibus (24 a 30 lugares), Figura 06, como
ja é considerado nas rotas dos bairros urbanos mais populosos da cidade.

Em relacdo, aos horérios de passagem dos micro &nibus poderiam ocorrer em
horéarios de saida e chegada de pessoas nas comunidades. Como foi verificado na pesquisa
origem-destino que 0s mesmos ocorrem nos primeiros horarios da manhd, proximos ao
meio dia e final da tarde. Apesar disso, estes sdo os chamados horarios de pico onde
podem ser mandados até dois veiculos, todavia, o funcionamento comecaria as 06 horas
até as 18 horas como ocorre na cidade com uma movimentacdo realizada a cada duas horas

de forma sugestiva a operadora do servico de transporte.
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Figura 8: Micro 6nibus de transporte coletivo empregado na cidade de AssU/RN

Fonte: Assi Todo Dia, 2017.

A rota adotada deve ser de forma restrita atuante apenas nas comunidades citadas até o
centro da cidade sem que haja necessidade de adentrar em bairros urbanos, pois dessa forma
evitasse superlotacdo e a interferéncia nas rotas de outros alternativos que atuem nos bairros

urbanos.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho teve por objetivo estudar a viabilidade de implantacdo de um transporte
coletivo para uma comunidade rural do municipio de Assu/RN, para isso foi realizado um
estudo de caso que teve como etapas a pesquisa origem-destino e uma investigagao sobre a
implementacgdo de transporte publico coletivo na comunidade. Com esse estudo possibilitou
conhecer a demanda existente, a frequéncia de deslocamento da populagéo, horarios de maior
fluxo (pico) e os de menor movimentagdo, quais as principais atividades que realizam, faixa
de renda e as escolhas modais dos habitantes. Assim como, foi sugerido o melhor trajeto do
transporte coletivo, o tipo de veiculo que atenderia a demanda, o valor de tarifa e locais de
embarque e desembarque de passageiros.

Uma conclusdo muito importante nesse estudo estad relacionada a grande aceitacdo
dessa comunidade rural para a implementacéo do servico de transporte publico coletivo, quase
98% dos questionados na pesquisa de opinido concordam com essa implementacdo, 0 que
demonstra uma excelente aceitagéo.

Evidenciou-se que os moradores destas localidades pertencem, em sua grande maioria,
a classe E (até um salario minimo), o que reduz bastante as viagens até a zona urbana, pois
mais da metade dos entrevistados afirmou que sO vai até a cidade para atividades de cunho
comercial (pagamentos de contas, compras em geral). Ndo obstante notou-se a dependéncia
dos residentes de comunidades rurais para com os servigos oferecidos na zona urbana.

Foi visto que por ndo existir um transporte regular e com preco acessivel (com relacdo
a renda individual dos usuarios) em diferentes horarios, os moradores estdo restritos a irem a
sede do municipio no turno da manhd ou usam o transporte privado para esse translado em
outros turnos. Outro ponto relevante, é que como a maior parte dos deslocamentos sao para o
comércio ou recebimento de salarios/aposentadorias e apenas 20% dessa populacéo trabalha
ou realiza atividades remuneradas na cidade, caso essa dindmica seja mantida com a
implantacdo do transporte coletivo, esse servi¢co poderia apresentar uma certa sazonalidade,
alternando épocas de grande fluxo e outras de reduzido movimento, e esse seria um Servico
dependente de subsidios municipais.

Ficou claro que ha um grande interesse pelo transporte privado, em especial, por
motocicletas ja que 80 dos 223 entrevistados utilizam esse meio de locomocdo, seja por
transporte proprio ou utilizando carona. Mostra-se uma situagdo muito preocupante quando

revela-se quantos ndo deixariam de utilizar a motocicleta, caso exista o transporte coletivo,
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em torno de 42,50%, e, quando antepomos aqueles que conseguiriam aderir ao transporte
publico, mas ainda usariam com frequéncia a motocicleta, que somam 37,50%, ou seja, um
total de 80% dos usuarios das motocicletas relutam em deixar esse modal, vale lembrar que
esse € um dos tipos de veiculos que apresentam maior gravidade quando envolvidos em
acidentes nas vias. Mas, quando perguntados a respeito do que achavam mais importante em
um deslocamento foi quase unanime a escolha por seguranca.

Entdo, se existe a procura como foi apresentado no presente trabalho, logo pode-se
introduzir uma oferta para que a maxima (Lei da Oferta e da Procura) seja valida. No entanto,
algumas questdes ainda podem ser colocadas como sera a administracdo da rota Linda Flor-
AssU (privada, publica ou associativa). Tem-se duas opcdes vidveis para a questdo: Usa-se a
mesma associacdo responsavel pelo transporte coletivo na cidade de Assu; ou, 0s motoristas
de lotacdes que ja fazem o percurso atualmente em seus veiculos poderdo organizar-se para a
criacdo de sua associacao propria, desde que, tenha a autorizacdo do poder publico municipal.
Esta segunda opcao poderia ser a mais economicamente e socialmente viavel, pois os atuais
motoristas de lotacdo ndo perderiam sua ocupacao profissional (que agora ocorreria de forma
legalizada) e nem seus pagamentos que fomentarem a economia destas localidades, da mesma
maneira, 0s usuarios poderiam pagar por tarifas de valor mais baixo e manterem a seguranca
em seus deslocamentos citadinos.

Conclui-se que é possivel a criacdo de uma linha de transporte publico coletivo até a
comunidade de Linda Flor no municipio de AssU/RN, desde que tenha interesse do poder
publico na aplicacdo no servico, participacdo popular para utilizacdo do mesmo, estudo de
custos e receitas por parte da operadora. Devendo assim, refletir-se em um servico de

qualidade de acordo com as necessidades da populacéo.
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6. SUGESTAO DE TRABALHOS FUTUROS E QUESTOES CORRELATAS

Obviamente, pode haver mais pesquisas relacionadas a transporte rural no municipio
de AssU/RN, pois ainda existem outras diversas localidades que podem ser atingidas pelo
servigo. Assim como, ampliacdo desta pesquisa para amostras mais significativas no futuro e
insercdo de outros componentes que podem dar varidveis importantes como 0 preco exato da
tarifa, do ponto de vista da empresa prestadora e dos usuarios. Dado que, a tarifa cobrada em
transporte coletivo requer diversos recursos na sua analise como contratacao de funcionarios,
compra de veiculos de transporte, caracteristica da via de transito, depreciacdo veicular entre

outros.
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APENDICE | - PESQUISA ORIGEM-DESTINO (COMUNIDADES A ASSU/RN)

COMUNIDADE DE ORIGEM:

1. COM QUE FREQUENCIA DESLOCA-SE ATE A CIDADE?

() - TODOS 0S DIAS () — MAIS DE 5 VEZES POR SEMANA

()-2 A4 VEZES POR SEMANA () - UMA VEZ POR SEMANA

2. QUAL O MODO DE TRANSPORTE UTILIZA PARA LOCOMOCAO?
() - TRANSPORTE PROPRIO () — LOTACAO/FRETADO

() - A PE OU BICICLETA () - CARONA

2.1 SE UTILIZA TRANSPORTE PROPRIO, QUAL UTILIZA? *

() - CARRO () — MOTOCICLETA () - TRACAO ANIMAL

2.2 SE UTILIZA DA CARONA, QUAL TIPO DE VEICULO? *

() - CARRO () — MOTOCICLETA () - TRACAO ANIMAL

3. REALIZA QUAIS ATIVIDADES NA CIDADE?

() - TRABALHO/EMPREGO () — ESTUDO

()~ COMPRAS () - LAZER () - N.D.A

4. HORARIO DE SAIDA PARA A CIDADE?

() — 05:00/06:00 () —06:00/07:00 () — 07:00/08:00 () — 08:00/09:00

() —09:00/10:00 () — 10:00/11:00 ( ) — 11:00/12:00 () — 12:00/13:00

() —13:00/14:00 () — 14:00/15:00 ( ) — 15:00/16:00 () — 16:00/17:00

() —17:00/18:00 () — 18:00/19:00 ( ) — 19:00/20:00 () — 20:00/21:00

() —21:00/22:00 () — 22:00/23:00 () — 23:00/00:00 () — N.D.A

5. HORARIO DE CHEGADA DA CIDADE?

() — 05:00/06:00 () — 06:00/07:00 ( ) — 07:00/08:00 ( ) — 08:00/09:00

() —09:00/10:00 () — 10:00/11:00 () — 11:00/12:00 () — 12:00/13:00
()—13:00/14:00 () — 14:00/15:00 () — 15:00/16:00 () — 16:00/17:00
()—17:00/18:00 () — 18:00/19:00 ( ) — 19:00/20:00 () — 20:00/21:00

() —21:00/22:00 () — 22:00/23:00 () — 23:00/00:00 () — N.D.A

6. QUAL SEU TEMPO DE DESLOCAMENTO ATE A CIDADE (EM MINUTOS)?
() — MENOS DE 10 (DEZ) () — ENTRE 10 (DEZ) E 20 (VINTE) () — MAIS DE 20
(VINTE)

7. SUA FAIXA DE RENDA FAMILIAR?

() — MENOS DE R$ 500,00 () — ATE UM SALARIO MINiIMO

() — ATE DOIS SALARIOS MINIMOS () — MAIS DE DOIS SALARIOS MINIMOS




46

APENDICE I - PESQUISA DE OPINIAO SOBRE IMPLEMENTAGAO DE TRANSPORTE
PUBLICO (COMUNIDADES A ASSU/RN)

1. VOCE GOSTARIA DA IMPLANTACAO DE UMA LINHA DE TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO ATE SUA COMUNIDADE?
()-SIM ()-NAO () — PREFIRO NAO RESPONDER

2. CASO EXISTA UMA LINHA DE ONIBUS/MICROONIBUS ATE SUA
COMUNIDADE VOCE UTILIZARIA?
() - SEMPRE () - MUITAFREQUENCIA () -EM ULTIMO RECURSO

3. CASO EXISTA O TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO, VOCE OPTARIA POR
MUDAR O SEU MEIO DE TRANSPORTE ATUAL?
()-SIM, MUDARIA ()-SIM, MAS AINDA UTILIZARIA DE VEZ EM QUANDO
() - NAO, POIS NAO E CONFIAVEL () - NAO, PREFIRO O ATUAL

4. QUANTO VOCE ACHARIA JUSTO PELO PRECO DA PASSAGEM, SABENDO QUE
A PASSAGEM DENTRO DA CIDADE ESTA EM TORNO DE R$ 2,00?
()-R$2,00()-R$3,00()—R$4,00()—R$5,00()—ACIMA DE R$ 5,00

5. O QUE E MAIS IMPORTANTE PARA VOCE EM UMA VIAGEM ATE A CIDADE
OU VICE-VERSA?
() — CONFORTO ()-SEGURANCA  ()-PRECO () - DISPONIBILIDADE



