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RESUMO

A crise dos monopolios, a dependéncia exacerbada do subsidio tarifario cobrado
dos passageiros, a concorréncia com meios de transporte individuais e, sobre-
tudo, o contexto pandémico regente, fez com que, nos ultimos anos, o transporte
publico brasileiro apresentasse impasses relativos a sua plena efetividade. No
municipio de Mossor6/RN, o problema se torna ainda mais expressivo: auséncia
de frota suficiente que atenda a cidade, pontos de 6nibus deficitarios, insegu-
ranca e longo tempo de espera. Assim, o presente trabalho tem como tema
central a percepcao do usuario do transporte coletivo da cidade acerca de 16
parametros de qualidade que envolvem o sistema no contexto pandémico. O
trabalho em questao teve carater transversal e descritivo, com abordagem quan-
titativa e teve um levantamento (survey) como forma de obtencéo de informacdes
— 0 questionario sociodemografico. Disponibilizado através da plataforma Goo-
gle Forms entre julho e setembro de 2022, o estudo contou com a participacao
de 405 usuarios e ndo-usuarios, residentes da cidade de Mossoré, porém ape-
nas 166 foram validados para julgar os parametros de qualidade, visto que ape-
nas estes faziam uso desse servi¢o de transporte. Os resultados foram obtidos
por meio de andlises descritas, andlise fatorial exploratéria com testes de Kaiser-
Meyer-Olkin (KMO) e teste de esfericidade de Bartlett e, por fim, analise de clu-
ster. Como resultado, identificou-se que a maioria dos parametros de qualidade
estudados apresentaram alto indice de insatisfacdo. Além disso, pode-se iden-
tificar também que 46,79% da satisfacéo global com o servico estéo relacionados
aos fatores de servico basico de transporte, prestacao de informacfes ao pas-
sageiro e tempo de servi¢co do transporte publico.

Palavras-chave: transporte publico; usuério; parametros de qualidade; COVID-
19.



ABSTRACT

The crisis of monopolies, the exacerbated dependence on the tariff subsidy
charged by passengers, the concurrence with individual means of transport and,
above all, the current pandemic context, has caused, in the last years, Brazilian
public transport to present impasses about its full effectiveness. In the city of
Mossoro/RN, the problem becomes even more expressive: lack of sufficient fleet
to serve the city, deficient bus stops, insecurity and long waiting times. Therefore,
the present work has as its central theme the perception of the city's public
transport user about 16 quality parameters that involves the system in the pan-
demic context. The work in question had a transversal and descriptive character,
with a quantitative approach and had a survey as a way of obtaining information
— the sociodemographic questionnaire. Made available by the Google Forms plat-
form between July and September 2022, the study had the participation of 405
users and non-users, residents of the city of Mossorg, but just 166 were validated
to judge the quality parameters, because only these people used this transport
service. The results were obtained through described analyses, exploratory factor
analysis with Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) test and Bartlett's Sphericity Test and,
finally, Cluster analysis. As a result, it was identified that most of the quality pa-
rameters studied had a high rate of dissatisfaction. In addition, it can also be
identified that 46.79% of the global satisfaction with the service are related to the
factors of basic service of transport, informations to the passenger and public
transport service time.

Keywords: public transport; user; quality parameters; COVID-19.
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1. INTRODUCAO

O presente capitulo tem por objetivo explanar alguns pontos iniciais sobre o
tema em questao, levando em consideracdo sua contextualizacéo, objetivos da
pesquisa e sua justificativa a fim de elucidar tudo o que serd abordado neste

trabalho de conclusao de curso.
1.1 Contextualizacéo

A elaboragéo de um sistema funcional de transportes publicos no Brasil tem
inicio ainda na metade do século XX, mais especificamente durante o governo
do ex-presidente Juscelino Kubistchek e o seu plano de metas para o pais, in-
troduzindo pela primeira vez o conceito de otimizag&do da mobilidade urbana com
o seu “Modelo Rodoviarista”, com a intengéo de construir rodovias entre os polos
da Republica e acolher empresas de automéveis no pais (BARCELOS e SILVA,
2018). Entretanto, € apenas durante a ditadura Militar que a consolidacdo de
leis acerca do transporte publico ocorre, porém ndo com o objetivo de instaurar
a prestacao de servigcos de locomocéo civil, mas sim para, principalmente, facili-
tar a circulacao de riquezas no Brasil (ANDREAZZA, 1972).

Com as empresas automobilisticas instaladas no Brasil desde a década de
1950, o Estado definiu a regulamentacado e as condi¢cdes do transporte publico,
enguanto as empresas privadas operam tal servico, sobre a coordenacgéo do se-
tor publico (VASCONSELLOS e MENDONCA, 2010). Dessa forma, de acordo
com Andreazza (1972), o governo militar propés a centralizacdo das politicas de
transportes publicos com base em dois aspectos principais: permitir a circulagao
da riqueza nacional, um reflexo do capitalismo crescente oriundo do movimento
“anticomunismo” da ditadura; e minimizar os custos do transporte publico, uma
vez que tais politicas, nas méaos do governo, nao poderiam representar um déficit
na economia do pais. Apesar disso, foi também entre 1960 e 1990 que ocorreu
uma maximizacado no processo de urbanizacdo da populagéo brasileira, o que
corroborou para o desenvolvimento de politicas voltadas para o transporte ur-
bano de qualidade.

Se a consolidacéo dos servicos de transporte publico se iniciou a partir do

movimento capitalista crescente durante o governo militar, durante o0 mesmo pe-



13

riodo o grande processo de urbanizacdo no Brasil iria contribuir para o cresci-
mento das industrias automobilisticas e também da demanda por um sistema

funcional de rodovias e veiculos (Tabela 1).

Tabela 1: Relacdo entre o crescimento da populacdo urbana no Brasil em suas principais Me-

tropoles entre as décadas 1960-1990.

Populacdo urbana

Ano . -

Brasil Indice Metrépoles* Indice
1960 31.303.034 100 15.014.571 100
1970 52.084.984 166 23.574.038 157
1980 80.436.409 257 34.392.315 229
1991 110.990.990 355 42.677.730 284

FONTE: Adaptado de IBGE (2005); * - Belém, Belo Horizonte, Curitiba, Fortaleza, Porto Alegre,
Recife, Rio de Janeiro, Salvador, S&o Paulo (IBAM, 2000).

A demanda da populacdo por um transporte publico de qualidade também
se refletiu na producao de veiculos, entre as décadas de 1960 e 1990. Em 1980
a industria automobilistica brasileira ja produzia quase 1 milhdo de veiculos, au-
mentando para 2,4 milhdes em 2005 (VASCONCELLOS e MENDONCGCA, 2010).
Dessa forma, o uso de 6nibus por parte da populagéo urbana sofreu um aumento
de aproximadamente 7 vezes durante esse periodo, em especial nas metropoles
como Rio de Janeiro onde de 1950 a 2005, o numero de viagens por habitante
aumentou de 216 para 1.525, por ano (BARAT, 1986; ANTP, 2005).

A substituicdo das ferrovias e das rotas de bondes pelos Onibus, patroci-
nada pela cooperacao entre os setores publicos e privado, era crescente, de tal
forma que a partir da segunda metade do século XX, o declinio dos sistemas de
transporte ferroelétricos entrou em declinio acelerado e irreversivel (MASCARE-
NHAS e FILHO, 2016). Durante o novo milénio a crescente urbanizacéo conti-
nuou a favorecer a instalacdo de monopdlios privados voltados para a area dos
transportes, permitindo que tais empresas pudessem firmar contratos longos e
exclusivos com 0s municipios brasileiros, garantindo a permanéncia de frotas de
Onibus no pais (XAVIER, 2020).

Em 2019, 52,1% dos municipios brasileiros contavam com um servigo re-
gular de transporte publico gerido por empresas privadas, dos quais 74,5% pos-
suem coordenacéo direta ou indireta do setor publico (NTU, 2019). Esses nu-
meros refletem diretamente na demanda da populacéo urbana pelo transporte

coletivo, visto que, de acordo com o Simob/ANTP (2018), os 6nibus urbanos séo
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responsdaveis por cerca de 86% das viagens utilizando modos de transporte pu-
blico no pais.

O aumento da mobilidade urbana individual no pais, registrado na primeira
década do novo milénio, acarretou um crescimento notavel do monopdlio das
empresas de transportes nos municipios brasileiros. Em 2019, cerca de 1800
empresas operadoras administravam uma frota de 107 mil veiculos com idade
média de 5 anos e 10 meses (ANTP et al, 2019). Tal dado evidencia parte da
crise vivida pelo setor. A monopolizacédo do setor de transporte pelas empresas
privadas representa uma crise para o sistema de mobilidade urbana, uma vez
gue as cidades se tornam dependentes dos recursos (veiculos e rotas) de uma
Unica fornecedora, e esta por sua vez é protegida por contratos de longo prazo
(VASCONCELLOS e MENDONCA, 2010; MASCARENHAS e FILHO, 2016; XA-
VIER, 2020).

Para além da crise dos monopdlios que o setor de transporte publico en-
frenta, de acordo com Fleury et al. (2015), o Brasil possui ainda um segundo
fator que contribui para as dificuldades enfrentadas pelo sistema de mobilidade
urbana, sendo este a dependéncia quase que exclusiva do subsidio tarifario co-
brado dos passageiros. Em paises como a Espanha, mais especificamente na
capital, Madrid, a tarifa pela utilizacdo da rede de todas as rotas de transportes
publicos na cidade (6nibus, trens urbanos e metros), possui um valor minimo de
1,50 euros, o equivalente a cerca de 44% do custo total de tal sistema de trans-
porte (CRTM, 2019). O Consorcio Regional de Transportes de Madrid divulgou
estes dados a fim de demonstrar que o valor restante (56%) é pago por subsidios
publicos do governo da cidade, o que permite que 0s passageiros arguem com
guantias minimas para se locomoverem.

O cenario de Madrid nédo se repete no Brasil devido a dependéncia que o
setor de transportes publicos possui em relacdo a tarifa paga pelos passageiros.
De acordo com Neto et al. (2015), devido a urbanizagdo que ocorreu no Brasil
na segunda metade do século XX ter sido promovida pela industria automotiva
privada, corrobora com a dificuldade de se instalar uma politica de subsidios
publicos que arquem com a maior parte dos custos referentes ao setor de trans-
portes publicos.

Uma vez em evidéncia os principais fatores de crise no sistema atual de
transportes urbanos no pais, percebe-se uma queda na demanda por esse ser-

vigo. Estima-se que houve uma queda de 50,3% entre os anos de 1990 a 2017
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(NTU, 2019). E necessario destacar que o setor de transporte ja sofria uma re-
ducdo no numero de passageiros devido, dentre outros motivos, a concorréncia

com os transportes por aplicativo.

(...) A queda da demanda levaria a reducao do faturamento do
sistema que poderia, no limite, inviabilizar a operacdo. Mesmo
gue continue operando o sistema podera ser obrigado a reduzir
a oferta espacial ou temporal para sobreviver, causando prejui-
Z0s a muitas pessoas que ndo tém outra alternativa de desloca-
mento motorizado, e/ou o sistema podera precisar de aumento
no valor da tarifa ou de provisédo de subsidios pelo governo, que

sdo problemas complexos e dificeis (ANTP, 2019).

A partir de 2020, o setor de transportes publicos comecgou a enfrentar um
novo desafio: a reducéo na receita desse setor em decorréncia da baixa de-
manda, evidenciados pela pandemia de COVID-19. J4 no comeco da pandemia,
as empresas de 6nibus operavam com uma reducdo meédia de mais de 75% no
namero de passageiros, € em metropoles como Fortaleza, Porto Alegre e Goia-
nia esse numero atingiu mais de 80% (LIMA et al., 2020; NTU, 2020). O primeiro
efeito da pandemia no setor de transportes foi a dificuldade de manter o servi¢o
em meio a diminuicdo no numero de passageiros, visto que, como a maioria dos
custos das redes de transporte coletivo s&o financiados pela tarifa paga pelos
usudérios, tornou-se dificil manter os sistemas de transporte em condi¢cdes mini-
mas para operar (FGV, 2020).

Com o agravamento da pandemia, a incapacidade em lidar com o au-
mento do numero de casos e Obitos, esperava-se que 0s setores da economia
contassem com um plano de emergéncia que pudesse minimizar os déficits de
subsidios tarifarios dos transportes urbanos, como também a debilitagdo da mo-
bilidade urbana. Entretanto esse nao foi o cenario vivenciado pela maior parte
dos paises, incluindo o Brasil. De acordo com a Associacdo Nacional das Em-
presas de Transportes Urbanos (2020), com a Medida Provisoria 936/2020 (me-
didas emergenciais devido a pandemia), que entrou em vigor no primeiro ano da
pandemia, houve um prejuizo de aproximadamente R$ 1,2 bilhdes por més.

Durante os anos de 2020 e 2021 a maioria dos municipios brasileiros néo
conseguiu implementar politicas de emergéncia para lidar com a crise do setor

de transportes. Um dos principais fatores foi a falta de subsidios externos a taxa
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tarifaria cobrada dos passageiros, uma vez que o Estado nunca regulamentou
uma politica de subsidios de emergéncia ou sequer regularizou um custo parcial
minimo pelo servigo de transportes, retirando-se da responsabilidade de admi-
nistrar tal sistema e consentindo com a operacao de rotas que tentaram sobre-
viver a tamanha crise evidenciada pela pandemia (NTU, 2021).

De acordo com o Anuario de 2021 da NTU, durante os anos de 2020 e
2021, 14 empresas que operavam sistemas de transportes no pais suspenderam
suas atividades, enquanto seis encerraram permanentemente as operacdes. O
setor publico chegou a intervir apenas em cinco empresas, Nao para auxiliar ou
suprir a crise, mas sim para encerrar 0s contratos, uma vez que tais empresas
se tornaram incapazes de permanecer ativas. Ainda de acordo com a NTU
(2021), ao todo, 97 sistemas sofreram com a inatividade oriunda de greves por
parte dos operarios, ja que as empresas nao foram capazes de arcar com o custo
dos salarios dos empregados, em razéo da baixa demanda e auséncia de sub-
sidios.

A preservacao do transporte publico ndo apresenta sinais de melhorias no
atual contexto — considerando a premissa do fim do isolamento social. Apesar
do crescimento no nimero de pessoas vacinadas, o sistema de transporte ur-
bano sofreu um déficit de mais de R$ 16 bilhdes desde o inicio da pandemia até
junho de 2021 (NTU, 2021). N&o existe no momento é um indicativo de espe-
ranca para esse setor, que ja se encontrava em crise antes de 2020.

Neste sentindo, define-se a pergunta de partida deste trabalho: como ana-
lisar os parametros de qualidade sob o viés do usuario, no contexto pandémico,
pode contribuir para a melhoria do sistema de transporte publico na cidade de
Mossor6 a fim corrigir as dificuldades que o sistema ja enfrentava no periodo

anterior a pandemia?
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1.2 Objetivos da pesquisa
1.2.1 Objetivo geral

A pesquisa aqui apresentada tem como objetivo geral evidenciar a per-
cepcao do usuario acerca de 16 parametros de qualidade do setor de transporte
publico urbano na cidade de Mossor6-RN e compreender como, no contexto da
COVID-19, esta temética foi afetada, a fim de sugerir maneiras para melhorar o
atendimento ao publico, visando seguranga, comodidade e rapidez, e com custo

compativel com a renda média dos usuarios.
1.2.2 Objetivos Especificos

Com o propoésito de atender o objetivo geral deste trabalho € delimitar a
linha de trabalho desta producéo, os objetivos especificos foram tracados con-
forme descrito abaixo:

a) Identificar quais as caracteristicas relacionadas ao transporte publico por
Onibus foram afetadas na conjuntura pandémica na cidade de Mossoro;

b) Distinguir aspectos relacionados a qualidade do transporte publico que
foram impactados pela pandemia da COVID-19, e que poderiam ser retrabalha-
dos para contribuir para um transporte publico de qualidade.

C) Analisar o transporte publico sob o viés do usuario e compreender quais
motivos acarretam a néo utilizacao do transporte publico da cidade;

d) Mostrar como o transporte publico pode contribuir para o desenvolvimento

da sociedade, como diminuicdo de acidentes e melhoria do fluxo nas cidades.
1.3 Justificativa

O sistema publico de transporte brasileiro, ao longo das ultimas décadas,
vem apresentando impasses para sua plena efetividade. A guerra de monopo-
lios, a dependéncia exacerbada do subsidio tarifario cobrado pelos passageiros,
a concorréncia com meios de transporte individuais e, sobretudo, o contexto pan-
démico regente acabam por constituir um entrave a esse sistema.

Assim, compreender as crises enfrentadas pelo setor de transportes pu-
blicos, nas ultimas trés décadas, pode auxiliar a compreender como o setor se
comportara no periodo pés-pandémico, tornando possivel tracar um plano de

recuperacio para esse setor. A vista disso, avaliar a qualidade do transporte
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publico na cidade de Mossoro, universo de estudo dessa pesquisa, também pode
corroborar positivamente em planos de acao especificos para cada area de in-
satisfacao, visando atender os usuarios que fazem uso desse sistema.

Dessa forma, o presente trabalho tem por finalidade realizar uma pes-
quisa acerca de quais parametros de qualidade estdo defasados sob o viés do
usuério, no contexto pandémico, a fim de facilitar a proposi¢céo de medidas efe-

tivas para esse setor na cidade de Mossoro.
1.4 Estrutura do trabalho

Visando uma melhor compreenséo acerca deste trabalho, o0 mesmo foi
sistematizado, além do capitulo introdutério, em mais quatro capitulos. No que
se refere ao referencial tedrico, o segundo capitulo aborda acerca da qualidade
do transporte publico, os atores envolvidos no processo de qualidade, a crise do
setor de transportes publicos no Brasil, 0 contexto historico desse tipo de trans-
porte em Mossoré e o panorama do transporte publico antes e ap6s o surgimento
do contexto pandémico no municipio. O terceiro capitulo aborda os procedimen-
tos metodoldgicos: o delineamento da pesquisa; a populacdo de estudo e a
amostra; os instrumentos utilizados para a obtencdo de dados; a fonte e coleta
dos dados; e as estratégias de analise. No quarto capitulo, os resultados alcan-
cados sao apresentados e discutidos. Por fim, no quinto capitulo, as considera-
¢Oes finais sao abordadas, bem como suas contribuicdes, limitacbes para sua

realizacao, além de recomendacdes para trabalhos futuros.
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2. CONSIDERACOES TEORICAS

O capitulo em questdo tem como objetivo principal discorrer acerca do
transporte publico, iniciando com uma discussdo sobre a qualidade deste, os
atores relativos a qualidade, a crise dos transportes publicos e o contexto do
transporte publico na cidade de Mossord, destacando questbes relativas ao
COVID-19.

2.1 Qualidade no transporte publico

Segundo a FETROPAR, 2018 (Federacdo dos Trabalhadores do Trans-
porte Publico do Parand), o transporte publico de qualidade pode ser definido
como aquele que atenda as necessidades de seus usuéarios (clientes), sem per-
das de tempo ao destino e que tenha um processo capaz de suprir a demanda
de passageiro. Além disso, o ideal € que este também seja concentrado em ser-
vir a sociedade, de modo a dar possibilidades aos clientes, diminuindo seu tempo
de espera e que seja satisfatorio a todos os autores envolvidos. E necessario
também acesso exclusivo para o trafego dos 6nibus, evitando assim congestio-
namentos e, consequentemente, melhorando o fluxo no transito, evitando assim
atrasos.

Ainda conforme o FETROPAR, o transporte publico de qualidade é carac-
terizado também por oferecer dnibus confortaveis, limpos, modernos e seguros,
zelando pelos pontos de paradas e terminais, dando condi¢cdes de trabalho fa-
voraveis a seus colaboradores, com investimentos em monitoramento e reforco
na seguranca de seus terminais, além de garantir a seguranca tanto do usuario
como do profissional, assegurando seu bem-estar e ampliando assim o uso do
transporte publico.

A qualidade no transporte publico urbano € uma questao muito complexa
pois deve satisfazer os anseios de todas as partes envolvidas: usuarios, comu-
nidade, governo, trabalhadores do setor e empresérios do ramo, de acordo com
Ferraz e Torres (2014, p. 97). Na maioria dos casos, cada parte envolvida possui
anseios completamente distintos das demais, dificultando ainda mais a obtencéo
de um sistema com qualidade efetiva e generalizada.

Os empresarios gostariam de elevar a tarifa para obterem maiores lucros,
enquanto 0s usudrios desejam uma tarifa 0 mais baixa possivel e mesmo entre

eles existem divergéncias. Os usuarios de maior renda podem admitir uma tarifa
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mais elevada em troca de maior conforto durante a viagem, enquanto 0S USU&rios
de menor poder aquisitivo renunciam ao conforto em troca de uma tarifa mais
baixa. Um dos aspectos fundamentais para a qualidade do transporte publico &
a satisfacdo dos anseios de cada uma das partes envolvidas, pois a insatisfacéo
de alguma das partes resulta na degradacéo do sistema como um todo.

E importante salientar que o transporte publico é o modo de transporte
mais indicado para as grandes cidades e, portanto, deve ter prioridade sobre os
demais meios de transporte. Embora este direito seja instituido constitucional-
mente, 0 que pode ser visto € o total despreparo por partes da gestéo publica,
sendo que o transporte publico desempenha um papel significativo na socie-
dade.

“(...) a mobilidade urbana aparece como um direito fundamental
para o desenvolvimento das cidades e o transporte coletivo por
Onibus destaca-se por proporcionar tanto beneficios macroeco-

ndémicos quanto socioambientais.” (GVBUS, 2020)

Para Avelino (2014), o transporte coletivo € um importante meio de inte-
gracgdo entre as variadas areas econdmicas e sociais dos centros urbanos, rea-
lizando importante papel no desenvolvimento industrial, no desenvolvimento do
comeércio, nos programas de saude, na educacao, entre outras atividades. Diante
disso, analisa-se que o transporte publico é de grande importancia para o pro-
cesso de desenvolvimento das cidades, sendo assim deve acatar as necessida-
des e perspectivas que tal desenvolvimento proporciona, atentando-se as ques-
tdes ambientais que, proporcionalmente, aumentam.

Avelino (2014) diz, ainda, que o usuario do transporte publico precisa de
servicos prestados que correspondam as suas expectativas, pois € ele o princi-
pal receptor dos servicos e que, sem ele, 0 servico ndo existiria. Nota-se que
ambos, tanto o usuario como o sistema do transporte publico, sdo dependentes
um do outro. Com isso, 0 sistema de transporte publico deve buscar atender e
agradar o usudrio, pois este € o principal consumidor. Sabe-se que um dos prin-
cipais objetivos das empresas € promover a satisfacdo dos seus usuarios, pelo
fato dessas empresas procurarem tornar suas viagens mais rapidas, mais segu-

ras e mais econbmicas.
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Todavia, o setor de transporte publico coletivo urbano no pais, conforme
Ferraz e Torres (2014), vivencia uma das piores crises da sua historia, consoli-
dada por uma perda constante de demanda e de produtividade (Figura 1). Con-
forme aponta Avelino (2014), os principais parametros de avaliacdo da quali-
dade, para o transporte publico, na visdo do usuério, sdo: confiabilidade, respon-
sabilidade, empatia, seguranca, tangibilidade, ambiente, conforto, acessibili-

dade, preco (tarifa), comunicacdo, imagem, momentos de interacao.

“O aumento do deslocamento por automoveis reflete o enrique-
cimento da populacéo e a facilitacdo ao acesso a compra de ve-
iculos, mas aponta para um problema estrutural da mobilidade
urbana nas cidades brasileiras. As administragdes municipais,
estaduais e federal, em geral, planejam suas intervencdes para
recepcionar uma frota crescente de automoveis e promover sua
circulagdo, em detrimento da priorizagao do transporte publico”.
(IEMA, 2014)

Figura 1: Evolucéo da intensidade de uso da frota de veiculos no transporte de passageiros
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Fonte: The Citfix, 2016

Por fim, Ferraz e Torres (2014, p. 101) relacionam doze fatores que influ-
enciam na qualidade do sistema de transporte publico: acessibilidade, frequéncia
de atendimento, tempo de viagem, lotacdo, confiabilidade, seguranca, caracte-
ristica dos veiculos, particularidades dos locais de parada, sistema de informa-

¢ao, conectividade, comportamento das pessoas que trafegam nas vias.
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Figura 2: Superlotacdo no transporte publico, Sdo Paulo

Fonte: Jrnal O Globo, 2018.

2.2 Atores da qualidade no transporte publico

O transporte publico enquanto sistema deve ser contemplado com uma
visdo geral, incluindo a perspectiva de todos os stakeholders envolvidos direta
ou indiretamente no sistema (FERRAZ e TORRES, 2004). Os stakeholders de
uma organizacdo sdo todos aqueles individuos ou grupos, que tém algum inte-
resse na organizagao ou séo afetados pelas suas acdes (CARNEIRO, 2005).

Assim, para atingir uma definicdo de qualidade no transporte publico vi-
gente, este deve ser analisado profundamente, compreendo seus objetivos, in-
teresses, direitos e contribuicbes que cada ator tem em relacéo a esse sistema
(FERRAZ e TORRES, 2004). Dessa forma, serao descritos a seguir 0s principais

atores — ou stakeholders — de um sistema de transporte publico urbano.
2.2.1 Governo

Um dos principais atores no processo de qualidade no transporte publico
corresponde ao governo. Este tem como objetivo principal propiciar um trans-
porte urbano com qualidade e que atenda aos interesses e renda dos usuarios,
além da necessidade de realizar o planejamento do transporte, implementar
obras e acdes no que tange a gestao do sistema. No meio legal, a Lei 12.587,
aprovada em 2012, discorre acerca das diretrizes da Politica Nacional de Mobi-
lidade Urbana (PNMU). Por meio dela, s&o estabelecidos instrumentos para ori-

entar os municipios no planejamento do sistema de transporte e de infraestrutura
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viaria, a fim de atender a populagéo e contribuir para o desenvolvimento urbano

sustentavel.

No Art. 16, nas atribui¢cées da Unido:

Il - organizar e disponibilizar informacdes sobre o Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana e a qualidade e produtividade dos servicos de transporte pu-
blico coletivo;

IV - Fomentar a implantag&o de projetos de transporte publico coletivo de
grande e média capacidade nas aglomeracdes urbanas e nas regides metropo-
litanas;

VII - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestado associada, 0s ser-
vicos de transporte publico interestadual de caréater urbano.

Figura 3: A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) prevé prioridade de veiculos ndo
motorizados e de transporte coletivo.

5w Yl

7 Fonte: Estadado, 2021

2.2.2 Usuarios

Outro ator imprescindivel para o processo de qualidade corresponde ao
usuario. Este é a peca-chave e devera ser visto como cliente, bem como ser
estimulado a utilizar o sistema publico de transporte. No meio legal, o Codigo de
defesa do Consumidor e a PNMU institui que o consumidor tem direito ao trans-
porte publico com padrdes adequados de qualidade, seguranca, desempenho e
eficacia. Porém obrigacdes também deverao ser atendidas, como respeitar a se-

gurancga, o conforto e a tranquilidade dos demais passageiros.
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“O passageiro deve ser visto como cliente do sistema e das em-
presas operadoras, tendo, portanto, direito a um servi¢o que Ihe
proporcione satisfagdo e o motive a continuar utilizando o sis-
tema de transporte publico o modo de transporte mais indicado
para as cidades.” (MERCADO, 2008)

Figura 4: Usuérios do transporte coletivo em Curitiba

2.2.3 Trabalhadores

Os trabalhadores também séo atores no processo de qualidade do trans-
porte publico, tendo em vista que, uma vez que sao garantidos seus requisitos e
direitos, eles trabalhardo satisfeitos e com motivacdo para atender e desempe-
nhar suas fungdes, prestando um servi¢o de qualidade as suas empresas.

No que se refere aos seus direitos e deveres, estes devem possuir, por
exemplo, salarios compativeis com a funcgéo, beneficios sociais, jornada de tra-
balho adequadas e capacitacdo apropriada, mas também devem realizar suas
tarefas com eficiéncia, qualidade e seguranca, acatar as determinacdes dos su-
periores e buscar sempre motivacéo para melhorar a qualidade e a eficiéncia do

seu trabalho e da empresa (Mercado, 2008).
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Figura 5: Cobrador de 6nibus em Sao Paulo

Fonte: G1, 2019

2.2.4 Empresérios

Os empresarios atuam no processo de qualidade por financiar o investi-
mento em transporte por meio de licitagbes. Assim, correspondem aos seus di-
reitos “o retorno econdmico justo do investimento, garantia de continuidade da
prestacdo do servico por um tempo compativel com o investimento realizado e
reconhecimento da importancia do seu trabalho por parte da comunidade e do
governo” (Mercado, 2008). Porém, obrigacBes também deverdo ser atendidas,
como o pagamento de salarios justos, seguimento a legislacao trabalhista e pro-

mover a capacitacao dos seus colaboradores.
2.2.5 Comunidade

Por ultimo, a comunidade também atua como ator no processo de quali-
dade, uma vez que discorrera acerca da qualidade e do funcionamento do trans-
porte publico. Como os demais, ela também possui direitos (baixa poluicédo at-
mosférica, baixo indice de acidentes, boa qualidade do servi¢o) e deveres, como
0 respeito as leis. A comunidade deve apoiar o sistema publico de transporte e

reconhecer a sua importancia econdmica e social.
2.3 A crise do setor de transportes publicos no Brasil

O surgimento do novo coronavirus em dezembro de 2019 afetou mundi-

almente os mais diversos cenarios da sociedade. A doenca causada por esse
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agente etioldgico resultou em uma pandemia que modificou 0s comportamentos
de toda a populacao global. A fim de conter a transmisséo do virus e minimizar
0s numeros de casos novos de COVID-19, as nacdes, incluindo o Brasil, adota-
ram medidas drasticas de distanciamento social. Para corroborar com esse dis-
tanciamento, tais paises restringiram a mobilidade urbana de suas cidades, pre-
zando pela saude coletiva da populacdo. Entretanto, no Brasil, tais medidas se
refletiram em impactos negativos nos sistemas de transportes publicos, que ja
enfrentava uma crise de décadas.

Desde a segunda metade do século XX, os sistemas de locomocéo rodo-
viarios no Brasil assumiram o papel de melhorar a qualidade de vida da parcela
da populagéo que depende de tais meios de transporte para se locomoverem
(MASCARENHAS e FILHO, 2016). Ja em 2017, o sistema de transportes publi-
cos, em especial os 6nibus, representavam cerca de 52% das viagens diarias do
pais (NTU, 2021). Contudo, tal setor enfrenta uma crise que remonta de déca-
das, cuja causa pode ser atribuida a diversos fatores: desde a dependéncia ex-
clusiva do subsidio tarifario (FLEURY et al., 2015), ao monopélio das empresas
privadas de transportes que gerenciam as rotas de 6nibus nos municipios brasi-
leiros (ANTP et al., 2019).

2.3.1 O contexto da pandemia de COVID-19

A pandemia de COVID-19 contribuiu diretamente para o agravamento da
crise no setor de transportes publicos, uma vez que as atividades e ambientes
com alta concentracdo de pessoas tornou-se um potencial risco para a transmis-
séo do novo coronavirus e o surgimentos de novos casos da doenca (SALAMA,
2020). Esse virus respiratorio (SARS-CoV-2) possui um alto fator de transmis-
sao, resultando no surgimento de novos casos em pouco tempo, a ponto de que,
até setembro de 2022, os casos confirmados de COVID-19 no mundo somavam
mais de 608 milhdes e mais de 6,5 milhdes de 6bitos causados pela doenca
(WHO, 2022). No Brasil, o total de casos superam os 34 milhdes e as mortes por
COVID-19 somam mais de 680 mil, em setembro de 2022 (JHU-CSSE COVID-
19, 2022).

A falta de uma vacina e tratamentos eficazes contra 0 SARS-CoV-2 resul-
tou em uma paralisacdo em massa de todas as atividades que representassem

um risco a saude coletiva, uma vez que a aglomeracdo de pessoas em um
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mesmo ambiente contribui para a disseminacdo de um virus transmitido pelo ar
(KENYON, 2020).

O transporte publico foi entdo colocado como um fator de alto risco para
a saude, uma vez que, segundo Lindau et al. (2020), a ocupacdo média tende a
ser projetada para comportar seis passageiros a cada metro quadrado nos 6ni-
bus do transporte publico. Tendo em vista o esforco para conter o avango do
novo coronavirus, o Brasil, assim como a maioria dos paises, adotou medidas
de restricdo de mobilidade urbana, porém, tais medidas contribuiram ativamente

para o declinio ja existente do setor de transportes publicos.
2.3.1.1 Principais probleméticas agravadas pela pandemia

A reducdo da demanda por transportes urbanos foi o primeiro fator em
destaque que agravou a crise do setor de transportes publicos durante a pande-
mia de COVID-19, resultando em uma diminuicdo do numero de veiculos e até
mesmo na paralisacéo de rotas (NTU, 2020). De acordo com os dados da WRI
Brasil (2021), mais de 50% dos usuarios de transportes publicos reduziram a
frequéncia de utilizacdo deste servico durante a pandemia. Em grandes metro-
poles, como S&o Paulo, esses numeros chegam a atingir 82% de usuéarios, de
acordo com o estudo feito pelo Centro de Exceléncia para Estudos de Transito
Rapido de Onibus de Santiago, em parceria com a WRI Brasil, de 2021 (Gréfico
1).

Graéfico 1: Reducéo na frequéncia de utilizagdo de 6nibus por usudrios de transportes publicos
durante a pandemia de COVID-19.
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FONTE: Adaptado de WRI Brasil (2021).
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O decrescimento da demanda por transportes publicos no cenario pandé-
mico ndo se mostrou evidente apenas nas grandes cidades brasileiras. No con-
texto nacional, os dados do NTU (2021) demonstram que desde o inicio da pan-
demia de COVID-19, em marc¢o de 2020, o sistema de 6nibus e demais veiculos
de transporte urbano sofreram uma decadéncia na frequéncia e utilizacéo, se
estabilizando apenas em agosto de 2020 (Grafico 2). Durante os 12 primeiros
meses da pandemia no Brasil, estima-se que as operadoras responsaveis pelo
gerenciamento dos transportes publicos no pais tenham sofrido um déficit eco-
némico de quase R$ 12 bilhGes e desligando, permanentemente de suas fun-
¢Oes, 76.757 funcionarios (NTU, 2021).

Gréfico 2: Decrescimento da demanda por transportes publicos em territério nacional durante

0s 12 primeiros meses da pandemia de COVID-19 no Brasil.
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FONTE: Adaptado de NTU (2021).

O baixo numero de passageiros influenciou diretamente o equilibrio
econdmico-financeiro do setor de transportes publicos. Mesmo em situacdes de
emergéncia, o sistema de locomogao urbana ainda deve ser uma alternativa de
transporte viavel, capaz de atender minimamente seus objetivos para com a so-
ciedade (TIIKKAJA e VIRI, 2021), uma vez que, no Brasil, uma grande parcela
da populacéao utiliza exclusivamente tal sistema de transportes para se locomo-

ver (LIMA et al., 2020). Contudo, no cenério construido no Brasil, o setor de
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transportes publicos estava fadado a decadéncia constante, agravado pela pan-
demia. A dependéncia do subsidio tarifario representou um sério problema para
as operadoras de 6nibus do pais, visto que a diminuicdo dos passageiros acar-
retou o desequilibrio econémico-financeiro do sistema.

De acordo com Fletcher et al. (2014), a tarifa cobrada pelo setor privado
de transportes ndo deve ser a Unica fonte de custeio do sistema de locomocéao
urbana. A existéncia de subsidios publicos € indispensavel para a manutencéo
de um sistema de transportes urbano de qualidade, reduzindo a dependéncia
atual da tarifa cobrada e retirando a responsabilidade exclusiva da sociedade de
arcar com os custos desse setor (LIMA et al., 2020; NTU, 2020).

Uma das consequéncias da auséncia de subsidios publicos voltados
para os custos dos transportes publicos foi 0 encerramento permanente de seis
operadoras de transportes no pais, durante a pandemia, além do encerramento
forcado, por parte do governo, de cinco contratos de empresas que se viram
incapazes de continuar executando suas atividades no cenario pandémico (NTU,
2021). Dessa forma, as empresas de transporte tém reduzido a oferta de rotas e
veiculos para a populacéo, a fim de tentar minimizar os efeitos dessa crise eco-
némica (XAVIER et al., 2020).

Analisando a perspectiva da distribuicéo das rotas e disponibilidade de
veiculos, a mobilidade urbana enfrenta a irregularidade na oferta das rotas para
a parcela da populacao periférica. Historicamente, a desigualdade social esta
presente em multiplas esferas da sociedade, e, no setor de transportes urbanos,
percebe-se que a reducéo da oferta desse servico afeta diretamente o desloca-
mento de pessoas de baixa renda (CHINAZZI et al., 2020). Além das baixas cau-
sadas pelo déficit do subsidio tarifario nos ultimos anos, a reducdo na oferta de
rotas e veiculos publicos esta relacionada com a preferéncia da populagcdo de
média e alta renda pelo transporte particular, onde cerca de 58% dos brasileiros
planejam se deslocar através de tais meios no cenario pés-pandémico (XIME-
NES et al., 2020).

A necessidade da existéncia de um sistema de transporte coletivo efi-
caz é de suma importancia para o deslocamento de pessoas que nao podem ou
ndo querem dirigir, para pessoas com problemas de mobilidade, menores de
iIdade, pessoas sem habilitagcdo e pessoas de baixa renda que necessitam aces-
sar locais de trabalho. De acordo com Huang et al. (2020), a utiliza¢do do trans-

porte publico € primordial para o deslocamento desse grupo de pessoas. Um
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obstaculo foi entdo formado para a classe trabalhadora, e a crise do setor de
transportes acabou afetando diretamente a vida dessa parcela da populagéo.
Portanto, a pandemia acabou isolando tais pessoas que, historicamente, apre-

sentam um perfil de marginalizacao social evidenciado.

E nesses tempos de crise que o poder pablico precisa intervir,
pois comumente em tempo de crises no transporte publico os
custos sao transferidos para as tarifas e arcados pela sociedade,
vulnerabilizando os segmentos da populacdo mais pobre que
séo populacdo os maiores dependentes do servigo de transporte
publico (SILVA et al. 2021)

2.3.2 Principais solu¢des propostas para minimizar a crise

Para LIMA et al. (2020), a facilitacdo a adesao ao transporte particular
seria uma alternativa viavel para minimizar os efeitos do abandono do transporte
publico durante a pandemia e impulsionar a mobilidade urbana, com a imple-
mentacdo de medidas de isencéo de taxas de transito, auxiliando ao grupo de
pessoas de baixa renda. Todavia, a adocéo do transporte particular como meio
exclusivo de locomocgao, embora seja dada como uma das alternativas de mini-
mizagdo da superlotacdo dos veiculos publicos, contribui ativamente para o au-
mento do trafego das rodovias, resultando na superlotacdo das vias, gerando
congestionamentos, e no aumento da poluicéo veicular, que contribui para a ge-
racao de gases e demais substéancias poluentes (CARVALHO, 2016; AMANCIO
et al., 2021; PEREIRA et al., 2021).

O aumento do numero de acidentes também € previsto para essa
busca desenfreada por transportes particulares. De acordo com o Ministério da
Saude, os 6nibus representam cerca de 0,42% das mortes de transito no Brasil,
sendo um dos meios de transporte mais seguros (NTU, 2021). J& de acordo com
o estudo de Mendonga et al., (2017), as motocicletas e automoveis particulares
representaram quase 70% dos acidentes de transito analisados. Em outras pa-
lavras, os impactos negativos resultantes dessa migracdo de meios de trans-
porte urbanos corroboram diretamente com o aumento da ineficacia do transito
urbano e com a poluicdo das cidades.

As alternativas que visam minimizar a superlotacdo dos poucos veiculos

publicos ofertados durante a pandemia séo validas, desde que ndo apresentem
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mais impactos negativos a mobilidade urbana. Dessa forma, um dos principais
investimentos em mobilidade s&o as ciclovias e a integracdo desse meio de
transporte aos préprios terminais de 6nibus (WANG et al., 2020). Sabe-se que 0
desenvolvimento das rodovias impulsionou a migracdo do setor ferroviario para
o setor rodoviario durante a segunda metade do século XX, no Brasil (MASCA-
RENHAS e FILHO, 2016). Contudo, néo sera apenas o desenvolvimento de ci-
clovias que permitird a adesdo de um novo meio de transporte urbano.

Arellana et al. (2020) ressaltam a importancia da integracdo entre os
meios de transporte, oferecendo o suporte e o aparato, que existem atualmente
para Onibus e metros, para os meios de transporte alternativos, como as bicicle-
tas e até mesmo os servicos de aplicativos. A adesdo de novos meios de trans-
porte também desafogaria as operadoras de 6nibus da responsabilidade exclu-
siva de manter a mobilidade urbana em um contexto emergencial, como o da
pandemia de COVID-19 (LIMA et al., 2020).

2.3.2.1 Alteracdes no programa de vacinagao atual

De todas as solugdes para a pandemia de COVID-19, a vacinacéo é a
maior arma contra o virus. O Brasil conta com autoridades na area da vacinolo-
gia, como o Instituto Butantd e a Fundacdo Oswaldo Cruz (Fiocruz), que estabe-
leceram parcerias com empresas do Reino Unido (Oxford-AstraZenica) e China
(Sinovac) a fim de alavancar o estudo das vacinas contra 0 SARS-CoV-2 (SATH-
LER e LEIVA, 2021). Mas, apesar, do sucesso no desenvolvimento das vacinas,
até 4 de junho de 2021, o Brasil registrou 47.636.424 milhdes de primeiras doses
aplicadas, o equivalente a apenas 22,3% da populacdo brasileira (BRASIL,
2021).

Além disso, € possivel que, no cenario pos-pandémico, o transporte pu-
blico ndo sofra com as impressfes negativas deixadas pela pandemia, como um
meio de transporte que representa um maior risco sanitario, permitindo que o
setor se recupere aos poucos das baixas sofridas nos ultimos trés anos (BAN-
ZANI, 2020; PULLANO et al., 2020; XAVIER, 2020).

2.4 O contexto histérico de Mossoro

O processo de industrializagdo no Brasil, na primeira metade do século

XX, corroborou com a migracdo das pessoas do campo para as cidades, que
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estavam se tornando polos comerciais, movimentando a economia tanto local
guanto nacional (LEFEBVRE, 2001). Este movimento populacional teve como
resultado um aumento da habitacdo de areas urbanas, e em 2015, ja represen-
tava cerca de 85% da parcela total da populacéo brasileira (PNAD, 2015). Como
discutido anteriormente, esse crescimento das cidades teve como consequéncia
a rapida expansao dos setores de transpores rodoviarios, visto a necessidade
de um sistema de mobilidade urbana que acompanhasse o processo de urbani-
zacao no pais.

A urbanizacéo no territério nacional se deu de maneira desordenada, mar-
cado pelo desarranjo das cidades, bem como formacéo de aglomerados super-
populosos e periféricos, configurando assim lacunas na estrutura da mobilidade
urbana no Brasil (BRASIL, 2016). Analisando o cenério regional, especifica-
mente o contexto local de Mossoro, a construcéo historia do setor de transportes
publicos da cidade, bem como o seu desenvolvimento nos ultimos anos, se as-
semelha fortemente ao cenario nacional.

De acordo com o banco de dados informativo de municipios e estados do
Brasil do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Mossoro se con-
figura como uma cidade de médio porte, localizada no interior do Rio Grande do
Norte, na regido do Oeste Potiguar, sendo a segunda maior cidade do estado
em numeros populacionais, com uma populacdo estimada de 303.792 pessoas
(IBGE, 2021). Ainda de acordo com o IBGE, a populacao da cidade se concentra
na area urbana, com cerca de 85% do total populacional mossoroense, o que
impulsionou o desenvolvimento dos transportes urbanos, quadro idéntico ao ce-
nario do pais.

O crescimento urbano de Mossoré também foi moldado pela sua localiza-
cao estratégica, uma vez que se encontra entre duas grandes cidades, Fortaleza
e Natal. Isto propiciou o surgimento de um polo comercial forte e dindmico ja que
a economia do municipio péde prosperar com a exportacao de produtos oriundos
das industrias de sal, automatizada durante a década de 1980, da fruticultura
irrigada e das companhias petroliferas, que se desenvolveram bastante na re-
gido durante a década de 1990 (ROCHA, 2005). Ademais, Mossoro se aprovei-
tou de sua posicao estratégica para concentrar demais atividades nao-industri-
ais, como por exemplo a consolidagao de grandes universidades e centros hos-
pitalares, bem como a promocéao de atividades culturais, beneficiando o turismo
local (BRASIL, 2015).
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Com a configuragdo de Mossoré como uma cidade dindmica, se fez ne-
cessaria a elaboracdo de um espaco urbano capaz de atender as demandas do
municipio. Dessa forma, o desenvolvimento de uma infraestrutura voltada para
a mobilidade e circulagdo no meio urbano tomou seu curso ja na década de 1990,
impulsionado principalmente pelas atividades da industria do petroleo, que for-
caram o Estado a tomar providéncias urgentes com a criagéo de politicas publi-
cas direcionadas a ampliacdo de avenidas e rodovias do municipio (ROCHA,
2005).

2.4.1 A construcdo legislativa da mobilidade urbana de Mossoro

No ambito Legislativo, Mossorg, assim como os demais municipios se-
guem, desde 2001, o Estatuto das Cidades, que discorre, além dos demais seg-
mentos municipais (saude, educacdo, comunicacao, energia e saneamento), So-
bre as politicas de transportes urbano e rural, através da Lei N° 10.257/01. As
diretrizes dessa Lei tentam desenvolver uma transparéncia para com a popula-
¢ao acerca dos sistemas de transportes coletivos, facilitando a sua integracao e
garantindo o acesso a esse servigo (BRASIL, 2001).

Como exposto anteriormente, uma das principais problematicas na predo-
minancia dos transportes particulares no contexto rodoviario nacional, € o au-
mento dos acidentes relacionados a automdveis e motocicletas. As motocicletas,
por serem um veiculo popular e de facil aquisicdo, apresentam aumento em sua
frota, acarretando o crescimento do niumero de acidentes (MENDONCA et al.,
2017). Assim, torna-se necessario adocao de medidas capazes de se contrapor
a esse cenario e que contribuam com a melhoria do sistema de transporte pua-
blico brasileiro.

Em Mossoroé a situagdo nao diverge. De acordo com os dados do Depar-
tamento Estadual de Transito (DETRAN) do Rio Grande do Norte, da distribuicéo
veicular no municipio ha a predominancia de motocicletas, representando 48%
dos veiculos registrados, e automdéveis e demais veiculos leves, com 47%. Ja
as frotas de 6nibus e transportes coletivos representam apenas 0,4% do total da
distribuicao veicular (DETRAN/RN, 2021). Esses dados possuem correlacao di-
reta com o numero de acidentes de transito no municipio, que, entre os anos de
2012 e 2015, eram representados majoritariamente por automéveis (57,8%) e
motocicletas (27,7%), enquanto os acidentes registrados envolvendo 6nibus
chegaram a apenas 0,5% (DANTAS, 2018).
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Nesse contexto, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, obrigou, atra-
vés da Lei N° 12.587 de 2012, a cidade a implementar politicas locais que prio-
rizem os transportes publicos, a fim de reduzir os nUmeros de acidentes de tran-
sito. Para além da problematica do trafico rodoviario, a PNMU também se pro-
pbs, através da mesma Lei, a democratizar o sistema de transportes publico em
todos os municipios descritos por tal politica, incluindo Mossoré.

Assim, determinou-se que a infraestrutura de mobilidade desses muni-
cipios deveria acompanhar os respectivos planos municipais de transportes a
fim de atender, de maneira democrética, todos os grupos urbanos dos respecti-
vos municipios (BRASIL, 2012). Essas e outras diretrizes bésicas deveriam ser
atendidas em um periodo maximo de 3 anos, incorporando as requisi¢cdes da
PNMU ao proéprio Plano Diretor Municipal (PDM), para que 0s municipios conti-
nuem a receber os recursos financeiros do governo federal destinados as politi-
cas de mobilidade urbana (BRASIL, 2012; BRASIL, 2015).

Apds o periodo de 3 anos, previsto para a regularizagdo das diretrizes
da PNMU, apenas 10% dos municipios foram capazes de atender essa de-
manda, sendo Mossoré um dos varios que ndo se encontram nessa contagem
(CNM, 2016). De acordo com Dantas (2022), o ndo cumprimento das diretrizes
da PNMU em Mossoro se deu por duas questdes principais: a desatualizacao do
préprio PDM, onde deveriam ser instaladas as normativas presentes na Lei N°
12.587/12; e a implementacéo prematura do Plano de Mobilidade Urbana Muni-
cipal (PMUM), um ano antes da divulgacéo das politicas de 2012 pela PNMU,
estando de acordo apenas com as diretrizes do Estatuto das Cidades de 2001.

Para além das normativas estabelecidas em 2012 pela PNMU, ainda néo
cumpridas, Mossor6 ainda conta com as diretrizes estabelecidas pela chamada
Lei Organica de Mossor6 de 2016, que discorre sobre o papel fundamental da
populacdo do municipio na elaboragéo de politicas publicas e sua execucgao, in-
clusive as politicas voltadas a mobilidade urbana, reforcando a transparéncia
gue o Estatuto das Cidades tentou estabelecer em 2001 (BRASIL, 2016).

No quesito do setor de transportes, essas diretrizes estabelecem as fun-
¢Oes sociais da cidade para com o bem-estar dos cidadaos, garantindo o acesso
dos mesmos aos servi¢os de transporte de maneira digna. Ademais, na mesma
emenda de 2016, é possivel encontrar a citacdo a integralizacdo dos meios de

transportes, topico discutido anteriormente como uma das formas de solucionar
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a alta densidade das vias publicas e reduzir a sobrecarga dos servicos de trans-
portes coletivos.

O que se deve ter em claro € que o ndo cumprimento das dire-
trizes da PNMU pode acarretar no municipio — além do aumento
dos problemas e externalidades mencionados — o comprometi-
mento de recursos federais em projetos de infraestrutura e me-
Ihoria da mobilidade urbana local, assim como a perpetuagéo do
modelo desigual, inseguro e iniquo de mobilidade predominante
(DANTAS, 2022).

2.4.2 A busca por melhorias: o movimento “Pau-De-Arara”

Em continuidade a construcéo histéria do setor de transportes em Mos-
sorg, durante a década de 2010, os movimentos sociais tomam forca na cidade.
Impulsionados pelo desejo de melhorias e resolucdo de problematicas, como o
nao cumprimento da Legislacéo, a oligarquia presente no governo da cidade e a
auséncia de democratizacdo e de poder popular na construgao da narrativa so-
cial da cidade, os grupos estudantis e demais jovens se unem para arquitetar um
movimento impactante que iria para a histéria de Mossor6 e do Rio Grande do
Norte, 0 movimento “Pau-De-Arara” (MPA).

No que se diz respeito aos movimentos sociais da primeira metade da
década de 2010, sabe-se que houve uma mobilizacdo nacional em busca de
melhorias para o transporte publico. Entretanto, o destaque para as manifesta-
¢Oes mossoroenses € justificado por ter iniciado antes mesmo das grandes aglo-

meracOes espalhadas pelo pais, como cita Costa (2014).

(...) a luta por um transporte publico de qualidade, no mu-
nicipio, antecedeu a onda dos grandes protestos no pais,
ou seja, as mobilizagbes ocorridas ndo surgiram a partir
das mobiliza¢Bes nacionais, estas vinham se gestando no
seio dos grupos, segmentos e organizac¢des politicas e cul-
turais que conformam as for¢as populares do municipio e

ganharam forgca com novos sujeitos (COSTA, 2014).

Ainda de acordo com Costa (2014), o movimento de 2013 foi impulsio-

nado pelas manifestacdes estudantis que ocorreram desde o inicio dos anos
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2000, bem como a greve estadual de 2011 e 2012 e as lutas de grémios estu-
dantis das escolas municipais em conjunto com os Diretérios Centrais de Estu-
dantes (DCEs). Assim, em 2013, o movimento “Pau-De-Arara”, batizado em ra-
zao do transporte precario utilizado ainda hoje no nordeste brasileiro, teve sua
base fortemente elaborada, e iniciou suas atividades antes mesmo das manifes-
tacdes nacionais daquele mesmo ano. A principal pauta do movimento girava em
torno de conquistar demandas acerca do passe livre — que fazia parte de um
Movimento Nacional que lutava pelo fim da tarifa no transporte puablico — através
de manifestacdes em redes sociais ou atos publicos pela cidade. O Movimento
era composto por inUmeros jovens gque ja possuiam uma bagagem de movimen-

tos sociais anteriores, como descreve Costa (2014).

O Movimento Pau de Arara particularizava-se dos grandes
movimentos de junho por possuir uma direcao organizativa
através de algumas liderangas, que eram jovens inseridos
em movimentos sociais, como 0 movimento estudantil, mo-

vimento feminista, partidos politicos (...) (COSTA, 2014).

Figura 6: Manifestantes no Movimento Pau-de-Arara

o ]

Fonte: Centro Feminista 8 de Marco, 2013.

Nesse contexto, 0 movimento se aproveitou das manifestagées nacio-
nais de 2013 para atingir seu pinaculo e para elaborar as prioridades das deman-
das, uma vez que o préprio “Pau-De-Arara” caia em certas contradicées em vir-
tude das multiplas facetas daqueles que tomavam a frente do movimento
(COSTA, 2018). Dessa forma, foi necessario organizar as pautas e assim foram
definidas as principais demandas voltadas para: a criagcao de novas rotas e linhas

de 6nibus que pudessem atender bairros de periferias; aumento do nimero de
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veiculos para linhas ja existentes, mas que ndo acompanhavam o crescimento
populacional dos bairros da cidade; ampliacdo, melhoria e manutencéo das vias
utilizadas pelos veiculos do setor de transportes coletivos; melhorias na partici-
pacdo da populacédo na construcdo do sistema de mobilidade urbana; melhoria
na seguranca dos passageiros, especialmente nas paradas de 6nibus de maior
circulacdo de pessoas; bem como a reducao do subsidio tarifario cobrado aos
passageiros (CENTRO FEMINISTA 8 DE MARCO, 2013).

O “Pau-De-Arara” causou preocupacao ao poder politico de Mossoro,
em virtude das mais de 5 mil pessoas presentes nos atos publicos organizados
pelo movimento (COSTA, 2018). Como conquistas atingidas, e praticamente
imediatas, visto uma possivel evolu¢cdo das manifestacdes, o poder Legislativo
e Executivo de Mossoro, na época, concordou em admitir a participacdo do Mo-
vimento “Pau-De-Arara” em reunides entre manifestantes e administradores da
cidade, a fim de debater e pdr em pratica as demandas do movimento.

A reducdo ja esperada das atividades do movimento em 2014 acabou por
instaurar uma duvida acerca das conquistas reais das manifestacées, bem como
ocorreu em diferentes movimentos de outras cidades apés a grande mobilizacéo
nacional de 2013 (COSTA et al., 2014). A mudanca do cenario politico no mesmo
ano também moldou as atividades do movimento. O prefeito recém-eleito, na
época, tentou suprir vagamente as demandas do movimento, sendo a Unica
grande conquista real a criacdo da linha universitaria na cidade, uma das gran-
des pautas estabelecidas em 2013.

Para Costa (2018), o Movimento “Pau-De-Arara” deixa de lado seu papel
social de mobilizar lutas por melhorias e assume a caracteristica de apaziguador
entre 0s passageiros insatisfeitos e a precariedade do setor de transportes cole-
tivos, o que explica o conformismo que seguiu a criacdo da linha universitaria de

Onibus em Mossorbo.
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3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Neste capitulo, os procedimentos metodoldgicos serdo expostos, como o
delineamento da pesquisa, a descricdo da populacdo de estudo e da amostra,
os instrumentos utilizados para a obtencao dos dados, o detalhamento da coleta

dos dados e as estratégias de andlises que foram utilizadas no processo.
3.1 Delineamento da pesquisa

Visando analisar os principais problemas encontrados no transporte pu-
blico de Mossoré-RN e propor uma maneira efetiva de qualifica-lo, esta pesquisa,
do ponto de vista da abordagem, se caracteriza pela utilizacdo do método quan-
titativo, com objetivos descritivos, de natureza aplicada e que teve um levanta-
mento (survey) como forma de obtencao de informacdes.

Segundo Knechtel (2014), a pesquisa quantitativa € uma modalidade de
pesquisa que atua sobre um problema humano ou social, e é baseada no teste
de uma teoria e composta por variaveis quantificadas em nimeros, as quais sao
analisadas de modo estatistico.

Quanto a natureza da pesquisa, esta é definida como aplicada, visto que
tem como foco principal fornecer uma solucdo para um problema ja definido,
representado pelo sistema publico de transporte.

No que se refere ao ponto de vista dos objetivos, esta pesquisa € definida
como descritiva, visto que esta descreve as caracteristicas de determinadas po-
pulacdes ou fendbmenos e utiliza de técnicas padronizadas de coletas de dados
(GIL, 2008).

Quanto aos procedimentos técnicos, esta pesquisa é caracterizada como
levantamento (survey) de corte transversal, posto que os dados foram coletados
em um determinado periodo (SAMPIERI et al., 2013) e consiste na interrogacao
direta a fim de obter informacdes acerca do problema estudado para, em se-
guida, obter conclusdes correspondentes aos dados coletados (GIL, 2008). O
levantamento em questéo foi feito por meio da aplicacdo de questionarios para
obter-se dados para analise acerca dos usuarios e ndo-usuarios do transporte

publico mossoroense.
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3.2 Populagéo, amostra e processo de amostragem

A populacdo em questdo é composta por 303.792 pessoas, estimativas
do IBGE para os habitantes da cidade em Mossorg, em 2021. Assim, tendo em
vista a impossibilidade de aplicar o questionario a toda populacdo de Mossoro-
RN, referente a utilizou-se de um procedimento estatistico para calcular uma
amostra significativa.

Deste modo, para chegar ao nUmero da amostra em questao, referente
aos habitantes de Mossoro6 que utilizam e que nao utilizam o transporte publico,
fez-se uso da férmula de célculo amostral, exibida abaixo, que é composta pelo
tamanho da populacéo da pesquisa (N), nivel de confianca (Z), margem de erro
(e) e pelo valor da verdadeira probabilidade do evento (p), e tem como finalidade

encontrar o tamanho da amostra (n).

) N.Z%.p (1-p)
Z2.p.(1-p)+e?.(N-1)

Para fins de calculos, definiu-se uma margem de erro de 5% e nivel de
confianca de 95%, resultando no nimero de 384 pessoas, referente ao nimero
minimo para considerar a amostra representativa. A pesquisa em questao apre-

sentou 405 respostas, sendo, assim, a amostra minima superada.

3.3 Instrumentos da pesquisa

Com a finalidade de alcancar os objetivos tragados neste trabalho, utili-
zou-se do questionario estruturado composto por 24 perguntas, sendo estas
classificadas do tipo fechadas e do tipo escala de Likert.

Nas perguntas do tipo fechadas, ha alternativas especificas para que o
informante escolha uma delas (CHAER, DINIZ E RIBEIRO, 2011) e, no questio-
nario em questdo, tem o objetivo de tracar o perfil dos usuérios de transporte
publico da cidade de Mossord. Estas questdes tratam sobre: se residem em
Mossor0; género; faixa etaria; ocupacéao; se utiliza o transporte coletivo da ci-
dade; quais os principais motivos pela n&o utilizagédo do transporte publico dentre
as opcoes descritas; e meio de locomocao alternativo.

No que se refere as perguntas do tipo escala de Likert, estas tém por ob-
jetivo medir o grau de satisfacdo dos usuarios para com diversas condi¢cdes re-

lacionadas ao transporte publico da cidade. Neste estudo, as escalas de Likert
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sdo compostas por cinco pontos, devendo o usuario atribuir um nimero de 1 a
5, sendo 1 “muito insatisfeito”; 2 “insatisfeito”; 3 “razoavel”’; 4 “satisfeito”; e 5
“‘muito satisfeito” para os itens: acessibilidade, frequéncia do transporte publico,
tempo de viagem, nimero de passageiros no veiculo, seguranca na parada de
Onibus, seguranca no interior do veiculo, conservacao e limpeza, indicacdo das
paradas, informacdes sobre rotas e itinerarios nas paradas, integracao entre as
linhas, comportamento dos funcionérios, estado das vias, fiscaliza¢do do servico,
pontualidade, compatibilidade entre servico oferecido e tarifa cobrada, e tempe-

ratura.
3.4 Fonte e coleta de dados

A pesquisa foi disponibilizada na plataforma Google Forms, com periodo
de coleta de dados entre julho e setembro de 2022. Para atingir o publico-alvo,
o link do questionario foi enviado através das redes sociais Whatsapp, Instagram,
grupos institucionais da universidade e presencialmente através da transmisséo
do formulario por QR-code, sendo este fixado em diversos locais como paradas
de 6nibus, pontos comerciais e instituicbes de ensino.

Ao final da pesquisa, obteve-se 405 questionarios respondidos, sendo:
206 (55,4%) utilizados para pesquisa complementar como forma de obter dados
relativos & meios de transporte alternativos usados e motivos da nao utilizacao
do transporte publico da cidade; e 166 (44,6%) foram validados para analisar as
16 condicdes de qualidade do transporte publico, visto que essa parcela corres-

pondente aos usuarios que fazem uso do transporte publico da cidade.
3.5 Estratégias de anélise

Apoés a aplicagdo dos questionarios, a planilha gerada pela plataforma Go-
ogle Forms foi codificada numericamente com o objetivo de ser analisada. Em
seguida, a planilha foi importada para o software JASP, versao 16, e posterior-
mente, para o software estatistico IBM Statistical Package for the Social Scien-
ces (SPSS), verséo 29.

Foi utilizada a técnica de Andlise Fatorial Exploratéria (AFE) para avaliar
a dimensionalidade de uma série de indicadores de maneira a identificar o menor

namero de tracos latentes que explica o padrdo das correlacbes (OSBORNE,
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2014), foram realizados os testes de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) e o teste de
esfericidade de Bartlett.

O teste KMO produz um indice, sendo uma estatistica que indica a pro-
porcdo da variancia dos dados que pode ser considerada comum a todas as
variaveis, ou seja, que pode ser atribuida a um fator comum. O teste de
esfericidade de Bartlett verifica a hipétese de que as variaveis sejam ou ndo cor-
relacionadas, corroborando ou ndo a AFE (detalhados no item 4.4.1.1 deste tra-
balho).

Assim, apos decididos o nimero preciso de fatores, utilizou-se da rotacéo
fatorial, visto que os itens das escalas podem apresentar cargas fatoriais altas
em mais de um fator. Deste modo, para proporcionar maior interpretabilidade,
ou seja, tornar a solucdo fatorial mais simples e significativa (MARDIA et al.,
2006; JOHNSON & WICHERN, 2007) utilizou-se o método VARIMAX, rotacéo
fatorial do tipo ortogonal.

Os softwares estatisticos utilizados irdo entao extrair um determinado nu-
mero de fatores (agrupamentos). Através do método Scree Plot (grafico de es-
carpa), que envolve a anadlise de autovalores e avalia a “quebra do cotovelo”,
ponto da curva onde a inclinacdo da curva muda acentuadamente (BASTOS,
2020), chega-se a um numero de fatores 6timo.

Por fim, utilizou-se da Analise de Cluster, que corresponde ao método es-
tatistico que permite agrupar elementos, individuos, produtos e até mesmo com-
portamentos de elementos de uma amostra, com base nas similaridades e dife-
rencas das caracteristicas que estes itens possuem (CORRAR; PAULO E DIAS
FILHO 2007).
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4. ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Este capitulo objetiva explanar acerca dos resultados encontrados du-
rante a pesquisa. No primeiro momento, sera discutido acerca da setorizacao
da cidade de Mossoré e como esta se relaciona com o transporte publico no
contexto pré-pandémico, para, em seguida, explicitar um comparativo da tema-
tica no durante e apds a COVID-19. No segundo momento, a amostra estudada
sera caracterizada e serdo apresentados os resultados relativos a qualidade do
transporte publico em Mossord, cumprindo o objetivo de analisar o transporte

sob o viés do usuario.

4.1 Setorizacdo de Mossor6 e a relagcdo bairros e linhas no contexto pré-

pandémico

Mossor6 corresponde a segunda maior cidade do estado do Rio Grande
do Norte, segundo o IBGE. Tomando como referéncia o contexto pré-pandemia
em 2018, Mossor6 detinha uma frota de cerca de 14 linhas espalhadas por di-

versas zonas da cidade (Tabela 2).

Tabela 2: Linhas ofertadas na cidade de Mossoré em 2018

LINHAS OFERTADAS - 2018 PASSAGEIROS
Aboli¢es unificado 73.182
Abolicbes 360.201
Santo Anténio 6.016
Abolicéo V 148.814
Vingt-Rosado 442.006
Universidades 197.501
Nova vida 590.597
Sumaré 97.509
Belo Horizonte 74.474
Shopping 178.263
Nova Mossoré 58.263
Aeroporto 3.331
Macarréo 9.018
Odete rosado 43.832
TOTAL 2.283.007

FONTE: Empresa Cidade do Sol, 2018
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Todavia, no contexto brasileiro, a presenca de diversos problemas relaci-
onados ao transporte publico, e em Mossoro, a reducado consideravel no nimero
de 6nibus e linhas entre 2013 a 2019, fez com que houvesse uma piora na pres-
tacdo do servico e o aumento da insatisfacdo do usuario, o que ira implicar dire-
tamente no crescimento na demanda por meios alternativos (HONORATO,
2019).

Assim, mesmo na época anterior a COVID-19, o transporte publico da ci-
dade de Mossoro ja apresentava adversidades em seu funcionamento, como
gueda na demanda de passageiros; concorréncia com meios de transporte alter-
nativos, como téxis e moto-taxis; e falta de infraestrutura (HONORATO, 2019).
No contexto pré-pandémico, tomando como referéncia o ano de 2018, a cidade
possuia pouco mais de 294 mil habitantes e cerca 30 bairros (Prefeitura de Mos-
soro, 2018).

Figura 7: Mapa dos bairros de Mossoro
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Segundo Braga et al. (2018), em sua pesquisa voltada para a qualidade
do transporte urbano em Mossoro, as expectativas dos usuarios, com relacéo a
gualidade do servigco de transporte coletivo, eram altas, porém as percepcoes
acerca desse tipo de transporte, apresentaram valores muito baixos, fazendo

com que a qualidade percebida ndo fosse superada em nenhum aspecto. Ainda
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segundo o0 mesmo autor, o sistema de transporte, no referido ano de 2018, se
configurava como precario, ndo apresentando condicfes adequadas para a lo-
comocado das pessoas que utilizavam esse meio de transporte, muitas vezes

como Unica alternativa.

“(...) a qualidade do servigco de transporte coletivo na ci-
dade de Mossor0 precisa passar por uma reformulacao ur-
gente e que seja aplicado continuamente o processo de
melhoria continua, para que, assim, a satisfacdo dos usu-
arios seja alcangada ou até mesmo superada e a demanda
por este servigo possa crescer e nao diminuir, como de fato
acontece.” (BRAGA et al, 2018)

E evidente que o transporte coletivo do municipio perpassa por um pro-
cesso de decadéncia, acentuado ainda mais em virtude do contexto pandémico,
como sera exposto no capitulo seguinte. No ano de 2020, ap6s 4 anos dos es-
tudos citados, a cidade de Mossoré atingia a marca de 300 mil habitantes, con-
trastando diretamente com a continua desatencdo do poder publico para com o
setor, que constitui atualmente parte importante de todos os outros servi¢cos ba-
sicos (LIBERALINO E NASCIMENTO, 2014).

4.2 O panorama do transporte publico de Mossoré: antes e ap6s do surgi-
mento da COVID-19

Conforme apontam os estudos, um dos resultados diretos da pandemia
do COVID-19 no transporte publico foi a queda significativa da demanda de pas-
sageiros. Na cidade de Mossor6, o ano de 2019, pré pandemia, apresentou uma
queda de cerca de 85,22% (Cidade do Sol, 2021). Durante os anos de 2020 e
2021, muitos passageiros deixaram de utilizar ou reduziram a utilizacéo dos ser-
vicos de transporte coletivo, seja pelo medo de contagio, seja pela superlotacéo
devido a reducéo da oferta das viagens (reducao da qualidade) (FGV, 2021).

Segundo dados fornecidos pela Empresa Cidade do Sol, Unica empresa
de transporte publico da cidade, antes da pandemia a quantidade de giros (quan-
tidade total de usuarios) eram de 12 mil/dia util e 31 veiculos em rota. Durante
0 auge da pandemia, em 2021, a empresa chegou a registrar apenas 700 gi-

ros/dia atil. Atualmente, com a diminui¢cdo do nimero de casos de COVID-19 e



45

implementacdo da vacina, a média esta sendo de 4.200/dia util, sendo 44% ori-

undos de usuarios com gratuidade e 21 veiculos em rota.

Gréfico 3: Passageiros totais no transporte publico de Mossoré nos anos de 2016 a 2021
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Fonte: Empresa Cidade do Sol, 2021

Outro impacto decorrente da diminuicdo de passageiros durante a pande-
mia, foi a diminuicdo da frota/linhas dos veiculos (Grafico 4), visto que a de-
manda pelo servigo caiu. Segundo o diretor da empresa, em entrevista no ano
de 2020, somente a fusdo de linhas e a reducdo de horarios seriam insuficientes
para resolver a crise do setor, porém seriam necessarias a adocdo de outras
medidas, como desonerar o custo do transporte (Cidade do Sol, 2021). No auge
da pandemia, a concessionaria atuava com apenas 3 linhas.

Segundo um estudo da FGV sobre o abandono do transporte publico du-
rante a pandemia, a medida utilizada (reducdo da oferta) nos sistemas de trans-
porte para equilibrio financeiro pode ser prejudicial em médio e a longo prazo. A
falta de investimento no setor podera levar a degradacao do sistema de trans-
porte (ndo renovacgédo da frota), o que, consequentemente, levard a falta de con-

fianca dos clientes e possivel migragdo para outros modos. (FGV, 2021).

“Medidas para conter a disseminacao do virus (higienizacao total

dos veiculos e de terminais de integracdo) e equipamentos de
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protecdo para os trabalhadores (&lcool, mascaras etc.) aumen-
taram os custos operacionais do sistema transporte publico sem
gue houvesse aporte financeiro do governo, em qualquer esfera.
Além disso, a queda na demanda impactou fortemente a arreca-
dacéo dos sistemas de transporte publico no Brasil.” (FGV,
2021).

Gréfico 4: Linhas ofertadas no transporte publico de Mossoré nos anos de 2016 a 2021
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Fonte: Empresa Cidade do Sol, 2021

O cenario descrito em 2021 permanece até o ano de 2022, com apenas
13 linhas sendo ofertadas, com um total de 21 veiculos para atender toda a ci-
dade de Mossoré. Segundo a concessionaria, a tarifa de R$ 3,30, sem reajustes
h& 4 anos, deveria custar pelo menos R$ 10,30 para repor as perdas sentidas
nos ultimos anos, decorrentes do contexto pandémico e com o aumento dos pre-
cos em diversas esferas (aumento de 45% no valor do combustivel, 38% no
preco dos pneus e aumento dos salérios) (CANAL BCS, 2022).

Entre as medidas que podem ser tomadas, segundo a Empresa Cidade
do Sol, para conter os danos no contexto pés pandemia, pode-se citar: o subsidio
municipal da gratuidade do idoso, estudantes e das pessoas com deficiéncia;
aumento da fiscalizagdo contra o transporte ilegal; reducdo da aliquota do Im-
posto Sobre Servicos; e 0 aumento da tarifa atual (CANAL BCS, 2022).
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A confianca do setor na retomada e crescimento do servi¢co
apos a pandemia se deve a trés fatores principais (...): ao
compromisso da Prefeitura Municipal em apoiar, com me-
didas, para que o transporte coletivo em Mossoré evolua,
conforme todo o planejamento pensado para a mobilidade
urbana do municipio; ao fortalecimento da economia e ao

aumento na demanda de passageiros (MOSSORO, 2021).
4.3 Perfil dos usuéarios do transporte publico

Conforme exposto no capitulo anterior, das 405 respostas obtidas por
meio do questionario estruturado, 166 foram validadas para analise dos parame-
tros de qualidade, pois referem-se as pessoas que fazem uso do sistema publico
de transporte. Assim, de acordo com que pode ser analisado na Tabela 3, os
dados referentes as caracteristicas sociodemograficas da amostra apresentaram
gue a maioria dos respondentes da pesquisa sao do sexo feminino (69,88%),
estudantes (65,06%) e com faixa etaria predominante acima de 25 anos
(40,36%).

Tabela 3: Caracteristicas sociodemograficas da amostra

Caracteristicas Sociodemograficas n %
Sexo

Masculino 45 27,11%
Feminino 116 69,88%
Outros 5 3,01%
Faixa etéria

15 a 20 anos 50 30,12%
21 a 25 anos 49 29,52%
Acima de 25 anos 67 40,36%
Ocupacéo

Trabalhador 36 21,69%
Estudante 108 65,06%
Outros 22 13,25%

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados da pesquisa, 2022

Conforme pesquisas anteriores, era esperado a predominancia do publico
feminino nesse tipo de transporte. Em estudos realizados na cidade de Sé&o

Paulo, esse publico detém 41% de predominancia em 0Onibus, trens e metros e
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35% em bicicletas e a pé (Prefeitura de Sao Paulo, 2022). A cidade de Mossoro,
por deter polos educacionais de relevancia, como IFRN, UFERSA, UERN, entre
outros, o publico estudantil, maioria dentre os usuarios, também era conjectu-

rado.

Tabela 4: Vale transporte/beneficios

Condicéo dos trabalhadores n %
N&o recebem 20 55,55 %
Recebem 16 44,45%

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados da pesquisa, 2022

E importante destacar o percentual dos usuarios trabalhadores que rece-
bem algum tipo de auxilio transporte ou beneficio que corrobore para o uso de
transporte publico. Como pode ser visto na Tabela 4, a maioria ndo recebe ne-
nhum beneficio, representado por 55,55%. E inegavel o papel e a importancia
do Vale-Transporte. Desde a criacdo e subsequente obrigatoriedade legal, o
Vale-Transporte tornou-se um elemento de inclusdo social de milhdes de traba-
lhadores brasileiros (NTU, 2013). Percentual condizente com o mercado de tra-
balho brasileiro, visto que historicamente a grande maioria dos trabalhadores

brasileiros nunca estiveram inseridos no mercado formal.
4.4 Grau de satisfacdo do usuario

Apoés fazer a coleta de dados para tracar os seus perfis, foram medidos
os graus de satisfacdo dos usuarios para com 16 parametros relacionadas ao
transporte publico coletivo da cidade de Mossoré (Grafico 5). De forma geral,
conforme pode ser analisado, o ponto neutro apareceu como destaque nos que-
sitos estudados.

Segundo Cummins e Gullone (2000) esta opg¢éo pode fazer os respon-
dentes sentirem-se mais confortaveis em responder, mas, a0 mesmo tempo,
pode gerar ambivaléncia e indiferenca do respondente, destoando de sua verda-
deira opinido (COLLINGS, 2006). No entanto, Coelho e Esteves (2007) colocam
gue € possivel que o respondente ndo tenha uma opinido ou experiéncia no to-
cante aos atributos especificos, e que a resposta neutra seria a mais indicada.

O Gréfico 5 apresenta a escala Likert dos quesitos avaliados na pesquisa.
Desenvolvida por Rensis Likert em 1932, o modelo é utilizado para indicar uma

série de respostas, dispostas em uma escala de grau de concordancia, sendo
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bastante implementada em pesquisas de opinido e satisfacdo devido a sua faci-
lidade de aplicacdo e capacidade de adaptacdo a andlise do assunto ou tema
desejado (FEIJO; VICENTE; PETRI 2020).

A partir da andlise visual do Grafico 5, observa-se a predominancia da
insatisfacao dos usudrios em relagédo aos quesitos avaliados, com destaque para
0 quesito Temperatura, Seguranca na parada de Onibus e Informacgdes sobre
rotas e itinerarios nas paradas. Entretanto, € possivel verificar também a avali-
acao predominantemente positiva em relacdo ao quesito Comportamento dos
funcionéarios. Além disso, pela largura das escalas, é possivel atestar que 0s
guesitos analisados apresentaram um grau de convergéncia satisfatorio nas res-
postas apresentadas, ou seja, as percepcdes e expectativas dos respondentes
convergiram para uma opiniao coletiva em comum.

Assim, esses parametros de analise de qualidade, que estdo dispostos no

Gréfico 5, sdo respectivamente:

1. Acessibilidade para todos os usuarios;

2. Frequéncia do transporte publico;

3. Tempo de viagem;

4. Numero de passageiros no veiculo;

5. Seguranca na parada de 6nibus;

6. Seguranga no interior do veiculo;

7. Conservacao e limpeza,

8. Indicacao das paradas;

9. Informages sobre rotas e itinerarios nas paradas;
10. Integracéo entre as linhas;

11. Comportamento dos funcionarios;

12. Estados das vias;

13. Fiscalizagcao do servico;

14. Pontualidade;

15. Compatibilidade entre servico oferecido e tarifa cobrada;
16. Temperatura.
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Gréfico 5: Graus de satisfagdo — Escala de Likert
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4.5 Aspectos de desvalorizagdo do transporte publico na cidade de Mos-

soro

Um dado importante a ser destacado corresponde ao numero de pessoas
gue néo utilizam o transporte publico da cidade. Segundo a pesquisa em ques-
tdo, das 405 respostas, 206 pessoas (55,4%) apontaram que nao fazem uso

desse sistema na cidade, sendo as principais razées expostas no Gréafico 6.

Grafico 6: Motivos de néo utilizacdo do transporte em Mossoré
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Fonte: Elaborado pelo autor. Dados da pesquisa, 2022

Conforme pode ser analisado pelo Grafico 6, os maiores fatores para a
nao utilizacdo do transporte publico na cidade de Mossoré séo: linhas insuficien-
tes (46,8%); distancia elevada ente paradas (36,6%); e ma qualidade (35,1%).
Destaca-se que a retencdo de clientes e a atracdo de novos usuarios podem ser
alcancadas aumentando-se a qualidade nos servicos de transporte coletivo
(ABENOZA; CATS; SUSILO, 2017; GRISE; EL-GENEIDY, 2017).
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4.5.1 Meios de transportes alternativos

Ainda referente a parte da amostra que nédo faz uso do sistema de trans-
porte publico, esta apontou para os meios de transportes alternativos que utili-

zam para locomover-se na cidade. Os dados estdo na Tabela 5.

Tabela 5: Meios de transportes alternativos

Meio de transporte n %

Motocicleta 84 41%
Automovel 71 34,6%
Carro de aplicativo 29 14,1%
Bicicletas 12 5,9%
Outros 10 1,97%

Fonte: Elaborado pelo autor. Dados da pesquisa, 2022

Conforme pode ser visto na tabela acima, a maior porcentagem refere-se
ao uso de motocicleta, correspondendo a 41%, seguido por automovel, com
34,6% e carro de aplicativo, com 14,1%. Como as motocicletas correspondem
um meio de transporte vulneravel, esse tipo de transporte representa cerca de
54% dos acidentes em todo territorio brasileiro, segundo estudos da Associacao
Brasileira de Medicina de Trafego (ABRAMET).

Durante os anos de 2020 e 2021 (auge da pandemia), a quantidade de
acidentes por motocicletas aumentou, registrando cerca de 167 mil internacdes
e impacto de R$ 279 milhdes nos cofres publicos (ABRAMET, 2021). Tendo em
vista os dados expressivos, muitas cidades estdo aderindo a campanhas de in-
centivo ao transporte publico em virtude do aumento do numero de acidentes por
motos, como o Espirito Santo, que apresenta 51% dos Obitos registrados causa-
dos por esse tipo de transporte (GVBUS, 2022).

4.6 Analise descritiva das variaveis

Este capitulo objetiva discorrer acerca da analise estatistica com o prop6-
sito de simplificar e correlacionar a interpretacdo dos dados obtidos, para assim
obter uma discussao final acerca dos resultados.
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4.6.1 Anélise multivariada

Visando analisar conjuntamente as variaveis, a pesquisa em questao uti-
lizou-se da analise multivariada, parte da estatistica que trata desse tipo de es-
tudo. Segundo Anderson (1984), existem basicamente, duas formas de classifi-
car as técnicas de andlise multivariada: as que permitem extrair informacdes a
respeito da independéncia entre as variaveis que caracterizam cada elemento,
tais como analise fatorial e andlise de agrupamento; e as que permitem extrair
informacdes a respeito da dependéncia entre uma ou mais variaveis ou uma com
relacdo a outra, tais como andlise de regressdo multivariada e andlise de contin-

géncia multipla.
4.6.1.1 Analise fatorial exploratéria

A Analise Fatorial Exploratoria (AFE) é definida como um conjunto de téc-
nicas que visam diminuir a quantidade de variaveis através da criacéao de fatores,
agrupando estas variaveis através de suas correlacbes. E uma técnica ampla-
mente utilizada em ciéncias sociais, uma vez que diminui 0 nimero de variaveis
consideradas, facilitando a realizacdo das anélises (COSTELLO E OSBORNE,
2005).

Para aplicacdo da Analise Fatorial Exploratoria é necessario primeira-
mente verificar se as variaveis escolhidas sdo adequadas a este tipo de analise.
Para isso, dois métodos de avaliacdo sdo comumente utilizados: o critério de
Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) e o teste de esfericidade de Bartlett.

O indice de KMO pode variar de zero a um. Valores iguais ou proxXimos a
zero indicam que analise fatorial exploratéria seré inapropriada. Valores meno-
res que 0,5 sao inaceitaveis, valores entre 0,5 e 0,7 sdo mediocres, valores entre
0,7 e 0,8 sao bons e valores superiores a 0,9 sao considerados excelentes.

O teste de esfericidade de Bartlett é utilizado para testar se a matriz de
correlacdo original se assemelha a matriz de identidade. Chegou-se a valores
de medida de adequacgao da amostra (MAA/MAS) superiores 0,8 sendo conside-
rados aceitaveis. O teste de Bartlett (x2= 930,860) apontou para um valor de p

< 0,001 sendo bastante significativo.
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Tabela 6: Teste de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO)

MSA
MSA geral 0875
1 - Acessibilidade para todos os usuérios: 0.902
2 - Frequéncia do transporte pablico: 0.862
3 - Tempo de viagem: 0870
4 - Mdmero de passageiros no veiculo: 0.895
5 -Seguranca na parada de dnibus: 0.854
§ -Seguranca no interior do veiculo: 0.864
7 - Conservacdo e limpeza: 0.836
8 - Indicacdo das paradas: 0.856
9 - Informagdes sobre rotas e itinerarios nas paradas: (0.834
10 - Integracao entre as linhas: 0.394
11 - Comportamento de funciondrios: 0.304
12 - Estado das vias: 0.aaz2
13 - Fiscalizagdo do servico: 0.916
14 - Pontualidade: 0.841
15 - Compatibilidade entre servico oferecido e tarifa cobrada: 0.924
16 - Temperatura: 0.528

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Tabela 7: Teste de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) e Bartlett

Medida Kaizser-Meyer-0Olkin de adequagdo de 875

amostragem.

Teste de esfericidade de Aprox. Qui-gquadrado 930,860

Bartlett al 120
Sig. =001

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Na analise fatorial exploratéria utilizou-se para a reducédo dimensional o
método dos Componentes Principais. Neste método procura-se uma combina-
cao linear entre as variaveis, de forma que o maximo de variancia possa ser
explicado por esta combinacao linear.

Para proporcionar maior interpretabilidade, ou seja, tornar a solucéo fato-
rial mais simples e significativa (MARDIA et al., 2006; JOHNSON & WICHERN,
2007) utilizou-se o método de rotagdo VARIMAX. Existem varios métodos de
rotacdo, entretanto ndo existe uma razdo analitica que favoreca um método de
rotacdo em detrimento de outro. Deve-se escolher um método de rotacdo atra-
vés da andlise tedrica dos resultados encontrados.

Conforme aponta Ferraz e Torres (2004), a qualidade do transporte pu-
blico urbano pode ser mensurada pelos seus usuarios, através de algumas vari-
aveis. A Andlise Fatorial Exploratoria inicial agrupou as variaveis em 4 fatores,
entretanto o autovalor do FATOR 4 estava muito préximo da unidade (1,059)

sendo assim desconsiderado, levando-se em conta o critério de Kayser.
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Tabela 8: Variancia total explicada

Somas de extragdo de carregamentos ao

Autovalores iniciais guadrado Somas de rotagdo de carregamentos ao quadrado
Componente Total % de variancia % cumulativa Total % de variancia % cumulativa Total % de variancia % cumulativa
1 5,938 37,114 37,114 5,938 37,114 37,114 2,796 17,477 17,477
2 1,356 8,474 45,588 1,356 8,474 45588 2,514 15,714 33,191
3 1,201 7,506 53,094 1,201 7,506 53,094 2,212 13,827 47,018
4 1,059 6,618 59,712 1,059 6,618 59,712 2,031 12,693 59,712
5 867 5419 65,131
6 736 4,597 69,729
7 715 4,466 74,194
8 687 4,295 78,490
9 619 3,866 82,356
10 542 3,387 85,743
11 493 3,082 88,824
12 431 2,693 91,517
13 428 2,674 94,191
14 ,358 2,234 96,425
15 ,300 1,874 98,300
16 272 1,700 100,000

Método de Extracdo: andlise de Componente Principal.

Autovalor
w

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Gréfico 7: Grafico de escarpa (scree plot)

7

8 9 o 11 12 13 14 15 16

Numero de componente

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Obteve-se um novo conjunto de fatores forcando-se a iteracdo com ape-

nas trés fatores, conforme sera exposto a seguir. O novo conjunto obtido pode

ser visualizado na Tabela 9.
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Tabela 9: Variancia total explicada

Somas de extragdo de carregamentos ao

Autovalores iniciais quadrado Somas de rotagdo de carregamentos ao quadrado
Componentes Total % devariancia % cumulativa Total % devariancia % cumulativa Total % de variancia % cumnulativa
1 5,838 37114 37,114 5,838 37,114 37114 2,950 18,435 18,435
2 1,356 8474 45,588 1,356 8,474 45588 2,790 17,436 35,871
3 1,201 7,506 53,094 1,201 7,506 53,004 2,756 17,223 53,094
4 1,059 6,618 59,712
& B67 54149 65,131
6 736 4,597 69,729
7 7148 4 466 74,194
8 ) 4,295 78,490
] 6149 3,866 82,356
10 542 3,387 85,743
11 493 3,082 88,824
12 431 2,693 91,517
13 428 2674 94,191
14 358 2234 96,425
15 ,300 1,874 98,300
16 272 1,700 100,000

Método de Extragdo: analise de Components Principal.

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Como pode ser visto na Tabela 10, cada fator representa uma ou mais
variaveis de acordo com o nivel de relacdo existente entre esta variaveis. A
denominacéo de cada fator deve estar relacionada com a preponderancia das

variaveis e o grau de explicacdo dos fatores comuns.

Tabela 10: Cargas de cada fator

Fator 1 Fator 2 Fator 3 Singularidads
7 - Conservacdo e limpeza: 0528 0.456
13 - Fiscalizacdo do servico: 0.593 0.528
12 - Estado das vias: 0530 0561
11 - Comportamento de funcionarios: 0526 0.714
§ -Seguranca no interior do veiculo: 0516 0.607
15 - Compatibilidade entre servico oferecido e tarifa cobrada: 0.434 0.587
16 - Temperatura: 0417 0.644
9 - Informacdes sobre rotas e itinerdrios nas paradas: 0.705 0.445
8 - Indicacdo das paradas: 0.667 0.500
10 - Integracdo entre as linhas: 0536 0539
1 - Acessibilidade para todos o5 usuarios: 0.434 0.541 0.444
2 - Freguéncia do transporte publico: 0.699 0.376
3 - Tempo de viagem: 0.690 0.431
4 - Mumero de passageiros no veiculo: 0.786
5 -Sequranca na parada de dnibus: 0.755
14 - Pontualidade: 0.723

Nots. O métode de rotaco aplicado & varimax.

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Assim sendo, o primeiro fator, foi denominado de Servico Béasico de
Transporte, e € explicado pelas variaveis: Conservacao e limpeza (0,628); Fis-
calizacdo do servico (0,593); Estado das vias (0,530); Comportamento dos fun-

cionarios (0,526); Seguranca no interior do veiculo (0,516); Seguranca na parada
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de 6nibus (0,428) e Temperatura (0,417). O segundo fator, foi chamado Infor-
macdes ao passageiro, e € explicado pelas variaveis: Informacdes sobre rotas
e itinerarios nas paradas (0,705); Indicacdo das paradas (0,667) e Integracéo
entre as linhas (0,586). O terceiro fator, foi denominado Tempo de Servi¢o do
transporte publico, e é explicado pelas variaveis: Acessibilidade para todos os
usuarios (0,541); Frequéncia do transporte publico (0,699) e Tempo de viagem
(0,690).

e O fator 1, Servico Basico de Transporte, € composto por sete
variaveis, possui autovalor de 5,938 que explica 37,114 % do cons-
truto.

e O fator 2, Informacgdes ao passageiro, € composto por trés varia-
veis, possui autovalor de 1,35 que explica 8,474 % do construto.

e O fator 3, Tempo de Servico do transporte publico, é composto
por trés variaveis, possui autovalor de 1,201 que explica 7,506 %

do construto.
4.6.1.2 Analise de Cluster hierarquico

A Analise de Cluster € um método que permite agrupar sujeitos ou varia-
veis em grupos com uma ou mais caracteristicas comuns, ndo sendo necessario
ter informacdes anteriores sobre a composicao desses grupos. Muitas vezes
temos um conjunto de dados e a necessidade de agrupar esse conjunto de da-
dos por algum critério de similaridade em vista a algum tipo de conhecimento
gue a gente deseje aplicar.

Os agrupamentos criados pelos algoritmos de clustering hierarquicos po-
dem ser apresentados em uma estrutura de arvore binaria, em um formato de-
nominado dendrograma (Grafico 8). Esta arvore representa a hierarquia de pro-
ximidade entre os objetos. A raiz da arvore € o conjunto de dados inteiros e 0s
nodos (folhas) sdo os objetos. Os nodos intermediarios representam a magni-
tude da proximidade entre os objetos. A altura do dendrograma indica a distancia
entre um par de objetos ou entre um par de subgrupos, ou ainda entre um objeto
e um cluster (FONTANA, 2013).
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Segundo Hair et al. (2009), a andlise de agrupamento pelo método hierér-
quico pode utilizar-se de diversos algoritmos para agrupamentos. Neste trabalho
foi utilizado o método de Ward. Este método considera a distancia entre os gru-
pos como a soma dos quadrados entre grupos (LIMA, 2019).

Na tabela 11, podem ser visualizados os 4 grupos originados a partir dos
3 fatores: grupo 1, denominado “TOLERANTES?”; grupo 2, denominados “RIGO-
ROSOS”; grupo 3, denominados de “DESINFORMADOS”; e Grupo 4, denomi-
nados “APRESSADOS”.

Tabela 11: Total de individuos por cluster

1 43
2 41
Cluster
3 52
4 30
Valido 166
Omisso 0

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Tabela 12: Centros do cluster finais

Cluster
Grupo 1 Grupo 2 Grupo 3 Grupo 4
FATOR 1 3,178 2,012 2,528 2,577
FATOR 2 3,170 1,382 2,0320 3,011
FATOR 3 34 1,3 2,7 1,8

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

A partir das Tabela 11 e 12, pode ser inferido que: o grupo 1 denominado
de “TOLERANTES” possui 43 pessoas e apresentou maiores médias nos trés
fatores; o grupo 2 denominado de “RIGOROSOS” possui 41 pessoas e apresen-
tou as piores médias nos trés fatores; o grupo 3 denominado de “DESINFOR-
MADOS” possui 52 pessoas e apresentou média baixa no fator de informagdes
ao passageiro; o grupo 4 denominados de “APRESSADOS” com 30 pessoas

considera a pontualidade como ponto principal.
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Tabela 13: Analise da variancia ANOVA

Cluster Erro
Quadrado Quadrado
Médio df Médio df Z Sig.
FATOR 1
9,582 3 ,292 162 32,786
000
FATOR 2
28,574 3 ,204 162 140,106
FATOR 3
34,120 3 217 162 157,451

Nota: Os Testes-F devem ser usados apenas para finalidades descritivas porque os cluster foram escolhidos para maximi-
zar as diferengas entre os casos em clusters diferentes. Os niveis de significancia observados nédo estao corrigidos para

isso e, dessa forma, ndo podem ser interpretados como testes da hipétese de que as médias de cluster s&o iguais.

Fonte: Dados da pesquisa, 2022

Na Tabela 13, conforme pode ser visto, as variaveis apresentaram um
coeficiente de significancia menor que 0,05 (sig. = 0,000). Assim, as 3 variaveis
revelaram-se significativas para a formacéo dos grupos. O Fator 3 (Z=157,451)
€ 0 que apresentou maior relevancia, sendo primordial para a discriminacéo en-
tre os clusters; seguido do Fator 2 (Z=140,106) e pelo Fator 1 (Z=32,786).
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5. CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACOES

Este capitulo objetiva evidenciar as consideragdes finais acerca do estudo
desenvolvido que tem por tema o transporte publico na cidade de Mossoré. O
capitulo destaca os principais resultados obtidos, as contribuicdes alcancadas,
suas limitacdes, assim como sugestdes para trabalhos futuros sobre a teméatica

em questao.
5.1 Principais resultados

Pode-se observar nesse estudo que, da amostra de 405 pessoas, 55,4%
nao utiliza o sistema de transporte publico da cidade de Mossord. Conforme os
dados obtidos, a maioria dessa populacdo ndo-usudria justificou que linhas insu-
ficientes correspondem a um dos principais motivos para nao utilizacao do sis-
tema, seguido pela ma qualidade do servico e grande distancia entre paradas.
Tais dados reforcam o uso dos meios de transporte concorrentes, corresponden-
tes a motocicletas (41%), seguido por automaoveis (34,6%), e carro de aplicativos
(14,1%).

Além disso, no que se refere a populacdo que faz uso do transporte pu-
blico na cidade de Mossoro, esta € composta predominantemente pelo sexo fe-
minino, acima de 25 anos e, em sua maioria, estudantes. Além disso, a maioria
dos trabalhadores, conforme esperado, ndo recebe de auxilio-transporte ou qual-
guer outro tipo de beneficio que corrobore para o uso do transporte publico.

No que se refere aos indices de qualidade que foram medidos por meio
da escala de Likert, as categorias “muito insatisfeito” e “insatisfeito” apareceram
em destaque, com cerca de 50%, nos 16 parametros estudados, isto €, 0s usu-
arios, em sua maioria, ndo estao satisfeitos em questdes tais como: Acessibili-
dade para todos os usuarios, Frequéncia do transporte publico, Tempo de via-
gem, Seguranca nas Paradas, Indicacdo das Paradas, Informacdes sobre rotas
e itinerarios nas paradas, Integracéo entre linhas, Fiscalizacéo do servico, Pon-
tualidade, Compatibilidade entre servigco oferecido e tarifa cobrada e Tempera-
tura no interior do veiculo.

Apenas os parametros: Seguranca no interior do veiculo, Conservacao e
limpeza, Comportamento dos funcionarios e Estado das vias; apresentaram

bons resultados.
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A partir da AFE, pode-se identificar trés fatores significativos e que preva-
lecem no servigo de transporte publico mossoroense e que explicam 53,094%
do construto. Os fatores obtidos através da AFE foram denominados: Servi¢co
basico de transporte, Informagcdes ao passageiro e Tempo de servico do
transporte publico.

E importante destacar que, em um estudo realizado na Espanha e condu-
zido por Ofia et al. (2013), os autores alcangaram como resultado trés fatores
genéricos ou construtos percebidos na qualidade dos 6nibus: Servigco do 6nibus
(Frequéncia de viagens, pontualidade, rapidez, proximidade, tarifa e informa-
¢bes), Conforto do veiculo (Limpeza, espaco interno, temperatura ambiente e
acessibilidade do veiculo) e Relacionamento pessoal (Seguranca e cortesia do
condutor).

No que se refere a analise de Cluster e visualizacdo do dendrograma,
pode-se observar que os trés fatores, advindos da AFE, originaram quatro gru-
pos distintos. Destes quatro grupos, percebeu-se que o grupo 1, denominado
de “TOLERANTES”, composto por 43 pessoas, apresentou elevada satisfacéo
em relacdo aos demais grupos nos 3 fatores estudados.

Pode-se inferir também que o grupo 2, “RIGOROSOS”, corresponde a
parcela da populacdo em que os 3 fatores apresentaram menores médias, ou
seja, requerem mais atencao por parte do poder publico.

A vista disso, identificar tais atributos qualitativos e os fatores elencados
a estes, pode contribuir para que a administracao publica possa elaborar plane-
jamentos especificos para cada area de insatisfacdo no contexto pds-pandé-
mico. O estudo em questdo evidenciou a importancia da satisfacdo dos usuarios
para com o servico oferecido, sobretudo na influéncia do comportamento de ava-
liacdo da satisfacdo das pessoas, além de colaborar com estudos na tematica

de transporte coletivo urbano na cidade de Mossoro.
5.2 Contribui¢cdes do estudo

De forma geral, o estudo permitiu conhecer como o COVID-19 impactou
o sistema de transporte publico da cidade de Mossoré. Além disso, este trabalho
permitiu compreender também como os usuarios classificam questfes relevan-
tes acerca da qualidade do transporte publico da cidade, levando em considera-
¢ao temas como conservacéo e limpeza; indicacao das paradas e tempo de via-

gem.
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Ao conhecer indicativos de qualidade, o Governo do Estado e a Prefeitura
poderiam implementar solucfes relativas ao servico basico de transporte pu-
blico, como: delimitacdo de faixas exclusivas de 6nibus; melhoria e construcao
de novas paradas; melhoramento das vias de transito; aprimoramento das sina-
lizagBes ; implementagéo de infraestrutura de transporte publico em bairros pe-
riféricos; ampliar, na prética, o trabalho da Secretaria de Mobilidade Urbana por
meio de estudos adequados acerca do transporte publico da cidade, sobretudo
no contexto pos-pandémico.

No que se refere a empresas atuais ou futuras que possam atuar na ci-
dade, estas podem incentivar o uso do transporte publico por meio do forneci-

mento de informacdes precisas sobre rotas e itinerarios nas paradas.
5.3 LimitagOes do estudo

Apesar do estudo ter alcancado os objetivos propostos, algumas limita-
¢Oes foram percebidas ao longo do processo. Ainda que a amostra da pesquisa
esteja de acordo com os critérios estabelecidos, notou-se uma resisténcia dos
usuarios do transporte publico da cidade em responder o questionario da pes-
quisa, sendo esta a principal limitacdo identificada. Os usuarios que usam efeti-
vamente o transporte e que responderam a pesquisa correspondem a uma parte
infima quando comparada a populacao total do municipio e que faz uso do sis-
tema.

Outra limitacdo notada diz respeito a resisténcia da Unica empresa de
transporte publico da cidade em ceder dados relevantes e histéricos dos usua-
rios e condi¢des do sistema em questdo. Além disso, como o formulério de pes-
quisa foi feito virtualmente, é evidente também que parte da populacdo mais
idosa, que muitas vezes ndo possui acesso a internet, ndo foi atingida por essa
pesquisa de qualidade.

Ainda com algumas limitagdes, os objetivos apresentados foram atingidos
e, com base na pesquisa, pode-se compreender o perfil predominante dos usu-
arios e como estes assimilam questdes relacionadas ao transporte do municipio
no contexto da COVID-19.
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5.4 Sugestdes para trabalhos futuros

No que se refere as sugestdes para trabalhos futuros, recomenda-se que
sejam implementados estudos estatisticos e pesquisas de opinido baseados em
outras metodologias. E relevante também que estes futuros estudos busquem
maneiras de sintetizar dados acerca do transporte coletivo da cidade, visto que
esta area ainda apresenta poucas producdes. Os trabalhos futuros devem im-
plementar pesquisas que objetivam encontrar fatores que possam incentivar no-

VOS USUarios.
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APENDICE A - Pesquisa sociodemograéfica

Transporte publico em Mossoré

O formulario a seguir tem como objetivo identificar, avaliar e compreender o sis-

tema de transporte publico na cidade de Mossoré - RN.
Desde ja, muito obrigada por sua colaboracéo

DADOS PESSOAIS

1. Vocé reside em Mossor6?

() Sim
( ) Nao

2. Género:

() Feminino
() Masculino
() Outros

3. Faixa etaria:

( )15 a20anos
( ) 21 a25anos

() Acima de 25 anos

4. Ocupacao:

( ) Estudante
() Trabalhador
() Outros

5. Se trabalhador, recebe vale-transporte ou outro tipo de auxilio:
() Sim

( ) Néo

() Néao trabalho
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SOBRE O TRANSPORTE PUBLICO NA CIDADE DE MOSSORO:
6. Vocé utiliza o sistema publico de transporte?

( )Sim

( ) Néo

7. Qual(is) o(s) principal(is) motivo(s) pela ndo utilizacdo do transporte publico da ci-
dade?

"1 Ma qualidade

1 Atrasos

"1 Linhas insuficientes

" Inseguranca

1 Ineficiéncia

1 Distancia das paradas

) Superlotacao

[ Outros

8. Alternativamente, qual o principal meio de transporte que vocé utiliza para se loco-
mover na cidade?

() Automovel

() Carro de aplicativo

() Motocicleta

( ) Bicicleta

( ) Outros

SOBRE O TRANSPORTE PUBLICO NA CIDADE DE MOSSORO:

Por favor, indique seu grau de satisfacdo com relacdo aos pontos descritos abaixo com

notade 1 ab5:

1. Acessibilidade para todos os usuarios
muito insatisfeito o o o o o muito satisfeito
1 2 3 4 5
2. Frequéncia do transporte publico
muito insatisfeito o o o o muito satisfeito
3. Tempo de viagem

muito insatisfeito o o o muito satisfeito



10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Numero de passageiros no veiculo
muito insatisfeito

Seguranca na parada de 6nibus
muito insatisfeito

Seguranga no interior do veiculo
muito insatisfeito

Conservacao e limpeza
muito insatisfeito

Indicacdo das paradas
muito insatisfeito

O

2

O

2

o

2

o

2

o

3

o

4

o

O

o

o

o

5

Informacgdes sobre rotas e itinerarios nas paradas

muito insatisfeito

Integracéo entre as linhas
muito insatisfeito

Comportamento dos funcionarios
muito insatisfeito

Estado das vias

muito insatisfeito

Fiscalizac&o do servico
muito insatisfeito

Pontualidade

muito insatisfeito

o

2

o

o

3

o

4

o

4

o

5

o

o

o

5

muito satisfeito

muito satisfeito

muito satisfeito

muito satisfeito

muito satisfeito

muito satisfeito

muito satisfeito

muito satisfeito

muito satisfeito

muito satisfeito

muito satisfeito

Compatibilidade entre servigo oferecido e tarifa cobrada

muito insatisfeito

Temperatura

muito insatisfeito

o

2

o

2

o

3

o

3

o

4

o

o

5

o

5

muito satisfeito

muito satisfeito
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APENDICE B - Teste Tukey de comparac&o multipla

Conforme pode ser visto nas Tabelas 15, 16 e 17, de acordo com o teste
Tukey de comparacdo multipla, o Grupo 1 apresentou dados estatisticamente
superiores aos dos demais grupos nos 3 fatores: servico basico de transporte,
informacdes ao passageiro e tempo de servico do transporte publico. A partir dos
Gréficos 10, 11, 12, pode-se analisar tais discrepancias estatisticas.

No que se refere ao Grupo 2, ele possui 0s menores indices estatisticos
quando comparado aos demais grupos nos 3 fatores estudados. No que tange o
Grupo 3, este ndo possui diferencas significativas nos 3 fatores em questéo. Por
fim, o Grupo 4 apresenta a segunda melhor média no Fator 1, no Fator 2, apre-

senta aumento em sua média, porém no Fator 3 apresenta um decrescimento.

a) Servico béasico de transporte

Grafico 9: Subconjunto homogéneo

i 4

MUmara de caad de clustar

Fonte: Elaborado pelo autor, 2022
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Tabela 14: Teste Tukey HSD

Tukey HSD2P
Subconjunto para alfa = 0.05

Numero de caso de cluster N 1 2 3
2 41 2,012
3 52 2,528
4 30 2,577
1 43 3,178
Sig. 1,000 ,978 1,000

Sao exibidas as médias para os grupos em subconjuntos homogéneos.
a. Usa 0 Tamanho da Amostra de Média Harmdnica = 39,916.
b. Os tamanhos de grupos sao desiguais. A média harmdnica dos tamanhos de grupos é usada.

Os niveis de erro de Tipo | ndo sao garantidos.
Fonte: Dados da pesquisa, 2022

b) Informacfes ao passageiro

Gréfico 10: Subconjunto homogéneo
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Fonte: Dados da pesquisa, 2022
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Tabela 15: Teste Tukey HSD

Informacdes
Tukey HSDaP
Subconjunto para alfa = 0.05

Numero de caso de cluster N 1 2 3
2 41 1,382
3 52 2,032
4 30 3,011
1 43 3,170
Sig. 1,000 1,000 ,395

Sao exibidas as médias para os grupos em subconjuntos homogéneos.

a. Usa o Tamanho da Amostra de Média Harmonica = 39,916.

b. Os tamanhos de grupos sao desiguais. A média harmbnica dos tamanhos de grupos é usada.
Os niveis de erro de Tipo | ndo séo garantidos.

Fonte: Dados da pesquisa, 2022
c) Tempo de servi¢o do transporte publico

Gréfico 11: Subconjunto homogéneo
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Fonte: Dados da pesquisa, 2022
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Tabela 16: Teste Tukey HSD

Tukey HSDabp

Subconjunto para alfa = 0.05

Numero de caso de cluster N 1 2 3 4
2 41 1,317
4 30 1,833
3 52 2,683
1 43 3,372
Sig. 1,000 1,000 1,000 1,000

Sao exibidas as médias para os grupos em subconjuntos homogéneos.
a. Usa o Tamanho da Amostra de Média Harménica = 39,916.
b. Os tamanhos de grupos séo desiguais. A média harménica dos tamanhos de grupos é usada. Os niveis de erro de

Tipo | ndo sao garantidos.

Fonte: Dados da pesquisa, 2022



