UNIVERSIDADE FEDERAL RURAL DO SEMI-ARIDO

UFEHSA DEPARTAMENTO DE CIENCIAS AMBIENTAIS E TECNOLOGICAS

CURSO DE ENGENHARIA CIVIL

MARINARA ANDRADE DO NASCIMENTO

FORMULACAO DE ESTRATEGIAS DE INCENTIVO AO TRANSPORTE PUBLICO
ORIENTADAS PELA QUALIDADE DE SERVICO: UM ESTUDO DE CASO PARA A
UFERSA - CAMPUS MOSSORO

CARAUBAS — RN
2017



MARINARA ANDRADE DO NASCIMENTO

FORMULACAO DE ESTRATEGIAS DE INCENTIVO AO TRANSPORTE PUBLICO
ORIENTADAS PELA QUALIDADE DE SERVICO: UM ESTUDO DE CASO PARA A
UFERSA - CAMPUS MOSSORO

Monografia apresentada ao Conselho de Curso de
Engenharia Civil da Universidade Federal Rural
do Semi-Arido — UFERSA, como requisito parcial
para obteng¢ao do titulo de Bacharel em Engenharia
Civil.

Orientador: Prof. Victor Hugo Gomes Albino

CARAUBAS — RN
2017



© Todos os direitos estéo reservados a Universidade Federal Rural do Semi-Arido. O contetido desta obra é de inteira
responsabilidade do (a) autor (a), sendo o mesmo, passivel de sangdes administrativas ou penais, caso sejam infringidas as leis
que regulamentam a Propriedade Intelectual, respectivamente, Patentes: Lei n® 9.279/1996 e Direitos Autorais: Lei n°
9.610/1998. O contelido desta obra tomar-se-a4 de dominio publico apds a data de defesa e homologagéo da sua respectiva

ata. A mesma podera servir de base literaria para novas pesquisas, desde que a obra e seu (a) respectivo (a) autor (a)

sejam devidamente citados e mencionados os seus créditos bibliogréaficos.

N244f Nascimento, Marinara Andrade do.

FORMULAQ;\O DE ESTRATEGIAS DE INCENTIVO AO
TRANSPORTE PUBLICO ORIENTADAS PELA QUALIDADE DE
SERVICO: UM ESTUDO DE CASO PARA A UFERSA - CAMPUS
MOSSORO / Marinara Andrade do Nascimento. - 2017.

93 f£. : il.

Orientador: Victor Hugo Gomes Albino.

Monografia (graduagdo) - Universidade Federal
Rural do Semi-arido, Curso de Engenharia Civil,
2017.

1. Mobilidade. 2. PGV. 3. QS. 4. TP. 5. Onibus.
I. Albino, Victor Hugo Gomes, orient. II. Titulo.

O servigo de Geracdo Automética de Ficha Catalografica para Trabalhos de Conclusdo de Curso (TCC’s) foi desenvolvido pelo Instituto
de Ciéncias Matematicas e de Computacéo da Universidade de S&o Paulo (USP) e gentilmente cedido para o Sistema de Bibliotecas

da Universidade Federal Rural do Semi-Arido (SISBI-UFERSA), sendo customizado pela Superintendéncia de Tecnologia da Informagéo
e Comunicagéo (SUTIC) sob orientagéo dos bibliotecarios da instituicdo para ser adaptado as necessidades dos alunos dos Cursos de
Graduacéo e Programas de Pés-Graduagéo da Universidade.



MARINARA ANDRADE DO NASCIMENTO

FORMULACAO DE ESTRATEGIAS DE INCENTIVO AO TRANSPORTE PUBLICO
ORIENTADAS PELA QUALIDADE DE SERVICO: UM ESTUDO DE CASO PARA A
UFERSA - CAMPUS MOSSORO

Monografia apresentada ao Conselho de Curso de
Engenharia Civil da Universidade Federal Rural
do Semi-Arido — UFERSA, como requisito parcial
para obteng¢ao do titulo de Bacharel em Engenharia
Civil.

Orientador: Prof. Victor Hugo Gomes Albino

APROVADA EM: 48/05/20(%

BANCA EXAMINADORA

Prof . Victor Hugo Gomes Atoino —
Presidente

Prof . M!c.!g enrique Gongalves Costa— UFERSA

Primeiro Membro

Prof . MSé. Wellington Lorrah Gaia Ferreira — UFERSA
Segundo Membro



DEDICATORIA

Ao meu pai, Rinaldo Jos¢ do Nascimento (in
memoriam), que esteve sempre presente na minha
formagdo e vida académica. A ele dedico tudo que
sou hoje.

A Deus, acima de tudo, por ter me dado
a oportunidade de chegar até aqui.



AGRADECIMENTOS

Primeiramente e sempre, a Deus por tua infinita bondade e misericordia. A ele que esta sempre
presente em mim, sendo extremamente magnifico em tudo que faz em minha vida e me dando a
fé imprescindivel para vencer os obstaculos que me sdo conferidos nessa vida;

Ao meu pai, Rinaldo José do Nascimento (in memoriam), que teve minha formagao e dos meus
irmaos como principal objetivo de vida. A ele sou grata por tudo que sou e que tenho. Meu pai foi
um exemplo de homem bom, ao qual eu quero sempre seguir em qualquer circunstancia. Ao meu
pai minha eterna gratidao e amor infinito;

A minha mae, e aos meus irmaos, por todo apoio e dedicagdo em me amparar em todos os
momentos em que preciso;

Ao meu noivo, Diego Moura, por toda sua preocupacao e paciéncia comigo em todos os momentos,
sempre me motivando e se dispondo a me ajudar no que preciso;

Ao meu Orientador, que colaborou fortemente para a realizagdo desse trabalho. Se dispondo
sempre a acrescentar valores ao estudo;

A todos os amigos e professores que contribuiram de forma direta ou indireta para minha formacao.



RESUMO

A crescente busca por meios de transporte sustentaveis tem se tornado foco de discussdo nas
Universidades, que se destacam por atrairem uma grande demanda de viagens, isto €, se afirmam
como Polos Geradores de Viagens. Com isso, este estudo propde, através de um modelo para
avaliagdo da Qualidade de Servico por parte dos usuarios, identificar os padrdes de viagens, os
potenciais usudrios e as limitacdes que afetam as decisdes de viagens em um estudo de caso
proposto para o campus UFERSA-Mossor6. A opinido dos usudrios permitird conhecer o
funcionamento do sistema de Transporte Publico coletivo da cidade e identificar os atributos mais
carecidos de mudangas. Levando em consideracao as necessidades dos usuarios serdao elaboradas
estratégias de melhoria para a mobilidade no campus e como resultado o incentivo ao Transporte
Publico. A metodologia da pesquisa, buscou, através da aplicagdo de um questiondrio, caracterizar
o sistema e identificar a percep¢do dos usudrios acerca deste. Os resultados mostraram que os
usudrios do sistema, como um todo, avaliam o Transporte Pblico para a UFERSA como péssimo
ou ruim. Através da avaliagdo destes, foi possivel determinar que os atributos Confiabilidade,
Seguranga e Acessibilidade foram os atributos mais importantes, a0 mesmo tempo que foram os
atributos piores avaliados, sendo, portanto, os mais carecidos de mudanga. A partir disso,
estratégias como a melhoria no acesso ao sistema, na seguranga publica, e no controle de horarios
foram sugeridas, para melhoria na Qualidade de Servigo e, por conseguinte, incentivo ao

Transporte Publico.

Palavras Chave: Mobilidade; PGV; QS; TP Coletivo; Onibus.



ABSTRACT

The growing pursuit for sustainable transportation modes has become a focus of discussion
in the Universities that could attracting a great demand of trips, i.e., it shows as TRIP
GENERATORS. Thereby, this study proposes, through a model for evaluation of the mode quality
of service by the users, to identify trip patterns, potential users and limitations that affect travel
decisions in a case study proposed for the UFERSA- Campus Mossord. Users opinions will allow
to know the operation of public transit system in the city, besides identifying the attributes most
in need of changes. Taking into account the users needs, strategies will be developed to improve
mobility in the campus considering the incentive to the public transportation. The research
methodology, through the application of a questionnaire, sought to characterize the system and
identify the users' perception. The results showed that the system's users, as a whole, evaluate the
Public Transport for UFERSA as bad or worse. Through the evaluation, it was possible to
determine that the attributes reliability, security and accessibility were the most important
attributes, at the same time that it were the worst evaluated. Therefore, it were the most required
of changes. Thus, strategies such as improvement in access to the system, public safety, and
controling of schedulees, were suggested to improve the Quality of Service and, therefore, to

encourage the use of Public Transportation.

Keywords: Mobility; Trip Generators; Quality of Service; Collective Public Transportation;

Buses.
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1. INTRODUCAO

O crescimento acentuado da maioria das cidades brasileiras, em virtude do
desenvolvimento urbano, gerou intimeros beneficios para os cidaddos, como maior acesso a
trabalho, tecnologias, educacao, etc. Porém, as cidades vém crescendo de forma desordenada, sem
infraestrutura adequada para suportar o crescente volume do transito, dificultando o planejamento
nos transportes publicos urbanos realizados por dnibus (PARRA, 2006; REIS 2011).

Ferraz e Torres (2004) discutem sobre a dependéncia do deslocamento de pessoas nas
cidades em relagdo ao sistema de transportes de passageiros, pois caracteriza a importancia da
qualidade de vida de uma sociedade e, por consequéncia, o seu grau de desenvolvimento
econdmico e social. O Transporte Publico (TP) por 6nibus por sua vez, desempenha um importante
papel no espago urbano. Dentre as vantagens que o TP pode oferecer a sociedade, pode-se citar a
sustentabilidade, economia e, principalmente, o fato de ser acessivel e promover grandes
deslocamentos que ndo seriam adequados através de outros modos que ndo o transporte individual
(NAKAMORI et al., 2015).

Nesse contexto, as Universidades vém desempenhando papel fundamental na dindmica dos
transportes, uma vez que essas, além de proporcionarem um aumento populacional em seu entorno,
funcionam como Polos Geradores de Viagens (PGV), tendo forte influéncia na demanda por
viagens nas regidoes em que se encontram.

Ao mesmo tempo que um bom gerenciamento da mobilidade seria capaz de promover uma
mobilidade eficaz, o estudo da Qualidade de Servico (QS) dos transportes publicos poderia
promover um melhor desempenho do servigo. Santos (2010), por exemplo, acredita que ¢
necessario favorecer maneiras de reduzir o uso do automovel, e que uma maneira de garantir a
acessibilidade necessaria, ¢ através da melhor capacitacdo dos sistemas de transporte coletivo.

No intento de resolver as questdes da demanda por transportes e proporcionar melhoria na
qualidade do servigo oferecido de modo a atrair mais usudrios, se inicia a busca por estratégias de
incentivo ao uso do TP. Este estudo busca alternativas para elaboracdo de estratégias que
estimulem a utilizagio do TP no atual cenario da Universidade Federal Rural do Semi-Arido
—~UFERSA: Campus Mossoro, e, assim, atrair possiveis usudrios de transporte individual para essa
modalidade mais sustentavel em rela¢do ao transporte individual motorizado.

Os atributos do TP sdo fatores primordiais na hora do usudrio escolher sua modalidade. Um

exemplo disso encontra-se no desperdicio de tempo dos usudrios, que muitas vezes se programam
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em funcdo de horarios que nem sempre sdo cumpridos pelo servigo de Onibus, afetando a
confiabilidade do sistema em relag@o ao tempo de espera nas paradas.

Nesse sentido, fica clara a necessidade em entender os atributos que afetam os usuarios
deste meio de transporte. A garantia de um bom servigo pode promover um deslocamento de
individuos que utilizam outro modo. Além disso, o incentivo ao estudo do assunto ¢ importante
ndo apenas para proporcionar um meio mais sustentavel, economico, e que garanta um melhor
fluxo da rede vidria. Mas, ¢ fundamental, também, para melhorar a vida dos universitarios em
diversos sentidos.

A metodologia proposta baseia-se na literatura existente e na utilizagdo de um questionario
que visa coletar informagdes que determinem a realidade enfrentada pelos usudrios de TP e definam
quem sdo os potenciais usuarios do sistema e suas respectivas necessidades. Sera possivel perceber
a QS dos oOnibus, para a UFERSA, e elaborar estratégias que auxiliem no incentivo ao uso da
correspondente modalidade.

Este trabalho, portanto, pretende analisar as necessidades da comunidade universitaria da
UFERSA e considerar quais solu¢des poderiam colaborar para promover um meio mais eficiente

e sustentavel de locomogao através do transporte publico coletivo.
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2. OBJETIVOS
2.1 OBJETIVO GERAL

Analisar a qualidade do sistema de TP urbano por Onibus ofertado a comunidade
universitdria da UFERSA, na cidade de Mossor6, com base em pesquisa de opinido, € propor

estratégias de incentivo ao TP, através da melhoria da qualidade do sistema.

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Avaliar a QS dos 6nibus para a UFERSA, através de um questionario aplicado diretamente
a amostra;

* Apresentar solugdes que possam permitir a implantacdo de um sistema de TP de qualidade
para a populagdo universitaria;

* Promover sustentabilidade com o incentivo ao uso do TP;

* Auxiliar no desenvolvimento de pesquisas relacionadas a 4rea de estudo.
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3 REFERENCIAL TEORICO

As universidades, em geral, sdo institui¢cdes que podem influenciar o meio no qual se
encontram. A estrutura da cidade ¢ afetada como um todo, porém, por definirem a comunidade
universitaria, sdo os bairros mais proximos destas que, normalmente, sofrem os maiores impactos.
Dependendo do porte da cidade e da universidade, a infraestrutura de transportes ¢ uma das
variaveis mais comprometidas.

O TP ¢ uma modalidade importante para a comunidade universitaria. Contudo, o Brasil vem
apresentando regressao ao longo dos anos em relacdo a esse servigo. Junto a isso, as facilidades de
possuir um automovel favorecem o desequilibrio na divisdo modal, com consequéncias diretas no
sistema viario. Embora seja, o automovel, em geral, um modo de transporte bastante eficiente, seu
alto uso no espago urbano gera inumeros impactos a rede viaria e a qualidade de vida, sendo os
congestionamentos um claro exemplo dessa realidade (MANICA, 2013).

Os planos de mobilidade nas universidades tém a importancia de produzir um meio mais
sustentdvel e econdmico, tendo em vista que as universidades funcionam como PGVs, por
possuirem uma elevada demanda de viagens.

Por ser avaliada pelos usudrios, a QS dos 6nibus ¢ um dos principais fatores que podem
atrair ou repulsar usuarios e potenciais usuarios da modalidade (REIS, 2011). Por isso, o estudo
detalhado acerca dos atributos do TP serd abordado com o objetivo de propor melhorias para o
atual cendrio no campus UFERSA-Mossoro, e, assim, atrair possiveis usuarios de transporte
individual para essa modalidade mais sustentavel.

Ao longo de pesquisas e fundamentagdes empiricas, o contetido deste trabalho sera
aprofundado de maneira mais especifica e objetiva, visando esclarecer a base do estudo e a
abordagem necessaria para fundamentar os dados. A seguir, serdo abordados alguns topicos que

favorecerao uma compreensdo mais eficaz da pesquisa.
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3.1 MOBILIDADE EM CAMPUS UNIVERSITARIO

3.1.1 Cenario Atual

Conforme Nara et al. (2016), devido a rapida expansao dos centros urbanos e ao aumento
do numero de pessoas vivendo nesses locais a mobilidade hoje em uma cidade relaciona-se
totalmente com a qualidade de vida de seus moradores. Um dos grandes agravantes para as
dificuldades com relagdo a mobilidade no Brasil nos ultimos tempos foi a ascensdo da renda das
familias e a situacdo de baixo desemprego, o que permitiu o aumento da quantidade de veiculos
por habitante. Com o crescente nimero de automoveis, os congestionamentos tornaram-se
inevitaveis, aumentando também o niimero de acidentes, a polui¢ao, o tempo perdido nos trajetos
e o estresse, impactando negativamente na vida das pessoas.

Nakamori et al. (2015) concorda que a cultura de mobilidade rodoviaria construiu nas
ultimas décadas no Brasil um modelo de planejamento urbano focado no transporte individual
motorizado, em detrimento ao transporte coletivo, alternativo e ndo-motorizado. Esse modelo tem
se tornado saturado, causando diversos prejuizos para a qualidade de vida nas cidades.

Quando se trata do assunto, Verruck et al. (2008) explicam que um dos agravantes para o
aumento do transporte individual através do automovel e consequente diminui¢ao dos usudrios de
TP coletivo sdo as tarifas cada vez mais altas que as empresas impoem. Apesar do TP ser acessivel,
esse agravante pode contribuir para as pessoas de baixa renda ficarem impossibilitadas de arcar
com os custos elevados, e aquelas cuja renda ¢ um pouco mais elevada acabam por utilizar o
transporte individual, por suas vantagens e beneficios. No entanto, a matriz de distribuicdo modal
e o proprio padrdo de deslocamento da populagdo vém sendo alterada ndo apenas por motivo
econdmico, mas pela jun¢do de varios fatores, de carater social, mercadolégico e também
demografico.

Com relagdo as Universidades, o crescimento constante de ingressantes no nivel superior
tem influenciado os Campi Universitarios dentro dos padrdes de mobilidade urbana. De acordo
com sua dimensdo, podem funcionar como uma microcidade e gerar fluxos de viagens
significativos com consequéncias negativas no funcionamento do sistema de transportes e da
propria cidade (MEIRELES, 2014).

As Universidades acabam por influenciar de diversas maneiras. A mesma autora menciona

o aumento da populagdo de um determinado local através da existéncia de um campus universitario
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ali, devido a crescente busca pelo desenvolvimento profissional, sendo cada vez mais importante
assegurar uma gestao equilibrada da mobilidade urbana nesses lugares. A autora ainda, relacionou
a populacdo universitaria com a populagdo residente de varias cidades de Portugal e constatou a
elevada porcentagem de pessoas que precisam ter acesso aos campi todos os dias, confirmando que
a comunidade universitaria tem crescido e, consequentemente a rede viaria de suas proximidades
tem sido afetada.

Complementando, Ferreira (2011) acredita que a localizacdo das universidades e a
acessibilidade da rede vidria e do proprio campus, que estdo adaptados a utilizagdo do automovel,
podem ser consideradas razao pela qual a comunidade académica, em sua maioria, opta pelo
transporte em veiculos particulares.

Essa ideia encontra apoio em Nara et al. (2016), os quais afirmam que € mais pratico o uso
do veiculo proprio nas universidades, pois a propria estrutura do sistema vidrio do campus garante
mais praticidade ao usuario. Além disso, os usudrios ainda contam com a presenca de equipe de
vigilancia circulando pela universidade, o acesso facilitado as salas de aula e o estacionamento
gratuito, estimulando mais ainda o uso do automovel em detrimento de outros meios de transporte.
Os autores acreditam que o fato das aulas ndo terminarem sempre nos mesmos horarios ¢ um fator
agravante, pois fatores como a praticidade e a agilidade fazem crescer o nimero de usudrios que
optam pelo uso de veiculo préprio. E preciso buscar, entdo, alternativas que modifiquem essa
realidade, e as Universidades podem influenciar significativamente neste aspecto.

Diz-se que a responsabilidade social das universidades ¢ educar e formar cidaddos através
do ensino e pesquisa. Nakamori et al. (2015) acreditam que por ser o ber¢o de pesquisas
socialmente responsaveis, as universidades devem, através de pesquisas, buscar solucdes para
problemas da atualidade que ainda carecem de solugdes sustentaveis, como € o caso da mobilidade
urbana. Por essa razdo, a pesquisa relacionada ao tema, tem grande importancia, e vém sendo
bastante estudada nos ultimos anos.

Em outro contexto, Ferreira e Balassiano (2012) comentam que o transito tem estado cada
vez mais em foco nos debates sobre os problemas da sociedade moderna. O crescimento da frota
de veiculos tem levado a busca de medidas que objetivem minimizar os impactos do crescimento
acelerado da frota nas cidades. E nesse cenario que se destaca o Gerenciamento da Mobilidade, um

conjunto de técnicas de planejamento de transportes que busca solugdes e alternativas mais
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adequadas para a utilizacdo do automoével, promovendo meios mais sustentaveis de deslocamento
a fim de tornar o sistema de transporte mais eficiente.

Assim, o estudo acerca do gerenciamento da mobilidade, bem como suas aplicagdes nas
universidades torna-se imprescindivel para amparar as necessidades que estdo surgindo

recentemente.

3.1.2 Universidades como PGV

O DENATRAN (2001) define os Polos Geradores de Trafego (PGTs), também chamados
de PGVs, como empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande numero de
viagens, impactando na circulagdo viaria da localidade e na acessibilidade da regido, prejudicando
a seguranca de veiculos e pedestres.

Conforme Portugal e Goldner (2003), os PGVs sdo classificados de acordo com a natureza
e a intensidade das atividades. Quanto a natureza pode-se citar: shopping center, hipermercados,
supermercados, hospitais, estabelecimentos de ensino, estadios, restaurantes, hotéis, aeroportos,
portos, e rodovias entre outros. Quanto a intensidade estdo os micropolos e macropolos.

Os autores consideram importante, também, classificar as viagens que os PGVs atraem e
sdo realizadas por automoveis, sendo estas consideradas como primdrias, desviadas ou de passagem.
A importancia se deve ao fato de muitas vezes o nimero de viagens geradas por um
empreendimento ser diferente do volume do novo trafego adicionado a rede vidria, pois em alguns
casos o empreendimento ¢ alocado em um local onde os usuarios circulam frequentemente com a
intencdo de atrai-los, como um shopping alocado em uma via muito movimentada, por exemplo.
Portanto, os impactos gerados pelo empreendimento teriam uma magnitude menor, j& que muitos
dos usudrios ja circulariam em suas proximidades de todo modo. Faz-se necessario, entdo, entender
a importancia de um PGV e como ele atua no cenario em destaque.

O Departamento Nacional de Transito (2001) descreve que os empreendimentos sdao
classificados como PGTs variavelmente de acordo com a cidade no qual estdo inseridos, podendo
depender da area, nimero de vagas de estacionamento ou até mesmo de acordo com os impactos
que causardo. Eles, também, podem ser classificados quanto ao porte, ou quanto a atividade e uso
do solo. Quanto ao porte, podem ser de pequeno, médio ou grande porte, dependendo da sua area.
J& quanto ao uso do solo, ¢ possivel agrupa-los em seis categorias, isto ¢, o PGV pode ser

classificado como habitacional; comunitario; comercial e de servico; industrial; agropecuario; ou
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extrativista. Os polos destinados para o lazer, cultura, educacdo sdo considerados de uso
comunitario, estando as universidades classificadas nessa categoria.

Os campi universitarios, por atrairem uma grande demanda de pessoas, sdo considerados
como PGVs. Stein (2013) e Kneib et al. (2012) definem as universidades como PGVs por sua
capacidade de atuar como elementos que estruturam o meio urbano, destacando a propensado de
atrair e produzir viagens que sejam também sustentaveis.

Sousa et al. (2009) concordam que os PGVs podem ser classificados como produtores de
um grande nimero de viagens, mas destacam o surgimento de impactos nas vias do entorno. Esses
impactos podem ser negativos (congestionamentos, atrasos, aumento da poluicdo atmosférica) ou
positivos (urbanizagdo, valorizacdo da regido), mas em todo caso ¢ necessario estuda-los com o
intuito de diminuir os impactos negativos € maximizar os positivos.

De acordo com Manica (2013), os impactos negativos gerados com a implantacdo de um
empreendimento ndo estdo ligados somente as viagens realizadas por automéveis. A autora enfoca
com relagdo ao dimensionamento inadequado das vagas de estacionamento ou falta de projeto para
estacionamento de carga e descarga, embarque e desembarque que quando acontece, implica em
novos veiculos atraidos a utilizar as vias do entorno do empreendimento, diminuindo a capacidade
dessas vias, e, consequentemente, atrapalhando o fluxo do trafego naquele local. Apesar disso,
confirma que os impactos estdo ligados também aos congestionamentos, acessibilidade, seguranca
viaria, e ainda considera implicagdes na rede de transporte coletivo, j4 que a demanda por esse
modo de transporte aumenta com o aparecimento de empreendimentos do tipo. Além disso, o
deslocamento de bicicletas e pedestres também sdo afetados.

Da mesma forma, Goldner ef al. (2012) discutem acerca dos impactos causados no sistema
viario, que interferem diretamente na vida da populagdo da vizinhanga, gerando atrasos,
congestionamento, bem como problemas de seguranga para veiculos e pedestres. Ressaltam ainda
a importancia do estudo do assunto visto o crescente desenvolvimento das universidades e
consequentemente, o aumento da comunidade universitaria. Assim como outras pesquisas, o seu
estudo de caso, mostra que o automoével € o principal meio de transporte utilizado pela comunidade
universitaria, visto ainda em Nunes e Jacques (2005) e Pires (2013). O fato, além de implicar na
vida da propria comunidade, afeta também a populagdo municipal, ocasionando condigdes de

trafego cada vez mais dificeis de serem contornadas.
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Considerando o exposto, Parra (2006) observa que a importancia de um PGV estd no
tratamento para reduzir as viagens e na consideragdo das areas onde estdo localizados, das
diferencas dos tipos de viagens, do horario em que ocorrem e também das caracteristicas dos
usuarios. Sendo possivel organizar os padrdes e o comportamento das viagens para um melhor
gerenciamento da mobilidade.

No contexto das universidades, os padrdes de viagens estdo diretamente ligados as
caracteristicas da universidade, como destacam Bertazzo et al. (2012), ressaltando que as principais
caracteristicas das viagens dependem de varidveis como nivel de ensino ofertado, categoria da
instituicdo, localizagdo, infraestrutura e acesso ao sistema de transportes.

Em uma relacdo inversa, Pires (2013) infere que o perfil de deslocamentos da comunidade
académica relaciona-se com a oferta, frequéncia, qualidade, dentre outros aspectos relacionadas
aos sistemas de transporte. Assim, ¢ evidente a relagdo entre as varidveis que definem as
universidades, e as que definem o sistema de transportes, onde uma depende diretamente da outra.

Considerando tais aspectos, as Universidades e toda sua comunidade carecem de uma
mobilidade que garanta um meio mais inclusivo e favoravel a todos que sofrem interferéncia dessas.
Nesse sentido, os planos de mobilidade surgem para aperfeicoar os sistemas de mobilidade e

certificar uma adequada gestao, beneficiando a todos e principalmente aos mais interessados.

3.1.3 Gerenciamento da Mobilidade nas Universidades

A palavra mobilidade pode ser definida como uma relagao entre o deslocamento de pessoas
e bens no espaco urbano, através de veiculos, vias e toda a infraestrutura urbana (BRASIL, 2007).
Em outras palavras, Tobias et.al (2013) conceituam mobilidade como a capacidade de as pessoas
se deslocarem para realizar suas atividades, presumindo que a mobilidade urbana tornou-se um
dos principais desafios das grandes metropoles, devido as necessidades de deslocamento da
populacdo. Por essa razdo, ¢ cada vez mais necessario preocupar-se em garantir essa mobilidade
de forma segura, eficiente, com acessibilidade universal e sustentavel para todos. Nesse sentido, o
conceito de Gerenciamento de Mobilidade ¢ abordado por diversos autores, com a intengdo de
prover de forma elaborada solucdes capazes de transformar o sistema de transportes no que diz
respeito a rede vidria e aos usudrios e suas consideracdes.

Conforme observado em Parra (2006), os problemas relacionados com o transporte tém

aumentado, surgindo uma necessidade cada vez maior de uma administragdo do sistema de
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transporte capaz de solucionar estes problemas e melhorar a qualidade de vida da populagdo. O
Gerenciamento da Mobilidade, através do entendimento da crescente demanda ¢ a utilizagao de
politicas sustentaveis de transporte, aparece exatamente com esse intento.

Para Pires (2013), o Gerenciamento da Mobilidade ¢ um conjunto de estratégias que visam
tornar mais eficiente os recursos de transporte. Um plano de medidas, no qual os usudrios sdo
incentivados a priorizar modos mais sustentaveis, pois para a autora o foco do problema relaciona-
se a demanda, e ndo apenas a oferta de transportes. Ferreira e Balassiano (2012) ilustram o
Gerenciamento da Mobilidade através de exemplos como compartilhamento de veiculos, incentivo
aos deslocamentos a pé ou por bicicleta, incentivo ao TP, melhoria de 4reas urbanas, restricao de
acesso dos carros a determinadas areas, restri¢ao de estacionamento, sistema de rodizio, mudanca
no habito de viagens, dentre outras.

No entanto, vale observar que o termo ja existe ha muitas décadas. Parra (2006) analisa que
o Gerenciamento da Mobilidade surgiu na década de 50, e que de 14 para cé ja houveram diversos
outros estudos que confirmaram que os problemas de trafego podem ser gradativamente resolvidos
com um bom planejamento. De acordo com pesquisas, a autora avalia a evolugdo do
Gerenciamento da Mobilidade em outros paises, como um constante progresso. Inicialmente, o
principal o foco era reduzir o uso do carro no ambiente urbano, com o proposito de reduzir os
acidentes. A posteriori, o gerenciamento deveria servir para estimular viagens coletivas e
incentivar modos sustentaveis. Hoje, existe a necessidade de um bom planejamento de mobilidade,
devido a fatores como a falta de seguranca e constante evolucdo tecnologica, culminando na
ascensao de renda e bens, como o automdével por exemplo.

De Luca (2014) certifica que o planejamento da mobilidade ¢ fundamental para um
desenvolvimento racional e sustentdvel do sistema territorial e do proprio sistema de transportes,
principalmente agora com as questdes ambientais, a crise financeira mundial e as interagcdes do
sistema de transporte com os contextos sociais e economicos. Nesse sentido, Ferreira e Silva (2012)
defendem as estratégias de gestdo da mobilidade, no caminho em que estas contribuem para a
reducdo dos impactos ambientais, econdmicos e também sociais, decorrentes do uso cada vez mais
propicio do automovel.

Todavia, Santos (2008) assume que duas consideracdes sdo essenciais para a incorporagao
do conceito de gerenciamento da mobilidade no sistema de planejamento urbano: o

comprometimento da qualidade de vida, gerado pela restricdo da mobilidade urbana, bem como a
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constatacdo da incapacidade da estrutura fisica viaria de absorver os fluxos crescentes de veiculos
particulares motorizados. Ou seja, o gerenciamento da mobilidade deve ser integrado ao sistema a
partir do momento em que a rede vidria passa a apresentar dificuldades, e os recursos para a
populacao ficam insuficientes. Na verdade, o planejamento ideal deveria ser realizado antes mesmo
do sistema apresentar problemas.

Tobias et.al (2013) complementam que os conceitos de gerenciamento de mobilidade
podem sem aplicados em qualquer area geografica, sendo aplicavel, portanto, aos diversos polos
geradores de viagens, incluindo o principal objeto de estudo deste trabalho, as universidades. Estas
institui¢des, por sua vez, controlam, de certa forma, as vias e os estacionamentos no interior dos
seus campi e também nas suas proximidades. Stein (2013) assegura que tém sido estudadas formas
de gerenciamento da mobilidade que estimulem a locomog¢do por modos de transportes que
necessitem de menos investimentos e sejam sustentaveis a longo prazo.

Em compensagdo, Castro (2006) afirma que o gerenciamento da mobilidade ndo satisfaz,
por si s6, a solucdo do problema de transportes na cidade, embora conscientize os individuos,
incentivando a mudanga de comportamento dos usuarios e consequentemente impulsionando o uso
de outros modos.

Para Oliveira e Silva (2015), os problemas encontrados no gerenciamento de mobilidade
estdo baseados na forma de utilizagdo do espago publico destinado ao deslocamento. O desafio
seria otimizar este espago para atender a crescente demanda, influenciada pelas caracteristicas do
uso do solo. Além disso, ¢ importante que as estratégias de planejamento abordem ndo apenas a
infraestrutura, mas também a gestao.

Contudo, o Brasil ainda estd muito atrasado em relagdo ao Gerenciamento da Mobilidade
em Instituicdes de Ensino, em comparacdo aos paises Europeus e aos Estados Unidos (Ferreira e
Balassiano, 2010). Os autores também avaliam que o Gerenciamento de Mobilidade deve ser
implementado de forma a considerar a individualidade dos estabelecimentos, exemplificando
particularidades das institui¢des, como localizagdo, caracteristicas de deslocamento dos usuarios e

infraestrutura, que variam de uma institui¢do para outra.
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3.1.4 Mobilidade a se buscar

A sociedade estd cada vez mais adepta ao uso de veiculo. A praticidade deste modo deveria
ser o motivo principal para o constante desenvolvimento do seu uso. Todavia, Castro (2006)
divulga em seu estudo que o automodvel vem apresentando-se como um elemento de status,
portanto, o estudo desse objeto ¢ muito mais complexo do que se idealiza. Existe a necessidade de
modificar ndo apenas o sistema de transportes, mas ainda a cultura da populagao.

Shannon et al. (2006) esclarecem que politicas de estimulo aos modos ndo motorizados e
ao uso dos sistemas de TP podem gerar beneficios a curto e médio prazo. A utiliza¢ao do transporte
coletivo pode ser vista como uma excelente alternativa para a eficiéncia do transito das cidades, o
que permite uma utilizagdo mais sensata do espacgo publico, reduzindo areas de estacionamento,
fluxos exagerados de automodveis, congestionamentos, polui¢do e até mesmo questoes relativas a
saude publica. (LOMBARDO et al., 2000)

Para Litman (2004), as metas e objetivos da nova abordagem de planejamento de
transportes ndo deveriam enfatizar o movimento de veiculos, mas a acessibilidade e mobilidade
em si. Ele destaca que um bom gerenciamento de mobilidade deve incluir um uso mais eficiente e
integrado dos sistemas de transportes, promover um maior uso dos modos sustentaveis, melhorar
0 acesso € a cooperacdo, o que implicard consequentemente em reduzir o volume de trafego,
melhorar o meio ambiente, aumentando a seguranga e também a eficiéncia econdmica do sistema
de transportes.

Em contrapartida, as questdes referentes ao meio ambiente vém sendo cada vez mais
discutidas. Nessa linha, a variagdo do clima tende a incumbir grandes impactos nas futuras geracdes,
sendo que esse impacto varia de regido para regido. Kii ef al. (2016) demonstram que a politica
climatica exige uma andlise de impacto das politicas urbanas sobre as emissdes globais, pois o
desenvolvimento do transporte foi gradualmente reconhecido como determinante de vérios
impactos no ambiente e na sociedade.

Todavia, ndo ¢ apenas o meio ambiente que vem trazendo preocupacdes, em um mundo
com cada vez mais bens e capital privados, onde uma desigualdade social tende a ficar mais
evidente, Hananel e Berechman (2016) abordam um pouco da justica distributiva, argumentando
que ndo ¢ suficiente trabalhar na alocag@o de recursos disponiveis em referéncia ao transporte. A

questdo crucial € o que se pode fazer com esses recursos para melhorar o bem-estar das pessoas,
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especialmente se pertencem a um grupo desfavorecido. Ha a necessidade, portanto, em investir nos
recursos, pois a alocagdo ¢ insuficiente para prover a qualidade carecida. Em adicdo, ¢ relevante
trabalhar em prol da populacdo desfavorecida, afinal esse grupo, por motivos 6bvios, € o que mais
necessita de condi¢cdes adequadas de mobilidade.

A mobilidade a se buscar deve atender a populacdo de forma geral, englobando todas os
meios de locomogao e suas varidveis. O transporte coletivo se destaca por ser um meio que produz
viagens com maiores distancias de forma acessivel a todos. Parra (2006) exemplifica o fato, através
de alguns atributos utilizados em seus estudos, que abordam a mobilidade de forma geral e mostra
que o transporte coletivo ¢ potencialmente importante quando o assunto ¢ mobilidade:

* Oferta de linhas de 6nibus

* Velocidade de automdveis e dnibus

» Comportamento de pedestres e motoristas

» Facilidades de deslocamentos a pé

* Pontos de 6nibus (infraestrutura, qualidade)
* Qualidade no servigo de 6nibus

» Estacionamentos (disponibilidade, pregos)
* Oferta e Qualidade dos 6nibus internos

» Servico de Integracao

» Seguranca publica

Desse modo, a mobilidade atual que vem sendo buscada resulta em um processo de solucao
para os diversos problemas que culminaram nesse sistema ao longo do tempo. Os fatores
ponderados fazem parte de uma grande lista de prioridades que vém sendo discutidas. O
planejamento cada vez mais buscado e estudado tende a trazer recursos para resolver ou minimizar
de alguma forma os problemas supracitados. O objetivo desse planejamento de mobilidade ¢ buscar
um sistema de transportes cada vez mais justo e eficaz, a fim de facilitar a vida da comunidade em

geral.
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32  QUALIDADE DE SERVICO (QS)

O tema QS ja ¢ objeto de discussdes ha um tempo. Freitas (2005) acredita que o
questionamento ¢ decorrente do envolvimento de dois elementos dificeis de se ponderar: qualidade
€ servigo.

Parasuraman et al. (1985) destacam que os servicos sdo intangiveis, heterogéneos e
inseparaveis. Ou seja, ndo podem ser contados, medidos, estocados ou testados para nao
comprometer o processo de venda. Também ndo ¢ possivel garantir que o que ¢ passado para o
cliente ¢ o que o cliente recebe, no entanto, o cliente sempre interage com o prestador do servigo,
devido a produgdo do servigo estar sempre acompanhada do consumo. O autor sugere métodos
que possam aprimorar a qualidade de servigo, entre eles: Desenvolver instrumentos de pesquisa
para entender as reais necessidades e expectativas dos clientes; Transformar as necessidades e
expectativas do consumidor em projetos de servigo que possam realmente atendé-los;
Transformar o projeto em especificagdes adequadas de servigco ou padrdes que possam ser
implementados; Prestar os servicos em conformidade com as especificagdes estabelecidas; e nao
criar expectativas que ndo possam ser atendidas ou cumpridas

Uma das medidas necessarias a tomar para construir politicas e estratégias através das quais
as melhorias na qualidade do servigo possam ser alcancadas ¢ avaliar o nivel de qualidade na
prestagdo de servigos. Para isso, o desenvolvimento de técnicas que permitam medir a qualidade
do servigo representa um tema que tem atraido ateng¢do académica significativa (MORTON et al.,
2016).

A qualidade do servico ¢ uma medida do quanto ¢ bom o nivel do servigo entregue (REIS,
2011). O autor sugere que para entregar o servico de qualidade & preciso compreender as
expectativas do cliente. Para isso, ¢ indispensavel definir os atributos do servico de maneira clara
e objetiva de modo a direcionar os usudrios dos sistemas a avaliar de maneira simplificada e precisa

a QS dos modos de transporte.

3.2.1 Atributos Tradicionais da QS

Redman et al. (2012) classifica os atributos que definem a qualidade como fisicos ou
perceptiveis, os primeiros sdo medidos sem o envolvimento do usudrio, € o segundo com o

envolvimento dele. Sdo exemplos de atributos fisicos: confiabilidade, frequéncia, velocidade,
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acessibilidade, prego, prestacdo de informagdes, facilidade de integragdes. Atributos perceptiveis
envolvem: conforto, seguranca, conveniéncia e estética.

Existem diversos atributos para expressar a operacdo de um sistema. Neves (2014) explica
que em transportes, a sistematizagdo dos atributos da QS vem sendo feita primordialmente para o
transporte motorizado, em especial para os transportes publicos, sendo os atributos tradicionais
dessa modalidade considerados de maneira geral, sendo eles: Acessibilidade, Conforto,
Confiabilidade, Conveniéncia, Rapidez e Seguranca. No entanto, de acordo com as caracteristicas
e particularidades de cada modalidade, a relevancia de alguns atributos pode variar, assumindo
uma natureza e¢ importancia diferente na determinag¢do da QS. Para o modo caminhada, por
exemplo, destaca-se como atributos tradicionais a Estética e a Sociabilidade, além dos citados.

Cardoso (2006) comenta acerca da importancia dos atributos para definir a percep¢do do
usuario em relacdo a qualidade do servigo ofertado. Destacando dentre os mais diversos atributos:
Acessibilidade, Conforto, Confiabilidade, Conveniéncia, Rapidez, Seguranca, Economia,
Privacidade, Oportunidade, Tempo, Custo, Modicidade, Relacionamento, Desempenho, Impacto
Ambiental, Tratamento ¢ Informagao.

Para Silva e Ponte (2015), os atributos destacados foram: Espera pelos veiculos, Tempo de
viagem, Lota¢do, Confiabilidade, Seguranca nas viagens e veiculos, Caracteristicas dos veiculos,
Caracteristicas dos locais de parada, Higienizacdo, Sistema de informag¢do, Comportamento dos
operadores, Estado das vias, Distancia até o ponto de parada. Sua andlise também levou em
consideragdo as caracteristicas dos usudrios, para entender melhor o usuério e consequentemente
suas necessidades.

Confirma-se assim que os atributos Acessibilidade, Conforto, Confiabilidade,
Conveniéncia, Rapidez, Seguranca sdo considerados tradicionais por fazerem parte da literatura de
maneira constante. A tabela 1 ilustra os atributos da QS para diversas modalidades, de acordo com

os autores citados.
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Tabela 1 - Atributos dos transportes

Cardoso(2006) Redman (2012) Neves(2014) Silva e Ponte (2015)
Acessibilidade Acessibilidade  Acessibilidade Confiabilidade
Confiabilidade Confiabilidade = Confiabilidade Espera
Conforto Conforto Conforto Caracteristicas do Veiculo e locais de
paradas
Conveniéncia Conveniéncia  Conveniéncia Higienizagao
Custo Estética Estética Lotagado
Desempenho Frequéncia Rapidez Seguranca
Economia Integragao Seguranga Tempo
Impacto Informacgao Sociabilidade
Ambiental
Informacao Prego
Modicidade Velocidade
Oportunidade
Privacidade
Rapidez
Relacionamento
Seguranca
Tratamento

FONTE: Elaboragdo propria

A acessibilidade esta relacionada com o grau de facilidade para realizar um deslocamento.

O conforto ¢ considerado muito subjetivo, sendo de dificil mensuragio por estar ligado ao bem-
estar pessoal. A confiabilidade estd relacionada a capacidade do TP em realizar e manter seu
funcionamento em circunstancias, de rotina, mas também em situagdes inesperadas. Por outro lado,
a conveniéncia difere dos atributos anteriores por estar diretamente ligada ao interesse do usuario
perante as caracteristicas do servigo, como o horario que o dnibus passa, por exemplo. O atributo
rapidez pode ser entendido também como o tempo de descolamento, incluindo os tempos de espera.
Por fim, o atributo Seguranca diz respeito a integridade do usudrio, tanto em relacdo a seguranca

de trafego, como a seguranga pessoal (CARDOSO 2006; NEVES 2014).
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3.2.2 Atributos da QS para TP

Em relagdo ao TP, Redman et al., (2012) sugerem que reconhecer os atributos percebidos
pelo usudrio e planejar a melhoria deles pode favorecer o fornecedor do servigo. Além disso,
estudos empiricos recomendam que as melhorias sejam implementadas antes mesmo de serem
consideradas. O ajuste desse processo de planejamento e implementagdo pode aumentar a eficacia
geral da melhoria da qualidade do TP.

Conforme a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (1988, apud Lanzoni et al., 2011)
a obtenc¢do de um servigo de qualidade s6 € possivel com a conciliagdo de interesses de trés grupos
com preocupacdes distintas quanto ao desempenho de um sistema de TP, sendo eles usudrios,
operadores e poder publico. Os usudrios utilizam o servigo publico para suprir suas necessidades
de deslocamento. Quando decidem por fazer uso do TP, levam em consideragdo atributos como
regularidade, tempo de deslocamento, conforto, custos, entre outros. Os operadores, por sua vez,
sdo encarregados de administrar, operar e comercializar o transporte coletivo, sob a forma de
prestacdo de um servico publico. Suas preocupagdes estdo relacionadas com as varidveis que
influenciam os custos e receitas na oferta do servigo. Ja o poder publico € o responsavel legal pelo
TP, podendo regulamentar, planejar, programar e fiscalizar a execucdo dos servigos, interagindo
nos conflitos de interesse entre usuarios e operadores através de legislacdo especifica. Também
devem defender os interesses da comunidade, em geral, cujo interesse ¢ indireto, provocado pelas
externalidades do sistema de TP através de, poluicdo ambiental, sonora, uso do solo, etc. Para haver
o equilibrio do sistema, ¢ necessario que esses trés grupos realizem suas obrigacdes, o que
dificilmente acontece da forma esperada.

Estudar os atributos relacionados ao TP € o primeiro passo para entender as necessidades
dos usudrios. No estudo de caso realizado por Lanzoni et al. (2011), foi concluido que o sistema
de transportes poderia tornar-se mais eficaz com o aumento da frota dos Onibus, o servigo de
informagdes e principalmente a priorizagdo de um servigo de qualidade para deficientes, que era
quase inexistente. Essas informagdes, no entanto, s6 sdo possiveis de serem concluidas a partir da
opinido dos usudrios sobre os atributos do sistema avaliado.

Santos (2010) pesquisou quais sdo os atributos dos sistemas de transporte coletivo que
trariam maior satisfagdo aos potenciais clientes do sistema como um todo. A intenc¢do do estudo
era entender que atributos um sistema de transporte coletivo necessita para agregar valor na

fidelizagdo dos atuais e na atracdo de potenciais usuarios. O autor avaliou seis atributos do
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transporte coletivo: tempo de espera na parada, estética das paradas, custo da tarifa, estética dos
veiculos, conforto dos veiculos e tempo total da vigem.

Fonseca e Borges (2002) citam alguns atributos em ordem de importancia: (i) trajetos e
horarios; (i1) qualidade do pessoal; (iii) adequacao para deficientes; (iv) condi¢des das paradas; (v)
condi¢des internas; (vi) conforto; (vii) informagdes; (viii) pagamento; (ix) identificacdo / acesso as
paradas; (x) fiscalizacdo.

Com a finalidade de avaliar a melhoria na qualidade dos servigos, atributos de diferentes
conceitos sdo estudados pelos autores. Conveniéncia, ambiente de cabine e questdes de facilidade
de uso foram os principais objetos de estudo de Morton et al. (2016). A conveniéncia percebida do
servico de Onibus parece ter um poder explicativo positivo sobre a satisfacdo percebida com o
servico de Onibus, sugerindo que as melhorias na frequéncia, disponibilidade, confiabilidade e
estabilidade do servico provavelmente aumentardo a satisfacdo percebida entre os passageiros
existentes.

Conforme Bates (1988, apud Brito (2007), os atributos, descritos e exemplificados com
sistemas de transporte existentes, sdo classificados em trés categorias:

1) leves: afetam o comportamento da viagem, mas sdo de dificil quantificagdo, como
confiabilidade, conforto e seguranca;

i) primdrios: sdo os usuais e evidentes, representando os atributos mais significativos da
viagem, como, por exemplo: os tempos de viagem;

ii1) secundarios: sdo de facil mensuragdo como os primarios, mas de ocorréncia incidental,
como sistemas de informagdo e equipamentos de acessibilidade.

Santos (2010), por sua vez, considerou como leves os atributos: Qualidade e seguranga da
caminhada até as paradas; conveniéncia das paradas; conforto dos veiculos; seguranca pessoal nas
paradas e nos veiculos, estética das paradas e dos veiculos; numero de transferéncias necessarias
para se chegar ao destino. Por outro lado, os atributos primarios foram divididos em: Duracao da
caminhada origem/estacdo de embarque e estacdo de desembarque/destino final; tempo de espera
na parada; tempo de embarque e desembarque; tempo de deslocamento no veiculo; tempo
despendido nas transferéncias; custo da viagem. Os atributos secunddrios foram organizados em:
Sistemas de informagao ao usuario ¢ Acessibilidade.

A Tabela 2 aponta alguns autores e os atributos mencionados para o TP.
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Tabela 2 - Atributos do Transporte Publico Coletivo
Fonseca e Borges (2002) Santos (2010) Morton (2016)

Acessibilidade Acessibilidade Acessibilidade
Confiabilidade Conforto Confiabilidade
Conforto Custo Conveniéncia
Conveniéncia Estética
Custo Tempo de Espera
Tratamento Tempo de Viagem

FONTE: Elaboragdo Propria

Sendo assim, os atributos sd@o condicionados a percep¢do do cliente e também de quem
fornece o servico. Stelzer et al. (2015) confirmam que a melhoria da qualidade do servigo do TP
deve levar em conta a opinido tanto dos viajantes como das empresas de transporte. Constituindo
importancia em avaliar a opinido de diferentes autores para classificar melhor os aspectos mais
relevantes relacionados a QS. Os autores mencionados tiverem opinides semelhantes no que
tangencia os principais atributos avaliados pelos usudrios. O fato estd diretamente ligado as
opinides dos usudrios, avaliadas muitas vezes através de questiondrio. Para uma avaliagdo mais
subjetiva de melhoria na qualidade do servigo ¢ indispensavel ir mais além dos atributos, € preciso

avaliar ainda as varidveis presentes nos atributos que influenciam a opinido dos usuarios.

3.2.3 Variaveis dos Atributos da QS para TP

Diante do exposto acerca dos atributos de TP nota-se que existem diversas varidveis que
tendem a definir os aspectos positivos ou negativos referentes a qualidade destes. Para o atributo
conforto, por exemplo, ¢ possivel relacionar as varidveis climatizagao, lotacdo, disponibilidade de
espaco, etc. Avalia-se novamente o nivel de dificuldade em medir a QS do TP para os clientes,
pois cada varidvel compde diferentes niveis de importancia para clientes distintos. Isto significa
expor, que se para um usudrio X a variavel climatizagdo tem importancia superior a qualquer outra
variavel, no caso de o transporte possuir climatizacdo confortdvel o usuério tende a avaliar a
qualidade de maneira mais positiva. Em contrapartida, se para um usudrio Y o nivel de lotagdo ¢
prioridade, independente da climatizagdo, este mesmo usudrio tende a avaliar a qualidade de

maneira menos positiva (SANTOS, 2010; WRIGHT E HOOK, 2008).
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Reck (2012) relaciona alguns atributos e suas varidveis. Para a confiabilidade, por exemplo,
o autor inclui as variaveis pontualidade no cumprimento da tabela de horarios e regularidade dos
intervalos para as linhas de maior frequéncia. Ja para o atributo tempo de deslocamento as varidveis
consideradas mostram-se mais dificeis de serem modificadas, pois ndo dependem diretamente do
servigo prestado, como as velocidades desenvolvidas pelo veiculo, que por sua vez sdo afetados
pelas condi¢des do trafego geral, pela superficie de rolamento, etc. No mesmo contexto, o autor
expressa que o atributo acessibilidade relaciona-se a Acessibilidade Locacional (proximidade dos
terminais e pontos de embarque/desembarque do sistema e Acessibilidade Temporal, (frequéncia
dos servigos). Ja o atributo conveniéncia reflete a aspectos relacionados as caracteristicas gerais
do sistema, como aspectos fisicos e aspectos operacionais. Segundo Félix (2001) conforme citado
por Neves (2014) no TP, podem ser considerados como fatores que t€ém influéncia direta na
confiabilidade do servico oferecido: informagdes referentes aos horarios, linhas e rotas;
manuten¢do do veiculo; periodo de operagdo, a disponibilidade de atendimento e quantidade de
linhas disponiveis e pontualidade.

A importancia de avaliar as variaveis dos atributos se encontra em analisar corretamente o
grau de satisfacdo do cliente para promover uma melhoria de qualidade no servigo. Verruck (2008)
estudou as varidveis dos atributos, sobretudo em uma empresa especifica que atua em uma cidade
de médio porte no Rio Grande do Sul. Com a intengdo de identificar os fatores que nao sdo
diretamente observaveis, o autor utilizou a técnica de Analise Fatorial com as variaveis escolhidas
através de uma pesquisa inicial, analisadas quanto ao grau de satisfagdo dos passageiros em relagao
aos servigos prestados. Sua pesquisa identificou 12 atributos, dos quais foram reduzidos em 5

fatores principais a serem analisados de acordo com suas variaveis (Tabela 3).
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Tabela 3 - Variaveis dos atributos (Verruck, 2008)

Atributos Variaveis
Ambiente de Seguranga nos abrigos de 6nibus
Servico Seguranga no interior do 6nibus

Comodidade e conforto dos onibus
Limpeza e conservagdo dos 6nibus

Cobrador Cordialidade do Cobrador
Informagdes Prestadas pelo cobrador
Motorista Conduta do motorista ao volante

Cordialidade do motorista
Pontualidade nos pontos de 6nibus

Operacionalizagao Itinerario percorrido pelo 6nibus
Funcionamento da bilhetagem
eletronica
Preco Valor da passagem

FONTE: Elaboragdo Propria

Diante desse contexto, avaliar as varidveis dos atributos pode impactar significativamente
na satisfacdo dos usudrios do transporte coletivo, a medida que o desenvolvimento da melhoria da
qualidade do servigo trabalha intimamente as relagdes que interessam os usuarios e direciona os
prestadores do servigo a focar nas variaveis que legitimamente influenciam a qualidade do servico.

Baseando-se na literatura considerada, especialmente em referéncia ao trabalho de Cardoso
(2006), este trabalho ird considerar os seguintes atributos para o estudo de caso: Acessibilidade,
Confiabilidade, Conforto, Conveniéncia, Seguranga ¢ Tempo de Deslocamento. A seguir a
metodologia proposta ird sintetizar o desenvolvimento do trabalho a fim de obter estratégias que
permitam aprimorar a QS dos dnibus para a Universidade em questao, e em consequéncia melhorar

a mobilidade do local.



A tabela 4 ilustra os atributos determinados para o estudo e suas respectivas variaveis.

Tabela 4- Atributos do estudo e suas Variaveis

Atributos do Variaveis
Estudo
Acessibilidade Distancia das paradas de 6nibus

Frequéncia de 6nibus
Alcance das rotas

Confiabilidade Pontualidade nos horarios
Regularidade na frequéncia das linhas
Conforto Climatizagdo
Lotagdo
Disponibilidade de Assentos
Conveniéncia Horérios dos 6nibus

Sistema de Cobranca
Necessidade de fazer integragdo

Seguranga Riscos de acidentes de Transito
Riscos de Assaltos
Tempo de Velocidade dos Onibus
deslocamento Tempo de Transferéncias

Tempos de Espeta
FONTE: Elaboragdo Propria
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4 METODOLOGIA

A metodologia da pesquisa considerou algumas etapas visando atender aos objetivos do
trabalho. A pesquisa constitui-se como exploratoria na medida em que busca proporcionar uma
aproximagao com a problematica, tornando-a explicita e construindo hipdteses para a sua analise;
e como descritiva, no momento em que procura estabelecer relacdes entre as varidveis através do
uso de questionarios e observagdes (Silva e Menezes, 2005).

O trabalho constitui-se de duas etapas principais. Uma revisdo bibliografica e uma pesquisa
de campo, através de questionarios direcionados ao publico alvo. No geral, a revisdo de bibliografia
aborda assuntos como mobilidade em campi, estratégias de gerenciamento da mobilidade, QS,
atributos dos transportes publicos e outros. A pesquisa ¢ fundamental para realizar e aplicar os
questionarios. Nesse estudo, o questionario serd aplicado uma Unica vez, contudo sera feita uma
selecdo de perguntas que visem entender da melhor maneira possivel as necessidades dos usudrios
e quais contribuicdes serdo favoraveis a estes.

Pires (2013) argumenta que a criacdo de uma base referencial para a elaboragdo de
propostas que desenvolvam a pesquisa, ¢ possivel através da aplicagdo de questionarios que
identifiquem a percep¢do dos entrevistados quanto as condi¢cdes de mobilidade para um campus
universitario. Diversos outros autores acreditam que a aplicacdo de questiondrios ¢ valida para o
desenvolvimento de estudos em relagdo a mobilidade, como € o caso de Reis (2011), Neves (2014),
Santos (2010), Manica (2013), Stein (2013) e Meireles (2014).

A andlise serd feita baseada principalmente na literatura existente, procurando estabelecer
comparagdes que permitam aferir conclusdes coerentes.

Os procedimentos serdo avaliados a partir dos médulos. Baseado no trabalho proposto por
Albino (2016), este trabalho conterd trés modulos que foram selecionados com a finalidade de
distinguir os procedimentos a serem realizados e facilitar a elaboragdo das estratégias (Ver figura
1). Os moédulos estdo diretamente ligados entre si, sendo todos movidos pela pesquisa Origem-

Destino e QS.



Figura 1 — Fluxograma da Metodologia
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4.1 MODULO I — ESPACIALIDADE

Este primeiro médulo busca caracterizar o Polo Gerador de Viagens e seus usuarios, além
de conhecer a distribuicdo das viagens. A caracterizacdo do PGV ¢ feita através da definicdo do
seu tipo, porte e localizacdo, e ndo depende necessariamente de informagdes precedentes dos
usudrios. J& a caracterizacdo dos usuarios e de suas viagens depende essencialmente de uma
pesquisa que engloba dados que possam defini-los e classifica-los. A pesquisa Origem-Destino
(OD) fornece dados que permitem conhecer os padrdes de viagem e a divisdo modal (ALBINO,
2016). Por outro lado, a pesquisa sobre a Qualidade de Servico dos Onibus permitira avaliar o
sistema de TP para a Universidade, em relagdo a opinido dos usudrios. Conhecendo esses
parametros prossegue-se para o seguinte modulo pois ja € possivel compreender a percepcao dos

usuarios e suas necessidades.

4.1.1 Caracterizacao do PGV

Entender as particularidades do PGV, bem como suas necessidades ¢ essencial para o
desenvolvimento funcional do trabalho. Este estudo ird analisar as condigdes de mobilidade

relacionadas ao TP na Universidade Federal Rural do Semi-Arido, Campus Mossoro.

4.1.2 Caracterizaciao dos Usudrios

E fundamental, em pesquisas, conhecer o perfil do individuo que esta sendo entrevistado,
isto além de permitir classificar o usudrio, possibilita uma melhor distribuicao da pesquisa e ainda
pode diminuir os riscos de incerteza.

Na pesquisa em questdo, sera possivel classificar o usuario perante sexo, idade,
cargo/fungdo e renda. A importancia dessas classificagdes esta ligada ao uso do TP de forma direta.
A renda, por exemplo, apesar de ndo ser julgado como um fator decisivo, pode influenciar os
usuarios de maior poder aquisitivo a optarem por utilizar o transporte individual como meio de
locomogdo, devido a sua comodidade. O cargo ou fun¢do também pode ser denominado como um
fator critico, podendo-se fazer referéncia aos docentes, que precisam cumprir os hordrios de aula
rigorosamente, optando estes a ndo depender do TP, por receio de atrasos. Sendo os usudrios o
principal motivo desta pesquisa, a caracterizagdo deles serd fundamental para as consideragdes

finais.
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4.1.3 Alocacao das Viagens

Nunes e Jaques (2005) afirmam que estudos relacionados a andlise do impacto da
implantacdo de PGVs, como universidades, devem contemplar um procedimento que inicialmente,
identifique as caracteristicas das viagens geradas, que incluem, dentre outras, a identificagao dos
principais locais de origem e os modos de transporte utilizados pelos frequentadores regulares
dessas instituigoes.

Como ja retratado, a pesquisa Origem-Destino ¢ indispensavel quando se discute sobre a
distribui¢do das viagens, pois somente os usudrios podem fornecer informacdes verdadeiras e
precisas. As viagens estudadas serdo caracterizadas principalmente através desta pesquisa OD.

Com o auxilio de softwares acessiveis (QGIS, Google Maps, ou similares) serd feito um
mapeamento dos bairros, incluindo a origem e o destino dos passageiros e da modalidade de
transporte utilizada. Através do mapeamento serd possivel identificar as necessidades basicas do
sistema em relacdo a demanda de passageiros por bairro, sendo possivel avaliar os lugares que mais
necessitam ser modificados. Por outro lado, a avaliagdo QS fornecerd as caracteristicas que se
tornam atraentes para utilizacdo do TP.

As necessidades dos usuarios, medidas através das pesquisas, fornecera orientacdes
essenciais para elaboragdo de estratégias de melhorias ao funcionamento do TP local e, por

conseguinte, incentivo ao uso desse.

42  MODULO II - AVALIACAO DA MODALIDADE POR QS

Este modulo estd inserido no contexto por carregar grande importancia no estudo. A
modalidade TP apenas podera ser analisada, através da opinido de quem utiliza ou esta disposto a
utilizar o servigo. A partir disto, ¢ possivel concluir quais sdo os atributos criticos do sistema e

avaliar os potenciais usuarios, qualificando as medidas de estratégias.

4.2.1 Percepcio dos Usuarios Acerca do Modo TP

A pesquisa OD e QS servirdo de base para entender as necessidades do publico do PGV em
estudo. Seré possivel compreender as dificuldades do sistema, encontradas a partir da necessidade

dos usudrios. A avaliacdo destes servira de base para encontrar os atributos criticos do sistema e
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prosseguir com o estudo.

4.2.2 Atributos Criticos

Os atributos criticos sdo aqueles que mais exigem mudangas. Conhecé-los ¢ importante,
pois muitas vezes o servigo deixa de ser utilizado pela insatisfacao relacionada a estes, podendo,
inclusive, propiciar o afastamento de potenciais usudrios. Os atributos criticos serdo localizados a
partir da opinido dos usuarios, de outra forma ndo seria possivel entender a real necessidade destes.
A partir dai serd possivel avaliar os atributos que exigem mudangas prontamente, tornando mais

simplificado o processo de tragar as estratégias de melhoria.

4.2.3 Potenciais Usuarios

Os potenciais usuarios sao aqueles que estdo propensos a utilizar o sistema. Novamente, a
pesquisa fornecera dados necessarios para classificar a propensao de utilizagao do servico por parte
dos usudrios, através tanto das informagdes referentes a sua disposi¢ao no espaco, quanto da sua
pretensdo de utilizar o servigo com o sistema em situagdo favoravel. A disposicdo no espago
permite que a acessibilidade seja um forte fator de propensdo a utilizacdo do servigo. Por outro
lado, saber sobre o interesse em utilizar o servico ¢ indispensavel para analisar esse parametro, pois
existem usuarios que ndo sdo influenciados pela otimiza¢do do servigo, mesmo em situagdes
favoraveis. Sendo assim, as estratégias a serem incentivadas deverdo atingir os potenciais usuarios,

de modo a garantir que a QS seja otimizada de maneira satisfatoria.

4.3 MODULO III - ESTRATEGIAS

Os moédulos anteriores servirdo de base a elaboracdo das estratégias. Este moddulo
apresentara solucdes estratégicas derivadas da percepcdo do usudrio, avaliado segundo o
questionario aplicado e literatura existente. Um estudo realizado por Toor (2003), por exemplo,
identifica que as técnicas de gestdo da demanda por transportes, o aumento nas taxas de
estacionamento para a reducdo da demanda, bonificacdo para funciondrios que ndo utilizam o
automodvel nos deslocamentos e a expansao de habitacdo para estudantes e funcionarios no entorno

do campus para a reducdo dos deslocamentos, podem incentivar o uso de modalidades coletivas.
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4.3.1 Estratégias Derivadas para o Incentivo ao TP

Os atributos criticos e os potenciais usudrios sao a chave para a elaboragdo de estratégias.
Isso porque, os atributos criticos serdo selecionados através da opinido dos usudrios, levando em
consideragdo suas necessidades. A elaboracdo das estratégias deverd levar em conta também a
opinido dos potenciais usudrios, pois participam desse grupo pessoas que ainda ndo se englobam
nos usudrios de TP, mas que podem migrar de modalidade através da otimizacao da QS aplicada.
As estratégias a serem lancadas tem o objetivo de melhorar significativamente a mobilidade para
0 campus em questdo, principalmente em relacdo ao modo TP.

Com o exposto, a metodologia do trabalho permitirda a andlise detalhada dos processos
cabiveis de serem executados com a finalidade de tornar a mobilidade para a UFERSA - Campus

Mossord melhor e mais acessivel a quem interessa.
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5 ESTUDO DE CASO: UFERSA - CAMPUS MOSSORO

Os procedimentos estabelecidos na metodologia agora serdo analisados a partir dos dados
obtidos na pesquisa de campo realizada junto a uma parte da populagdo da Universidade Federal
Rural do Semi-Arido, destacando os principais pontos que levaram a entender como os usuérios
enxergam a mobilidade dentro do campus, o que possivelmente servird para originar ideias que
venham a transformar a situagdo da mobilidade na Universidade.

Seguindo a disposi¢do da metodologia, incialmente sera apresentado como foi realizado o
levantamento dos dados, seguido da caracterizagdo dos usudrios e das viagens, que servird para

entender as necessidades do sistema.

5.1 MODULO I — ESPACIALIDADE

5.1.1 Caracterizacao do PGV

A cidade de Mossoro situa-se no Estado do Rio Grande do Norte, possuindo uma populagao
estimada em 291.937 pessoas e area de 2.099,333 Km? (IBGE, 2016). A universidade em questao
pode ser classificada como um PGV comunitario, ja que ¢ destinada a educacdo, mas também como
um PGV de grande porte, por possuir um extenso territorio (Departamento Nacional de Transito,
2001).

A estrutura do Campus Mossord permite uma divisdo de instalagio em Leste e Oeste
(figuras 2 e 3), que sdo divididos pela Av. Francisco Mota—BR 110. O acesso pode ser feito através
da avenida mencionada, para quem vem da Av. Presidente Dutra, ou para quem vem da Av.
Jerdnimo Dix-Neuf rosado. Ha ainda a possibilidade de acesso através de outra guarita na parte

leste, pela Av. Jorge Coelho de Andrade. A figura 4 apresenta as vias de acesso para a UFERSA.



Figura 2 - Campus Oeste, UFERSA — Mossord

CAMPUS MOSSDRO—DEStE FAIYTNEISIOE  FEIETAL
Instalagdo da RedeUFERSA _ A

L Av. Francisco Mota -

FONTE: UFERSA

Figura 3 - Campus Leste, UFERSA — Mossoro

FONTE: UFERSA
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Figura 4 - Acesso a UFERSA

UFERSA - Campus Oeste
©  OUFERSA-Campugle

UFERSA - Central
de Aulas Ill

@ Hotel Sabino Palace . ;

FONTE: Mapas Google

O campus UFERSA-Mossor6 conta com 21 cursos de graduagdo, e 23 programas de pds-
graduacdo nas mais diversas areas. Sdo aproximadamente 6100 alunos de graduacdo, segundo a
Pro-Reitoria de Graduagao (PROGRAD) do campus e cerca de 776 alunos de pos-graduacgio de
acordo com a Pro-Reitoria de Pesquisa e Pos-Graduagdo do Campus (PROPPG). Além disso, a
Pro-Reitoria de Gestao de Pessoas (PROGEP) divulga que o campus contém 829 servidores, dos
quais 417 fazem parte do corpo docente do campus e 412 sdo servidores técnicos (UFERSA, 2017).

A populagdo total do sistema, portanto, foi de 7705 pessoas. O célculo das amostras foi
feito de acordo com Santos, através de uma calculadora on-line, onde o erro incial esperado era de
5%, que produziria uma amostra de 366 pessoas, para um nivel de confianca de 95%. O
questionario foi formulado a partir do Google Forms, e enviado por meio da PROGRAD a toda a
populagao através de e-mail. Com isso, foi obtido um total de 666 amostras, sendo todas utilizaveis,
diminuindo o erro para aproximadamente 3,63% para o mesmo nivel de confianga, e gerando uma
quantidade de respostas satisfatorias para a analise do caso. A aplica¢do do questiondrio foi iniciada
no dia 26 de marco de 2017, mas foi no dia 29 do mesmo més que a maioria das respostas foi
obtida, em fun¢do do e-mail enviado a todos os participantes.

O questionario foi dividido em varias se¢des (vide apéndice B). A primeira se¢do tinha
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funcdo de caracterizar os usudrios, através de informagdes gerais sobre estes. A segunda se¢ao era
para caracterizar a viagem, sendo essa dividida em quatro outras se¢des a fim de evitar perguntas
dispenséaveis a certos usudrios € tornar o questiondrio menos cansativo. A préxima secao foi
destinada aos nao usudrios de TP, seguida da se¢do destinada aos usuarios de TP, onde perguntas

referentes a qualidade do servico prestado foram questionadas.

5.1.2 Caracterizacao dos Usuarios

Caracterizar os usuarios ¢ importante para compreender os fatores que podem interferir na
mobilidade das pessoas. Para Vasconcellos (2001) os principais fatores sdo: renda, género, idade,
ocupacdo e nivel educacional. O autor analisa que a mobilidade aumenta a medida que a renda
aumenta, variando em fungdo das caracteristicas econdmicas e sociais das pessoas. Com relacao
ao género, os homens viajam mais que mulheres. Sobre a idade, os adultos viajam mais que jovens
e idosos. Pessoas com maior nivel educacional também viajam mais que as demais, assim como 0s

adultos com trabalho regular, ja que necessitam fazer as viagens com regularidade.

5.1.2.1 Género

Ultimamente, as mulheres vém buscando prestigio e competitividade no mercado de
trabalho. Em consequéncia disso, a inatividade das mulheres tem diminuido, além de que divisdo
de tarefas domésticas ja ndo cai somente a elas, contribuindo para a relacdo de viagens entre
homens e mulheres ndo ser a mesma condicionada até entdo. Portanto, pesquisar o género dos
entrevistados pode auxiliar nas conclusdes sobre a relagdo, visto que muitos autores baseiam-se
ainda em pesquisas realizadas em épocas onde a desigualdade entre homens e mulheres era mais
visivel como ¢ o caso de Peters (1998) e Cusset (1977) citados por Vasconcellos (2001). A amostra
coletada neste estudo foi bastante balanceada. Dos 666 questiondrios respondidos, 300 (45%)
foram respondidos por mulheres e 366 (55%) por homens. O Grafico 1 apresenta graficamente,

esse resultado, em porcentagem.
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Grafico 1- Género de quem respondeu ao questionario

Género

B Feminino

= Masculino

FONTE: Elaboragéo Propria

5.1.2.2 Idade

A pergunta seguinte interessava entender qual a faixa etdria do publico. O fator idade pode
apresentar impacto direto na mobilidade, pois ¢ normal esperar menos produtividade de pessoas
pertencentes a uma faixa etaria mais elevada. Uma distancia de 500m a ser percorrida a um ponto
de 6nibus por um jovem de 18 anos normalmente ndo ¢ percorrida da mesma forma que por um
idoso de 60 anos (VASCONCELLOS, 2001).

De acordo com as respostas obtidas, 381 pessoas encontraram-se na faixa de 18 a 25 anos,
representando 57% da amostra. A faixa etaria entre 26 e 35 anos foram representadas por 182
pessoas, enquanto que 69 pessoas estavam entre 35 a 45 anos e 26 pessoas possuiam idade entre
46 e 55 anos. Por outro lado, apenas 8 respostas foram obtidas de pessoas com mais de 55 anos
(1% da amostra). De acordo com a populagdo, o resultado ja era esperado, pois a maior parte da
Universidade (79%) ¢ composta por estudantes, sendo estes representados na maioria das vezes
por pessoas mais jovens. O Grafico 2, a seguir, apresenta a porcentagem das faixas etarias de quem

respondeu ao questionario.
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Grafico 2 — Faixa Etaria de quem respondeu ao questionario
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5.1.2.3 Renda Familiar

Para identificar a renda dos usudrios que fizeram parte da amostra, foram definidas as
seguintes faixas de valor:

a) até¢ R$ 1.000,00;

b) de R$ 1000,00 a R$ 2.000,00;

c) de R$ 3.000,00 a R$ 5.000,00;

d) de R$ 5.000,00 a R$ 10.000,00;

e) Mais de R$ 10.000,00.

f) Nao possui Renda

O gréfico 3 apresenta, em porcentagem, as faixas de renda dos usuarios que participaram
da pesquisa. Saber a renda dos usuarios pode caracterizar importancia no estudo da percep¢ao do
usuario, a medida que quanto mais alto o poder aquisitivo, mais conforto tende a ser esperado dos
usuarios. Os modos coletivos atraem pessoas de diferentes faixas de renda, no entanto, as pessoas
de baixa renda tendem a ser maior nimero em modos individuais ndo motorizados, como
caminhada e bicicleta, e em modos coletivos como TP, ao passo que as pessoas com rendas mais
altas tendem a ser atraidas a modos individuais motorizados VASCONCELLOS (2001).

Os aspectos dessa andlise revelam que a renda esta bem distribuida, ndo havendo variagao
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marcante entre as faixas de valor, a ndo ser pela porcentagem correspondente a 1% (8 pessoas),

representadas possivelmente por estudantes que moram sozinhos e dependem dos pais.

Grafico 3 - Renda familiar de quem respondeu ao questionario

Renda Familiar

N

=(0a R$1.000

= R$1.000 a R$2.000
= Nao possui Renda

= R$2.000 a R$3.000
= R$3.000 a R$5.000
=R$5.000 a R$10.000
= Mais de R$10.000

FONTE: Elaboragéo Propria

5.1.2.4 Fungao

As atividades desenvolvidas pelas pessoas entrevistadas foram consideradas nas seguintes

categorias: professor, servidor técnico, alunos (de graduacdo e de pds-graduagdo). A porcentagem

correspondente se mostra no Grafico 4.
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Grafico 4 - Cargo/Fungdo de quem respondeu ao questionario

Funcao

= Aluno
B Professor

# Servidor Técnico

FONTE: Elaboragéo Propria

Observa-se, portanto, que as porcentagens comparadas com as do universo (79% - 6100
alunos; 12% - 417 professores, 9% - 412 servidores técnicos), indicando que a pesquisa de campo,
tende a bem representar o universo, em relacdo a esse aspecto. A maior parte da amostra esta
representada por 79% (528 respostas) de alunos que responderam o questionario. Os funcionarios

sdo representados com 138 pessoas, sendo 82 professores e 56 servidores.

5.1.2.5 Género ¢ Idade

O Grafico 5 relaciona as informagdes de idade e gé€nero, apresentando a quantidade de
homens e mulheres, em cada faixa etaria, em relagdo ao total. Geralmente, os homens tém

percepcdes diferente das mulheres, por representarem papéis diferentes na sociedade.
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Grafico 5 — Relagao entre Género e Idade
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FONTE: Elaboragao Propria

Foi identificado, que a porcentagem de homens em relagdo a mulheres manteve-se sempre
superior, no entanto, por ser uma diferenga minima, ndo configura desequilibrio dos dados, pois

significa que homens e mulheres responderam aproximadamente na mesma proporgao.

5.1.2.6 Género e Fungao

A distribui¢ao de homens e mulheres entre alunos, servidores e professores nao se apresenta
bem distribuida com relacdo aos alunos e professores, onde os homens representam uma parcela
significativamente maior em relagdo as mulheres. Contudo, por ndo haver discrepancia entre os

géneros, a pesquisa ndo foi enviesada pela avaliagdo deste grupo.
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Grafico 6 — Relagao entre Género e Fungao
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FONTE: Elaboragao Propria

5.1.3 Caracterizagio das Viagens

Identificar as caracteristicas das viagens dos usudrios ao campus ¢ fundamental. Saber onde
estdo localizadas as pessoas que tém acesso ao campus, bem como caracterizar quais sao 0s
horérios onde se concentram o maior numero de pessoas se deslocando pode auxiliar a analisar a
demanda e a compatibilidade com a oferta. Através da distribuicdo modal dos usuarios ¢ possivel
identificar as suas escolhas, e inclusive os modos de transporte que devem ser analisados nas

estratégias de Mobilidade para possiveis mudangas.

5.1.3.1 Origem dos Usuadrios

A seguir (Figuras 5,6 e 7) sera apresentado mapas de densidade correspondente a origem
das viagens, tanto com relagdo as cidades circunvizinhas, quanto com relagdo aos bairros da cidade,
explorando as situacdes onde existem usudrios ativos do sistema de TP, e situagdes envolvendo
toda a amostra, além daquelas que envolvem os usudrios que responderam que usariam ou talvez
usariam a modalidade em condi¢des favoraveis (potenciais usudrios). O mapa de calor ilustra a
densidade de pessoas vindo de cada lugar, onde a intensidade da cor vermelha representa uma
maior quantidade de pessoas.

Mais afundo, foi pesquisado também a respeito do lugar de origem dos entrevistados, sendo

este um fator proeminente para a pesquisa, pois 0s usudrios cuja origem nao € a sua propria
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residéncia, ou seja, passam por mais de um lugar para chegar ao destino final (UFERSA), sdo
usudrios que apresentam menor possibilidade de utilizar o TP, ja que requerem viagens mais

flexiveis.

* (idade de Origem

Figura 5 — Mapa de densidade em relagdo a cidade de origem
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FONTE: Elaboragao Propria

Tabela 5- Numero de pessoas que vém de outras cidades

Alto do Rodrigues 1 Portalegre 1 Limoeiro do Norte/CE 4
Felipe guerra 1 Serra do Mel/RN 1 Apodi 5
Florania/RN 1 Tabuleiro do Norte / CE 1 Baratina 5
Fortaleza/CE 1 Umarizal/RN 1 Upanema 5
Fortim/CE 1 Gov. Dix-Sept Rosado 2 Russas/CE 8
Grossos 1 Quixeré-CE 3 Areia Branca 9
Marcelino Vieira 1 Aracati 4 Assu 9
Maracanau/CE 1 Caratibas 4 Icapui/CE 10
Pereiro-CE 1

FONTE: Elaboragao Propria
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= Bairro de Origem — Amostra Total

Figura 6 - Mapa de densidade em relagdo ao bairro de origem para a amostra total

Porcentagem da Amostra Total(%)
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FONTE: Elaboragdo Propria

Tabela 6- Quantidade de pessoas vindo de cada bairro (total da amostra)

Bom Jesus 0% Doze Anos 1% Alto do Sumaré 5%
Lagoa do Mato 0% Belo Horizonte 3% Nova Betania 6%
Alto da Conceigdo 0% Boa Vista 3% Rincdo/Vingt Rosado 7%
Barrocas 0% Centro 3% Aboli¢do 8%
Pintos 0% Aeroporto 3% Costa e Silva 17%
Dix sept Rosado 1% Santa Delmira 3% Alto de Sdo Manoel 26%
Planalto 1% Santo Antdnio 3% TOTAL 100 % ( 556)
Ilha de Santa Luzia 1% Dom Jaime Camara 3%

Bom Jardim 1% Pareddes 3%

FONTE: Elaboragdo Propria




= Bairro de Origem — Usuérios de Onibus
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Figura 7 - Mapa de densidade em relagio ao bairro de origem para os Usuarios de Onibus
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Tabela 7 - Quantidade de usuarios de 6nibus vindo de cada bairro
Alto da Conceigdo 0% Belo Horizonte 2% Boa Vista 7%
Barrocas 0% Doze Anos 2% Rincdo/Vingt Rosado 8%
Bom Jesus 0% Ilha de Santa Luzia 3% Santa Delmira 9%
Dix sept Rosado 0% Nova Betania 3% Pareddes 9%
Lagoa do Mato 0% Aeroporto 4% Alto de Sdo Manoel 14%
Pintos 0% Centro 4% Aboli¢do 16%
Planalto 0% Dom Jaime Camara 5% TOTAL 100% (116)
Bom Jardim 1% Alto do Sumaré 6%
Santo Antdnio 1% Costa e Silva 7%

FONTE: Elaboragdo Propria




= Bairro de Origem — Potenciais Usuarios
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Figura 8 - Mapa de densidade em relagdo ao bairro de origem para os Potenciais Usuarios

FONTE: Elaboragao Propria

Tabela 8- Quantidade de potenciais usuarios vindo de cada bairro

Porcentagem dos Potenciais

Usudrios (%)
0.000 - 1.250
1.250 - 2,490
2.4580 - 3.740
3.740 - 4.990
4.990 - 7.480
7.480 -9.980
9.980 - 12.470
12,470 - 17.460
17.460 - 22,440
22,440 - 27.430
27.430 - 32.420
32.420 - 37.410

Bom Jesus 0% Aeroporto 2% Planalto 5%
Lagoa do Mato 0% Boa Vista 2% Aboligdo 5%
Alto da Conceigdo 0% Centro 2% Rincdo/Vingt Rosado 6%
Barrocas 0% Pareddes 2% Nova Betania 6%
Pintos 0% Santa Delmira 2% Costa e Silva 17%
Dix sept Rosado 1% Belo Horizonte 3% Alto de Sdo Manoel 28%
Ilha de Santa Luzia 1% Dom Jaime Camara 3% TOTAL 100% (401)
Bom Jardim 1% Santo Antdnio 3%

Doze Anos 1% Alto do Sumaré 5%

FONTE: Elaboragdo Propria
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= (ategoria de Origem de Viagens (Residéncia, trabalho, etc.)

Foi questionado sobre a origem em relacdo ao lugar de onde o entrevistado estaria saindo.
Essa informagdo ¢ importante pois quando o usuario passa por mais de um lugar durante seu
trajeto, ele estd menos propenso a utilizar o 6nibus. Neste caso, 93% dos usuarios saem da
propria residéncia para ir 8 UFERSA. Esta representatividade pode ser um fator positivo para
a formulacdo de estratégias para o incentivo ao Onibus, ja que para viagens menos flexiveis,
como casa-trabalho, a modalidade pode ter um custo-beneficio competitivo com outros modos

de transporte, como o automovel.

Grafico 7 — Categoria do lugar de Origem
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FONTE: Elaboragao Propria

5.1.3.2 Horario de chegada e partida dos entrevistados 8 UFERSA

= Horéario de chegada

O gréfico 8 demonstra que o horario entre 07:00h e 08:00h da manha ¢ aquele em que mais
se observa a chegada das pessoas a UFERSA. Considerando que as aulas da universidade comecam
as 07:00h e o expediente matutino dos servidores técnicos as 07:30, ¢ esperado que haja um pico
de chegadas durante o periodo. Como consequéncia, espera-se ainda que o pico de trafego seja
maior até aproximadamente 08:00h da manha. Um sistema de TP eficiente, pode ser um recurso
para minimizar o trafego do local durante o periodo. Além disso, aumentar a frequéncia de dnibus
durante o periodo pode influenciar as pessoas a utilizarem a modalidade, pois diminui os riscos de

atrasos, ¢ aumenta a confiabilidade no sistema.
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= Horario de saida dos usuarios

Grafico 8 — Horario de Chegada dos Entrevistados
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FONTE: Elaboragdo Propria
= Hordario de saida
O horério de saida ocorre similarmente ao de entrada, onde o pico, no entanto, € visto entre
16:00h e 18:00h, exatamente o horario de término de aulas e expediente. Este seria o horario
ideal para investimentos na frequéncia do TP, para viagens que partem da UFERSA com
destino aos bairros.

Grafico 9 — Horario de Saida dos Entrevistados
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5.1.3.3 Destino dos Usuarios

O destino dos usuarios também ¢ uma informag¢ao importante a ser discutida, pois ndo existe
circular dentro do campus, e alguns blocos se encontram a grandes distancias da guarita, ponto
mais proximo a parada do Onibus.

O Griafico 10 ilustra os principais destinos dentro do campus, onde a categoria “outros”
refere-se as porcentagens de destinos que foram pouco representativos. O grafico informa ainda
que as centrais de aulas V, IV e VI foram as que obtiveram mais atratividade de viagens,
respectivamente. A distancia entre a guarita principal do bloco leste e as centrais de aula V e VI é
de aproximadamente 1km, o que dificulta a vida dos usudrios em relacdo ao tempo, onde € preciso
que haja uma programacdo para esse complemento de viagem por caminhada, visto que uma
caminhada de 1km pode ser realizada entre 15 e 20 minutos. Além disso, para quem precisa chegar
a estes destinos no periodo da tarde, entre 12h e 14h por exemplo, a caminhada se torna exaustiva

devido as altas temperaturas.

Grafico 10 — Destino dos Usuérios dentro do Campus
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FONTE: Elaboragdo Propria
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5.1.3.4 Principal Escolha Modal Respondida

A partir do grafico 11 ¢ possivel observar as escolhas modais respondidas na pesquisa para
ir a UFERSA, onde a modalidade que obteve maior percentual foi o automovel, (37%), seguido
por motocicleta (17%) e A pé (15%). O 6nibus municipal aparece em quarto lugar, no qual 13%
das pessoas declararam utilizar o servigo pelo menos uma vez por semana.

Em um estudo de caso realizado por Pires (2013), na Universidade Federal Rural do Rio de
Janeiro, Campus Seropédica, localizado no interior do estado, onde a amostra utilizada foi de 385
pessoas, houve um percentual de 42,79% em resposta a mesma pergunta, para a modalidade 6nibus,
seguido de alternativo (16,35%), bicicleta (20,43%), e automovel (5,77%). O seu estudo possui
caracteristicas semelhantes ao presente estudo, tanto em relagdo ao padrao da universidade, por se
tratar de uma Universidade Rural, quanto com o fato das duas estarem inseridas em cidades do
interior com populagdo ndo tdo grande. Todavia, percebe-se uma enorme diferenca entre o uso do

TP nessas cidades com viagens destino as universidades.

Grafico 11 — Modalidade dos Usuarios do Sistema
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FONTE: Elaboragdo Propria
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52 MODULO II: AVALIACAO DA MODALIDADE POR QS

5.2.1 Usuarios de TP

Como tratado anteriormente, € a percepc¢ao dos usuarios que define a qualidade do sistema
oferecido, tanto para os usudrios do sistema que utilizam o servigo, quanto para potenciais usuarios
que, em geral, tendem a dar pesos maiores as barreiras para o modo. A QS ¢ medida a partir da
satisfacdo do cliente com o servigo (Reis, 2011). Dessa forma, a pesquisa procurou identificar os
usuarios e os nao usuarios da modalidade 6nibus para comparar e compreender as necessidades de
cada grupo.

Dentre as respostas encontradas, 17% (116 pessoas) afirmou utilizar o servigo de 6nibus
municipal pelo menos uma vez na semana, enquanto que o restante (550 pessoas) alegou ndo

utilizar o modo.

Grafico 12 — Usuarios do Transporte Publico
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FONTE: Elaboragdo Propria

Para conhecer as viagens dos usudrios de transporte coletivo foram feitas perguntas

relacionadas ao tempo de viagem, atraso dos 6nibus, € ao tempo de espera nas paradas.
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5.2.1.1 Tempo de Viagem dos Usuarios de TP

Graéfico 13- Duragao Total da Viagem

Tempo de Viagem
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FONTE: Elaboragdo Propria

O tempo de viagem foi questionado incluindo o tempo de caminhada da origem a parada
de onibus e dessa ao destino final. O tempo de viagem dos usuarios foi bem distribuido, ficando a
maior porcentagem com tempo de viagem médio em 30 minutos. Considerando que bairros
distantes, como Aboli¢ao (ver Figura 7), possuiam usudrios ativos do sistema de transporte coletivo,
¢ compreensivel que uma elevada porcentagem, no caso 21%, leve mais de 1 hora para chegar ao
destino. Apesar do fato, 1 hora de viagem ¢ um tempo alto para ser gasto durante o trajeto, em
compara¢gdo com uma viagem de carro, que dura em média 20 minutos para os bairros mais

distantes.

5.2.1.2 Frequéncia de Atraso

Foi questionado a frequéncia de atraso das pessoas a UFERSA devido aos atrasos dos
onibus. Das 116 pessoas, 40% (46 pessoas) falaram que o atraso ¢ presenciado as vezes, enquanto
que 34% (40 pessoas) afirmaram que quase sempre presencia atrasos nos Onibus e 26% (30

pessoas) afirmaram raramente presenciar atrasos.
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Grafico 14 — Frequéncia de atraso nas aulas ou no servigo devido ao atraso dos 6nibus
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FONTE: Elaboragdo Propria

O resultado esta diretamente ligado a pontualidade dos 6nibus. O grafico, apesar de estar
bem dividido, ndo pode ser considerado incoerente pelo fato da amostra alcangar todos os bairros,
podendo o atraso ser diferente de acordo com os pontos de 6nibus, pontualidade dos motoristas,
horario em que as pessoas pegam o Onibus, trafego, etc. Este fato, também expde que o atraso das
linhas pode ser comum a 74% dos usudrios, € que isso pode influenciar na avaliagdo da

confiabilidade do sistema.

5.2.1.3 Tempo de Espera na Parada

O tempo de espera na parada relaciona-se tanto com a pontualidade dos 6nibus, quanto com
a programacao do usuario, pois sabendo o horario das linhas de 6nibus, o usudrio escolhe quanto
tempo deve esperar. Contudo, o atributo confiabilidade influencia fortemente na decisdo do usuério.
Por exemplo, se o usudrio avalia a confiabilidade do sistema de maneira ruim, provavelmente
escolherd se adiantar ao ponto de onibus e, consequentemente, aumentar seu tempo de espera. O

gréafico 15 ilustra a situagdo.
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Gréfico 15 — Tempo de Espera nas Paradas
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FONTE: Elaboragdo Propria

O resultado para essa pergunta, identifica, que maior parte dos usuarios espera entre 20 e
40 minutos. Outro fato importante ¢ que os usudrios ndo tém facil acesso a informacao sobre linhas
e horérios dos 6nibus, o que dificulta na defini¢cdo do horario correto de ir ao ponto de dnibus. O
itinerario disponivel no site da prefeitura ndo disponibiliza de maneira clara o trajeto das linhas,
através de mapas, por exemplo, dificultando para as pessoas que nao conhecem as ruas entenderem
o trajeto dos Onibus. E, apesar da acessibilidade tecnolégica ter progredido nas ultimas décadas,

muitas pessoas ainda ndo tem acesso a estas informacgdes.

5.2.1.4 Tempo de Caminhada

O tempo de caminhada esta relacionado a acessibilidade, sendo uma varidvel importante,
pois uma longa caminhada até o ponto de parada aumenta o tempo total de viagem, distanciando
potenciais usuarios da modalidade. A pesquisa mostrou que a acessibilidade para os usudrios de
onibus em relagdo a distancia aos pontos de dnibus ndo ¢ tdo precéria, considerando que maior

parte dos usudrios caminham poucos minutos para chegar ao ponto de 6nibus.
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Grafico 16 — Tempo de Caminhada a Parada
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FONTE: Elaboragdo Propria

5.2.1.5 Mudanca de Onibus

Para compreender um pouco a respeito da conveniéncia do sistema, foi questionado aos
usuarios sobre a troca de 6nibus, onde 40% (46 pessoas) responderam que trocavam de Onibus. A
mudanga de 6nibus na maioria das vezes aumenta o tempo de viagem, pois os usudrios ainda tém
que esperar pelo onibus a ser tomado. Este fato decorre de uma pequena quantidade de linhas que
circulam dentro da cidade, pois uma maior quantidade de linhas gera uma menor quantidade de
pessoas trocando de Onibus. Dessa forma, ¢ necessario observar qual ¢ a real necessidade do

aumento de linhas de acordo com pesquisa OD.
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Grafico 17 — Necessidade de trocar de dnibus durante o percurso
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FONTE: Elaboragao Propria

5.2.1.6 Avaliacao Geral do Sistema de Transporte Coletivo da Cidade

As pessoas que utilizam o servigo de transporte coletivo para ir ou vir da UFERSA
avaliaram que de maneira geral, o servigo pode ser considerado como regular. Apenas uma pequena

quantidade de pessoas avaliou o servigco como bom (8 pessoas) ou excelente (1 pessoa).

Grafico 18 — Avaliagdo Geral do Sistema
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FONTE: Elaboragao Propria
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5.2.2 Nao usuarios do sistema de TP

Neste item, serdo tratados os usuarios que responderam ndo utilizar o 6nibus municipal para

acessar a UFERSA.

5.2.2.1 Tempo de Viagem
Grafico 19 — Tempo total de Viagem
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FONTE: Elaboragao Propria

Enquanto que o grafico que representa o tempo de viagem para quem utiliza o TP
apresentava-se bastante uniforme (grafico 13), para quem nao utiliza o servigo € um pouco distinto.
Nesse caso, a maior parte dos usudrios levam menos de 20 minutos para chegar a UFERSA, sendo
que 41% levam menos de 20 minutos e 34% levam menos de 10 minutos para chegar ao campus.
Um tempo de viagem maior para os 6nibus do que para automdveis, por exemplo, pode ser um

fator que gere repulsido a modalidade coletiva por parte dos usudrios.
5.2.3 Percep¢ao dos Usuarios Acerca do Modo Transporte Publico
Os graficos a seguir representam as notas conferidas pelos usudrios em relag@o aos atributos,

tanto para usudrios de onibus quanto para os que afirmaram ndo utilizar o servigo. E importante

avaliar a opinido dos dois grupos pois os usudrios do servigo podem relatar os maiores problemas
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enfrentados diariamente, e 0s ndo usuarios podem descrever as principais causas para nao utilizacao
do TP.

Desta forma, as pessoas que utilizam o servigo de 6nibus foram questionadas de modo a
descrever a qualidade do servigo recebido. Por outro lado, as pessoas que ndo utilizam o TP fizeram
uma analise mais subjetiva de acordo com suas opinides.

Uma breve descri¢ao dos atributos estava contida no formulario, a fim de auxiliar os
entrevistados a compreender o significado e importincia de cada atributo, para uma melhor
avaliagdo. As notas foram distribuidas de 1 a 5, onde 1 representava o um servigo péssimo € 5 um
servigo excelente, de acordo com a escala Likert (1932). Também foi dada a opgdo de “NS” para

quem nao soubesse responder, para minimizar as incertezas e tornar os dados menos imprecisos.

Tabela 9— Relagao das notas atribuidas

1 2 3 4 5 NS

Péssimo Ruim Regular Bom Excelente = Nao Sei
FONTE: Elaboragdo Propria

5.3.3.2 Acessibilidade

O atributo acessibilidade foi exemplificado através da proximidade do ponto de
onibus e frequéncia de 6nibus. A média ponderada das notas dos usuarios de 6nibus foi de 2,81,
enquanto que a média ponderada dos ndo usudrios ficou em 2,14. Ambos representam um servigo
entre ruim e regular, no entanto os usudrios de 6nibus tiveram a maioria de suas respostas avaliadas
como regular, j& a maioria dos ndo usudrios consideraram a acessibilidade como péssima.

Graficos 20 (20.1 e 20.2) — Avaliagao da acessibilidade
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5.3.3.3 Confiabilidade

Confiabilidade foi mencionado para os entrevistados como pontualidade nos horarios e
regularidade na frequéncia de linhas. Assim, a média de notas para quem utiliza o sistema ficou
em 2,53, enquanto que para o restante ficou em 1,92. Entretanto, a maioria dos usudrios de 6nibus
avaliaram a confiabilidade como um atributo regular. Por outro lado, a maior parte dos ndo usuarios

atribuiram a nota péssima para o servigo.

Graficos 21 (21.1 e 21.2) — Avaliacdo da Confiabilidade
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FONTE: Elaboragdo Propria

5.3.3.3 Conforto

O atributo conforto estava relacionado a climatizagdo, lota¢ao, disponibilidade de assentos,
etc. Para quem utiliza os 6nibus para ir ou vir a UFERSA, o conforto obteve média 2 (servigo ruim).
A média, no entanto, ndo representa a maioria das respostas, sendo neste caso analisado como
péssimo. Para os ndo usudrios, uma ampla parcela destes ndo souberam avaliar o conforto, porém

a maioria considerou o atributo como sendo péssimo, sendo que a média variou de péssimo a ruim

(1,81).
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Grafico 22 (22.1 e 22.2) — Avaliagao do Conforto
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5.3.3.4 Conveniéncia

A conveniéncia, como ja tratado, ¢ um atributo de complexo entendimento, visto que sua
interpretagdo envolve outros atributos. Contudo, para facilitar a compreensdo do usudrio, este
atributo foi simplificado em: necessidade de trocar de Onibus, horérios dos Onibus e sistema de
cobranga. Os usudrios de Onibus, mais uma vez, definiram a avaliagdo em regular (nota 3), onde a
média ficou um pouco abaixo (média de notas 2,34). Aqueles que ndo utilizam o TP limitaram a
média de notas em 2,03. Todavia, houve uma grande porcentagem de pessoas que preferiram nao
avaliar este atributo, representando a maioria das pessoas juntamente com aqueles que avaliaram o
atributo em péssimo.

Grafico 23 (23.1 e 23.2) — Avaliagdo da Conveniéncia
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5.3.3.5 Seguranca

O atributo seguranca ja ¢ bastante conhecido pelos usudrios. Foi esclarecido, no entanto, a
sua relacdo tanto com a segurancga publica, quanto com a riscos de acidentes. Em geral, as notas
foram bem baixas. Os dois grupos consideraram, em sua maioria, o servi¢o de seguranga recebido
como péssimo. As médias ficaram em 2,32 para os usudrios de TP e 2,01 para os ndo usudrios.

Grafico 24 (24.1 e24.2) — Avaliagdo da Seguranca
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FONTE: Elaboragdo Propria

5.3.3.6 Tempo de Deslocamento

Este ultimo atributo avaliado, refere-se ao tempo gasto do ponto de origem ao ponto de
destino do usudrio, compreendendo velocidade do Onibus, transferéncias, tempos de espera para
descida e subida de usuarios, etc. A média apresentou valores similares aos obtidos para os
atributos anteriores, sendo 2,83 para usuarios de TP e 2,19 para ndo usuarios. Novamente, a
maioria dos usuarios de TP consideraram o servigo regular, j4 os ndo usudrios mais uma vez

qualificaram o servigo como péssimo.



Grafico 25 (25.1 e 25.2) — Avaliagdo do Tempo de Deslocamento
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Para os usuarios de TP, a média de todos os graficos ficou estabelecida em valores menores
que 3, onde os graficos refletiram que a maioria das pessoas consideram os servigos como regular.
Por outro lado, os ndo usudrios avaliaram os servigos de maneira mais rigorosa. Essa diferenca

entre opinides de usudrios e ndo usuarios demonstra a importancia em individualizar cada grupo.

Grafico 26 (26.1 e 26.2) — Média das notas atribuidas aos atributos
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5.3.3.6 Importancia dos Atributos

Em relagdo a importancia dos atributos, os dois grupos obtiveram respostas semelhantes.
Deste modo, os atributos tiveram uma ordem de importancia igualmente distribuida. Vale ressaltar
que os entrevistados s6 podiam nomear um dos seis atributos como o mais importante. A
confiabilidade se mostrou como atributo mais importante para utilizagdo do servigo, seguido pela
acessibilidade e seguranca. Tempo de deslocamento, conveniéncia e conforto foram os menos
escolhidos pelo publico questionado.

O resultado obtido favorece a elaboragdo de estratégias, pois demonstra que os dois grupos
apresentam opinides similares e que as mudangas podem atingir a ambos.

Grafico 27 (27.1 e 27.2) Importancia dos Atributos
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FONTE: Elaboragdo Propria
5.3.4 Atributos Criticos

Os atributos criticos correspondem a convergéncia entre aqueles piores avaliados e os
analisados como mais importantes. O Conforto foi o atributo pior avaliado para ambos os casos,
no entanto, esse ¢ o atributo de menor importancia para os usudrios. A Conveniéncia também nao
representou muita importancia para os grupos, na mesma medida que também apresentou uma

avaliacdo mediana. Dentre os atributos, o melhor avaliado foi o Tempo de Deslocamento, o qual



71

ndo representou importancia acentuada para os grupos. A seguranga, por sua vez, alcangou muitas
respostas em relagdo ao grau de importancia, sendo também um dos atributos piores avaliados. Ja
em relagdo a acessibilidade, muitas pessoas consideraram o atributo com um elevado grau de
importancia, apesar de sua avaliagd@o ter sido uma das melhores. Por fim, a confiabilidade obteve
o maior numero de respostas em relacdo a importancia, e apesar dos usuarios de TP ndo terem
considerado a qualidade desse servico tdo ruim quanto os nao usudrios, ¢ compreensivel classificar
este atributo como critico, visto que esta pode ser uma forte razao para as pessoas nao utilizarem
o TP.

Portanto, os atributos criticos deste estudo sdo Seguranc¢a, Confiabilidade e Acessibilidade
pois além de representarem maior importancia para os usuarios, obtiveram avaliacdo insuficiente
em comparagdo com 0s outros atributos. Em especial, o atributo acessibilidade foi o segundo
melhor avaliado, todavia, as notas obtidas para todos os atributos foram abaixo de regular, o que

o classifica como critico.

5.3.5 Potenciais Usuarios

Para quem ndo utiliza o TP, foi questionado se em condi¢cdes favordveis haveria a
possibilidade de utilizar o servigo. A maioria das pessoas afirmaram que sim, ou talvez, o que
comprova que a melhoria da QS dos 6nibus poderia ser um dos fatores que contribuiria para o
aumento da quantidade de usuarios do sistema, por consequéncia, a melhora na mobilidade do
campus, influenciando na mobilidade da cidade também.

Os potenciais usudrios representam uma parcela fundamental neste estudo, pois sdo eles os
principais agentes que podem propiciar um aumento na quantidade de usuarios de TP, beneficiando

a mobilidade no campus da UFERSA.
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Grafico 28 — Usuarios Passiveis a Mudanga de Modalidade
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5.4 Médulo III - FORMULACAO DE ESTRATEGIAS DE INCENTIVO AO USO DO TP

A qualidade do servigo prestado ¢ um dos fatores que mais influenciam na escolha entre os
tipos de modalidade de transporte a serem utilizadas. E de dificil avaliagdo pois depende de
diversos aspectos que variam de acordo com quem est4 analisando (Amouzou, 2000).

O estudo aqui proposto examinou as caracteristicas do sistema de TP com o intuito de
definir quais eram os atributos mais criticos do sistema, isto €, aqueles com maior necessidade de
mudanga.

Sabendo que um total de 86% (473 pessoas) dos que responderam ao questionario
consideraram a mudanga modal como uma alternativa, existe a necessidade da elaboracao de
estratégias que visem a melhoria da mobilidade em relagdo ao TP para o campus em estudo.

Tendo isso em vista, os atributos criticos identificados foram a Confiabilidade no sistema
e a Segurancga oferecida aos usuarios que utilizam o servico, carecendo as estratégias de melhoria

serem fundamentadas em torno destes atributos.

5.4.1 Confiabilidade

Como ja discutido, a confiabilidade ¢ um atributo que envolve essencialmente a confianca

em relacdo ao sistema. Significa, portanto, que o servigo prestado ocorre da maneira esperada e
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programada, atendendo as expectativas dos usuarios

O atributo confiabilidade quando nio existe, ou quando existe de forma imprevisivel gera
aversdo ao sistema de TP, isto ¢, afasta os usudrios ou potenciais usuarios a medida que gera atrasos
no seu dia a dia. Além disso, o intervalo de tempo dos dnibus, muitas vezes irregulares, resultam
em carregamentos irregulares de passageiros, e um veiculo atrasado que, além de pegar os
passageiros regulares, também embarca os passageiros que chegaram cedo para o veiculo seguinte,
atrasa-se ainda mais e cresce o numero de passageiros que devem ficar em pé. (Kittelson &
Associates, INC. et al., 2003). Por outro lado, a existéncia do atributo de maneira adequado no
sistema permite ao usuario estabelecer suas viagens de maneira programada e evitar desperdicio
de tempo e atrasos.

Inicialmente, para que haja confiabilidade no sistema, ¢ necessario que haja um sistema de
informagdes que permita os usudrios terem acesso aos horarios de 6nibus de maneira coerente e
precisa. Amouzou (2000) acredita que desenvolver a informagdo dos passageiros e dos usudrios
em geral, d& a possibilidade de otimizar a utilizagao das diferentes linhas para seus deslocamentos,
sendo necessario vincular as informag¢des, colocando os usuarios no centro de suas escolhas. O
sistema de informacdes possibilita a escolha da modalidade por parte do usuério, pois permite a
comparagao correta entre os modos.

Ainda, Amouzou (2000), sugere que as informagdes devem ser distribuidas antes e durante
o percurso. A informag¢do prévia pode ser dada em casa, no trabalho, podendo ser fornecidas
facilmente pela internet. Exemplos de informagdes durante o percurso sdo afixagdo do nome dos
pontos de paradas, plano das trajetorias, itinerarios e bairros que cada linha de 6nibus percorre. Em
Mossord, a prefeitura disponibiliza o itinerdrio dos dnibus via internet, no entanto, as paradas de
Onibus ndo possuem um sistema de informagdes que facilite as programacdes e compreensdes dos
usuarios.

A confiabilidade depende integralmente das empresas prestadoras do servi¢o, pois os
horarios devem ser respeitados pelos motoristas dos 6nibus, ndo s6 em relagdo a chegar na parada
de dnibus no horario estabelecido, como a sair da parada no horario definido, pois muitas vezes os
motoristas que chegam adiantados ao ponto, saem adiantados também, fazendo com que as pessoas
que chegam ao ponto de 6nibus no horario percam o 6nibus. Deve haver, desta forma, um controle
mais rigoroso a respeito deste item.

Por outro lado, este atributo também esta relacionado ao trafego do local, pois o atraso
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muitas vezes se deve ao fato do transito estar congestionado, principalmente em horarios de pico.
O controle da velocidade dos 6nibus poderia auxiliar neste contexto, permitindo que o tempo de
deslocamento ndo variasse bruscamente, desde que fosse feito de maneira segura. O aumento da
quantidade de pessoas utilizando o dnibus por si s6 também ja beneficiaria a melhoria no atributo
confiabilidade, pois diminuiria a quantidade de transportes individuais, melhorando o fluxo do
trafego.

Portanto, as principais estratégias para melhorar a confiabilidade no sistema se encontram

a seguir:

= Acesso a informacdo dos itinerarios, linhas e trajetos nas paradas de dnibus e no terminal
de integragao;

= Controle de horarios dos Motoristas;

= Respeito dos horarios das paradas;

= Controle de velocidade dos 6nibus

= Aumento da mobilidade por 6nibus

5.4.2 Seguranc¢a

A seguranga possui uma maior complexidade, a medida que a seguranga publica exige
mudangas por parte das reparti¢des publicas, incluindo decisdes que ndo cabem ao governo local,
tornando-se, portanto, uma medida mais dificil de ser alcangada. Além disso, a seguranca oferecida
muitas vezes ndo coincide com a seguranga percebida, isto ¢, melhorar a seguranca publica da
cidade ndo significa fazer com que o usudrio se sinta seguro, sendo dessa forma, um atributo
relativo de usuario para usudrio.

A melhoria do atributo confiabilidade afeta diretamente o atributo segurancga, visto que
permite que o usudrio va ao ponto de dnibus no horario e programado, ficando assim menos tempo
exposto. O aumento de frequéncia de onibus também possibilita menos exposi¢do do usuario no
ponto de onibus.

Apesar de ser uma realidade distante para a cidade em questdo, a instalacdo de cameras
dentro dos 6nibus também aumentaria a seguranca do sistema, pois diminuiria o risco de assaltos
dentro dos 6nibus.

Em relagdo a seguranga contra risco de acidentes, ¢ de total responsabilidade da empresa,

garantir a seguranga aos usuarios. Orientar os motoristas, portanto, ¢ imprescindivel para um
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desempenho satisfatorio do servigo. O acesso a uma pesquisa de satisfacdo em relacdo ao
comportamento do motorista poderia motivar os usudrios a se sentirem mais seguros, desde que
fossem feitas medidas de intervengdes para propiciar seguranga de acordo com as respostas.
Assim, as principais estratégias para melhorar a seguranga seguem:
* [nvestimentos na seguranca publica da cidade;
= Melhorar a iluminacdo de paradas de Onibus;
=  Melhorar a confiabilidade do sistema,;

= Pesquisa constante de satisfa¢do para os usuarios.

5.4.3 Acessibilidade

A acessibilidade corresponde a avaliagio referente ao acesso ao sistema. E um dos
principais atributos, pois o acesso dificultado muitas vezes impede potenciais usudrios de
utilizarem o sistema. Por exemplo, uma pessoa que mora a 1 km de distdncia de uma parada de
Onibus e possui um transporte motorizado, provavelmente ndo dara chance a utiliza¢ao do sistema,
pois levara em considerag¢ao outros atributos como seguranga durante o trajeto ao ponto de 6nibus
e tempo de deslocamento total da viagem.

Aumentar a quantidade de paradas de 6nibus ¢ um dos principais pontos estratégicos deste
atributo. No entanto, € preciso atentar para o fato de que aumentando a quantidade de paradas,
aumentard também o tempo de viagem, pois serd necessario fazer mais paradas. Uma possivel
solugdo seria analisar as demandas por paradas e colocar as paradas de Onibus em pontos
estratégicos de acordo com a demanda. Além disso, a acessibilidade condiz respeito a forma de
acesso a mobilidade reduzida. Nos 6nibus da cidade, a forma de acesso para cadeirante ¢ precaria,
sendo este outro ponto importantissimo que deveria ser melhorado.

A frequéncia de Onibus também esté relacionada a este atributo uma vez que para acessar
o sistema, ¢ necessario haver onibus disponiveis com frequéncia, pois se o dnibus s passa a cada
uma hora, por exemplo, ao perder um Onibus o usuario terd de esperar uma hora e possivelmente
perder um compromisso. As respostas obtidas referentes ao horario de chegada e partida dos
usuarios ao campus, pode contribuir para estabelecer os horarios que demandam maior frequéncia
de linhas.

= Aumentar a quantidade de Paradas de onibus;

= Melhorar o acesso para aqueles que possuem mobilidade reduzida (PMR);
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= Aumentar a frequéncia de Onibus;

5.4.4 Resumo das Avaliacoes e Estratégias

A tabela a seguir ilustra, em linhas gerais, a avaliacdo dos usudrios e as principais
estratégias possiveis de melhorar a QS dos 6nibus da cidade de Mossord, para incentivo do uso do

TP, principalmente para a comunidade da UFERSA.

Tabela 10— Relacao das notas atribuidas

Atributos do Variaveis Avaliagio Importancia Principais Estratégias
Estudo geral

Distancia das paradas de

=  Aumentar a quantidade de
o6nibus

Acessibilidade R Péssimo 28% paradas de Onibus e
Frequéncia de 6nibus frequéncia de 6nibus
Alcance das rotas *  Melhorar acesso (PMR)
Pontualidade nos horarios L A i 3
n
Confiabilidade Regularidade na Pess1vrno a 32,5% cesso an orm’ac.;ao
s . ruim = Controle de horarios.
frequéncia das linhas
Climatizagdo =  Colocar ar condicionado nos
Cont Lotagdo onibus
onforto . S Péssimo 4% = Aumentar a frequéncia para
Disponibilidade de ° Lo °d P
diminuir lotagdes.
Assentos
Hordrios dos nibus *  Aumentar linhas de 6nibus
C . Sistema de Cobranca Rui 6% *  Cartdo de embarque
onveniéncia im o s . ~
Necessidade de fazer " ° possibilitado também a néo
integraqﬁo estudantes
Riscos de acidentes de =  Melhorar a seguranga
Segurancga Anc . iblica
& ¢ Transito Ruim 21,5% pub ca
. de Assal = [luminacdo adequada para
Riscos de Assaltos os pontos de dnibus
Velocidade dos onibus =  Aumentar a quantidade de
Tempo de Tempo de Transferéncias , linhas, para melhorar os
Ruim 8% trajetos.
deslocamento .
Tempos de Espera =  Aumentar a frequéncia das

linhas.

FONTE: Elaboragdo Propria
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6 CONCLUSOES

As universidades sdo, atualmente, um dos grandes enfoques a serem discutidos, quando o
assunto ¢ mobilidade. Por serem polos geradores de viagens, recebem diferentes tipos de viagens
a todo momento, especialmente de automoveis, contribuindo para uma mobilidade cada vez menos
sustentavel. Este trabalho objetivou definir os atributos importantes segundo a perspectiva dos
atuais e dos potenciais usudrios para definicdo de estratégias que possibilitem a melhoria na
mobilidade do Campus UFERSA-Mossoro.

Os atributos analisados foram Acessibilidade, Confiabilidade, Conforto, Conveniéncia,
Seguranga e Tempo de Deslocamento. Através da aplicacdo de questionario, foi possivel analisar
as respostas conferidas pelos participantes da pesquisa e identificar os atributos criticos do sistema,
isto €, aqueles que mais necessitam de mudangas. Para este caso, os atributos criticos foram
definidos em Confiabilidade, Seguranga e Acessibilidade, onde foram propostas estratégias de
melhoria que pudessem permitir o incentivo ao uso do TP. Os atributos de maneira geral obtiveram
notas regulares e ruins, ndo sendo possivel alcangar nenhum servigo com qualidade boa ou superior.
Isto significa que a mudanga de modalidade por parte do usudrio esta muito distante da realidade
esperada de mobilidade sustentavel.

As necessidades do sistema foram identificadas através das avaliagdes dos entrevistados e
a partir dai que se deve iniciar o planejamento, no entanto, para alcangar uma mobilidade mais
sustentavel ¢ necessario um planejamento que envolva estratégias que alcancem ainda mais as
expectativas dos usuarios. As principais estratégias auxiliares para melhorar a mobilidade no
campus podem ser realizadas através de campanhas de conscientizagdo do uso de modos
alternativos, incluindo o TP; interven¢ao dos gestores do campus para diminuir o uso de transporte
individual; implantacdo de circular dentro do campus para facilitar a acessibilidade; melhoria na
infraestrutura para o TP local; aumento de linhas e frota de 6nibus;

Por fim, a avaliagdo da QS por parte dos usudrios foi o principal ponto de apoio as analises
e elaboracdo de estratégias, sendo o procedimento proposto, possivel de analisar a mobilidade no
Campus UFERSA, contribuindo para o melhor entendimento da dindmica de TP na cidade de
Mossord e desenvolvimento de elaboracdo de estratégias que se aplicadas podem melhorar a
mobilidade para o Campus da UFERSA e, consequentemente, na mobilidade da cidade como um

todo.
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APENDICE A

Fluxograma das questdes propostas

Renda Familiar?

De onde vocé vem
para a UFERSA
(Local)?

Outro Bairro de origem da

viagem?

Outra

Qual Bairro? Qual cidade?

Modo de transporte?

Privado Publico

Qual horario vocé
normalmente chega
na UFERSA?

Qual horario vocé
normalmente chega
na UFERSA?

Qual o seu principal

Qual o seu principal 4
destino na Ufersa?

destino na Ufersa?

bcé utiza o servico de
transporte plblico para ir ou
voltar da Ufersa, em algum
dia da semana?

Quanto tempo dura
em média sua
viagem?

Quanto tempo dura
em média sua
viagem?

Quanto tempo voce
normalmente espera
na parada?

océ troca de dnibus
durante o percurso?

Quanto tempo voce'
leva andando da sua
origem ao ponto de
onibus?

Com que frequéncia
0cé chega atrasado na
Ufersa, por causa do
straso dos Gnibus?

Avaliacdo dos
atributos do
transporte publico

Avaliacdo dos
atributos a nivel de
importancia

Avaliacdo dos
atributos do
transporte publico

Em condigdes
avordveis, voce utilizarna
onibus para ir ou virda
UFERSA?

Avaliacdo dos
atributos a nivel de
importancia

m linhas gerais, como
vocé considera o servico
de transporte publico?

Enviar formulario Enviar formulario



APENDICE B

Estrutura do Formulério Aplicado

Pesquisa sobre a mobilidade na UFERSA-Mossoroé

O questionario a seguir tem o propésito de buscar informacdes sobre a mobilidade na UFERSA -
Campus Mossoro.

Sua participagdo é muito importante!

As informacgdes serdo uteis para o desenvolvimento de um trabalho de concluséo de curso, e
para definir estratégias que visem uma mobilidade mais sustentavel para o campus, melhorando
o dia-a-dia da comunidade académica.

Marinara Andrade do Nascimento
Engenharia Civil

e-mail: marinara.anascimento@gmail.com
*Obrigatdrio

1. Vocé é do Campus Mossoré? *
Marcar apenas uma oval.

Sim

Nao Pare de preencher este formulario.

Caracterizagao do Usuario

2. Género *
Marcar apenas uma oval.

Masculino

Feminino

3. Idade *
Marcar apenas uma oval.

De 18 a 25 anos
De 26 a 35 anos
De 36 a 45 anos
De 46 a 55 anos

Mais de 55 anos
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4. Renda Familiar *

Renda somada de todos que moram com vocé.
Marcar apenas uma oval.

) 0aR$1.000

) R$1.000 a R$2.000

) R$2.000 a R$3.000
) R$3.000 a R$5.000

) R$5.000 a R$10.000
) Mais de R$10.000

) Nao possui Renda

5. Perfil que se enquadra *
Marcar apenas uma oval.
) Aluno
) Professor

) Servidor Técnico

Caracterizagao da Viagem

6. De onde vocé vem para a UFERSA? *
Marcar apenas uma oval.

) Residéncia
Trabalho

) Estagio

) Curso

*) Outro:



7. Ao longo da semana, qual é o bairro de origem da sua viagem? *
De qual bairro vocé sai para chegar a Ufersa? OBS.: Se vocé vem de outra cidade todos os
dias, responda "Venho de outra cidade"
Marcar apenas uma oval.

™\
J

Ol

Venho de outra cidade Ir para a pergunta 9.

Aboligao Ir para a pergunta 10.

J

0000(

Aeroporto Ir para a pergunta 10.

Alto de Sdo Manoel Ir para a pergunta 10.
Barrocas Ir para a pergunta 10.

Belo Horizonte Ir para a pergunta 10.

Boa Vista Ir para a pergunta 10.

)

Bom Jardim Ir para a pergunta 10.

Bom Jesus Ir para a pergunta 10.

Centro Ir para a pergunta 10.

Costa e Silva Ir para a pergunta 10.

Dom Jaime Camara Ir para a pergunta 10.
Doze Anos Ir para a pergunta 10.

llha de Santa Luzia Ir para a pergunta 10.
Inocop Ir para a pergunta 10.

Nova Betéania Ir para a pergunta 10.
Pareddes Ir para a pergunta 10.

Planalto Ir para a pergunta 10.

Santa Delmira Ir para a pergunta 10.
Santo Anténio Ir para a pergunta 10.
Sumaré Ir para a pergunta 10.

Vingt Rosado Ir para a pergunta 10.

000000000000000(

Outro Ir para a pergunta 8.
8. Qual o nome do bairro de origem da sua

viagem? *

Ir para a pergunta 10.

Caracterizagao da Viagem
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9. De qual cidade vocé vem para a UFERSA durante os dias da semana? *
Marcar apenas uma oval.

) Apodi
Aracati/CE
Areia Branca
) Assu
Barauna
Caralbas
Fortaleza/CE
) Gov. Dix-Sept Rosado
) lcapui/CE
Limoeiro do Norte/CE
Tibau
Russas/CE

Outro:

Ir para a pergunta 10.

Caracterizagao da Viagem

10. Qual modo de transporte vocé utiliza com mais frequéncia para ir a UFERSA? *
Marcar apenas uma oval.

Apé
Automével
Bicicleta
) Carona
Motocicleta
Onibus Municipal Apés a dltima pergunta desta segéo, ir para a pergunta 19.
Onibus Fretado
Van

Outro:



11. Qual horario vocé normalmente chega na UFERSA? *
Marcar apenas uma oval.

) Antes das 07:00h
Entre 07:00h e 08:00h
Entre 08:00h e 10:00h

) Entre 10:00h e 12:00h

) Entre 12:00h e 14:00h
Entre 14:00 e 16:00h

) Entre 16:00 e 18:00h

) Entre 18:00 e 20:00h

) Entre 20:00 e 22:00h

12. Qual horario vocé normalmente deixa a UFERSA? *
Marcar apenas uma oval.

Entre 07:00h e 08:00h

) Entre 08:00h e 10:00h
Entre 10:00h e 12:00h
Entre 12:00h e 14:00h
Entre 14:00 e 16:00h

) Entre 16:00 e 18:00h
Entre 18:00 e 20:00h
Entre 20:00 e 22:00h

) Depois das 22h



13. Qual o seu principal destino na Ufersa? *

Cite aquele que vocé vai com mais frequéncia.
Marcar apenas uma oval.

') Biblioteca
) Central de Aulas |
) Central de Aulas IV
) Central de Aulas V
) Central de Aulas VI
) Centro de Convivéncia
) CETARN
) DCAN
DCAT
) Laboratério Engenharias
) LIEG
) Prédio Central
) Reitoria
) Restaurante Universitario
) Rosadéo

) Outro:

14. Vocé utiliza o servigo de transporte publico da cidade para ir ou voltar da Ufersa, em
algum dia da semana? *

Marcar apenas uma oval.

) Sim Ir para a pergunta 19.
) Nao Ir para a pergunta 15.

Pare de preencher este formulario.

Nao usuarios de Transporte Publico Municipal
Vocé respondeu NAO utilizar o modo Onibus coletivo para ir a UFERSA.

15. Quanto tempo dura em média sua viagem? *

Quanto tempo vocé gasta para chegar a UFERSA?
Marcar apenas uma oval.

) 0 a 10 minutos
10 a 20 minutos
) 20 a 30 minutos
) 30 a 40 minutos
40 a 50 minutos
) 50 a 60 minutos

) Mais de 1 hora
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16. Avalie os atributos oferecidos para o servigo de transporte publico, dando notas de 1 a
5.*
Dé notas de acordo com a sua opinidio para a situagdo dos Onibus municipais. Obs: 1 -

péssimo / 2- ruim / 3- regular / 4- bom / 5 - excelente / NS - Nao Sei Responder
Marcar apenas uma oval por linha.

1 2 3 4 5 NS
ACESSIBILIDADE (proximidade

do ponto de 6nibus, frequéncia de C OC OO
onibus)
CONFIABILIDADE (pontualidade

nos horarios, regularidade na @ X j©-\

frequéncia das linhas)

CONFORTO (climatizagao, S
lotaggo, disponibilidade de COXO X XXX D
assentos)

CONVENIENCIA (necessidade de

trocar de 6nibus, horarios dos @@@( ( )

onibus, sistema de cobranca)
SEGURANCA (riscos de

acidentes de transito, riscos de Q X~ X ( '

furtos / assaltos)
TEMPO DE DESLOCAMENTO
(velocidade do 6nibus,

transferéncias, tempos de espera X OC XD

para descida e subida de
usuarios)

17. Dos atributos a seguir, qual deles vocé considera o mais importante para utilizar a
modalidade 6nibus para ir ou vir da UFERSA? *

Marcar apenas uma oval.

(" ) ACESSIBILIDADE (proximidade do ponto de 6nibus, frequéncia de 8nibus)
Q CONFIABILIDADE (pontualidade nos horarios, regularidade na frequéncia das linhas)
() CONFORTO (climatizag&o, lotag&o, disponibilidade de assentos)

( ) CONVENIENCIA (necessidade de trocar de 6nibus, horarios dos 6nibus, sistema de
cobranga)

() SEGURANCA (riscos de acidentes de transito, riscos de furtos / assaltos)

() TEMPO DE DESLOCAMENTO (velocidade do 6nibus, transferéncias, tempos de
espera para descida e subida de usuarios)

18. Em condigoes favoraveis, vocé utilizaria o servigo de 6nibus para ir a Ufersa? *

As condigbes favoraveis estdo relacionadas a qualidade do servigo prestado pelos 6nibus da
cidade, incluindo os atributos listados na questéo anterior.
Marcar apenas uma oval.

() sim
() Nao
() Talvez

Pare de preencher este formulario.

Usuarios de Transporte Publico Municipal
Vocé respondeu que utiliza o modo Onibus municipal para ir 8 UFERSA.



19.

20.

21.

22.

23.

Vocé troca de 6nibus durante o percurso? *
Marcar apenas uma oval.

) Sim

Nao

Quanto tempo dura em média sua viagem? *

Quanto tempo vocé gasta para chegar a UFERSA, incluindo o tempo de caminhada?
Marcar apenas uma oval.

) 0a 20 minutos
) 20 a 40 minutos
) 40 a 60 minutos

) Mais de 1 hora

Quanto tempo vocé normalmente espera na parada? *
Marcar apenas uma oval.

) Até 5 minutos

) Até 10 minutos
) Até 15 minutos
) Até 20 minutos
) Até 30 minutos
) Até 40 minutos
) Até 50 minutos
) Até 60 minutos

) Mais de uma hora

Com que frequéncia vocé chega atrasado na Ufersa, por causa do atraso dos 6nibus?
Marcar apenas uma oval.

) Quase sempre

) Asvezes

) Raramente

Quanto tempo vocé leva andando da sua origem ao ponto de 6nibus? *
Marcar apenas uma oval.

) 0a5 minutos

) 5a 10 minutos
) 10 a 15 minutos
) 15 a 20 minutos

) mais de 20 minutos
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24. Dé uma nota de 1 a 5 para os atributos a seguir em relagao ao servigo prestado. *

Obs: 1 - péssimo / 2- ruim / 3- regular / 4- bom / 5 - excelente / NS - Nao Sei Responder
Marcar apenas uma oval por linha.

1 2 3 4 5 NS
ACESSIBILIDADE (proximidade

do ponto de 6nibus, frequéncia de @@ @@@
onibus)
CONFIABILIDADE (pontualidade

nos horarios, regularidade na COC X XXX D

frequéncia das linhas)
CONFORTO (climatizagéo,

lotagZo, disponibilidade de C OO XXX

assentos)
CONVENIENCIA (necessidade de

trocar de 6nibus, horariosdos ~ ( )( ) X X

onibus, sistema de cobranca)
SEGURANCA (riscos de

acidentes de transito, riscos de @@ @@D

furtos / assaltos)
TEMPO DE DESLOCAMENTO
(velocidade do 6nibus,

transferéncias, tempos de espera () )X X X

para descida e subida de
usuarios)

25. Dos atributos a seguir, qual deles vocé considera o mais importante para utilizar a
modalidade 6nibus para ir ou vir da UFERSA? *

Marcar apenas uma oval.

() ACESSIBILIDADE (proximidade do ponto de 6nibus, frequéncia de énibus)
(") CONFIABILIDADE (pontualidade nos horarios, regularidade na frequéncia das linhas)
() CONFORTO (climatizagao, lotagdo, disponibilidade de assentos)

( ) CONVENIENCIA (necessidade de trocar de 6nibus, horarios dos 6nibus, sistema de
cobranga)

() SEGURANCA (riscos de acidentes de transito, riscos de furtos / assaltos)

() TEMPO DE DESLOCAMENTO (velocidade do 6nibus, transferéncias, tempos de
espera para descida e subida de usuarios)

26. Em linhas gerais, como vocé considera o servigo de transporte publico para a
UFERSA? *

Marcar apenas uma oval.
() Péssimo

() Ruim

() Regular

() Bom

() Excelente
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