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RESUMO

Proposta de Método para Avaliacdo da Qualidade dorénsporte Publico Urbano por
Onibus utilizando a Teoria das Representacdes Soisa

O Sistema de Transporte Publico Urbano é um dosnesitos balizadores do
desenvolvimento econbmico e social das cidades sporuma atividade meio, que
possibilita o deslocamento das pessoas a seus)akegiara que possam realizar suas
atividades. Sua qualidade esta diretamente reladaa prestacdo do servico de maneira
proficua e que atenda a pré-requisitos indicaddeesqualidade. Uma infraestrutura
condizente com as expectativas dos usuarios, beano @ confiabilidade do sistema
influem diretamente na percep¢do e na utilizacadaralwsporte publico por dnibus pela
populacdo de uma maneira geral, ou seja, casotengisde Transporte Publico Urbano
seja melhorado podera haver uma mudanca signviicala mobilidade nas cidades. A
solucdo dessa problematica depende da construcaimpkementacdo de politicas
integradas, de controle e gestdo da qualidade,&cdase na prestacdo do servico além da
reformulacdo e reestruturagéo das infraestrutwisseates, que atualmente ndo tem dado
condicbes de atendimento aos usuarios. Para t&necessario primeiramente elaborar
uma metodologia para avaliar a percepcdo dos diseatres sobre a atual condicdo do
sistema de transporte publico urbano por énibustemcdo de uso, caso, este ofertasse
alguns elementos referentes a qualidade e por aneo coletivo, onde as pessoas teriam
nocdo da sua mudanca de comportamento para a mallacgqualidade de vida nas cidades
mediante a utilizacdo do transporte coletivo. Assirpresente trabalho traz uma proposta
de metodologia para avaliagdo da qualidade donséstie transporte publico urbano por
onibus com base na Teoria das Representacdes sSecraa Percepcdo da Qualidade a
partir do sistema de transporte publico urbanorapgsta foi validada mediante um estudo
de caso, na cidade de Goiania, com os atores ageuiigores e induzidos da mudanca,

orgao gestor, empresarios, usuarios e sociedade.
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ABSTRACT

Proposal to Method for Assessing the Quality of Urn Public Transportation by bus

using the Theory of Social Representations

The System of Urban Public Transport is one ofeleenents makers of the economic and
social development of the cities for being a hattivaty, that makes possible the
displacement of the people its destinations sottiet can carry through its activities. Its
quality directly is related to the installment betservice in adequate way and that it takes
care of the prerequisite pointers of quality. Arastructure suitable with the expectations
of the users, as well as the trustworthiness of dixgtem influences directly in the
perception and in the use of the public transpaortbius for the population in a general
way, that is, case the System of Urban Public frariss improved will be able to have a
significant change of mobility in the cities. Theltion of this problematic one depends
on the construction and implementation of integtgielitics, of control and management
of the quality, with emphasis in the installmentlodé service beyond the reformularization
and reorganization of the existing infrastructudst has currently not given customer
service conditions. For in such a way, it is neagséirst to elaborate a methodology to
evaluate the perception of the diverse actors enctirrent condition of the system of
urban public transport for bus, the intention of,ug case that, this offered some referring
elements to the quality and finally the collectisense, where the people would have
notion of its change of behavior for the improvemeithe quality of life in the cities by
means of the use of the collective transport. Tthespresent work on the basis of brings a
proposal of methodology for evaluation of the owyalf the system of urban public
transport for bus the Theory of the Social RepriedEms and in the Perception of the
Quality from the system of urban public transp®ite proposal was validated by means of
a case study, in the city of Goiania, with the ictdee and induced agent actors of the

change, managing agency, entrepreneurs, useroeiedys
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CAPITULO 1. INTRODUGCAO

1.1. APRESENTACAO DO TEMA

Dentre as atividades urbanas como moradia, trapabtudo, lazer e compras, a
mobilidade se inclui como uma atividade meio, semual se torna impossivel o
desempenho das demais. O deslocamento de pesBoasdia fortemente nos aspectos
sociais e econdmicos do desenvolvimento urbano.oBwwo lado, a maior ou menor
necessidade de deslocamentos é definida peladacab das atividades na &rea urbana.
Assim, a mobilidade urbana é ao mesmo tempo causaoresequéncia do
desenvolvimento econémico-social, da expansdo arkbada distribuicdo espacial das

atividades.

Devido a importancia que ocupa no cenario de gealgulade do mundo € importante
compreender como se dao estes deslocamentos nourbaizo. Porém as formas de
planejamento atuais vém se mostrando ineficientes sentido de atender as
necessidades de deslocamento das pessoas. Newet@oaste trabalho sugere uma
nova abordagem de planejamento, o planejament@d@se pessoa, no ser humano,
pois, compreender as diversas percepcdes sobralidagie do sistema pelos diversos
atores envolvidos, do passageiro/usuario a0 empresa propiciar novas visdes e
medidas mais amplas e complexas que possam vintabeor para a melhoria do

sistema como um todo.

1.2. CONTEXTUALIZACAO DO PROBLEMA

O desenvolvimento das cidades brasileiras ocorreu seia maioria de forma
desordenada e cadtica. A populacdo urbana creapelamente e as cidades acabaram
por crescer de forma espraiada, tornando assiransporte publico cada vez menos
acessivel as pessoas de baixa renda e que morarayja Hos grandes centros
concentradores de atividades. O transporte pulbicamente foi considerado como
prioridade, porém se se considerar que a maiosaddslocamentos para a realizacdo
das atividades diarias como: trabalho, estudo,rlagee., € que movimentam a
economia, € uma contradicdo a proposicao de deseneato do pais. Apesar de

somente 30% dos deslocamentos ocorrerem por vefmiladual, eles ocupam 80% de



todo o sistema viario, incluindo calcadas, ou s&jaisivel que existe um desequilibrio

na matriz de transporte, conforme pode-se obseev&igura 1.1.

Deslocamento x Tipo de Transporte

27%

386%

-

A pé W Bicicleta

29.1%

Individual Motorizado @ Transporte Publico Coletivo

Figura 1.1: Deslocamento x Tipo de transporte
Fonte: ANTP, 2009.

Conforme as consideracdes acima tem-se que o paaoda desenvolvimento da
maioria das cidades brasileiras ocorreu conforrgerkil.2. E valido ressaltar que no
esquema apresentado ndo sdo levados em conta dedelementos que interferem
direta ou indiretamente no crescimento das cidadeselacdes que ocorrem no espaco
das cidades, devem ser pensadas de maneira uaifeiad conformidade com a
disponibilidade de servicos de transporte e deosutervigcos publicos. E é dai que
surge a importancia de se planejar um Sistema daesporte integrado, eficiente,
ambientalmente mais “limpo” e que propicie confataegularidade aos que se utilizem

do servico.

Crescimento F’opularizagﬁo
5 —k .
populacional do automével I

*Queda da mobilidade e acessibilidade
+Congestionamentos

-Acidentes de transito

*Degradacgdo das condigdes ambientais
*Desperdicio de tempo e dinheiro

!

Mobilidade urbana
sustentavel

!

TR0 e TNM

!

Qualidade e Eficiéncia

Figura 1.2 Esquema simplificado da Mobilidade Urbana



Diante das consideracdes apresentadas sobre &s @undicbes a que o transporte
publico urbano estad submetido advém a preocupagacoatribuir para a melhoria da

qualidade e eficiéncia do sistema. Neste contextoreocupacgédo se traduz em como
identificar e avaliar os tipos de percepcédo sobgualidade do sistema de transporte
publico por 6nibus, pelos diversos atores envobsi@ddfim de contribuir para o proficuo

planejamento, ou seja, condizente com a realidadgidm se utiliza do sistema, pois €
necessario repensar as atuais formas de planeantprd sdo elementos balizadores

nas tomadas de decisao.

1.3. OBJETIVO

1.3.1. Objetivo Geral

O objetivo geral deste trabalho é a construcaontdenétodo de avaliacdo da qualidade
do sistema de transporte publico por 6nibus peilesrgbs atores, fundamentada na

teoria das Representacdes Sociais e na percepcimliiade.

1.3.2. Objetivos Especificos

* Avaliar a intenc&o de uso do transporte public@andopor 6nibus;

» Avaliar a percepcédo dos pesquisados sobre as éasdgtuais do transporte

publico urbano por 6nibus, ou seja, 0 que intenf@r@so ou ndo uso do sistema;

* Avaliar a importancia do uso do transporte publizbano por 6nibus como
agente indutor de transformacgao na qualidade dedod cidadaos (englobando
aspectos sociais e ambientais), obtendo assimmafgies pertinentes sobre o

senso coletivo dos pesquisados.

1.4. JUSTIFICATIVA

A mobilidade é o elemento estruturador do desemwelnto urbano. De acordo com
FERRAZ e TORRES (2001) proporcionar uma adequadhiliciade para todas as
classes sociais constitui uma acdo essencial megso de desenvolvimento econémico

e social das cidades. Porém, o que vem se obsen@m o passar dos anos € a



evolucdo assustadora dos indices de motorizacaoidedes e a consequente restricao
ao direito de ir e vir dos cidad&os. Dai vem a ssidade de dar prioridade ao sistema
de transporte publico urbano e aos transportesnudorizados, ou seja, um sistema que
seja embasado na dinamica e na qualidade de \hdaale que propiciem uma divisdo

mais igualitaria nos usos dos espacos publicos.

O transporte publico entdo devera ser compreeratidm um elemento estratégico, ou
seja, como direcionador do crescimento e desemaeivio da cidade. Para tanto, é
necessario que o enfoque do planejamento sejaafiegtn as pessoas que se utilizam
do sistema para a realizacdo de seus deslocanmarndsilares ou esporadicos. Neste
contexto, o presente trabalho visa contribuir rtaiio de demonstrar a percepcao dos
diversos atores sobre 0 mesmo sistema de trangpdstieo urbano. Compreendendo a
percepcdo da qualidade deste sistema por queniliga, yilaneja, opera e controla o

sistema poderao ser propostas medidas realmeniengdis e eficazes para a melhoria
do transporte publico urbano e quem sabe de estimulso deste por demais pessoas.

Tal preocupacao se deve ao fato de que a migraggiasiiarios do transporte publico
para o individual é cada vez mais evidente, dedacoom o IPEA (2010), considerando
a posse de veiculos privados por Unidade da Felterdestacam-se Santa Catarina e
Parana, aléem do DF. Em Santa Catarina, por exeroptoa de 70% dos domicilios
possuem carro ou moto. Por outro lado, os estadodlaite e Nordeste do Pais
apresentam os menores indices de motorizagéo pacitio, sendo que Alagoas tem o
menor percentual (26,3%). A Tabela 1.1 apresessagsultados.

Através da apresentacdo da Tabela 1.1 é possitezl win panorama do Brasil e dessa
forma compreender a dimensao da problematica, cadie vez mais os usuarios estao
evadindo do sistema de transporte publico urbafen mela falta de confiabilidade,
conforto e a grande quantidade de tempo gasto esahmentos diarios, nao

satisfazendo assim as expectativas dos mesmos.



Tabela 1.1 Posse de automoéveis ou motocicleta por UF porcbm

Posse de veiculo privado*
UF Tem (%) N&o Tem (%)

Santa Catarina 70,5 29,5
Parana 61,7 38,3
Distrito Federal 59,7 40,3
Séo Paulo 59,1 40,9
Rondénia 56,1 43,9
Roraima 55,8 44,2
Rio Grande do Sul 55,4 44,6
Mato Grosso 54,9 45,1
Mato Grosso do Sul 53,7 46,3
Goias 53,2 46,8
Tocantis 53,1 46,9
Minas Gerais 48,9 51,1
Piaui 44,7 55,3
Espirito Santo 44,5 55,5
Rio Grande do Norte 41,2 58,8
Acre 39,8 60,2
Paraiba 38,7 61,3
Rio de Janeiro 38,5 61,5
Sergipe 35,2 64,8
Maranhao 34,1 65,9
Amapa 33,7 66,3
Ceard 33,3 66,7
Amazonas 31,5 68,5
Pernambuco 29,2 70,8
Bahia 28,9 71,1
Para 28,3 71,7
Alagoas 26,3 73,7
BRASIL 48 52

* Automoével ou motocicleta
Fonte: Microdados PNAD, 2009. IBGE.

Portanto, é necessario mudar o enfoque do planefanpara quem se utiliza do
sistema. Afinal, planeja-se para quem? Algumasgxé#és podem ajudar, sendo assim é
valido observar como o marketing nas empresas undido, onde cada produto é
trabalhado de acordo com o nicho de clientes atsedido, entdo porque néo fazer o
mesmo com o transporte, para atrair mais passag@etfosalido lembrar que este néo é
o foco do trabalho, mas apenas uma reflexdo. Asgara que haja uma mudanca

efetiva € importante além de um bom planejamentompceender as diversas



percepcbes sobre o sistema de transporte publibanar de acordo com uma
categorizagao social, advindo da teoria das Repeag@es Sociais. Dessa forma espera-
se que seja possivel agregar uma melhor condigiialédade ao sistema de transporte

publico urbano.

1.5. METODOLOGIA

A pesquisa foi desenvolvida mediante a utilizacgudh ferramental tedrico para
desenvolver o procedimento metodologico a fim deleg uma forma mais humana de
se planejar. O processo de investigacdo empregado descritivo, pois ndo houve a
manipulagdo do fenbmeno somente a observacdo dmandstécnica foi empregada
primeiramente de forma indireta através de estultmumentais e bibliogréficos e
posteriormente de maneira direita mediante coletdadlos em campo. Para a coleta de
dados em campo foi utilizada a abordagem qual&apwis permite analisar situacdes e
entender os fenbmenos sociais que se apresentam asse tipo de pesquisa é capaz
de apreender os significados e o sentido dos fendsne

As etapas sdo aqui descritas de maneira prelimioafprme as etapas abaixo, pois é
melhor apresentada no decorrer do desenvolvimetopesquisa. A estrutura
metodoldgica do presente trabalho foi construiddarme Figura 1.3:

12 Etapa: Revisdo Bibliografica: consiste em umindacestudo sobre Sistema de

Transporte e Sistema de Transporte Publico Urbano.

22 Etapa: Revisdo da Base Teodrica: consiste emstntaee a ser utilizado para dar
embasamento ao presente trabalho. Foram revisala®rzeitos sobre Sistema de
Transporte Publico Urbano, Percepcdo da QualidadeTeoria das Representacdes
Sociais (TRS).

32 Etapa: Identificacdo dos itens de qualidadeideredos importantes pelos usuarios

para a qualidade do sistema de transporte puliizno.

42 Etapa: Construcdo de critérios fundamentados em referén@mbasado nos
indicadores de qualidade para os usuarios, nagEtceda qualidade e na Teoria das

Representacdes Sociais.



52 Etapa: Construcédo da metodologia de avaliaciemepcao da qualidade do sistema
de transporte publico urbano por 6nibus: a basecte@ossibilitard a construgdo da

metodologia proposta.

62 Etapa: Estudo de caso: consiste na validacdoeti@dologia, que sera aplicada na
cidade de Goiania em terminais; e empresas opamdor Transporte Publico Urbano;
no Org&o Gestor e polos geradores de viagens.

72 Etapa: Analise dos resultados: anélise e irg&piio dos dados.

82 Etapa: Conclusdes e Recomendacdes: consisetamada dos objetivos propostos
inicialmente a fim de se saber se foram alcancadase que também se destina a
elencar as principais dificuldades encontradas eunmer do projeto e sugerir novos

temas de trabalho.

92 Etapa: Redacao da Dissertacao: redacao firditgartacao.
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CAPITULO 2. SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

2.1. APRESENTACAO

Antes de dar inicio ao aprofundamento do objet@stado do trabalho é importante
compreender o sistema de transporte publico urbamm uma infraestrutura necessaria
ao desenvolvimento das atividades econdmicas eisood contexto urbano. Um
planejamento proficuo deste sistema proporciona omaepr inclusdo social e uma
divisdo mais igualitaria do espaco publico urbadendo maior agilidade nos
deslocamentos diarios dos cidadaos. Mas, a formeiddae, seu uso e ocupacdo do
solo, configuracdo espacial, a localizagdo dasidatiles, suas peculiaridades e as

distancias é que determinam a escolha do tipcadsporte de cada cidade.

Desse modo, este capitulo é estruturado em cirioos) além da apresentacdo. O
topico 2.2 trata do levantamento de conceitos magsoe internacionais sobre o que é o
sistema de transporte publico urbano. O tépicamB@da os tipos de transporte publico
urbano, seus custos e caracteristicas. O topicaefath a importancia do transporte
publico no desenvolvimento das cidades e quaisosddatores representativos de
qualidade para os usuarios. O topico 2.5 aborddéuacdo dos transportes publicos
urbanos nas capitais brasileiras, bem como a cemgéie da mudanca de paradigma
sobre a mobilidade urbana nas cidades. E por fitdpmo 2.6 traz as consideracdes

finais sobre os temas tratados no decorrer depfautta

2.2. CONCEITUACAO

A partir da década de setenta, houve uma preogapamm relacdo ao desempenho do
transporte publico urbano, e uma das medidas apl@ziera a qualidade ofertada aos
usuarios do sistema. E importante considerar guertéio eram avaliados, com maior
grau de importancia, os aspectos internos e osng#@ds técnicos da operacdo. Esta
tendéncia perdurou até os anos noventa, quandoigaimente o setor metroviario
passou a dar maior importancia para a satisfacasairio como cliente de um servigo
publico e para a imagem da empresa como boa poeatae servicos (ALOUCHE,
1994)apud(LIMA, 1995).

No Brasil atualmente a rede do sistema de traresgaiblico coletivo € composta em

sua maioria por linhas de 6nibus, raras sdo aslesdgue apresentam outro meio de



transporte publico urbano como: metrd, trens sunod, etc. E na maioria das vezes
estes transportes ndo sdo integrados, o0 que oaasiora séria dificuldade de

deslocamento das pessoas inclusive o pagamentoadeod mais tarifas. Este problema
teve seu inicio devido ao crescimento desordensgi@i@do das cidades, pois as linhas
de transporte tiveram que ser “esticadas” paradated nova demanda por transporte;
adicione-se a isso 0 aumento da frota de veicubosnesmo sistema viario. Dessa
forma, houve um aumento dos tempos de viagem ofegueom que houvesse uma

piora na prestacao deste servico.

Assim, o sistema de transporte coletivo urbano ypogsculiaridades e devera ser
planejado cuidadosamente, pois afeta de formaadaetrganizagédo e composi¢cao do
territdrio urbano nas suas varias faces. De acoaio SILVA (1999) o sistema de

transporte atende aos deslocamentos de acordo distriauicdo espacial dos centros
comerciais e das atividades mais expressivas, @satividades, bancérias, (...). Ou
seja, conforme CAVALCANTE (2002) o crescimento utbagera o surgimento de

inimeros subcentros de negdcios e servi¢os, aunteni quantidade de destinos de

viagens.

Até a década de 1960, um sistema de transportesd@iNASCIMENTO (2010) era
visto pelos planejadores de transporte em termascdraente fisicos, como um
conjunto de facilidades para a movimentacao deopssse bens. Segundo MORLOK
(1978), um sistema de transporte € composto basitampelos veiculos, vias,
terminais e pelo plano de operacdo. J& MANHEIM @9%tonsidera a juncdo de

pessoas e 0s bens transportados como elementas sistema de transporte.

O Sistema de Transporte Coletivo Urbano por énébusn subsistema do Sistema de
Transporte Coletivo Urbano que pode ser compreendiédacordo com RIOS (2007),
como formado por um conjunto de partes (veicul@s, terminais) que interagem de
modo a promover o deslocamento espacial das pesswmasambiente urbano.
Considerando que o ambiente € o local onde ocortersporte seriam todas as
atividades que necessitam de transportes paraeaeontomo: estudo, trabalho, lazer,
etc. Neste sistema proposto ha que se consideamamtradas, que seriam 0S iINSuMos

que alimentam essa cadeia e saidas que seriarachgqy deste sistema.
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O sistema entdo devera ser compreendido num consexio-econdémico, politico e
cultural no qual esta inserido; para tanto é néecesama abordagem mais aprofundada
do tema. Porém, conforme NASCIMENTO (2010) a definide sistema de transporte
nao € consenso entre varios autores, pois divergeamto a sua composicdo em
elementos fisicos, l6gicos, atores e atividadeg) auter-relacionamento permite o
deslocamento de pessoas e bens. O adequado Iiatmomamento entre o0s
componentes do sistema de transporte permite afeg@d das necessidades de

deslocamento intra-urbano e interurbano das pessoas

2.3. TIPOS DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

As atividades encontram-se distribuidas no espaifdico urbano. As pessoas que
residem nas cidades realizam deslocamentos dj@aiasa realizacdo de suas atividades
(trabalho, estudo, lazer, etc.) e para estes dmmlemtos podem se utilizar de seus
veiculos particulares (motorizados ou néo), andaé au utilizar o transporte publico

urbano disponivel como: énibus, vans, metrds, tretics

E importante ressaltar que o veiculo particularuitarmais flexivel seja com relagéo a
horarios, seja com relagdo a rotas; porém conf&tEEKS (2011), o transporte publico
urbano apresenta como uma grande vantagem a e@uleng@spaco publico para sua
efetivacdo (em especial nas areas centrais e looams deficiéncia de espaco para
circulacdo e estacionamento) exigindo menos de d@%rea viaria em comparacao

com o transporte particular (por automaovel).

Existem varios tipos de transporte publico urbaoma 6nibus, metrd, bonde, VLT,
trolebus, Trem Suburbano e Vans. Cada tipo de eigadsui suas peculiaridades e para
implantagdo do sistema de transporte publico urkiaisocaracteristicas deverdo ser
respeitadas a fim de que o projeto seja efetivaenefitiente. Conforme FERRAZ e
TORRES (2001) existem caracteristicas técnicasmpufo de transporte publico que

devem ser observadas para a implantacao, confoairelal2.1.
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Tabela 2.1 Principais caracteristicas técnicas dos moddsadsporte publico

2 Trem
Parametro SURUTTERG
Largura (m) 24-2,6 24-2,6 2,4-28 25-32 25-32
(Cn‘]’)mp”me"to da unidace 10-24 14-23 14-30 15-23 20-26
Lotag&o (pass/unidade) 70 - 240 70 - 250 100 - 250 150 - 250 150 - 250
. . 1-4 4-10 4-10
Unidades em comboio independentes 1- 3 engatadas | 1 -4 engatadas engatadas engatadas
Velocidade (km/h) 10- 20 10- 20 20 - 40 25 - 60 40-70
Capacidade de transporte
(mil pass/h) 5-15 5-15 10- 25 25 - 60 20 - 50
(Dn'f;tanc'a I PEIERED 200 - 400 200 - 400 400 - 800 700 - 2000 1500 - 4000

Fonte: Ferraz e Torres, 2001.

Ainda com relacao a implantacédo do Sistema de Paatesplblico urbano deverao ser
respeitados alguns padrbes adotados como o destaeicio das estacdes, o tempo gasto
no deslocamento e o acesso. Tais caracteristicalsesem de acordo com o modo de
transporte escolhido para ser implantado, confaraieela 2.2.

Tabela 2.2 Tempo de deslocamento por tipo de [sistema] prans publico urbano

DESLOCAMENTO METRO BRT VLT ONIBUS

Distancia 500m 250m 250m 200m

Acesso a estacdo Tempo 75 3,9 3,9 3,0
Distancia 200 — - —
Tempo 3,0 = — _

Acesso a plataforma Pagamento 0,1 0,1 0,1 0,1
Velocidade 40 km/h 27,5 km/h 20 km/h 17 km/h

Viagem (10 km) Tempo 15,0 22,0 30,0 35,3
Distancia 200 m = = -

Acesso a rua Temio 3,0 = — —

Notas: Distancia em metros / tempo em minutos = 4 km/h (pessoa caminhando)

Fonte: ANTP, 2009.

Além das caracteristicas a serem observadas noréleca implantacdo do projeto,
havera de ser observado os custos para a implantacéecnologia envolvida. Assim,
segundo dados da ANTP (2009) existem etapas a ssguoidas, bem como prazos e
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custos envolvidos, conforme tabela 2.3. Assim,@m®&mantes deverado escolher o modo
de transporte que melhor se adeque ndo sO as es@stichs da cidade, mas no
orcamento do municipio, de forma a atender de mapedficua a populacéo.

Tabela 2.3 Prazo de Execucédo e Custos de Implantacao
METRO ‘ VLT BRT CONVENCIONAL

ETAPAS Prazo Custo Prazo Custo Prazo Custo Prazo Custo
(anos) (QUILGES) (anos) (QULGES) (anos) (milhdes)

(anos) (milhdes)

Projeto Basico 1 45 1 15 uE 0.3
Financiamento 2 05 2 0,5 0,5 0,2
Projeto executivo 1 5,0 1 2,0 0,5 0,5

Imilantaiﬁo 5 2.000,0 2 400,0 1 110,0 1 55,0

Notas: Exemplo para implantacdo de corredor com 10,0 km para 150 mil passageiros/dia
Custos por km: Metrd = R$201,0 milhdes / VLT = R$40,4 milhées / BRT = R$11,1 milhes / Onibus = R$5,5 milhdes

Fonte: ANTP, 2009.

Portanto, um sistema de transporte publico urbampendentemente da escolha do
modo a ser utilizado, havera de ser pensado para sunecessidade de deslocamento
da populacdo da cidade, realizando estudos para&t aupemanda atual e futura. Além
de serem realizados estudos para o desenvolvingastonfraestruturas, para garantir
gue mesmo que a demanda aumente as pessoas pesesiosar para a realizacdo das
suas atividades cotidianas, de forma eficienteyarse

2.4. A IMPORTANCIA DO TRANSPORTE PUBLICO NO
DESENVOLVIMENTO DAS CIDADES

A configuragdo das cidades é um dos fatores qterndmam qual serd a opcéo de
transporte publico urbano, mais favoravel aos dastentos de seus habitantes. A
mobilidade das pessoas no meio é o que possibilifaegada aos destinos almejados,
guanto menor o tempo gasto nestes deslocamentadp @ qualidade do servico
prestado pelo sistema de transporte, melhor € ladgda de vida dos cidaddos. Porém,
a forma como a cidade é planejada e gerida ineedigetamente na forma e no tempo

gue seréo utilizados para as pessoas chegarers desginos.

Observa-se que nas pequenas e médias cidadesdgdgtiRRAZ e TORRES (2001) é
gue os veiculos sobre pneus sdo os mais utilizadeg tipo de transporte. E nas
grandes cidades existe além dos 6nibus e van\gptee sobre trilhos. Esse tipo de
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transporte é de suma importancia, pois possuiaraeg@bnomico e social relevantes para
a sociedade. Conforme FERRAZ e TORRES (2001) rnasdgs cidades, o transporte
coletivo urbano também tem a funcéo de proporcianaa alternativa de transporte em
substituicdo ao automovel, visando a melhoria dalidade de vida da comunidade

mediante a reducao da poluicdo ambiental, congestientos, acidentes de transito etc.

A partir da possibilidade de se considerar o trarieublico como meio prioritario nas
cidades ter-se-a uma ocupacéao do solo mais racimoral a distribuicdo mais equanime
do espaco publico possibilitando assim, cidadesnbientes mais humanizados e
harmoniosos. Conforme ja dito anteriormente o prarte se apresenta como um fator
econdmico preponderante para o desenvolvimento cabdes, haja vista, que o
deslocamento da maioria dos trabalhadores dastiredie do comércio se da por este

modo de transporte.

Assim, segundo RECKS (2011) no transporte publicoraportamento do usuario deve
ser enfocado com muito mais profundidade, pois e&smo se apresenta de forma
passiva, obrigando o poder publico a encamparwg&olpara os problemas afetos no

transporte publico com muito mais énfase e resjilidzde nas solugdes.

Neste contexto, conforme FERRAZ e TORRES (200Iansporte publico urbano é

assim, imprescindivel para a vitalidade econénagastica social, a qualidade de vida
e a eficiencia das cidades modernas. Para quesdssgdo almejada seja de fato
alcancada se faz necessario um planejamento pradicuma gestdo bem organizada. A
inoperancia ou a ineficiéncia de um ou de ambosacaérios danos a qualidade de vida
da comunidade, pois, o transporte perde em eficiéacqualidade na prestacdo do
servico. A eficiéncia neste caso estd associad#toaes como pouca demora, baixa
lotacéo, ao conforto do veiculo, o custo, estarsdarg diretamente relacionada com as

expectativas da prestacédo do servico pelos usuarios

Assim, as atividades de planejamento e gestéo itfie para garantir a qualidade e a
eficiéncia do servigo de transporte publico urbdm@m como o menor impacto negativo
possivel sobre o0 meio ambiente (polui¢do) e o il@fsongestionamentos e acidentes),

a ocupacao e o uso racional do solo, a fixacéoattraes justos para as tarifas: nem

14



elevados, que prejudicam os usuarios, nem baixos, pgejudicam a qualidade e a
sustentabilidade econdmica do sistema etc. (FERRADRRES, 2001).

O gerenciamento do transporte publico conforme R&CKO011) requer um
conhecimento mais diversificado e complexo do quélizado no estudo do transporte
particular (relativo ao sistema de circulagéo)tdgoor envolver modos de transporte
distintos, como por necessitar de intervencdesadirdo poder publico em todos os seus
quatro componentes: infraestrutura, material raanbmportamento do usuario e

equipamentos de operacgao.

Portanto, € necessario se pensar na cidade conoogamismo vivo e dinamico onde as
acbes devem ser pensadas de forma integrada anithiidade de servicos de
transporte e outros servigcos publicos. As cidade®m ser mais compactas a fim de
melhor aproveitar as infraestruturas existenteseasssidades de cada regido da assim
criando-se multicentralidades. Deste modo, é itapte dar a devida importancia ao
planejamento de um Sistema de Transporte integeftdente, ambientalmente mais

“limpo” e que propicie conforto e regularidade gog se utilizem do servigo.

2.4.1. Os Fatores Representativos da Qualidade pams Usuarios do Transporte

Pubico Urbano

A realizacdo de uma viagem requer um determinadgpdee quando se fala deste
deslocamento no sistema de transporte publico arlbeénque se considerar neste tempo
de viagem algumas fases: a caminhada que se resfiza ponto de parada, a espera
pelo transporte, o tempo gasto dentro do veiculsochaja transbordo, deve-se
considerar o percurso total, incluindo o tempo elsedhbarque e o tempo gasto no outro
veiculo) e por fim a caminhada até o destino fifaldas estas etapas conforme
FERRAZ e TORRES (2001) deverao atender a certassigmg quanto a comodidade e

a seguranca durante todas as etapas da viagem.

Qualidade em transporte publico urbano é definioa a adequacao dos fatores criticos
gerenciais e seus resultados aos requisitos do#edi da prestadora dos servigos, que
sdo: usuarios, poder publico, acionistas das empresincionarios e comunidade
(LIMA, 1995).
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De maneira geral, ainda segundo FERRAZ e TORRES81§26xistem doze fatores

principais que influem diretamente na qualidade tdansporte publico urbano:

acessibilidade, freqiéncia de atendimento, tempweiagem, lotacdo, confiabilidade,

seguranca, caracteristicas dos veiculos, cardatasisios locais de parada, sistema de

informacdes, transbordabilidade, comportamento apesadores e estado das vias. A

seguir a Tabela

2.4 com a conceituacao de cadastegondo o autor citado.

Tabela 2.4 Fatores caracterizadores de qualidade

FATORES CARACTERIZADORES DA QUALIDADE

Fatores

Conceituacao

Acessibilidade

Esta associada a disténcia pereorpdra iniciar e finalizar a viagem p

transporte publico e a comodidade experimentadsesqercursos.

Frequéncia de

atendimento

Esta relacionada ao intervalo de tempo da passagsnveiculos de transpor

publico, o qual afeta diretamente o tempo de espesdocais de parada.

e

Tempo de viagem Corresponde ao tempo gasto ndointdos veiculos e depende da velocidade
média de transporte e da distancia entre os Ideagsnbarque e desembarque, (...)
além das condig6es do transito e do tipo de tegiehios veiculos.

Lotacéo Corresponde & quantidade de passageiiotenor dos veiculos

Confiabilidade Esta relacionada ao grau de cemiezsausudarios de que o veiculo de transpprte
publico vai passar na origem e chegar ao destinchordrio previsto, com,
evidentemente, alguma margem de tolerancia.

Seguranca Em geral, a seguranca compreende ostasidenvolvendo os veiculos e
transporte publico e os atos de violéncia (agressdebos, etc.) no interior dos
veiculos e nos locais de parada (pontos, estag@esimais).

Caracteristicas dogsA tecnologia e o estado de conservacao dos veisélngatores determinantes ha

veiculos comodidade dos usuarios. Com relacdo ao transporténibus os fatores gque
intervém na comodidade s&o: numero de portas, rarda corredor, altura dgs
degraus das escadas e estado de conservacao.rElag@io a qualidade os fatores
sdo: idade, nimero de portas, largura do corredtiuea dos degraus das escadas.

Caracteristicas dosEm relacdo as caracteristicas fisicas dos locajgadeda, os seguintes aspedtos

locais de parada | sdo importantes: sinalizacdo adequada e exist@ecieobertura e bancos pdra
sentar.

Sistema de Pode ser avaliado por meio dos seguintes aspeadiggonibilidade de folhetos

informacdes com itinerarios e horarios das linhas, colocacamumero e do nome das linhas
gue passam nos locais de parada e seus respehbtivésos ou intervalos e
existéncia de posto para fornecimento de informmgée recebimento de

reclamacdes e sugestbes (pessoalmente e por &lefon
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Transbordabilidade

Pode ser avaliado com base emsrdes parametros: porcentagem de viagens

com necessidade de realizar transbordo, existédeiaintegracdo fisica
existéncia de integracao tarifaria.

e

Comportamento

dos operadores

A avaliacédo pode ser feita com base nos seguietes. icondutores dirigindo com

habilidade e cuidado e condutores e cobradoretapives e educados.

Estado das vias

A avaliacdo pode ser feita com haseseguintes aspectos: existéncia ou ndo de

pavimentacdo, buracos, lombadas, e valetas pradasi bem como de

sinalizacdo adequada.

Fonte: Ferraz e Torres (2001) adaptado pelo autor

A Tabela 2.5 remete aos padrdes de qualidade &stalms para o transporte publico

urbano no que concerne a parametros de avaliagh®ej@, quando cada fator é

considerado como bom, regular ou ruim, de acorao os fatores representativos da

gualidade, anteriormente citado na Tabela 2.4.

Tabela 2.5 Padrdes de qualidade para o transporte publtzanor

Fatores

Parametros de avaliac@o Bom Regular Ruim

Acessibilidade pjstancia de caminhada no inicio e fim da

. <300 300-500 >500
viagem (m)

Declividade dos percursos ndo exagerada,
passeios em bom estado e seguranga naSatisfatorio Deixa a desejar Insatisfatério

travessia das ruas

Frequéncia Intervalo entre atendimentos (min) <15 15-30 >30
T_empo de Relacgdo entre tempo de viagem por 6nibus <15 1525 25
viagem e por carro

Lotac&o Taxa de passageiros em pé (pass/m2) <2,5 5-502, >5,0

Confiabilidade

Viagens néo realizads com adiantamento

> que 3 min e atraso > 5 min <1,0 1.0-3,0 >3,0

Seguranca indice de acidentes (acidentes/100.000km) <1,0 1,0-2,0 >2.0

Caracteristicas
dos 6nibus

Menos de 5 Entre5 e 10

Idade e estado de conservacdo anos e em bom anos e em bom Outras situagdes

estado estado

Numero de portas e largura do corredor

3 portas e 2 portas e
corredor largo  corredor largo

Outras situacdes

Altura dos degraus Pequena Deixa a desejar Grande
Aparéncia Satisfatoria Deixa a desejar Insatisi@tor
Caracter_lstlcas Sinalizacao Em todos Falta em alguns Falta em swito
dos locais de
parada Cobertura Na maioria Falta em muitos Em poucos
Bancos para sentar Na maioria Falta em muitos Erogsou
Aparéncia Satisfatoria Deixa a desejar Insatisi@tor
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Fatores Parametros de avaliagdo Bom Regular Ruim
Sistemas de

: > Folhetos com itinerarios e horarios . Sim, porém ~ )
informacoes disponiveis Sim precario N&o existem
Informag8es adequadas nas paradas Sim Sim, porem N&o existem
precario
Informacdes e reclamacgdes (pessoalmente sim Sim, porém N30 existem
ou por telefone) precario
Conectividade Transbordos(%) <15 15-30 >30
Integracéo fisica Sim Sim, porem N&o existe
precéria
Integracao tarifaria Sim N&o N&o
Tempo de espera nos transbordos (min) <15 15-30 >30
Comportamento  Motoristas dirigindo com habilidade e Satisfatéri Dei desei Insatisfatéri
dos operadores cuidado atisfatério eixa a desejar nsatisfatorio

Motoristas e cobradores prestativos e

Satisfatorio Deixa a desejar  Insatisfatério
educados

Estado das vias Vias pavimentadas e sem buracos,

lombadas e valetas e com sinalizagdo Satisfatdrio Deixa a desejar  Insatisfatdrio
adequada.

Fonte: Ferraz e Torres (2001)

A Tabela 2.6 oferece um resumo com o0s principaiicadores de avaliacdo da
qualidade em transporte coletivo urbano. Porém,eysad observar que alguns
indicadores foram mencionados em todas as ref@®somente com diferenciagbes em

sua nomenclatura.

Tabela 2.6 Medidas de avaliacdo de qualidade em transpolégivo urbano

Autor (es) Indicadores

Waisman (1983 apud Comparabilidade, cobertura, resposta a necessidangreensibilidade,
Rodrigues, 2006 p. 15) flexibilidade, incentivos para o alcance de mekl®me disponibilidade de dados.

Transit Capacity and Frequéncia, horas de servico, cobertura do serd@manda de passageiros,
Quality of Service confiabilidade do servi¢o, diferenca de temposidgam entre o automovel e
Manual (TCRP, 2003) Onibus.

Acessibilidade, frequéncia de atendimento, tempaalgem, lotagéo,
confiabilidade, segurancga, caracteristicas dosilasiccaracteristicas dos locais de
parada, sistema de informacéo, conectividade, caampento dos operadores e

estado das vias.

Ferraz e Torres (2004)

Mercados regulamentados ou sem diferenciacao derfms produto intangivel,
producédo e consumo simultaneos, grandes oscilagddemanda, indivisibilidade
Lima (1995) da oferta, processos e produtos heterogéneodasatiscom o produto e com o
processo, interacdo com 0 meio ambiente, redecbe§s0s e parcerias e
diferencas tecnolégicas.

Fonte: Rodrigues e Sorratini, 2008.
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E importante dizer que as medidas de avaliacAcadtses citados na Tabela 2.6 de
uma forma geral, remetem a fatores operacionais easo de Lima (1995) a fatores
mercadoldgicos. Mas, de uma forma geral a maioos iddicadores de qualidade
correlatos com a devida prestacdo do servico desgoate publico urbano esta
relacionado a fatores operacionais, como cumprimede horario, lotacao,

comportamento dos operadores, etc., fatores estessg§o mais perceptiveis aos

usuarios do sistema.

Segundo LIMA (1995), os principais critérios de leagio da qualidade para o
transporte publico na visdo do usuéario sdo: coififiaiole (intervalo entre veiculos,
tempo de viagem, cumprimento do itinerério), respbilidade (substituicdo do veiculo
em caso de quebra, atendimento ao usuario), emfditposicdo do motorista e
cobrador em dar informacdes, atencdo com pessammside deficientes fisicos),
seguranca (conducdo do motorista, assaltos), thdgde (lotacdo, limpeza,
conservagao), ambiente (transito, condi¢bes cloas)j conforto (bancos, iluminagéo,
ventilacdo), acessibilidade (localizacdo dos pontles parada), preco (tarifa),
comunicacdo (informacdo sobre o sistema, relacdoe ems usuarios), imagem
(identificagdo da linha/servico), momentos de B¢éo (contato com
motorista/cobrador).

2.5. SITUACAO DOS TRANSPORTES PUBLICOS NAS CAPITAIS
BRASILEIRAS

Nas cidades brasileiras o desenvolvimento e crestomao foram acompanhados por
melhorias ao transporte publico urbano, assim édahdo de ser satisfatério para as
pessoas que necessitavam de algum modal publiaspateslocar. Deste modo, tem-se
gue o uso do automoével, que sempre foi consideradm objeto de status, aumentasse
continuamente. E as cidades que sempre visaramra@acado dos veiculos individuais

buscaram efetuar mudancas, em seu sistema viaia, @ acomodacao deste novo
contingente de forma proficua. E os investimentastransporte publico coletivo, que

priorizaria o deslocamento do cidaddo de formaestitel, foram sendo esquecidos.

Como ja afirmado, em todas as cidades brasileieagrande e médio porte, o 6nibus

urbano de linha regular é o principal componentsisi@ma de transporte coletivo e, na
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maioria delas, é praticamente o unico, pois exidiehas de metrd em poucas dessas
cidades, enquanto que as linhas de suburbio ndansé&o difundidas. (OKAZAKI,
2001). A adocgdo de medidas par a melhoria do toatesgpublico urbano devera
produzir o aumento da demanda pelo servico, pdes @mecisara ser mais atrativo e

levar a inducéo gradativa dos que se utilizam dowe individual para o coletivo.

O que se pode observar é que o transporte de masggandes cidades brasileiras, ndo
tem prioridade nas decisdes politicas, mesmo estdosde fundamental importancia
para o desenvolvimento das cidades. O transposgupam carater social e econémico
bastante representativo, além de denotar a quelidadida de determinada sociedade.
Contudo, ndo obteve os investimentos necessari@s guascer e se expandir com o
crescimento das metropoles, consequentemente, houve estagnacdo de sua
infraestrutura, tecnologias, e ndo conseguiu acohgaas reais necessidades de

deslocamento da populagao.

Assim h& que se considerar também que a opc¢adrpakporte individual € motivada pela
dispersdo urbanistica residencial e centralizag® atividades e servigos, tornando a
mobilidade nas cidades uma situacdo complexa. @uefdRIBEIRO (2008) verifica-se
ainda que a crescente utilizagdo do automovel toada vez mais ineficiente o transporte
coletivo e, com isto, 0 aumento do nivel do rufauicdo atmosférica e agravamento das
condicdes de sustentabilidade energética. Por smaortransporte publico coletivo foi
perdendo receitas, capital e 0 apoio politico reguess ao seu desenvolvimento e, por isso,
cada vez mais se afasta de seu objetivo que éaprest servico de transporte com
gualidade para todos os cidadados. Neste contextop@tante pensar em alternativas que

viabilizem mudancas nos padrées de mobilidade arbaro transporte publico vigentes.

Neste sentido, tem-se que os investimentos dessnadmelhoria do transito e dos
transportes publicos foi direcionado somente aoweiindividual, com o alargamento
de vias, criacdo de estacionamento, preferéncea gairculacdo de autos nas cidades
etc. Conforme o censo do IBGE (2010) as precadadi¢cdes de mobilidade colocam—
se como obstéculos a superacdo da pobreza e desa@xdocial. No entanto, o que se
observa € que cada vez mais as pessoas indepaendetdede suas condi¢coes
financeiras estdo buscando a utilizagcdo do veioudividual, conforme dados do

Gréfico 2.1 do PNAD 2009, ou seja, a situacédo $oeigopulacdo pode influenciar em
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sua mobilidade, a partir do momento em que exisstricio de servicos sociais e
essenciais. Refletindo de forma real a evasdo doérios do transporte publico e a

inser¢@o destes em veiculos particulares.

Domicilios que possuem veiculos privados no Brasil (%)
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Figura 2.1: Posse de automovel e motocicleta por faixa dearen
Fonte: Microdados PNAD, 2009. IBGE.

Assim, 0 que se tem hoje sdo cidades abarrotadasamies, congestionamentos
infindaveis, poluicdo do ar acima dos niveis awei® poluicdo sonora e, por
conseguinte a queda na qualidade de vida das pesgmaenfrentam horas no transito
diariamente, gerando stress e problemas de saviledadlessa situacdo caoltica. Na
contramdo dessa situacdo ha o transporte publibanar que necessita de uma

infraestrutura melhor pra conseguir transportasidaddos com dignidade.

Porém, é importante salientar que sem investimentam vontade politica a situacdo
nao ira ser alterada. Assim, as politicas publa@smobilidade urbana auxiliam os
municipios em parceria com o Governo Federal a ficadiessa realidade. Ressalta-se
ainda que a mudanca requer tempo e paciénciafgars anos se investindo em uma
falsa concepcao de sustentabilidade e riqueza ido Uaa cultura excludente em todos
0S aspetos e que onera em muito a economia de ipgeste em continuar no erro, 0

investimento em transporte individual motorizado.
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Portanto, o comprometimento do poder publico comagsmudancas € de suma
importancia para alterar a situacdo das grandesles] no que concerne a mobilidade,
pois, segundo FERRAZ e TORRES (2001) a mobilidade efemento balizador do

desenvolvimento urbano. Proporcionar uma adequarsalidade para todas as classes
sociais constitui uma acédo essencial no processdedenvolvimento econémico e
social das cidades. Entdo conclui-se que o sistdmiansporte publico urbano tem
papel fundamental e essencial na mudanca de paradig uma sociedade.

2.5.1. A Compreensao da Mudanca de Paradigma

O sistema de transporte no Brasil traz em si aripagdo e a cultura do uso do
automovel. O aumento sistematico da taxa de maigiiz ao longo das ultimas décadas
e a consequente apropriacdo do espaco publicogoetonovel tém vindo a reverter
numa crescente perda da qualidade de vida urbasaseus diferentes niveis. A
promocao do uso de determinados modos de transpamderados ambientalmente
sustentaveis podera contribuir quer para a melldaiacessibilidade a zonas urbanas

congestionadas, quer para o aumento da esperguogdidade de vida do cidadao.

Diante desses poucos argumentos apresentadosgodastatar que a priori as pessoas
sdo o0 nucleo das preocupacdes do desenvolvimestensavel, ou seja, o primeiro
passo € a conscientizacdo das pessoas. CompreerEenvolvimento sustentavel
COmMO um processo que exige tempo e agdes estageignificativas pra que ocorram
transformacdes verdadeiramente importantes no utbano. Segundo SACHS 1993, o
processo de reestruturacdo e expansao das infitaeas requer varias décadas e € um
aspecto fundamental do ponto de vista do meio artde as mudancas culturais e de

comportamento sao ainda mais lentas.

Nesse contexto, para que haja um local harmoniogoeeas pessoas ganhem em
qualidade de vida se faz necessaria a conscie@itizdg uso racional dos diversos
recursos disponiveis no meio, seja ele natural@o@o ou construido pelo homem. Na
verdade isso seria um exercicio de controle de c@amogue e em que se aplica/gasta
recursos, resumindo um uso racional dos recurswa.tBnto é importante compreender
o comportamento do individuo no meio ambiente emeagia inserido. Ou seja, de que

forma a informacéo € percebida de acordo com uma dé fatores que vao desde a
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idade, grupo socio-econdmico, se a pessoa possuidoumobilidade reduzida, os
obstaculos encontrados em diversos meios alémtdee§acomo percepcao, cultura

entre outros.

Entre as medidas a serem tomadas em direcdo a idaxe csustentavel, PIRONDI
(2007) aponta a necessidade de pensar e discatgscimento da mancha urbana, a
criacdo de lacos afetivos com a cidade e dar ateagpequenas coisas que podem
aumentar o bem-estar social, como arrumar calcade@nstruir pracas. Podendo se
utilizar do conceito de Desenho Universal, nasatis e pracas, para a melhoria da
acessibilidade e consequentemente da mobilidadesniesais. Adicione-se a melhoria
do transporte publico urbano e dos modos ndo-nzeios de transporte a fim de
promover uma distribuicdo equanime e justa do espablico urbano, pelos demais

modos de transporte.

Diante do exposto pode-se concluir que € inadnmakshdo levar em conta o
comportamento do individuo, pois as raizes dasc¢8ekl dos problemas estdo nas
pessoas. Assim € necessario compreender que quatdueio que ndo leve em conta o

comportamento humano é fadada ao fracasso.

2.6. TOPICOS CONCLUSIVOS

» O sistema de transporte publico, em seus varias,tipode ser considerado
como um elemento estruturador da organizagcédo ewigasicdo do territorio,
intervindo assim, diretamente, no desenvolvimentonémico e social das

cidades.

* A prioridade de deslocamento quando é dada aarsstie transporte publico
urbano possibilita um espago mais democrético &lsoente inclusivo. Sendo
este imprescindivel para a vitalidade econémiceiakoqualidade de vida e o

eficiente funcionamento das cidades modernas.

* Num sistema de transporte publico o que garantefitiéncia e qualidade esta

associado a um bom planejamento e a gestao preficua
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» Para os usuarios do sistema de transporte puhlmna existem doze fatores
que remetem a qualidade, porém existem dois elewegtie devem ser
considerados como primordiais na realizagdo dewagem, a comodidade e a
seguranca.

* Nas cidades brasileiras a cultura do automovelidenrte, questdo de status,
aliado a politicas que sempre visaram 0 aumentstiema viario, para atender
a crescente demanda, e o esquecimento do tranggdiieo urbano, hoje gera

caos e divisado desequilibrada da matriz de tratespor

* A mudancga de comportamento e de toda a infraesrdtusistema de transporte
publico urbano devera ser compreendida como umepsocque exige tempo
para adequacdes culturais, sociais, politicas edaecas afetando diretamente
nas condi¢cdes ambientais, proporcionando assim quaBdade de vida aos
cidadaos.
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CAPITULO 3. PERCEPCAO DA QUALIDADE
3.1. APRESENTACAO

Este capitulo trata da percepcdo da qualidadegfa como e porque diante de uma
mesma situacao as pessoas reagem de formas diferdeste capitulo serdo analisadas
as diversas formas de percepcéao e os fatores fiueniciam direta ou indiretamente na
percepcdo da qualidade pelo individuo do transpmit#ico urbano e a prestacdo de

servigos de forma geral.

Assim, o capitulo é estruturado em cinco tépic@snatla apresentacdo. O primeiro
topico, 3.2 apresenta a conceituacdo sobre pemeggéyualidade e um sub-topico
somente sobre a qualidade. O tépico 3.3 abordareepeEio do ponto de vista da
psicologia. O tépico 3.4 aborda a influéncia dauwal na percepcéo do individuo. O
topico 3.5 relata a percepcdo dos usuarios solgaalidade no transporte publico
urbano. Por fim, o topico 3.6 traz as consideradibess a cerca dos temas abordados

no decorrer do capitulo.

3.2. CONCEITUACAO

Segundo COSTA (1994) e EVANGELISTA (2008pud NASCIMENTO (2010) a
qualidade é abordada como uma atividade administrgiodendo ser definida a partir
de dois significados. No primeiro deles, qualidaglevista como o conjunto de
caracteristicas do produto que vao ao encontrmelesssidades dos clientes, deixando-
0s assim satisfeitos quanto ao produto. O seguigadisado adota qualidade como a

auséncia de falhas.

Na abordagem baseada no consumidor, a qualidagdecébpa como um reflexo das

preferéncias do consumidor. Nesse sentido, DEMIN&Gpnhecido como o pai da

qualidade no Japdo, visualiza qualidade como sendtendimento as necessidades
atuais e futuras do consumidor (COSTA, 1994). Bk na mesma linha, entende
qualidade como a busca continua das necessidadesndamidor buscando a sua
satisfacdo (COSTA, 1994).

No entanto, GRONROOS (1995) defende a idéia deagyealidade em servicos deve
ser, acima de tudo, “aquilo que os clientes peroebBARASURAMAN et. al (1988)
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afirmam que a qualidade percebida do servico é esnltado da comparacdo das
percepcdes com as expectativas do cliente. A qaadighercebida esté relacionada com
o nivel de satisfagdo do cliente, logo a satisfagdoconsumidor é fungcdo do
desempenho percebido e das expectativas (KOTLEBB)1SBLACK et. al., (1997)
apresentam trés possibilidades nas relacdes emqieetativas e percepcoes dos clientes,

Figura 3.1:

» Expectativas < Percepcdes: a qualidade percelida é

» Expectativas = Percepg¢fes = a qualidade perceladaigvel.

» Expectativas > Percepcfes: a qualidade percelpdaré.

Expectativas do clienta

Expectativas Qualidade
antes da compra xcailldas ideal
do servigo
Expectativas Qualidade
atendidas satisfatdria

Percepcgéo do cliente

: Expectativas
sobre o servige prestado

ndo alendidas

Qualidade
inaceitaval

r

Figura 3.1: A qualidade percebida pelo Cliente
Fonte: GIANESI e CORREA, 1994.

GRONROOS (1995) afirma ainda que a qualidade p&taette um servico pode ter
duas dimensdes: a dimensédo técnica e a dimenséoriah A dimenséo técnica esta
relacionada com o resultado do processo que praduzieterminado servico. Essa
dimensao se refere a “o0 que” o cliente recebe guaofica com o cliente quando o
processo de producédo termina. A dimensédo funciesid relacionada ao processo de
producao do servico, ou seja, a “como” o clientebe e vivencia o servico. Em uma
empresa de transporte publico urbano, por exempho, passageiro/usuéario é

transportado de um ponto A até o ponto B como tadol do servico (dimensao
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técnica), mas sua percepcao de qualidade vai depdadomo ele recebeu esse servico

(dimenséo funcional).

Como cada servigco possui peculiaridades e carsiited diversas, € importante valorar
e discriminar cada uma delas. Porém varios aut@esestabelecendo alguns limiares
para a caracterizagdo de um servigo prestado dquadaade. Baseando-se em alguns
autores (PARASURAMAN et. al., 1985, 1988; JOHNSTQN95; GHOBADIAN et.
al., 1994; GIANESE & CORREA, 1994), pode-se entdinit um conjunto de

determinantes para a qualidade em servicos:

Confiabilidade: prestar o servico conforme pron@tidcom preciséo,

consisténcia e seguranca.

* Rapidez: velocidade de atendimento e prontidao gtarader o cliente.

» Tangiveis: referem-se a quaisquer evidéncias $isida servico, como
instalacbes fisicas, aparéncia dos funcionariogjuepamentos utilizados no
processo.

* Empatia: cordialidade, cuidado e atencéo individoiadecida ao cliente.

* Flexibilidade: capacidade de mudar e adaptar oicgerpara se ajustar as

necessidades dos clientes.

* Acesso: facilidade de entrar em contato ou acdéisszamente 0 Servico.

» Disponibilidade: facilidade em encontrar disponipelssoal de atendimento,

bens facilitadores e instalagdes.

Porém, é valido ressaltar que a percepcao soluigersas situagdes dependem do nivel
de julgamento individual. Assim, devem ser levados conta alguns aspectos como:
escolaridade, cultura, nivel de renda, etc., quiemodeterminar a percepcédo de cada

individuo diante da mesma situacéo apresentadaenciada.
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3.2.1. Conceituacao de Qualidade

A qualidade ndo tem condi¢gbes de ser compreentlideéa de uma simples defini¢éo;
de acordo com HEGEDUS (2000), qualidade vem semdinizida como uma sensacao,
um estado de espirito, algo muito pessoal, intjpnéprio e dependente da condicdo
vivida no instante da manifestacdo. Ainda de aca@alm o autor pode-se dizer que
qualidade é o conjunto total de atividades que penmobter um produto ou servico
dentro de requisitos que atendam as expectativasessidades dos clientes, com custo
otimo, dentro do prazo desejado, obtendo-se medsmosta, isto €, lucro e satisfacéo

da empresa e do cliente.

Para FORNELL (1992apudHEGEDUS (2000) o enfoque na satisfacdo do consumid
através da percepcdo da qualidade do produto oucsereva a aumentos na

rentabilidade. J& GARVIN (19883pud HEGEDUS (2000) analisou os diferentes
aspectos da qualidade e afirmou que ha muitas afpend distintas para o termo e sua

real compreensdo, dividindo-as inicialmente emaititerentes enfoques, quais sejam:

Transcendente — sinbnimo de “exceléncia inata’a compreensao se da somente pela
experiéncia individual, isto €, a real sensa¢aquadidade ocorre somente apds haver a
exposicao do consumidor a diferentes produtos deleaem caracteristicas similares
de uso e disposicdo. Um exemplo de aplicacdo aspoate publico urbano poderia ser
o fato das pessoas se depararem com outras residadjualidade deste transporte em

outras cidades, estados, ou mesmo paises, a fatniloleir valores ao servigo prestado.

Enfoque no produto — a visdo da qualidade é feiparéir do conceito de que ela é
mensuravel e precisa, decorrendo dai que as difssesm qualidade sdo provenientes
de diferencas em especificagcbes quanto aos asildat@roduto. A partir deste ponto, €
possivel afirmar que a qualidade pode ser red@udores matematicos, reduzindo-se
a uma mera questdo de diferencas em quantidadagr@s garametros técnicos,

tornando facil sua mensuracéo e comparacao.

Enfoque no uso — a visédo da qualidade ocorre & parsensacao de algo ser bom. Os
consumidores individuais tém diferentes necessglad¥esejos e, portanto, aqueles que

os satisfazem serdo os produtos que terdo maiddade. Por exemplo: as pessoas
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comparam qual modo de transporte lhe traz maiorodmade e menor custo —

beneficio, além de que falta marketing de incerdivaiso do transporte publico urbano.
Assim, o consumidor é influenciavel pela sociedadegelo meio que o cerca, mas é
valido ressaltar que a formacéo da sua opinidcestdterminado servico prestado sera

de acordo com a sua experiéncia e isso se tracemigualidade.

Enfoque na manufatura — aqui se entende a qualidaheo atendimento as
especificacdes, 0 que se desvia da especificagadich ndo conformidade, perda da
qualidade. Seria a visdo dos operadores do traespoblico urbano, preocupados

somente em transportar e ndo em como realizadestlecamento.

Enfoque no valor — esta visdo relaciona qualidasletermos de custos e precos.
Portanto, qualidade € aquela que prové desempeobiof@midade em relacdo a custo
e preco aceitaveis. E claro que o preco é um coemenmportante na decisdo de
compra do consumidor, porém ndo é o Unico atriauser levado em consideracao no

momento da aquisicdo do produto ou servico.

Conforme ABREU (19943pud HEGEDUS (2000) a estratégia dos consumidores esta
baseada em suas caracteristicas individuais, magesmem que preco mais alto
significa maior qualidade, enquanto outros, quando tem informacdes sobre o
produto ou servico em questdo, adotam a estratfegimenor preco, correndo menor
risco de perda financeira em sua tentativa de dipato. Nota-se que, segundo
DENTON (1991)apud HEGEDUS (2000) dentre as diversas dimensdes dalade
citadas que a confiabilidade € questdo chave reepeio que um consumidor tem de

um produto ou servico.

Considerando o que foi visto, pode-se afirmar geerssumidor e/ou cliente tem uma
visdo diferenciada e individual da qualidade quaeterminada por diversos fatores,
alguns mais duradouros (derivados da cultura, dadeem que se vive, grupo social a
que pertence, etc.) e outros momentaneos (derivddosituacdo vivida naquele
momento, condigbes emocionais, local, etc.) Alémgde um mesmo produto e/ou
servico em localidades distintas pode ser julgamedneira diversa e ser percebido de

formas diferentes, dependendo da situacao quecsates.
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3.3. APERCEPCAO DO PONTO DE VISTA DA PSICOLOGIA

A percepcgdo é um dos temas fundamentais da psiaatantifica e talvez seja o seu
ramo mais antigo. Conforme SIMOES (1985), WILHELMUWDT (1832-1920),
usualmente citado com o pai da psicologia ciemtiffandou em Leipzig, 0 primeiro
laboratério de psicologia experimental, no qual@sti principalmente a percep¢ao
humana. Conforme SIMOES (1985) a percepcdo é a mitentrada para toda a
informacéo que a pessoa recebe e processa, ogsamjare existem estimulos internos e
externos responsaveis pelo comportamento das ped2o&m é importante salientar

que sdo numerosas as controvérsias no estudoappao.

A percepcado € uma disciplina da Psicologia com dgatlestaque em investigacdes
cientificas e em experimentos de laboratério e yiseag de campo. SIMOES (1985)
adiz que o campo da percepcdo tem suas técnicasiaspde medida, geralmente
estudadas sob a denominac¢do de métodos psicofiSmieamétodos se originaram com
Gustav Fechner (1801-1887), um estudioso de Mediéifsica e Filosofia; estes ainda
sdo amplamente utilizados e ultrapassam o campgeed&pcdo. Este campo busca a
relacdo funcional entre as sensac¢des provocadasporulos de diferentes magnitudes

ou valores.

A psicofisica, de acordo com SIMOES (1985), é ag& entre o valor do estimulo

fisico e a sensacao, e defronta-se, basicamemteggatro questdes:

» A primeira questdo €: qual é a energia minima famdgza) que um estimulo
deve ter para provocar em nos uma sensacédo (sebp)? Para o observador

€ somente uma questao de deteccao.

* A segunda questdo diz respeito a sensibilidadeeditéal, ou seja, quanto dois
estimulos precisam diferir entre si, para que pgoeon sensacfes diferentes?
Um exemplo préatico em transporte: Como diferenaidotacéo de dois 6nibus
diferentes? Pode ser diferenciada pela sensacéonfil@to, maior espaco entre
0S passageiros, seria como a avaliagcdo do niveledeco nas vias. Para o
observador € uma questédo de discriminacdo, ou &aj@cessario diferenciar

varios estimulos que variam quanto a um mesmo &sfisico.
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« A terceira questao refere-se ao que representa,goabservador, uma tarefa de
reconhecimento, ou seja, 0 estimulo depois de tdel@precisa ser reconhecido
e identificado. E importante dizer que o observadaliza essa parte em funcdo

de um conhecimento prévio que possui em sua memoéria

« Por fim, a quarta questdo nos transforma num im&nio de medida, ou seja, 0
observador devera construir uma escala a fim derarala magnitude da

sensacao.

3.4. PERCEPCAO E CULTURA

O que difere uma pessoa da outra diante de uma anegoacdo de estimulos,
conforme SIMOES (1985), é a percepcao, ou sejaleg®o e interpretacdo dos dados
sensoriais. No cérebro, serdo integradas as inf@resaprovenientes dos diversos
orgaos sensoriais. Isto, porém nao € o suficieate gizer algo sobre o ambiente, pois
este depende diretamente de experiéncias passstiadp emocional e motivacional,

bem como de nossas atitudes, preconceitos e eiipastam relacao ao futuro.

O ser humano possui uma complexa percepcao, piiiga udiversos 0Orgaos para
compreender uma determinada situacdo. Assim, coefoSIMOES (1985) as
informacfes audiovisuais a respeito de objetos &gas sdo comparadas com
informacdes tateis, cinestésicas, olfativas e gjuata Portanto, quanto mais abundantes
forem as informagGes maior a probabilidade de Ugajuento correto do espaco e dos
objetos nele contidos. Resumindo, de acordo comCHES! (1985) pode-se afirmar que
a percepcao de espaco, distancia, profundidadeanteandepende da interacdo de
muitos indicios captados por varias modalidadesmes, principalmente visuais e

cinestésicas.

PARASURAMAN et. al (1993)apud HEGEDUS (2000) apresentaram uma lista de
elaboracao de antecedentes em seu modelo de di@ectio consumidor de servigos,
gue sao:

» Necessidades pessoais: estado ou condicdo esgmaeiad bem estar fisico ou

psicolégico do consumidor.
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* Percepcéo de alternativa aos servigos: percepcaconsumidor do grau de
obtencdo de melhores servicos do que aquele aergotla empresa em

guestao.

* Percepcéo do papel desempenhado pelo consumidaepgéo do grau de

influéncia do consumidor no nivel de servigo redebi

» Fatores situacionais: contingéncias no desempenbo selvico que 0s

consumidores percebem estar além do controle dededor do mesmo.

» Experiéncias passadas: exposicao prévia do consumadjuilo que é relevante

ao servico em questao.

De acordo com SIMOES (1985) é comum afirmar queragpcdo € influenciada pela
cultura em que o individuo vive e/ou a que ser grpertence. Mas, até que ponto a
cultura e um grupo étnico podem realmente influsnea percepcdo de cada individuo?
Ainda de acordo com a autora pode-se dizer queedifas em funcdes perceptivas,
encontradas em relagéo a cultura ou ao ambientg&fesm, podem ter varias origens e

motivos.

Um exemplo claro do que esta sendo relatado padaebservado no exemplo dado por
SIMOES (1985) onde as cabines de comando de apa@gis de controle de radar:
tudo que envolva tarefas perceptivas em sua operpgéde valer-se deste tipo de
pesquisas para um bom planejamefatro exemplo desse fato € de euxéstia uma
proposicdo para que fossem alterados, em 1985s todocodigos utilizados na
sinalizacdo luminosa nautica (sinalizagdo entréasaentrada de portos etc.) O cbdigo
usado anteriormente, de 1969, em uso era justificagenas pela tradicdo, pois
perceptivamente era pouco adequado, sendo alteradeditado somente em 1988 pela

IMO (International Maritime Organization).

Portanto, de acordo com SIMOES (1985) a percepgétiuenciada diretamente pelo
funcionamento do cérebro, tdo dependente das esyopdetivacdes, experiéncias
prévias, cultura, etc., que ndo se pode ter maiszzede que o0 que se V&, ouve ou se
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sente seja realmente o que existe “la fora”, ga, S perceptos parecem ser mais
influenciados pela estrutura dos sistemas peraeptio que pela realidade. Em suma

Nnao se vé as coisas como realmente sao, mas comos.SO

3.5. APERCEPCAO DA QUALIDADE NO TRANSPORTE PUBLICO URBANO

As pessoas normalmente véem o0 que esperam vergue elas esperam ver esta
normalmente baseado na familiaridade, experiémeiagas ou conjunto de fatores que
o pré condicionaram anteriormente (HEGEDUS, 2088)expectativas do consumidor
dependem diretamente de sua cultura e de suasasreapre aquele determinado
produto ou servico ofertado e tais expectativasepp@umentar ou diminuir se o

mesmo ja tiver sido exposto a situacbes em relag&ervico ou produto.

A percepcao individual conforme BOULDING. al (1993)apudHEGEDUS (2000) é
corrente da qualidade do servico de uma empresdiataeente apos o contato com o
servico, € uma mistura de suas expectativas argsran quera e do qudria ocorrer
durante o encontro. Tais expectativas influenciametamente na percepcédo da
qualidade. Ainda conforme o autor, os consumidaislizam suas expectativas
sempre que recebem informacdes relevantes sobeevigcs através de meios como

boca a boca, propaganda e contatos com o senastado.

No que se refere ao transporte publico urbanotecli® entre a percepcao da qualidade
conforme, PEREIRA e PINHO (2003), esta relacionadm a efetiva prestacdo do
servico e a percepcao da qualidade relacionadaccdesenho da rede de transportes
publicos. Assim, a percepcéo sobre a qualidadérdosportes publicos urbanos parece
influenciar na decisédo sobre qual modo de transpotiizar para a realizacdo de

deslocamentos.

Recentemente o IPEA lancou um estudo sobre o Sistlenindicadores de Percepcgao
Social (SIPS), onde foi realizada uma pesquisa &b 8lomicilios em 22 municipios

perfazendo um total de 3781 entrevistados. Estgupss visa a busca de dados
concretos como 0 quantitativo de veiculos e tratagdestdes subjetivas como a
percepcdo da qualidade do servigo de transportikcpllrbano nos municipios, mas

aqui somente foram consideradas as respostas dusipios que possuem acima de
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100 mil habitantes. O IPEA fez algumas afirmacdes guestionamentos e pediu para

gue o entrevistado desse a sua opinido, conforghe-gp® observar na Tabela 3.1.

Tabela 3.1:Afirmacdes / Questionamentos do SIPS

Discordo/ Discordo

Concordo / Concordo

Frase
totalmente totalmente

"Nos servigos publicos de transporte urbano
a populacdo consegue ser atendida sempre 61% 25%
que precisar"?
"O transporte publico de sua cidade permite
que as pessoas se desloguem com facilidade 48% 38%
por toda a cidade"
"O tratamento dado pelo transporte publico
urbano ao publico é igual para todos

47% 39%

independente de renda, cor da pele, id

deficiéncia ou género?"

ade,

Sempre / Quase

Frase Nunca / Quase nuncg
sempre
“Frequéncia com que se deixa de procurar o
servico de transporte publico por nédo |se
36% 29%

sentir & vontade ou em condi¢des adequ

para utiliza-lo.”

ndas

Frase

Facil / Muito facil

Dificil / Muito dificil

“Facilidade/dificuldade de encaminhar uma

reclamacdo ou denuncia com relacdo
servicos prestados pelo transporte pub

urbano.”

aos
_ 27%
lico

50%

Fonte: SIPS, 2012, adaptado pelo autor.

De acordo com a Tabela 3.1 pode-se observar comeu@sios dos municipios acima
de 100 mil habitantes estdo percebendo o sistentamkgporte publico urbano, o que
remete a visdo de ndo confiabilidade no sistemaragnte utilizado. Assim, o usuario
utiliza o sistema de transporte por uma necessidad#eslocamento a fim de realizar
uma atividade, por algum motivo, numa determinada,hfazendo um determinado

trajeto, utilizando para tanto o modo de transpajte |Ihe aprouver. Porém, é
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importante salientar que tal escolha é relacioreedaondicbes econdémicas, sociais e

culturais de cada um.

Neste contexto, conforme RECKS (2011), ao se dgbielo uso do transporte publico,
por livre escolha ou por ndo ter opgédo, o usuaoidpra uma série de atributos do
mesmo, de forma a utilizar o modo que lhe seja m@anweniente. Deste modo, ainda
segundo RECKS o desempenho do sistema de trangpabtizo estad diretamente

relacionado ao atendimento que o transporte pulgfoporciona as expectativas do
usuario quando fez a opcao pelo seu uso. Assirtermlianento pode ser caracterizado

como um indicador de qualidade dos servigcos oféosci

3.6. TOPICOS CONCLUSIVOS

A qualidade percebida pelo consumidor/cliente é if@rahca entre suas
expectativas e a sua percepcao apos a experi@uerechada com a utilizacao
do produto/servico. Em alguns casos esta qualidadaecessariamente passara
pela utilizagdo do produto/servico, mas sim pelmelbamento de informacdes
relevantes através de varios meios (como: bocaca, wopaganda e contatos
com o servi¢o prestado), que poderéo induzir aag@ ou nao aceitacdo do

produto/servico.

* A percepcdo sobre as diversas situacdes dependeiveb de julgamento
individual do individuo, devendo ser levados emtaalguns aspectos como:
escolaridade, cultura, nivel de renda, experiérnuassadas, estado emocional e
motivacional, bem como de nossas atitudes, pre@tosce expectativas em

relacéo ao futuro.

» A percepcdo do usuario sobre a qualidade do tramspdblico urbano esta
relacionada ao desenho e a configuracdo da rede, doeno pela propria

prestacao do servigo.
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CAPITULO 4. TEORIA DAS REPRESENTA(}OES SOCIAIS
4.1. APRESENTACAO

A teoria das representacdes sociais tém o intugtodeimonstrar um conceito que
trabalha com o pensamento social em sua dinandogessidade. Trata de aspectos que
retratam a realidade no que concerne a construgdisttma periférico da Teoria do
Nucleo Central, além de apresentar o direcionampata a descoberta do nucleo
central de determinada representacdo, sendo est®sniéexivel e passivel de

mudancas.

Dessa maneira, 0 presente capitulo é estruturadonemtdpicos além da apresentacao.
No tépico 4.2 trata da relacdo de causalidade laircentre as representagcfes e as
praticas sociais. No topico 4.3 aborda a origemorceituacdo das representacdes
sociais. No topico 4.4 é tratada a teoria do nucéetral e suas especificidades, como o
sistema central e periférico. O tépico 4.5 descavenétodos de abordagem da teoria
do ndcleo central, sub-dividido em: métodos de rnevaento e métodos de

identificacdo. E, por fim, no tépico 4.6 traz ansideracdes finais sobre os temas

tratados nos capitulos.

4.2. REPRESENTACOES E AS PRATICAS SOCIAIS

O dilema entre as relacbes das representacfeprat@sas sociais € recorrente em toda
a literatura da psicologia, na verdade considecad#o uma causalidade circular — uma
ilusdo de perspectiva. Entdo fica o questionamena®, praticas influenciam as
representacdes ou as representagbes influencianpr&gas? As praticas séo
consideradas como variavel independente exercend@ nfluéncia sobre as
representacdes, ou, ao contrario, as praticasosdadas como variavel dependente?
Discussfes a parte, em termos de metodologia cdssbonforme ROUQUETTE
(2000), existe outra possibilidade: a correlacaoe s préaticas e as representacdes

estejam em correlacdo, e ndo em dependéncia camsakm relacdo a outra.

Para se obter uma reflexdo mais perspicaz, confoRGRJQUETTE (2000), é
necessario colocar-se trés questbes que sdo, n@oeendentemente, perguntas
conceituais: trata-se, da mesma influéncia? Estdateasdo das mesmas praticas? Mas

antes disso, 0 que entendemos por mudanca? De fggrah chamamos mudanca a
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passagem de uma modalidade a outra por uma dadaelaAinda conforme o autor
tem-se que a mudanca € a coisa mais trivial do myume@xplicacdo da mudanca uma
das mais dificeis.

A diferenciacdo entre as representacdes e as ggasegundo a posi¢cado social dos
individuos, tornou-se uma espécie de banalidadmlégita (ROUQUETTE, 2000).
Assim a maioria das pesquisas sobre as represestagtiais principalmente os
“estudos de caso”, onde se tem a aplicacdo deigu@sos, situam-se neste quadro. De
acordo com ROUQUETTE (2000), em diacronia, a passgcial do grupo estudado
nao se modifica necessariamente; ela pode se m@otem periodo de tempo longo,
ou seja, trata-se de saber como se transforma igéa 8o mundo ou, melhor ainda,

uma visdo de um aspecto do mundo.

Considerando a influéncia suposta das represemstapiee as praticas, que em termos
cotidianos poderia ser representado, conforme ROBNJE (2000), por “o que fago
depende do que penso, do que creio e do que Ccalchksa influéncia das
representacdes sobre as praticas sociais de aoomio ROUQUETTE (2000) e,
portanto, uma condi¢cdo de coercdo variavel e nddeterminacdo propriamente dita.
WAGNER (1994)apud ROUQUETTE (2000) conclui também que as represéptac
sociais ndo deveriam ser consideradas como vasiandependentes susceptiveis de
explicarem as condutas. Considerando agora a ndiaédas praticas sobre as
representacdes, pode-se entender conforme ROUQUEXD) que aquilo que penso

depende daquilo que fago?

Pode-se dessa forma concluir que as representag@epraticas sociais se influenciam
reciprocamente. Porém, conforme ROUQUETTE (2008)a mma maior informacao
convém tomar as representacées como uma condigapréécas, e as praticas como
um agente de transformacéo das representaces.chtderme ABRIC (19943 pud
CAMPOS (2003), a representacao nao € entdo umesmeflexo da realidade, € uma
organizacdo significante. E este significado depead mesmo tempo de fatores
contingentes (as circunstancias, como diz FLAMEpUd Campos 2003) — natureza e
limites da situagao, contexto imediato, finalidadesituagéo — e de fatores mais gerais.
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Porém, as modificacdes massivas das circunstaexiagas a uma dada representacao
conduz, de acordo com CAMPOS (2003), em alguns scass individuos a
desenvolverem praticas em desacordo com a repaggdentio objeto social em questéo.
Segundo FLAMET (1989, 1994lgpud CAMPOS (2003), o modo como 0s sujeitos
percebem essa modificacdo externa tem um papeliampe dentro da dindmica entre
pratica e representacdo. Conforme CAMPOS (2003)eassario ressaltar que toda
contradicdo entre representactes e praticas erigetnansformacado, de um lado ou de

outro.

4.3. CONCEITUACAO DAS REPRESENTACOES SOCIAIS

A teoria das representag0es sociais originou-deunapa a partir da publicacdo da obra
de Moscovi; esta € uma representacdo sociolégicpséalogia social. Conforme
FARR (2008)apud SANTOS (2010), Moscovici afirmou que criticavaergpectiva da
psicologia social norte americana, principalmergem@quetes de opinido publica, uma
vez que esse tipo de pesquisa se resumia a siogita de informacdes, estatisticas e

meramente descritivas.

A abordagem societal conforme ALMEIDA (2009) prgs®el a integracdo de quatro

niveis de analise no estudo das Representa¢cfessS@ts), onde:

O primeiro focaliza os processos intraindividuaisalisando o modo como 0s

individuos organizam suas experiéncias com o muluente.

« O segundo centra-se nos processos interindivigusaiiacionais, buscando nos

sistemas de interacdo os principios explicatiymeds das dinamicas sociais.

» O terceiro refere-se aos processos intergrupais, éan conta as diferentes
posi¢cdes que os individuos ocupam nas relagfeaisarianalisa como essas

posi¢cdes modulam os processos do primeiro e dmdeguveis.
» O quarto, o societal, enfoca os sistemas de crerg@esentacdes, avaliagdes e

normas sociais, adotando o pressuposto de que ahigdes culturais e

ideoldgicas, caracteristicas de uma sociedade oucettds grupos, dao
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significacdo aos comportamentos dos individuos iamcras diferenciacdes

sociais, a partir de principios gerais.

Ainda de acordo com ALMEIDA (2009), ha um conflgociocognitivo quando, em
uma mesma situacdo [de interacdo social], sdo pidolkl socialmente diferentes
enfoques cognitivos para o mesmo problema. Assagurslo DOISE (1991apud
ALMEIDA (2009), em condi¢cbes adequadas, a preselesses diferentes pontos de
vista pode favorecer sua coordenacdo dentro de nowa solucdo mais complexa,

porém mais conveniente que qualquer dos enfogéesoprconsiderados isoladamente.

No processo de categorizagcdo social podem-se @vsgrandes disparidades entre os
grupos a serem pesquisados. Neste contexto ALMEEDN9) adiz que, no nivel do
comportamento, as relacdes estabelecidas se namdifiom os grupos de menor status

ou menos consolidados evidenciando uma maior dswagdo ao se referirem ao outro

grupo.

Para a melhor compreensédo dessa complexa teoridM®RNIARI (2009) explica que
necessita-se reconhecer sempre a existéncia de ampoc simbdlico comum
(compartilhado) em relacdo ao qual os individuososusubgrupos tomam posicoes
variadas. Isto porque se tem como objetivo explasrvariagcdes entre individuos
decorrentes de suas insercoes especificas em yomimode relacdes sociais simbdlicas
em um dado momento. O cerne dessa teoria, conf@AT’ANNA (2006), € a
interface entre o individuo e o social para a cempsdo da relacdo individuo

/sociedade.

Neste contexto, ABRIC (198%pud CAMPOS (2003) adiz que as representacdes
produzem a ‘antecipacdo’ dos atos e das condutasi(dnesmo e dos outros) e a
‘interpretacado’ da situacédo dentro de um sentidegstabelecido, gracas a um sistema
de categorizacdo coerente e estavel. Iniciadoras cdadutas, elas permitem sua

‘justificativa’ em relacdo as normas sociais eistegracao.

Entdo tem-se a fase da aplicabilidade desta tgagaé concebida pelo modelo de trés
fases segundo o qual, que de acordo com ALMEIDAOY20para apreender a

especificidade do aspecto social das representagdesessario estudar a sua funcao na

39



dindmica das comunicacoes e das relacdes socigiopdsta de analise tridimensional
das RS, formulada por DOISE, CLEMENCE e LORENZI-CBD (1992) apud

ALMEIDA (2009) encontra suporte nos métodos de iaeslde dados quantitativos
aplicados ao estudo das RS, nos quais 0s questi®nacupam uma posicao
privilegiada. Tais analises permitem identificar @%0s ou os fatores gerais que

organizam uma representacao social.

Portanto, segundo ALMEIDA (2009) € necessario queansidere que a adesao a TRS
antecede ao estudo de indicadores que organizaampocrepresentacional, com a
analise dos posicionamentos individuais neste campoa ancoragem desses

posicionamentos nas dinamicas societais.

4.3.1. Caracterizacdo do Transporte Publico Urban@omo um Objeto de Estudo

das Representac¢des Sociais

Partindo do pressuposto de que o transporte pubtizano possui forte contexto socio-
politico-cultural, a qualidade da prestacédo desteicd essencial possui elevado grau de
“relevancia social” que, segundo SA (1998) ideadifguais objetos s&o potencialmente
capazes de gerar representacdo social. O autoa a@s$alta a necessidade de se
identificar condicbes socio-culturais especificage gcaracterizam a vinculagcdo do
objeto da representacdo a um determinado sujeitgrigpo). Com relacdo ao tema em
discussdo, pode-se constatar que existem condigd#s no nivel individual (o
motorista, 0 usuario do transporte publico ou denfs ndo motorizadas de transporte)
quanto no grupal, como o caso dos grupos de ris@mbiente de transporte (criancas,

adolescentes, idosos, pessoas com mobilidade dag&tc).

Segundo MOSCOVICI (1978ppud SANT'ANNA (2006), as representacdes sao
“teorias do senso comum”, criadas pelos gruposasycie atuam como uma
“modalidade de conhecimento particular que tem porcdo a elaboracdo de
comportamentos e a comunicacao entre individuogssB forma a autora ressalta que
um conjunto de opinides, explicacdes e afirmacéespsoduzidas a partir do cotidiano
dos grupos. Nesse sentido, pode-se dizer que entistema de transporte publico

urbano esta inserido numa determinada cultura, exdgd#em normas e regras e que
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estas, sdo assimiladas e representadas pelosodivgmgpos de atores propostos de

diferentes formas.

As representacbes entdo atuardo como forcas oagamés do comportamento dos
individuos e dos grupos no referido contexto. Mwas,outro lado, o poder publico, ao
estabelecer os pressupostos que norteiam as @®lftighlicas de mobilidade urbana
também sofrem o impacto dessas representacfesatdate expressa nos diferentes
graus de intervencéo, avaliacdo e comportamentasdério que utiliza o sistema de

transporte publico urbano, que varia de um lugaropitro.

Outro aspecto que deve ser levado em consideracdopgpria necessidade de
conhecimento da historia dos fatos sobre o tent@divaHaja vista que, durante décadas
houve o investimento desenfreado no modelo noreriaamo, cultura do automoével.
Tal afirmativa foi confirmada de forma breve noitalp 1 e 2. Entdo essa perspectiva
de mobilidade urbana baseada no veiculo, foi um erdeve ser substituida por uma
abordagem mais sistémica que endosse a priorizigdoansporte publico urbano e
nao-motorizado tendo como foco principal as peseaaslisseminacdo da qualidade de

vida nas cidades.

Assim, a interacdo dos individuos com o ambient&atesito, segundo SANT'ANNA
(2006) esta organizada e estruturada em termogpfesentacdes, mas elas ndo sao
estaticas, pois a propria dindmica social podergeogas formas de comunicagéo
resultando em novas representacdes. E importangiderar dessa forma, a dinamica
dos atores, que as representacfes entdo sdo rsutdgdnfluenciado pelas condi¢cdes
sociais que o cercam, € um fendbmeno cotidiano foal@s aqueles que necessitam se

deslocar pelas cidades.

Portanto, pode-se dizer que a Teoria das RepredestéSociais tem papel de suma
importancia na abordagem da problematica exposfaabdade do transporte publico
urbano. Dessa forma SANT'ANNA (2006) afirma queasicontribuicbes permitem
ampliar a possibilidade de conhecimento acerca doater complexo e
multidimensional do sistema de transportes, audla na compreensdo e na
identificacdo dos diferentes significados que p&meas relacdes entre os individuos e

o cotidiano da circulacédo na cidade
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4.4, TEORIA DO NUCLEO CENTRAL

A teoria do nudcleo central foi proposta em 197fwas de uma pesquisa experimental
da tese de doutorado de Jean-Claude Abdieux, conflits et représentations sociales
na Université de Provence, sob a forma de uma dgpdformulada nos seguintes
termos: “A organizacdo de uma representacao apeesema caracteristica particular:
nao apenas 0s elementos da representacdo saqieados, mas além disso toda
representacdo é organizada em torno de um nuam@iceonstituido de um ou alguns

elementos que ddo a representacio o seu signifitaBRIC, 1994)apudSA (1996).

As representacdes sociais sdo conjuntos de elesnemg@anizados e estruturados;
ABRIC (1976, 1984, 1987, 19942, 1994b) e FLAMET §19 1989, 1994bxpud
CAMPOS (2003) desenvolveram a chamada “Teoria ddegiCentral. Assim, dizer
gue uma representacao social € conhecida € o ngsgrafirmar que seu nucleo central

e seu sistema periférico sdo conhecidos.

Conforme CAMPOS (2003) as representacfes sdo segdaum duplo sistema: o
sistema central, vinculado as condi¢cfes historisasioldgicas e ideoldgicas, sendo
também ligado as normas e aos valores sociaidine @eorganizacao e o significado da
representacdo; e o sistema periférico ligado ategtmimediato, a historia pessoal do
individuo e que permite a adaptacdo da representagdmudancas conjunturais,

conforme Tabela 4.1.

Tabela 4.1 Diferenca entre sistema central e periférico
SISTEMA CENTRAL SISTEMA PERIFERICO
Ligado a memoaria coletiva e a histéria do grupo Permite a integracdo das experiéncias e historias
individuais
Consensual; define a homogeneidade do grupc Suporta a heterogeneidade do grupo

Estavel, Coerente / Rigido / Resisténcia a mud: Suporta as contradig6es / Flexivel / Evolutivo

Pouco sensivel ao contexto imediato Sensivel ao contexto imediato

Funcdes: Funcodes:

Gera a significacdo da representacao Permite adaptacado a realidade concreta
Determina sua organizagao Permite a diferenciacéo do contetido

Protege o sistema central
Fonte: SA (1996)
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O sistema central das representacdes, conforme @9WR003), € mais afetado pela
dimensdo normativa, assim como o sistema periféripela dimensao operatdria, mas
sabe-se que as duas dimensdes estdo presentesin@ssttmas. Conforme ABRIC
(1994)apud SA (1996), o nucleo central é o elemento essedeidbda representagéo
constituida e pode, de certa maneira, superar @lesmquadro do objeto da
representacdo para encontrar sua origem diretamest&alores que o transcendem e
que nao exigem nem aspectos figurativos, nem esfiE0A0, nem mesmo

concretizacao.

Segundo ABRIC (19943)pud SA (1996), toda representacdo esta organizadamem t
de um nudcleo central. O qual pode ser considerammocum subconjunto da
representacdo, composto de um ou alguns elemenfasanuéncia desestruturaria a
representacdo ou Ihe daria uma significacdo coaplatte diferente. O nudcleo central
é constituido segundo SA (1996) de um ou algurmsexieos que ocupam na estrutura
da representagdo uma posicao privilegiada. SegdB&RIC “ele é determinado de uma
parte pela natureza do objeto representado, da patte pela relacdo que o sujeito — ou

0 grupo — mantém com esse objeto”.

Assim, 0 nucleo central pode assumir duas dimensdesorme ABRIC (1994apud
SA (1996): uma dimensdo funcional, como por exemplm situacdes com uma
finalidade operatdria onde serédo entdo privilegiaa representacdo e constituindo o
seu nucleo central os elementos mais importantes paealizacdo da tarefa. E uma
dimens&o normativa em todas as situacfes ondeéntediretamente dimensdes socio-
afetivas, sociais ou ideologicas. Ainda conformeRAB se o0 sistema central é
normativo, o sistema periférico é funcional; quézed que é gracas a ele que a

representacdo pode se ancorar na realidade do rfmmen

Dessa forma, o sistema periférico é tratado deemarnadequada, pois, conforme
CAMPOS (2003) remete a idéia de uma segunda caegta subconjunto de menor
qualidade e menor importancia. Porém os traballeo§ldmet vieram na contraméo
desse mal entendido para que realmente houvesseamaeensdo da importancia
deste sistema no funcionamento da representacida&m conformidade com o autor

“é dentro da periferia que se vive uma represeatagéial no cotidiano”.
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Neste sentido FLAMET (1987, 198@pud CAMPOS (2003) propbe considerar os
elementos periféricos como esquemas organizadoto®m do nucleo, que, por sua
vez, é responsavel pela estruturacédo e estabiligedando o significado que atravessa
a representacéo inteira. Resumindo, os esquemiériges tornam mais econdémico o

funcionamento da representacao.

De acordo com ABRIC (19948pud CAMPOS (2003) o sistema periférico responde

por trés funcdes essenciais:

a) Concretizacao funcdo na qual os elementos do processo de awora
permitem o entendimento da representacédo em tdyarooncretos;

b) Regulacdo os esquemas permitam a adaptacdo dos contelgwecessos

coletivos as mudancas do contexto externo;

c) Defesa o sistema parece desempenhar um papel de um-cpagaue”,
modificando e neutralizando importantes modificache meio, ou seja, evitar

ao maximo as transformacdes bruscas demais.

E importante salientar que a parte da concretizagéie trata da ancoragem é um
processo fundamental para o desenvolvimento e @anpéo do funcionamento de
qualquer representacdo. Pois, de acordo com CAMR0&3), ndo € um processo
estatico, € um processo permanente nas represemtagdciais, pelo qual a

representacao cria e mantém vivas suas raizesst@®as sociocognitivos.

Entdo tem-se que a primeira impressdo é realmentgreender as representacdes
como conjuntos “estruturados, organizados e higizados. Desta maneira, conforme
CAMPOS (2003), essa concepcao nos leva a percsbepeesentacbes como uma
construcdo sociocognitiva, quer dizer, uma condttugubmetida a uma dupla I6gica
cognitiva e social, submetida a influéncia do cetataliscursivo e do contexto social.

Assim pode-se considerar as representacdes corae deileitura da realidade e seu
sistema periférico como um guia rapido dentro deéacsituacdo apresentada, pois

procedem uma triagem mais refinada das mesmas.
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Portanto, a representacao social € regida por st@nsa interno duplo onde cada parte
possui um papel especifico, mas complementar ao.dantio, conforme SA (1996),
haveria em primeiro lugar um sistema central ctrigid pelo nucleo central da
representacdo. Em segundo lugar, um sistema pevsifque tem como objetivo, de
acordo com ABRIC (19943pud SA (1996), promover a interface entre a realidade
sistema central e atualiza e contextualiza corataente as determinagcdes normativas e
de outra forma consensuais deste Ultimo, dai eegigta mobilidade, a flexibilidade e a

expressao individualizada que igualmente caracierias representacdes sociais.

4.5. METODOS DE ABORDAGEM DA TEORIA DO NUCLEO CENTR AL

O estudo das representagfes sociais coloca ddikepras metodoldgicos desafiantes: o
da coleta das representacdes e o da andlise dos dhatidos (...) (ABRIC, 1994pud
SA (1996). A metodologia aparece como um ponto iafugue tem o intuito de
determinar a importancia dos estudos sobre asseuegdes. Segundo ABRIC (1994)
apud SA (1996), qualquer que seja o interesse e a gatéie um método de analise, é
bem evidente que o tipo de informagbes coletadsas,gsialidade e sua pertinéncia,
determina diretamente a validade dos resultadoslasbte das analises realizadas.
Partindo de tais pressupostos ha que se conselgér que a primeira preocupacao do

pesquisador devera estar relacionada com a estolingtrumento de coleta do objeto.

Assim, a entrevista é o método mais tradicionalmermpregado, conforme
mencionado por JODELET (1986) onde “se quer estuglarum meio social real, a
producdo e a atualizacdo das representacdes, seiorfamento e suas fungdes, sua
eficacia e sua transformagédo”. Confirmando destaneima a importancia da

aplicabilidade da entrevista, bem como a constrgo@cente do instrumento de coleta.

O objetivo de contextualizar as representacdes smconjunto social especifico,
segundo JODELET (1986) implica numa abordagem mm@ificg, que focaliza varios
niveis de observacdo e de analise, utilizando sigetécnicas: de tipo etnoldgico
(observacéao participante, recurso a informantede.}ipo sociologico (..., levantamento
estatistico...) de tipo psicossociologico (entrags., observacdes,...) de tipo histérico
(..., entrevista com especialistas...). Neste dentonforme ABRIC (19943pud SA
(1996) a escolha de uma metodologia (de coleta eamidise) € determinada
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naturalmente por consideracbfes empiricas (natudezeobjeto estudado, tipo de
populacdo, constrangimentos da situagdo, etc.), taagém e de modo mais

fundamental pelo sistema tedrico que subentendstiiga a pesquisa.

Durante muito tempo as pesquisas sobre nucleo atectnforme SA (1996) se

concentraram quase exclusivamente, sobre a exgtomdgs possibilidades oferecidas
pelas técnicas de “analise de similitude” para seaddio dos graus diferencias de
conexidade dos diversos elementos representaciswasénfase quantitativa é mais
apropriada em conjuncdo com uma perspectiva gunsdifaessencial esta para a
definicdo da centralidade estrutural das diferentamicoes. Com base na distingéo
entre propriedades qualitativas (valor simbolicpogler associativo) e propriedades
quantitativas (saliéncia e conexidade), MOLINERud SA (1996) propde uma

classificacdo dos métodos de pesquisado nuclemtent dois principais grupos:

1) Métodos de levantamento dos possiveis elementostdteo central, que
envolvem a colocacdo em evidéncia da saliéncia eatexidade e cujos
resultados sé permitem a formulacé&o inicial de teip&s quanto a constituicao

do nucleo;

2) Métodos de identificacdo, a partir das cognicOasialimente levantadas,
daqueles elementos que efetivamente compdem oondetdral, mercé de seu

valor simbdlico e/ou de seu poder associativo.

A seguir os dois métodos serdo desmembrados pdinameempreensao desta parte do

trabalho.
4.5.1. Métodos de Levantamento
a. Quanto a saliéncia dos elementos de uma repreg&entac

Segundo SA (1996), ha trés principais métodos drdgr relevancia dentro do quadro
de referéncia da teoria do ndcleo central:
A associacdo ou evocacao livreonsiderada por ABRIC (1994pud SA (1996) como

uma técnica maior para coletar os elementos cotigtis do conteido de uma
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representacdo, consiste em se pedir aos sujei®sagpartir de um termo indutor
apresentado pelo pesquisador, digam as palavragprassdes que lhes tenham vindo
imediatamente a lembranca. De acordo com Abricaasagens deste método sdo: “O
carater espontaneo — portanto menos controlado a ddmensdo projetiva dessa
producdo [que] deveriam, portanto permitir 0 acesswito mais facilmente e
rapidamente do que em uma entrevista, aos elemepi@sconstituem 0 universo
semantico do termo ou do objeto estudado. A asgawilvre permite a atualizacdo de
elementos implicitos ou latentes que seriam pesdoo mascarados nas producdes

discursivas”.

Segundo VERGES (1992)pud SA (1996), a segunda parte deste método, da danta
configuracdo completa da representacao atravégrdpamnento de praticamente todas
as palavras ou expressoes evocadas em um sistesisiente de categorias. Conforme
SA (1996), esse método é utilizado dentro de unjuotm metodologico mais amplo,
diversificado e articulado.

O meétodo dénierarquizacao de iten8 também orientado para a producédo de medidas
de saliéncia. Conforme MOLINER (1994pud SA (1996), envolve o procedimento
geral de “pedir aos sujeitos para escolher, em listen preestabelecida a partir de
entrevistas exploratorias, o0s itens mais importaatemais caracteristicos do objeto de
representacdo. E suas duas principais vertentes asotriagens hierarquizadas
sucessivas, desenvolvidas por ABRIC em 1984, esesltes sucessivas por blocos,
proposta por GUIMELLI em 1989.

Conforme SA (1996), o método das triagens sucessivasiste em: (1) constituir, a

partir dos itens produzidos em uma tarefa de exdmchgre, um conjunto de elementos

suficientemente grande (32 itens, em geral) paaecabtanto os mais frequentes quanto
outros pouco frequentes; (2) apresentar essesatensujeitos, sob a forma de fichas,
pedindo-lhes para separar em dois grupos os 1§ jikgados mais caracteristicos do
objeto estudado e os 16 menos caracteristicoso{8f os 16 elementos retidos como
mais caracteristicos, pede-se aos sujeitos pagéirrapperacdo, separando 0s oito mais
e 0S 0ito menos caracteristicos ou representatigogbjeto, e assim sucessivamente.

Obtém-se dessa forma, segundo ABR[ZIdSA (1996) “uma classifica¢&o por ordem
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de importancia (...) do conjunto dos itens propgstopartir da qual se pode calcular a

ordem média de cada item em uma dada populagéo”.

J& o método da escolha sucessiva por blocos, coafSA (1996), permite evidenciar
nao apenas as relacdes de similitude no interioregeesentacdo mas, também as
relag6es de antagonismo ou de excluséo, atravéslddo de um “indice de distancia”
O procedimento, conforme o autor, consiste em &rpde 20 itens inicialmente
propostos: (1) inicialmente os quatro itens qus [ferecem mais importantes, aos quais
é atribuido o escore “+2”; (2) dentre os dezessstantes, 0s quatro que lhes parecem
menos importantes, 0s quais é atribuido o esc@re (3) dentre os doze restantes, 0s
guatro mais importantes (escore “+ 1”) e 0s quatemos importantes (escore “-1"); (4)
0S quatro itens que acabam por sobrar sdo entéaaesedo escore “0”. Os diversos

itens ficam portanto dispostos em uma escala qua ¢a “+2” a “-2”.

b. Quanto a conexidade dos elementos de uma repre&enta

O levantamento das ligacOes entre os diversos atesienvolve métodos de coleta de
dados que variam bastante. Conforme SA (1996),rovaffamento das informacdes
obtidas através de técnicas elaboradas para acdetda saliéncia dos elementos, ou
ainda, quaisquer itens agrupados em um mesmo c¢orgtnibuido a um mesmo escore,
sdo mais fortemente conexos entre si do que emalaos itens situados em outros

conjuntos.

Existem alguns métodos de deteccao de conexidadajodbvio dos quais consiste na
constituicdo de pares de palavras em que, seguB&8IQA “trata-se de pedir ao sujeito

, & partir de untorpusque ele mesmo produziu (por associacoes livraseyxamplo),
para constituir um conjunto de pares de palavras lga parecem ‘ir juntas’. Uma
variante deste método € a comparacao pareada egend® ABRIC, consiste em:
“propor ao sujeito todos os pares possiveis decompus de termos (se possivel
produzidos por ele mesmo), (...), pedindo-lhe, pada par, que situe em uma escala a
similitude entre os dois termos (de ‘muito semei&aa ‘muito dessemelhante’). Outra
técnica de constituicdo de conjuntos de palavrashesm o reagrupamento dos itens cujo

“w A

objetivo, segundo ABRIC, “é o de apreender as wshE esquematicas da
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representacdo, analisando as divisbes efetuadas pejeitos e seus fundamentos a

partir dos lacos de similitude”.

A anélise de similitude segundo SA (1996) foi idtreida no campo das representacdes
sociais por Claude Flamet — com a participacdo uteo® autores como Vergées e
Degenne — e com o0 advento da teoria do nlcleoatettrnou-se a principal técnica de
deteccao do grau de conexidade dos diversos elesn@atuma representacao. Portanto,
ainda segundo SA, pode-se concluir que a analisentiétude foi especificadamente
desenvolvida para adequar-se a construcdo de sbgltopesquisa em termos de

representacdes sociais.

4.5.2. Métodos de Identificacao

A verificagdo das hipoteses de identificagdo propoada por tais métodos que serao
descritos a seguir, conforme SA (1996), deve canduzima apreensdo final, mais
consistente, da estrutura da representacdo, odguacordo com a teoria do nucleo
central, constitui um objetivo tdo necessario guantda apreensdo do seu conteudo

para a conducao de boas pesquisas no campo desemjacoes sociais.

a. Quanto ao valor simbdlico dos elementos do nucedral

Segundo MOLINER (1994) apud SA (1996), “a proprasléundamental das cogni¢des
centrais reside no laco simbdlico que as liga aetobda representacdo” e, como
consequéncia, inversamente, “0 objeto ndo podecsecebido sem as cognicOes
centrais de sua representacdo”. Segundo SA (1898)partir do pressuposto tedrico
basico de que “se esse laco é rompido, entdo, pbnigho, é o conjunto da

representacdo que perde sua significacdo”, qudaberam as chamadas técnicas de

guestionamento do ndcleo central.

Desta forma, MOLINER elaborou um método padronizadoto para o levantamento
quanto para a posterior identificacdo das cognig@drais de uma representacao.
Assim, Moliner em 1993 criou 0 método da inducdo geario ambiguo, ou método

ISA (Induction por Scenario Ambigu) que comportasietapas: a primeira prové uma
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hipotese acerca da centralidade de certas cognigesegunda, a verificacdo

experimental dessa hipotese.

As experiéncias de Moliner demonstram que quander@rio ndo € ambiguo, 0s
individuos tém muita dificuldade em refutar a cateacdo inicial do objeto,
terminando por dar uma resposta de complacéncia gedl a nova informacéo
questionadora ndo é levada em consideracdo. Redonde acordo com MOLINER
(1993) apud SA (1996), deve-se colocar em evidéncia as dif@enualitativas,
somente a consideracdo desse fenbmeno pode pamuestdes das representacdes
sociais. Quer se trate de problemas de ancoragemegdlacédo das relacdes sociais ou
de evolucao das representacdes, a questao quidse ao pesquisador € a de saber em
que duas representacdes ou dois estados sucesEvasia mesma representacao

diferem.

b. Quanto ao poder associativo dos elementos do ndelgaal

A identificacdo dos elementos do nucleo centralvas da propriedade qualitativa do
poder associativo é proporcionado pelo método dgsenas cognitivos de base, ou
SCB (de Schémes Cognitifs de Base), desenvolvido GIJIMELLI e MICHEL-

LOUIS ROUQUETTE em 1992, no qual, conforme SA (1996 relacdes entre os

elementos séo englobadas todas na vaga idéia ddegu®ao juntos”.

O modelo, segundo SA (1996), propde a formalizali@9 diferentes conectores ou
operadores de relacdo, organizados em cinco esqueommnitivos de base assim
denominados: |éxico, vizinhanca, composicao, praiatribuicdo. E o procedimento de
coleta de dados preconizado pelo método compresedando Guimelli e Rouquette,
trés etapas: associacao continua, justificacioedpostas e andlise da relacdes palavra
indutora / palavra induzida. O sujeito neste prounedto é levado a categorizar suas
proprias respostas, pois, segundo GUIMELLI (1993)d SA (1996), o sujeito devera
ser considerado como unico perito de sua propriedymdo, contornam-se as

dificuldades habituais da analise de conteudo.

Com relacédo a aplicacdo do método para a iderg#alos elementos, GUIMELLI

(1993) apud SA (1996), diz que “o nimero de relagdes mantjasum elemento
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central com outros elementos do campo sera coasiglerente maior do que o numero

observado para um elemento periférico.

4.6. TOPICOS CONCLUSIVOS

» De acordo com ROUQUETTE (2000), as representa@@sifia condicdo das
praticas e as praticas como um agente de transfé@ordas representacdes, ou

seja, sdo diretamente correlacionadas.

* As representacdes sociais sdo regidas por um digdoma: o central (dimenséao
normativa e o periférico (dimensdo operatéria e/funcional. Toda

representacao esta organizada em torno de um nuerié@l.

* A entrevista € 0 método mais comumente utilizacengo se quer compreender

um meio social real.

* Os métodos utilizados na realizacdo da pesquisae sobnucleo central
envolvem a colocagéo em evidéncia da saliéncia @dexidade, bem como o
de métodos de identificacdo para averiguacdo domegsitos que compdem o

nucleo central.
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CAPITULO 5 — CONSTRUCAO DO METODO PARA AVALIACAO
DA QUALIDADE DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO POR
ONIBUS PELOS ATORES

5.1. APRESENTACAO

A construcdo do método proposto tem o intuito aelpzir uma ferramenta de trabalho

aos planejadores de transporte. Assim, trata decespque levam em consideracéo a
qualidade do servico de transporte publico por @sibelos diversos atores, através de
objetivos propostos. E, a partir dai, de descalmmo as pessoas de uma forma geral

tém percebido o transporte publico no contextoidiede.

Dessa maneira, 0 presente capitulo é estruturadmnem topicos além da apresentacao.
No topico 5.2 apresenta a caracterizagdo da amo&irgopico 5.3 trata da construcéo
das etapas da pesquisa de representacdo soctapitim 5.4 aborda a escala de Likert a
fim de dar embasamento as questdes qualitativégpiCo 5.5 € o desenvolvimento do
ferramental tedrico apds a conclusédo de todasapa®tapresentadas no topico 5.3. O
tépico 5.6 trata do método de analise dos dadoporEfim, no tépico 5.7 traz as

consideracgdes finais sobre os temas tratados pm®$icitados anteriormente.
5.2. CARACTERIZACAO DA AMOSTRA

O tamanho da uma amostra deve alcancar determinpagsor¢cdes minimas,
estabelecidas estatisticamente, (RICHARDSON, 199Pprém, ao contrario,
diferentemente, do que determinado por Richardssta pesquisa visa somente a
observacdo com uma amostra pouco significativaa kimta que, a intencdo é a de

validacédo do questionario proposto.

Dessa maneira, a amostra foi definida de formad@iea sendo entdo pesquisados 10
representantes membros de cada grupo de atoreazgyeto um total de 40 pessoas, foi
escolhida para a realizacdo da pesquisa a cidadeodia. E a partir dai foram

definidos os locais, onde seriam realizadas agwstas, assim ficou definido que seria

0 oOrgao gestor (CMTC), empresarios (Consoércio RMTOpuarios (Terminais,
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Faculdades e Academia) e por fim a Sociedade (R8&aspping, Faculdade e
Academia). As pessoas pesquisadas no 0rgao gests empresas foram 0os mesmos,
na primeira e segunda etapa da pesquisa, mas tagidogeaos pesquisados, usuarios e

sociedade, houve uma pequena divergéncia de ce2@2d nas duas amostras.

Os atores aqui propostos devem ser entendidos pet@s chaves que interferem e

sofrem as consequéncias de suas constantes esddtheaso do 6rgao gestor que é o

responsavel pela gestéao e fiscalizacdo de todstensh, cabe ao mesmo, estabelecer
critérios e avaliar a prestacdo da qualidade docgeaos usuarios. As entrevistas com o

ator, 6rgao gestor, foram realizadas na propriapamiia em horario de expediente e a
abordagem foi feita de forma direta.

Aos empresarios cabe a missdo de cumprimento aelha@ operacional e bom
atendimento aos que se utilizam do veiculo do p@ms publico, o 6nibus, além de
respeitar os outros transeuntes ou usuarios dé& \iieressante salientar que todos os
pesquisados fazem parte do Consoércio, a abordagamafizada de forma direta e via

e-mail.

Ja os usuarios sao aqueles que se utilizam deptyete publico para se deslocar e
sofrem de forma direta as intervencdes e modifiesig8alizadas pelo 6rgdo gestor em
parceria com as empresas, mas € bom lembrar qle guem financia todo este

sistema. Durante a pesquisa, procurou-se encaggtarator em varios locais, assim,
foram pesquisados em: terminais, faculdades e atasletodos foram abordados de

forma direta.

E por fim, a sociedade que pode e deve ser viste eona potencial usuaria do sistema
de transporte publico por dnibus, mas é necessaber como estes atores em especial
percebem e véem o sistema. Para a realizacao pissjaisa junto a sociedade, foram
feitas abordagens diretas, nas ruas, shoppinddtairie academia. Esta percepcao dos

atores sera detalhada no capitulo 6.
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5.3. ETAPAS DA PESQUISA

A pesquisa das representagcfes sociais tem sea@adb, desde o inicio, por uma
utilizacdo bastante criativa e diversificada deadés e pelo desenvolvimento continuo
de novas técnicas, tanto no que se refere a apletato ao tratamento dos dados (SA,
1996). Conforme ABRIC (1994 pud SA (1996), a escolha de uma metodologia (de
coleta como de andlise) é determinada naturalmpateconsideracdes empiricas
(natureza do objeto estudado, tipo de populacawst@ngimentos da situacdo, etc.),
mas também e de modo mais fundamental pelo sistetr&co que subentende e
justifica a pesquisa. A pesquisa se divide em dmmentos, quanto ao levantamento
do conteudo, sendo utilizado primeiramente o métadsociativo, que inclui as
evocacoes livres, e posteriormente os méetodogagiivos, dentre 0s quais se incluem

as entrevistas e questionarios.

A construcdo do método para avaliacdo da qualidadgistema de transporte publico
por 6nibus foi definida através da apresentacabade conceitual sobre a Teoria das
Representacbes Sociais, no capitulo 4, em queilea @ Teoria do Nucleo Central,
com uma visdo do tipo psicossocioldgica, embasada&m®revistas e observagbes. A
técnica escolhida dentro da teoria foi a analisesidglitude por possuir uma énfase
quantitativa e qualitativa, pois, conforme SA (19%sta relacdo é essencial para a

definicdo da centralidade estrutural das diferecogmicoes.

A parte qualitativa da pesquisa esta relacionadavalor simbodlico e ao poder
associativo e, segundo SA (1996), é uma etapa stipdivel para o acesso definitivo a
configuracdo do nucleo central. E a parte quamnv#tagsta relacionada a saliéncia e a

conexidade, que est4 relacionada a construcaoeftiopério investigativo.

12 Etapa da pesquisa — trata-se da aplicacdo dmoéde levantamento denominado de
associacao ou evocacao livre, que consiste enTrseller uma pergunta, do tipo “Quais
sdo as palavras ou expressfes que vem a sua GpETdo escuta a expressdo...?”
Onde estabelece-se 0 minimo de quatro respostagmm@vistado. Este método é
utilizado por possuir um carater mais espontanemf@me ABRIC (1994) apud SA

(1996), a associacéao livre permite a atualizacaelelmentos implicitos ou latentes que

seriam perdidos ou mascarados nas producdes dvssurs
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Assim foi decidido de forma aleatéria que 10 repnésntes membros de cada grupo de

atores (Orgdo Gestor, Empresarios, Usuarios e @ iria responder a pergunta:

Quais sao as palavras ou expressdes que vém alsegacquando escuta a expressao

qualidade no sistema de transporte publico urban@pibus? Posteriormente a coleta

de todas as respostas, foi realizada uma selefi@io @e se saber quais foram as 32

respostas mais frequentes, conforme demonstraddarpbkla 5.1.

Z
o

0o N o 0o b~ WN P

10

11
12
13

14
15
16

Tabela 5.1 As respostas mais citadas pelos entrevistados

RESPOSTA
Confiabilidade

Cortesia na prestacdo do servico
Lotacéo

Pontualidade

Corredores exclusivos

Onibus mais confortaveis

Mais 6nibus

Higiene dos veiculos

Acessibilidade universal

Vias com prioridade para o transpol
publico

Qualificacdo dos operadores em geral
Informacao aos usuarios

Melhoria da frequéncia

Seguranca no embarque e desembarqu
Orgédo Gestor mais atuante

Tempo de espera

N©°
17
18
19
20
21
22
23
24

25
26

27
28
29

30
31
32

RESPOSTA

Rede mais eficiente

Transbordo rapido, confortavel e seguro
Regularidade

Frota acessivel

Conservacao e manutencao dos veiculos
Politicas publicas eficientes

Apoio dos 6rgaos municipais de transito
Realizagdo de pesquisa de satisfacdo com
a qualidade do servi¢o prestado

Mobilidade urbana

Equilibrio  econémico-financeiro  das
empresas

Reducédo dos encargos das empresas
Satisfacéo do usuario
Espaco de circulagdo nos terminais
condizente com a demanda

Tempo de viagem longo

Pontos mais modernos e seguros
conservados e

Terminais mais

humanizados

Sabe-se que, em pesquisas de representacédo swodcOes com frequéncia igual a

um nao apresentam nenhuma importancia em term@poesentatividade do grupo por

serem evocacOes isoladas de sujeitos (TEIXEI®RA al, 2008). Porém algumas

evocacOes foram aqui consideradas, haja vista qesufam uma representatividade

para determinado grupo de atores. A representatieidias expressdes 31 e 32 citadas

na Tabela 5.1 foram aceitas, pois, apesar de né& &do citadas com tanta constancia
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no decorrer da pesquisa, foi uma das preocupagéssnies em conversas informais

com os entrevistados, revelando assim, ser um paopartante a ser considerado.

As respostas na Tabela 5.1 estdo em ordem deocacond a quantidade de vezes que

foram citadas pelos participantes da pesquisa.géri@ante dizer que apos a coleta dos

dados, foi realizada uma fase de categorizacéa, qua as respostas que continham o

mesmo contexto fossem agrupadas e assim o estsg fxilitado. Assim, foi criada a

Tabela 5.2 para dar suporte ao entendimento dpsstas mais citadas pelos atores,

durante a pesquisa.

Tabela 5.2

Descricao dos elementos mais citados

ITEM

DESCRICAO

1. Confiabilidade

E a certeza de poder contar conamsporte, ou seja,
transporte passara conforme o programado na orngg

chegar a seu destino de forma segura.

2. Cortesia na prestacao

1®s motoristas devem ter educacao durante a pres

servigo do servigco, e orientar e auxiliar o usuario, safwas
davidas.
3. Lotacao A quantidade de passageiros dentro do mesinolo.

Ou seja, a quantidade de passageiros/m?2

4. Pontualidade

O veiculo devera passar nos locaiforcoa o horario
programado, de forma a minimizar o tempo de es

do usuéario, nos pontos de parada.

5. Corredores exclusivos

do transporte publico urbano. Que visam a redugac

tempos de viagem.

6. Onibus mais confortaveis

5 Este item depende da peficede cada entrevistad

mas os fatores mais citados foram: 6nibus maisdwe

estrutura, etc.

7. Mais 6nibus

A colocacdo de mais 6nibus rodando hooérios de

pico e entre — pico.
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8. Higiene dos veiculos

A limpeza das partes intemaxternas dos veiculo
(Piso, bancos, paredes, etc.)

S

9. Acessibilidade universal

autbnoma, ou seja, possui rampas, piso tatil, eyuba

Todas as pessoas podessace sistema de forma

Ar

nas

10.Vias com prioridade par

o transporte publico

em nivel, bilhetagem eletrbnica e mais algur
facilidades.
aSdo faixas de trafego preferenciais, destinads

circulacao do transporte publico urbano, e aosul@sq
guando necessario realizar alguma conversao odga

Que visam a reducéo dos tempos de viagem.

IS a

Ara

11. Qualificacao dog

operadores em geral

reciclagem constante com empresarios e

funcionérios em geral.

5 E importante que haja uma curso de formacdo e

S5eus

12. Informac&o aos usuario

.

5 Informacdo de todos o®s,tiphorarios, mapa

referéncias, etc.

13. Melhoria da frequéncia

Investimento no sentindadmentar a quantidade

viagens, principalmente nos horéarios de pico.

14. Seguranca no embarqué organizacdo de filas nos terminais e o auxilio| de
e desembarque fiscais na realizacdo de embarques solidarios.
15. Orgdo Gestor maisFiscalizacdo e autuacdo de empresas que nao estejam
atuante cumprindo as regras sobre a prestacdo eficiente do
transporte publico urbano.
16.Tempo de espera Tempo de espera nos pontos de ger@bar nos
terminais.
17.Rede mais eficiente Rede mais direta, viagens ntaidas e menos
transbordos.
18.Transbordo rapidg, Realizacdo dos transbordos deverd ocorrer de fprma
confortavel e seguro mais eficiente, ganhando maior agilidade na mudanca

de veiculos — viagens planejadas e programadas.

19.Regularidade

é satisfatorio, regular, pontual, etc.

O servico esta sendo prestado decacond as normas

Py

20. Frota acessivel

Todos os 6nibus devem possuirltaginade embarqu

e desembarque em nivel, piso tatil, etc.

D
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21.Conservacao 20s veiculos devem passar por manutengdes predéivas
manutencdo dos veiculospreventivas, a fim de se evitar desgastes desrégimess
na frota.
22.Politicas publicas Existéncia de politicas publicas que influencieraso
eficientes do transporte publico urbano, incentivos e subsidio
23.Apoio dos orgaos Parcerias para a realizacdo da priorizacdo dopoates
municipais de transito | publico nas cidades, melhoria do planejamentol da
circulacao e por conseguinte da fiscalizacao.
24.Realizacdo de pesquisgBlanejamento e aplicagdo de pesquisas junto| aos
de satisfagdo com |ausuérios para se saber como 0 servico estd sendo
qualidade do servigppercebido e recebido pelo usuario.
prestado
25.Mobilidade urbana Melhoria da mobilidade urbana cidades mediante |a
implementacdo das politicas publicas em prdtica,
através da priorizacdo dos modos de transportacpibl
urbano e transporte ndo-motorizado.
26.Equilibrio econémico +O equilibrio econbmico-financeiro das empresas
financeiro das empresas| possibilita a manutencdo das empresas atuandp no
mercado.
27.Reducdo dos encargpReducdo dos encargos das empresas através de
das empresas subsidios governamentais.
28. Satisfacao do usuario Prestacdo do servico de fpnofécua e eficiente, de
acordo com as exigéncias dos usuarios.
29.Espacgo de circulagdo np&umento dos espacos dos terminais e a eliminacdo de
terminais condizente cofrbarreiras para sua circulacdo, como bancas,
a demanda equipamentos publicos e ambulantes.
30.Tempo de viagem longo| Longos tempos de viagemddew configuracdo das
vias urbanas, quantidade de veiculos e linhas muito
esticadas para atender demandas.
31.Pontos mais modernos|@s caracteristicas dos pontos de parada além de
seguros proteger contras as intempéries do tempo devem
proporcionar seguranca e informacfes aos usuamas e
tempo real.
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32.Terminais mais Terminais mais agradaveis, limpos, totalmente
conservados pacessiveis, aspecto agradavel visualmente, mas@sp
humanizados com um trabalho paisagistico que crie uma idenéidad

com 0s usuarios que passem pelo local.

A partir da conclusédo da primeira etapa da pesqigsase prosseguimento a segunda
etapa da pesquisa que consiste na utilizacdo dodmélas triagens sucessivas. A ser
realizada com os mesmos entrevistados da priméapae O método das triagens

sucessivas entdo consiste no individuo pesquisaglorsas seguintes etapas:

12 — Foi solicitado ao entrevistado que separassi dichas em dois grupos de 16,
onde 0 mesmo caracterizaria 0 grupo que mais tean eom a qualidade do sistema de

transporte publico urbano e os que menos se idsmtif

22 — ApOs os 16 itens mais correlacionados a cqaddidkerem sido escolhidos, o
participante devera separa-lo em dois grupos der® icada, onde o mesmo deveria
considerar quais eram 0s elementos mais importaak&ivos a qualidade do sistema.

E assim sucessivamente em todas as etapas até&soastar um item.

O tratamento das triagens hierarquizadas sucessbegeeu atraves da criacdo de uma
matriz, na qual foi registrado cada ator acompanld®lsuas respectivas escolhas: as
16, 8, 4, 2, 1 palavras ou expressdes mais caisttas da qualidade do sistema de
transporte publico urbano. Para a construcdo delatdbi necesséria a realizacdo dos
calculos da frequéncia absoluta de cada item akpaltular a mediana das frequéncia,

cujo resultado encontrado foi 16.

Assim, para a conclusdo desta etapa foi feitawddefo dos dados a partir das respostas
dos participantes e avaliada pela frequéncia edenorcom que os itens apareciam, a
fim de detectar qual era o nucleo central da reptegdo social proposta, a seguir, na

Tabela 5.3, pode-se observar os resultados obtidos.

De acordo com a Tabela 5.3, pode-se observar goeeaupacdo maior entre 0s
elementos citados séo politicas publicas eficientes sentido de realmente serem

aplicaveis, ou seja, politicas efetivas e que edém o uso do transporte publico
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urbano por 6nibus. Neste sentido, o segundo elemuaais citado, a implantacdo de
corredores exclusivos de transporte por 6nibus,odstra 0 que seria um estimulo a
“troca” do veiculo particular, e faria parte de dos objetivos das politicas publicas de

transporte, devido a propria reducao do tempo agevih dos usuarios.

Tabela 5.3 Os tracos mais importantes das palavras evoedaslacdo a qualidade

do sistema de transporte publico urbano.

Ordem Média de Evocacédo

Palavras/Expresstes f Palavras/Expressoes f
. . APOIO DOS ORGAOS MUNICIPAIS DE
POLITICAS PUBLICAS EFICIENTES 56 TRANSITO 16
CONSERVACAO E MANUTENGCAO DOS
CORREDORES EXCLUSIVOS 42 VEICULOS 16
CONFIABILIDADE 38 LOTACAO 16
ACESSIBILIDADE UNIVERSAL 36 REDE MAIS EFICIENTE 16
VIAS COM PRIORIDADE PARA O
© PONTUALIDADE 36 TRANSPORTE PUBLICO 16
-
© ORGAO GESTOR MAIS ATUANTE 34
o
E_ QUALIFICACAO DOS OPERADORES EM
] GERAL 30
w
EQUILIBRIO ECONOMICO-FINANCEIRO 26
DAS EMPRESAS
TERMINAIS MAIS CONSERVADOS E 26
HUMANIZADOS
o
2 INFORMAGAO AOS USUARIOS 22
<@
>
T SEGURANCA NO EMBARQUE E ”
= DESEMBARQUE
REGULARIDADE 14 HIGIENE DOS VEICULOS 8
ESPACO DE CIRCULAGAO NOS
MOBILIDADE URBANA 12 TERMINAIS CONDIZENTE COM A 6
DEMANDA
SATISFACAO DO USUARIO 12 ONIBUS MAIS CONFORTAVEIS 6
o . .
—  TRANSBORDO RAPIDO, CONFORTAVEL E .
© SEGURO 12 FROTA ACESSIVEL 6
K]
Lo
..g MAIS ONIBUS 10 MELHORIA DA FREQUENCIA 2
PONTOS MAIS MODERNOS E SEGUROS 10 ONIBUS MAIS CONFORTAVEIS 2

REALIZACAO DE PESQUISAS DE
TEMPO DE ESPERA 10 SATISFAGAO COM A QUALIDADE DO 2
SERVICO PRESTADO
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Outros elementos representativos da qualidade ¢itathos pelos atores em geral sdo a
confiabilidade (elemento anteriormente citado pedasores Ferraz e Torres (2001),
como o que esta mais diretamente relacionado &apéesda qualidade do servico de
transporte), demonstrando assim, um dos motivasqedl o usuario tem se retirado do
sistema, e a acessibilidade universal, que é ppagdo em proporcionar um ambiente

onde todos possam se deslocar de forma autonomaino

Ja a existéncia de 6nibus mais confortaveis, aoriallda frequéncia e as pesquisas de
satisfacdo da qualidade com o servi¢co prestadoeansesalizadas junto aos usuarios,
também estariam de forma abrangente dentro degmagr e politicas de qualidade na
efetiva prestacdo de um servico mais humanizadauswérios do transporte publico

urbano por 6nibus.

Posteriormente a finalizacdo desta etapa, inickoasconstrugcdo da metodologia de
avaliacdo da qualidade do transporte publico urbaiaoquestionério, para avaliar que
fatores mais interferem na percepcédo dos indivicha®e o sistema de transporte
publico nas cidades. Porém, para dar continuidadeahalho foi necessaria a insercéo
de uma escala que pudesse avaliar de forma confiavatitudes e preferéncias que
acabam por gerar o comportamento do individuo,croréd se vé no tépico a seguir.
Assim, o conhecimento sobre as atitudes das pessaagprescindivel para essa

compreensao, a fim de verificar como as pessoasglpem o objeto apresentado.

5.4. ESCALA DE LIKERT

Os atores constroem suas percepcoes atraves da jenige expectativas e experiéncias
diretas ou ndo com determinado produto ou sereig@eja, em conformidade com suas
vivéncias e influéncias sociais. Com o intuito densurar a aceitagéo dos consumidores
Rensis Likert, em 1932, elaborou uma escala pardirnte grau de satisfacdo do
entrevistado a cerca de determinado produto oucseprestado. As escalas podem ir

delab,de5aloude+2a-2, passando par zero

Dessa forma, com base nos resultados encontradosrdanizado um segundo
instrumento, composto de quinze questdes, sendeagleeuma delas associada a uma

escala de cinco pontos. Foram entdo elaboraddsrastavas que remetem a questdes
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de percepcao e cultura, onde um extremo “discavtintente e o outro “concorda
plenamente”. Tais questdes visam avaliar como asops percebem e respondem aos
estimulos dados pela vivéncia, influéncia, do ssuau da sua divisdo do espago com o

transporte publico urbano, ou seja, como se forszas opinides/percepcdes.

O célculo da escala proposta ocorre da seguintesforealiza-se a avaliacdo do sujeito
mediante a soma de cada item, e posteriormentsefazcalculo da média de cada nivel.
Deste modo a escolha da escala de Likert foi maddivpela sua simplicidade de

construcado e de interpretacéo, pois conforme CUNRDR7) Likert apenas propds uma
forma alternativa de construcdo das escalas, quassecia mais frequentemente a

medi¢ao na psicologia social.

5.5. CONSTRUCAO DO FERRAMENTAL TEORICO

Apos a decisdo sobre a escala a ser utilizada-papara &laboracdo do questionario,
onde sdo considerados os trés referenciais tedpamsostos. Assim, 0s elementos
constituintes devem passar pelo sistema de traesgmiblico, onde, através de
indicadores, pode-se averiguar quais sdo os elesiennhsiderados como indicadores
de qualidade para os usuérios. Posteriormente segpara a percep¢do da qualidade
do sistema de transporte, onde se trabalha conttatpeas e vivéncias, e por fim pela
propria TRS, onde, a partir do foco do nucleo @nttescoberto a partir de pesquisa,
deverdo constar no questionario como primordiaia @aqualidade. Tais elementos

podem ser vistos na Tabela 5.3.
Desta maneira, o questionario foi elaborado armpaetinquietacdes, que visam auxiliar
na forma do planejamento atual e agregar infornmag@&etinentes a formulagdo dos
programas e projetos de transporte. Assim, tenuggeas objetivos das questdes sao:

» Avaliar a intencéo de uso do transporte publicandopor 6nibus;

* Avaliar a percepcado dos atores pesquisados sobreoradicOes atuais do

transporte publico urbano por énibus, ou seja,@igterfere no Uso ou Nao uso

do sistema; e
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e Avaliar a importancia do uso do transporte publitbano por 6nibus como

agente indutor de transformacéo na qualidade dedod cidadaos (englobando

aspectos sociais e ambientais), obtendo assimmafgies pertinentes sobre o

senso coletivo dos pesquisados.

Apés o estabelecimento dos objetivos das afirmatida questionario, foi possivel

estabelecer vinculos com a base conceitual e as be@icas utilizadas. Dessa maneira

construiu-se a Tabela 5.4 que demonstra de forrae & objetiva como foram

elaboradas as afirmativas do questionario.

Tabela 5.4:Construcao das Afirmativas

Base -
. . Objetiva Base Tedrica Estudo
Afirmativas STPU Percepcao da | TRS / Aplicacao do
Qualidade Método

A - O d6nibus é somente utilizado por pessoas deabaix
renda. X
B - Eu utilizo o énibus porque ndo tenho ol
alternativa. X X
C - A qualidade do transporte publico por 6nibug pst
de acordo com as minhas expectativas. X X
D - As politicas publicas de transporte séo eficiente

X
E - A tarifa de dnibus é adequada.

X X

F: - Para que eu possa utilizar o 6nibus ele dev
confiavel. X X X
G - Todos os pontos de parada de 6nibus deveriam
possuir embarque desembarque em nivel. X X
H — Os motoristas de 6nibus devem ser mais trein
para melhor prestacdo do servico. X X X
| — As informacdes prestadas para os usuarios do
Onibus séo suficientes, para ir a qualquer lugar. X X
J — Os terminais de 6nibus devem ser locais segur

X
L - O transporte publico urbano (6nibus) é uma|das
solu¢des para a melhoria da qualidade de vidg nasx
cidades.
M - Eu utilizo o énibus para contribuir com a melhg
da mobilidade nas cidades. X
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. . Base L
Afirmativas St Base Tedrica Estudo
STPU Percepcao da | TRS / Aplicacao do
Qualidade Método

N - Eu ndo gostaria de usar o dnibus ao invés do| meu
carro. X
O - Os oOnibus atrapalham a livre circulacao
veiculos particulares. X X
P — A maior utilizacdo do 6nibus possibilita a redugéo
da emisséo de poluentes na atmosfera. X

Assim, posteriormente a formulacdo das afirmatfearganizada uma série de dez
guestbes para avaliar o perfil do entrevistado nwito de descobrir algumas

informacdes inerentes a vivéncia e ao uso do taatespublico urbano por énibus.

E importante ressaltar que apds a construcdo dstigoério, o instrumento foi

submetido a andlise de juizes da area de psicolpgggjulgaram o grau de pertinéncia e
aplicabilidade. Foram feitas sugestdes e correpdemstrumento a fim de dar maior
clareza e objetividade, auxiliando no entendimeni@s questdes pelos atores

pesquisados.

Logo apos a correcdo, o questiondrio foi aplicahobora numa amostra pequena. No
topico a seguir é descrito o0 método de analisedda®s e no topico subsequente é
apresentada a caracterizacdo da amostra, bem conuesericdo dos atores

entrevistados.

5.6. METODO DE ANALISE DOS DADOS

Esta etapa consiste em demonstrar como sdo remdizad interpretacbes do
questionario proposto como metodologia para av@baga qualidade do transporte

publico urbano por 6nibus. A Figura 5.1 demonsteafarma simplificada como é

realizada a analise da escala de Likert na pesquisa
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Nao
Discordo % Discordo | % concordo/ % concordol % Concordo %
totalmente nem totalmente
discordo
A - O onibus €
somente utilizad
por pessoas d 8 20,0% 23 57,5% 5 12,5% 3 7,5% 1 2,5%
baixa renda.

Figura 5.1: Exemplo de como fazer o calculo da escala derLike

De uma forma geral, foi realizado o calculo do petaal com todas as outras quinze
afirmativas. Como proposto pela propria metodoldgram criadas cinco afirmativas

para cada objetivo: avaliagdo do sistema atualraesporte; intencdo de uso e a
percepcdo sobre 0 senso coletivo através do us@ukporte publico (conscientizagéo

social e ambiental).

Assim, parte-se para dar continuidade ao processmdlise dos resultados, onde apos
a realizacdo do calculo das porcentagens, foi teticnovo calculo onde agregou-se 0s
percentuais em “positivos” (favoraveis a utilizacdo transporte) e “negativos”
(contrarios a utilizacdo do transporte), e os divjgelo quantitativo de afirmativas, ou
seja, fez-se o calculo das médias dos percentDarguito desta parte é observar como
0s entrevistados estédo reagindo ao sistema deptma@soletivo urbano por 6nibus de
acordo com cada objetivo proposto. Assim, primedat®, faz-se a analise de cada uma

das afirmativas e posteriormente as agrupa pataeagar objetivo proposto.

E a segunda parte do questionério, como ja diteriantinente, é a avaliagdo do perfil do
pesquisado, ou seja, a analise consiste no agrmpanums dados, por ator e

posteriormente por grupo, e faz-se o calculo pénedrde cada questionamento. Por
fim, na décima primeira questao procurou-se saberentrevistado ja teve contato com

outros sistemas de transporte, e se isso altawaipercepgcado sobre o sistema.
5.7. TOPICOS CONCLUSIVOS
* A primeira fase da pesquisa se deu pelo métodovdeaedo livre onde os
entrevistados tinham que dizer frases ou palavugs viessem a sua cabeca

quando se ouvia falar em “qualidade do sistemaratesporte publico urbano
por 6nibus”. Posteriormente foram escolhidos oselkfnentos mais citados
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pelos pesquisados e realizada uma nova etapa,colongds triagens sucessivas.
Por fim, descobriu-se a ordem média de evocacdo ellermentos — fase

importante para a elaboracéo do questionario.

* A escala de Likert é a mais comumente utilizadgesquisas sociais, por ser de

facil uso e interpretacdo dos dados.

* Os objetivos do ferramental tedrico foram: avalarintencdo de uso do
transporte publico urbano por énibus, a percepg atores sobre o atual
sistema de transporte e por fim a avaliagdo sobusocodo transporte como

agente indutor de transformacéo da qualidade dedod cidadaos.
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CAPITULO 6. APLICACAO E ANALISE DOS RESULTADOS

6.1 APRESENTACAO

A aplicacdo e andlise dos resultados tém o intdi#éocomprovar a eficacia do

ferramental tedrico produzido, conforme o passcass@ apresentado no capitulo 5.
Assim, este capitulo trata de forma detalhada &wvite cada ator sobre determinadas
caracteristicas que remetem a qualidade, antenmenogadas pela propria pesquisa. E,
posteriormente a esta analise, compreender commakypessoas de uma forma geral

tém percebido o transporte publico no contextoidiade.

Dessa maneira, o presente capitulo é estruturadgetatopicos além da apresentacao.
No tépico 6.2 apresentam-se as restricdes da gbicdo questionario. No topico 6.3
trata da percepcéo do 6rgéo gestor. No topico léodda a percepcdo dos empresarios
sobre o sistema. O tépico 6.5 traz a percepcawsiodrios do transporte. O topico 6.6
traz a forma como a sociedade esta enxergandonsptiege publico por 6nibus. No
topico 6.7 apresenta os resultados da percepcamadorma agregada utilizando todas
as opinides emitidas pelos atores, dando assimamorgma da percepcéo de algumas
pessoas, da cidade de Goiania, de uma forma demdr fim, no tépico 6.8 traz as

considerac0des finais sobre os temas tratados pm®$icitados anteriormente.

6.2. RESTRICOES DA APLICACAO

A amostra em que foi aplicado o questionario prtp@s considerada uma amostra
limitada, haja vista que, o universo que engloblasms participantes diretos e indiretos
do sistema sao varios. Partindo desse pressupastbdividindo o grupo de atores,
temos o seguinte cenario, onde foram aplicados uéstmpnarios a cada grupo:

representante do 6rgao gestor, empresarios, uswgasociedade.

Dos representantes do 6rgao gestor foram escollalipss técnicos que atuam ha
muito tempo na area, e gerentes que sdo tomaderdsdisdo dentro do 6rgdo. Dos
representantes membros dos empresarios foram ek técnicos e 5 responsaveis
pela tomada de decisdo e gerenciamento das empessas quantitativo apesar de

parecer pequeno, reflete bem a situacdo das empresaonsaveis pela prestacdo do
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servico na cidade de Goiania, haja vista que apt@s®mente 5 empresas devidamente
licitas para a prestacdo do servi¢o, sdo elas:deapiaguaia, HP, Cootego, Leste e
Reunidas.

Ja com relacdo aos usuarios e a sociedade as pdssam escolhidas de forma
aleatéria, mas na abordagem o que importava emr Sg&ba pessoa se utilizava do
onibus, carro, bicicleta, moto ou a pé, a fim dguanira-la num determinado grupo de
respondente. Porém, é importante salientar quesrfado um vinculo, para que 0s
mesmos pudessem responder a primeira e segundas elappesquisa, para que 0
método fosse validado e tivesse uma representatigidentro do que é proposto pela
teoria das representacfes sociais. Nos topicos gairséém-se o0s resultados

estratificados por ator.

6.3. ATOR: ORGAO GESTOR

O Orgéo Gestor de transporte publico urbano é pbcate tem papel fundamental de
proposicao, formulacédo e execucao de politicageefes ao setor de transportes dos
municipios. Tem a responsabilidade de gerir e lficaraa operagdo das linhas, além de
planejar modificagbes e/ou alteragbes que visersfaatr o aumento da demanda, no
intuito de otimizar a prestacdo do servico com igade. Assim é importante saber
como os gestores, CMTC — Companhia Metropolitandrdesporte Coletivo, andam

enxergando o transporte publico por 6nibus, no,aeagidade de Goiania.

Desta forma tem-se que a percepcdo de alguns mgndwbre o atual sistema de
transporte publico, por este ator € a seguinte%l@0s entrevistados ndo associam a
idéia do transporte com pessoas de baixa renda; ré@@éem o transporte publico
como sua Unica alternativa; porém no que concergaaidade do servi¢co prestado
somente 20% esta satisfeito; outro ponto preocepaiat questdo das politicas publicas
onde 60% das opinides demonstram insatisfacdo ept®fériram ndo opinar sobre o
assunto; e 50% dos pesquisados nao estdo satisfeito a tarifa vigente. Entdo o que
se percebe do 6rgdo gestor € a insatisfacdo corsteama onde somente 44% dos
entrevistados estdo satisfeitos com o sistema atesgorte publico. Porém, pode-se

dizer que o oOrgdo gestor tem realizado estudos papantacdo de corredores
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exclusivos e preferenciais, além da criacdo de amedor modelo a ser seguido e

disseminado em toda a cidade de Goiania.

Num segundo momento, foi realizada a analise sabnéencdo de uso do sistema de
transporte publico urbano por 6nibus, assim tengse: 100% dos entrevistados
disseram que utilizariam o sistema se ele fosséaweft 90% concordam que todo o
sistema deveria possuir embarque e desembarqueévein pois auxiliaria na reducao
do tempo de viagem; 100% dos pesquisados concogdanos motoristas necessitam
de mais treinamento, para que 0 servico seja piestam mais cortesia; 70% nao estédo
satisfeitos com as informacdes prestadas pelovsste transporte publico por énibus;
mas existe uma unanimidade em afirmar que os tarmotevem ser locais seguros.
Assim, 78% dos entrevistados estdo dispostos tliganem do sistema, caso ele venha

a atender estes padrdes de qualidade.

Num terceiro momento, buscou-se analisar a peroepgidre 0 senso coletivo através
do uso do transporte publico mediante a conscegéiz social e ambiental. Entdo de
uma forma detalhada tem-se que: 90% concordam tja@gporte publico por 6nibus é
uma das solugdes para a melhoria da mobilidadenarbeas cidades; 60% dos
entrevistados concordavam que se utilizavam dougnglara a melhoria da mobilidade
urbana nas cidades e 20% discordava da afirmamas 50% dos entrevistados
preferiram ndo opinar sobre a afirmativa de abéordo uso do carro e 30% disseram
gue nao abririam mao de usar seu carro, pra utdizénibus; 90% discordam que 0s
Onibus atrapalham a circulacdo dos veiculos péaties, e 80% dos entrevistados
concordam que a maior utilizacdo do transporteigaildor énibus possibilitaria uma
reducdo da emissdo de poluentes na atmosfera. Adsioma forma geral, foi possivel

observar que 68% dos entrevistados tém uma boafge do senso coletivo.

Na sequéncia, parte-se para a analise sobre d gedientrevistados, na qual foi
averiguado que 60% séao do sexo masculino; a fa&eeale maior concentracdo é dos
26-35 anos, 50% dos entrevistados; a maioria p@ssso superior, 60%, e 20% curso
superior incompleto em curso; 90% possuem halflitag 80% dispde de veiculos
particulares; mas, 100% dos entrevistados andaja andaram de 6nibus; Na Figura

6.1, pode-se observar a quantidade de viagenzada$ por dia e por semana pelos
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pesquisados. E 70% afirmam ja terem se utilizadtvadsporte de outro pais, cidade ou

municipio.
QUANTIDADE DE VIAGENS DE ) QUANTIDADE DE VIAGENS DE
ONIBUS REALIZADA POR DIA ONIBUS REALIZADA POR SEMANA
40%
50%
40% 30%
20%
10%
10% .
0 1a2 3a5 ] 1a2 Jad 5 ou mais

Figura 6.1: Quantidade de viagens realizadas por dia e poase pelos representantes técnicos do 6rgédo

gestor entrevistados.

6.4. ATOR: EMPRESARIOS

Os empresarios sdo aqueles responsaveis pelagesiaservico de transporte publico
urbano, onde mediante licitacao foi delegado a&arda prestacdo do servico essencial
de transportar as pessoas, para realizacdo deatu@®des na cidade. No caso de
Goiania houve a juncdo das empresas formando o 6@ImsSsRMTC - Regido

Metropolitana de Goiania. Estes sdo responsav&sppestacao do servico em Goiania
e Regido Metropolitana, composta por 18 municipissim, € importante se atentar a

percepc¢éao destes atores no sistema.

Assim tem-se que a percepcao sobre o atual sistertransporte publico por parte dos
entrevistados pertencentes a esse grupo, memipreseatantes deste ator € a seguinte:
100% dos entrevistados ndo associam a idéia depwae com pessoas de baixa renda;
80% né&o véem o transporte publico como sua Unteanativa; porém com relacéo a
qualidade do servico prestado somente 30% se tikiesi@; outro ponto preocupante é
a questdo das politicas publicas onde 50% dasoasimiemonstram insatisfacéo e 50%
disseram nem concordar nem discordar sobre o assh@ dos pesquisados estado
satisfeitos com a tarifa vigente, mas 40% discordartarifa vigente. Entdo a visdo dos

empresarios sobre o atual sistema de transporteétandeixa a desejar, assim como a
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do Orgéo Gestor, ja que somente 52% se dizemeitistom o sistema de transporte

publico por 6nibus.

Num segundo momento, foi realizada a analise sabnéencdo de uso do sistema de
transporte publico urbano por 6nibus, assim tengse: 100% dos entrevistados
disseram que utilizariam o sistema se ele fossBéw@fi somente 60% concordam que
todo o sistema deveria possuir embarque e desensan nivel; 80% dos pesquisados
concordam que 0s motoristas necessitam de mammtnento, para que 0 servico seja
prestado com mais cortesia; 30% se dizem satisfeibon as informacdes prestadas
pelo sistema de transporte publico por 6nibus; exéste uma unanimidade em afirmar
gue os terminais devem ser locais seguros. Assi#fp dos entrevistados estdo
dispostos a se utilizarem do sistema, caso eleaventatender estes padrbes de

qualidade.

Num terceiro momento, buscou-se analisar 0 a pedicepobre o senso coletivo atraves
do uso do transporte publico mediante a conscegéiz social e ambiental. Entdo de
uma forma detalhada tem-se que: 90% concordam tja@gporte publico por 6nibus é
uma das solugdes para a melhoria da mobilidadenarbeas cidades; 60% dos
entrevistados concordavam que se utilizavam dousnglara a melhoria da mobilidade
urbana nas cidades; 60% dos entrevistados dissgmanseria possivel abrir mdo do
veiculo particular para utilizar o transporte péblurbano por 6nibus, e 30% disseram
gue ndo abririam mao de usar seu carro; 80% dissoigue os Onibus atrapalham a
circulacdo dos veiculos particulares, e 90% dogeistados tem a consciéncia de que a
maior utilizacdo do transporte publico por énibosgibilitaria uma reducéo da emissao
de poluentes na atmosfera. Dessa maneira foi mbssiservar que 76% dos
entrevistados tém uma boa percepc¢édo do sensovoplistio €, estdo dispostos a utilizar
0 sistema de transporte publico urbano em prolrde melhoria da qualidade de vida

na cidade.

Em seguida, parte-se para a analise sobre o pmkrél entrevistados, na qual foi
averiguado que 80% sao do sexo masculino; 70% nlosvestados se concentram na
faixa etaria dos 26-45 anos; a maioria possui csuperior, 60%, e 30% curso superior
incompleto em curso; todos possuem habilitacds@dei de veiculos particulares; bem

como 100% dos entrevistados andam ou ja andarabnibdes; Na Figura 6.2, pode-se
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observar a quantidade de viagens realizadas pa poax semana pelos pesquisados. E

70% afirmam ja terem se utilizado do transportewteo pais, cidade ou municipio.

QUANTIDADE DE VIAGENS REALIZADA _ QUANTIDADE DE VIAGENS DE
DE ONIBUS POR DIA ONIBUS REALIZADA POR SEMANA

70% 40%
30%
20%

20 10%

= J
a

0 1a2 6 ou mais

1a2 Jad 5 ou mais

Figura 6.2 Quantidade de viagens realizadas por dia e poarsg pelos membros representantes dos

empresarios entrevistados

Com relacdo a Figura 6.2 € importante observarapesar de todos os entrevistados
possuirem habilitagdo e veiculos particulares 6886zam no minimo trés viagens por

semana utilizando o transporte publico urbano pd.

6.5. ATOR: USUARIOS

Os usuarios do transporte publico urbano sédo asjysasoas que se utilizam do
transporte publico urbano diariamente ou esporathose, para a realizacdo de suas
atividades nas cidades. E importante entenderer saino este ator esta enxergando e
percebendo o sistema que esta utilizando e o gieripcser melhorado no sistema para

melhor atendé-lo.

Assim tem-se que a percepcdo sobre o atual sistem@ransporte publico pelos
entrevistados pertencentes a esse gmembros representantes deste ator € a seguinte:
60% dos entrevistados ndo associam a idéia dogpterscom pessoas de baixa renda;
40% véem o transporte publico como sua Unica altean e 30% ndo enxergam dessa
maneira; porém com relacdo a qualidade do servistgro 70% se dizem insatisfeito;
outro ponto preocupante € a questdo das politiGaicas onde 90% das opinides

demonstram insatisfacdo sobre o assunto; 60% dosligados estao insatisfeitos com a
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tarifa vigente, mas 30% concordam com a atualatalihtao a visdo dos usuarios sobre
o atual sistema de transporte é preocupante, jsouente 26% se dizem satisfeitos
com o sistema de transporte publico por énibus.

Num segundo momento, foi realizada a analise sabnéencdo de uso do sistema de
transporte publico urbano por 6nibus, assim tengse: 90% dos entrevistados
disseram que continuariam a utilizar o sistema e#sfosse confiavel; 90% concordam
que todo o sistema deveria possuir embarque e tlesgue em nivel; 80% dos

pesquisados concordam que 0s motoristas neces$gtamais treinamento, para que o
servigo seja prestado com mais cortesia; somerfie $8 dizem satisfeitos com as
informacgdes prestadas pelo sistema de transpoblee@ipor dnibus e 60% preferiram

nao concordar nem discordar da afirmativa (porémagoria dos entrevistados séo
usuarios cativos, relatando ndo haver a utilizai&outras linhas no decorrer do dia,
além das usuais, portanto, ndo sendo necessacir@scano de informagdes pertinentes
ao seu deslocamento); mas existe uma unanimidaggienar que os terminais devem

ser locais seguros. Assim, 78% dos entrevistadd® e$spostos a continuar a utilizar

do sistema, caso ele venha a atender estes padrgeslidade.

Num terceiro momento, buscou-se analisar a peroepgidre 0 senso coletivo através
do uso do transporte publico mediante a conscegéiz social e ambiental. Entdo de
uma forma detalhada tem-se que: 80% concordam tja@gporte publico por 6nibus é

uma das solugdes para a melhoria da mobilidadenarbeas cidades; 40% dos
entrevistados discordam que se utilizam do Onibare @ melhoria da mobilidade

urbana nas cidades, mas 30% concordaram que ntiizanibus para a melhoria da
mobilidade na cidade; 40% dos entrevistados disseee seria possivel abrir médo do
veiculo particular para utiliza o transporte publiarbano por 6nibus, mas 40%
afirmaram que ndo abririam mao de usar seu cafi® discordam que os Onibus
atrapalham a circulagcdo dos veiculos particulaee80% dos entrevistados tem a
consciéncia de que a maior utilizacdo do transpuitdico por 6nibus possibilitaria

uma reducdo da emissao de poluentes na atmostssa Maneira foi possivel observar

que 75% dos entrevistados tém uma boa percepcsendo coletivo.

Por fim parte-se para a andlise sobre o perfileshdevistados, onde foi averiguado que

80% sao do sexo feminino; 50% dos entrevistadesiseentram na faixa etaria dos 16-
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25 anos; 40% possui curso superior, e 40% curserisupincompleto em curso;
somente 50% possuem habilitagdo e 30% dispde delogiparticulares; 100% dos
entrevistados andam ou ja andaram de Onibus; Nard-i§.3, pode-se observar a
quantidade de viagens realizadas por dia e porreempelos pesquisados. E somente

30% afirmam ja terem se utilizado do transporteuteo pais, cidade ou municipio.

QUANTIDADE DE VIAGENS QUANTIDADE DE VIAGENS
REALIZADAS DE ONIBUS POR DIA REALIZADAS POR SEMANA

s 70%
0

40%

10%
10%

0 laZ 3ab 1a2 Jad 5 ou mais

Figura 6.3; Quantidade de viagens realizadas por dia e poarsg pelos usuarios entrevistados.

6.6. ATOR: SOCIEDADE

A sociedade de uma forma geral sdo as pessoadefqudas como aquelas que néo se
utilizam do transporte publico urbano para se @asloou o utilizam de forma
esporadica, usando para tanto varios modos deptdas o veiculo particular sobre
duas ou quatro rodas, o transporte ndo-motorizaiditieta ou a pé), carona, etc. Como
sera que este ator anda percebendo o sistemandpdrge publico urbano por 6nibus,
da cidade de Goiania? Assim, é necessario descobripontos que devem ser

trabalhados para melhorar a prestacao da qualaiadervico.

Assim tem-se que a percepcdo sobre o atual sistem@ransporte publico pelos
membros desse grupo entrevistados é a seguintedb8%ntrevistados ndo associam a
idéia do transporte com pessoas de baixa renda; A@®6 concordaram e nem
discordaram de ver o transporte publico como Ualiganativa, 30% véem o transporte
publico como sua Unica alternativa e 30% ndo emxerdessa maneira; porém com
relacdo a qualidade do servico prestado 60% sendipsatisfeito, somente 10%

considera a prestacdo do servico satisfatoriopqubnto preocupante é a questdo das
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politicas publicas onde 80% das opinides demonstraatisfacdo sobre o assunto; 60%
dos pesquisados estao insatisfeitos com a tamgfanteé, mas 20% concordam com a
atual tarifa. Entdo a visdo da sociedade sobre ual aistema de transporte é
preocupante, ja que somente 22% se dizem satsfedm o sistema de transporte
publico por 6nibus. Esse percentual demonstrarokemée porque muitos entrevistados

evadiram do sistema.

Num segundo momento, foi realizada a analise sabntéencdo de uso do sistema de
transporte publico urbano por 6nibus, assim tengge: 80% dos entrevistados
disseram que continuariam a utilizar o sistema e#sfosse confiavel; 90% concordam
que todo o sistema deveria possuir embarque e thesguoe em nivel, 100% dos
pesquisados concordam que 0s motoristas neces$itamnais treinamento, para que o
servico seja prestado com mais cortesia; 100% gemdiinsatisfeitos com as
informacgBes prestadas pelo sistema de transpolibc@(por 6nibus; e existe uma
unanimidade em afirmar que os terminais devemasid seguros. Assim, 74% dos
entrevistados estdo dispostos a voltar a utilizeist@ma, caso ele venha a atender estes

padrées de qualidade.

Num terceiro momento, buscou-se analisar 0 a pedicepobre o senso coletivo atraves
do uso do transporte publico mediante a conscegdiz social e ambiental. Entdo de
uma forma detalhada tem-se que: 70% concordam tja@gporte publico por 6nibus é
uma das solugdes para a melhoria da mobilidadenarbeas cidades; 60% dos
entrevistados discordam que se utilizam do Onibare @ melhoria da mobilidade
urbana nas cidades; 50% dos entrevistados dissgmanseria possivel abrir mdo do
veiculo particular para utilizar o transporte pébliurbano por 6nibus, mas 40%
afirmaram que ndo abririam mado de usar seu cafi® @iscordam que os Onibus
atrapalham a circulagédo dos veiculos particulages0% dos entrevistados ndo tem a
consciéncia de que a maior utilizacdo do transpwitdico por 6nibus possibilitaria
uma reducdo da emissao de poluentes na atmostssa Maneira foi possivel observar
que 44% dos entrevistados tém uma boa percepcderdom coletivo e se preocupam

em serem agentes transformadores da realidade.

Por fim parte-se para a analise sobre o perfileshdevistados, onde foi averiguado que

50% sdo do sexo feminino e 50% do sexo masculifép 4los entrevistados se
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concentram na faixa etaria dos 26-35 anos; som20# a possui curso superior
completo, e 40% curso superior incompleto; som8@%e possuem habilitagédo e 100%
dispbe de veiculos particulares; 90% dos entralastandam ou ja andaram de 6nibus;
Na Figura 6.4, pode-se observar a quantidade dgensarealizadas por dia e por
semana pelos pesquisados. E 60% afirmam ja tereriligado do transporte de outro

pais, cidade ou municipio.

QUANTIDADE DE VIAGENS QUANTIDADE DE VIAGENS
REALIZADAS DE ONIBUS POR DIA REALIZADAS DE ONIBUS POR
SEMANA

80%

50%

40%
0,
10% 10% 10%
0 1a2

0 la2 3ab

5 ou mais

Figura 6.4: Quantidade de viagens realizadas por dia e poarsa pelos membros representantes da

sociedade entrevistados.

6.7. RESUMO GERAL DOS RESULTADOS

De acordo com THOMAS (197@pud SANT'ANA (2006): “se os homens definem
situagbes como reais, elas sao reais em suas co@sei@s....Os homens respondem
nado apenas aos aspectos fisicos de uma situacas, tax@mbém e por vezes
primariamente, ao sentido que esta situacao tema ptes. Uma vez que eles atribuem
algum sentido a situacdo, o seu comportamento eegilentemente algumas das
consequéncias deste comportamento, sdo determimafasste sentido anteriormente
atribuido”. E essa interacdo de acordo com SANT'ANA (2006) passibilita uma
analise mais ampla, menos fragmentada, ampliapdssibilidade de compreenséao dos

fendbmenos estudados.

Desta forma buscou-se fazer uma analise de maymiahsobre os atores pesquisados a
fim de se observar qual € a percepcao sobre onsisde transporte publico urbano por

onibus da cidade de Goiania, de uma forma globs¢im parte-se para analise onde
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tem-se que a percepcéo sobre o atual sistemardgpadrée publico por 6nibus de uma
forma detalhada é a seguinte: 77,5% dos entreoistadio associam a idéia do
transporte com pessoas de baixa renda; 55% naoganadransporte como sua unica
alternativa; porém no que concerne a qualidadeedace prestado somente 17,5% esta
satisfeito, demonstrando de forma evidente a sfsgio com 0 servi¢co; outro ponto
preocupante é a questdo das politicas publicas @0%e das opinides demonstram
insatisfacdo; e 52,5% dos pesquisados nao estéafegas com a tarifa vigente. Entéo o
que se percebe de forma geral € que somente 36%ndevistados estdo satisfeitos
com o sistema de transporte publico, na Tabelp@dé-se observar de forma detalhada

por ator o nivel de satisfacao.

Tabela 6.1:Percepcéo detalhada por ator sobre a satisfagdo @ual Sistema de

Transporte Publico Urbano

Afirmativas Orgio Gestor Empresarios Usuarios Sociedade
D c D c D C D c
A - O dnibus & somente utilizado
por pessoas de baixa renda. 100% 100% 60% 50%
B - Eu utilizo o Gnibus porque néo
tenho outra alternativa. 80% 80% 40% 30%

C - A qualidade do ftransporte
plblico por énibus esta de acordo 20% 30% T0% £0%
com as minhas expectativas.

D - As politicas puablicas de
transporte sao eficientes 60% 50% 90% 80%

E - A tarifa de dnibus & adequada.

50% 50% 60% 20%
Nivel de Satisfacdo como l' l' l l'
atual Sistema de Transporie

Publico Urbano por Gnibus 44% 92% 26% 22%

Num segundo momento, foi realizada a andlise sabintencéo de uso do sistema de
transporte publico urbano por 6nibus, assim temedorma detalhada: 92,5% dos
entrevistados disseram que utilizariam o sistemaelse fosse confiavel, 82,5%

concordam que todo o sistema deveria possuir embaglesembarque em nivel, o que
auxiliaria na reducdo do tempo de viagem, as psspodem se deslocar de forma
autbnoma; 90% dos pesquisados concordam que ogistEgonecessitam de mais
treinamento, para que o0 servico seja prestado ca@is wortesia; 55% nao estao

satisfeitos com as informacdes prestadas pelovsste transporte publico por énibus;
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mas existe uma unanimidade em afirmar que os tarsnoslevem ser locais seguros.
Entdo de uma forma geral, pode-se dizer que oseel@s citados no decorrer da
pesquisa se confirmaram como essenciais na quelidadprestacdo do servico de
transporte publico. Entdo o que se percebe de fgera é que 76% dos entrevistados
estdo dispostos a se utilizarem do sistema depwaespublico, na Tabela 6.2 pode-se

observar de forma detalhada por ator o nivel dsfag#io.

Tabela 6.2:Percepcéo detalhada por ator sobre a intencasodéauSistema de

Transporte Publico Urbano

. Orpgédo Gestor Empresarios Usuarios Sociedade

Afirmativas D C D c D c D C
F - Para que eu possa ufilizar o
Gnibus ele deve ser confiavel. 100% 100% 0% 80%
G - Todos os pontos de parada de
Bnibus deveriam possuir emb./des. 90% E0% 90% 90%
lem nivel.
H — Os motoristas de dnibus devem
ser mais treinados para melhor 100% 80% 80% 100%

prestacdo do servigo.

| — As informac@es prestadas para
os usuarios do dnibus s8o| T0% 30% 30% 100%
suficientes, para ir a qualguer lugar.
W — Os terminais de dnibus devem

ser locais seguros. 100% 100% 100% 100%
Intencéo de uso do Sistema l l' l l'
de Transporte Publico
Urbano por Onibus 78% 74% 78% 74%

Num terceiro momento, buscou-se analisar o0 a peficepobre o senso coletivo atraves
do uso do transporte publico mediante a conscegdiz social e ambiental. Entdo de
uma forma detalhada tem-se que: 82,5% concordaro tfa@sporte publico por 6nibus
€ uma das solugbes para a melhoria da mobiliddzEnarnas cidades; porém, quando
foi questionado se as pessoas se utilizavam da$mphra a melhoria da mobilidade
urbana nas cidades as opinides se dividiram, oris#é 8iscordavam e 37,5%
concordavam o restante ndo concorda nem discorgdird@ativa; em outra situacao
35% dos entrevistados disseram que ndo abririamdaagsar seu carro, pra utilizar o
onibus; 75% discordam que os dnibus atrapalhantalatdo dos veiculos particulares,
e 72,5% dos entrevistados concordam que a maimagfio do transporte publico por
onibus possibilitaria uma reducdo da emissdo deeptés na atmosfera. Assim, foi

possivel observar que as opinides ainda se dividerque concerne a percepc¢do do
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senso coletivo pelos entrevistados, mas que 62%edt®vistados tém uma boa
percepcdo da importancia da utilizacdo do transgmiiblico urbano. E o quantitativo
de forma detalhada, pode-se observar a percepcaiqoaa Tabela 6.3.

Tabela 6.3:Percepcédo detalhada por ator sobre a percepcaendo coletivo sobre o

Sistema de Transporte Publico Urbano

Orgio Gestor Empresarios Usuarios Sociedade
D & D C D C D C

Afirmativas

L - O transporte publico ubano (Gnibus)
¢ uma das solucdes para a melhoria daj . s
qualidade de vida nas cidades. =le 0% . 0%

M - Eu utiizo o &nibus para contribuir
lcom a melhoria da mobilidade nas 60% 60% 40% 60%
lcidades.

N - Eu ndo gostana de usaro 6nibus ao
nvés do meu carro. 30% 650% A0% 50%

10 - Os o6nbus atrapalham a livre
icirculacdo dos veiculos particulares. 90% 80% 70% 60%

P — A maior utlizacdo do dnibus
possibiita a reducdo da emissdo de 20% a0% 80% 50%
poluentes na atmosfera.

de Transporte Publico 68% 76% 60% 44%

Com relacédo as questdes objetivas era somente menc&”, nas questdes seguintes
do questionario que revelariam um pouco do pediletitrevistado, onde se tem as
seguintes caracteristicas gerais: 52,5% dos estaelas sao do sexo feminino; 70%
estdo na faixa etaria da populacdo economicamérte antre 26-55 anos; a maioria
dos entrevistados possui curso superior completd, 46 32,5% possuem ensino
superior incompleto, somente 2,5% dos entrevistgolossuiam somente o nivel
fundamental incompleto; 82,5% possuem habilitac@d,5% possuem veiculo préprio;
mas, 97,5% relataram que anda ou ja andaram deshmibnforme Tabela 6.4
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Tabela 6.4:Perfil dos Entrevistados Global

Perfil dos Entrevistados
Informacgoes f)rqiio Gestor | Empresarios Usuarios Sociedade Total Geral
Sexo 60% masculino | 80% masculino | 80% feminino | 50% feminino 52,5% feminino
Idade 50% entre 26-35 | 70% entre 26-45 | 50% entre 16-25 | 40% entre 26-35| T0% entre 26-55
anos anos anos anos anos
45% superior
Escolaridad 60% superior | 60% superior | 40% superior | 40% superior | completo e 32,5%
scolandade completo completo completo incompleto superior
incompleto
Possui Habilitagio 90% 100% 50% 90% 83%
Possui Veiculo particular 80% 100% 30% 100% T7.5%
Andam ou ja andaram de &nibus 100% 100% 100% 90% 97,5%
Ja se utilizaram do sistema de
transporte de outra cidade, estado, T0% 70% 30% 60% 57,5%
pais.

Na Figura 6.5, pode-se observar a quantidade agens realizadas por dia e por
semana pelos pesquisados em média eles realizdna &viagens por dia ou mais; e
50% afirmam que realizam no minimo 3 viagens ponas® utilizando o transporte

publico urbano por 6nibus; e 57,5% afirmam ja tesenutilizado do transporte de outro
pais, cidade ou municipio.

QUANTIDADE DE VIAGENS DE QUANTIDADE DE VIAGENS
ONIBUS REALIZADA POR DIA REALIZADAS POR SEMANA
42,5%
40% 0%
25% 25%
20%
15%
2,5%

0 1z2 3ab Soumais 0 1a2 Jad 5 ou mais

Figura 6.5: Quantidade de viagens realizadas por dia e poase, resumo geral.

Portanto, a partir dos dados expostos pode-seuwbpmgele a ferramenta proposta pode

vir a auxiliar no planejamento de transportes ddades, pois ela trabalha com as
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necessidades das pessoas, através de suas expsafiatique seria considerado um
servi¢o de qualidade. Porém é valido salientarpaquekem ocorrer algumas modificacdes
no questionario proposto, haja vista que, cadadeidgpresenta suas peculiaridades,

configuracdo urbana, condicdo dos veiculos, préstdg servico, etc.

6.8. TOPICOS CONCLUSIVOS

« De uma forma geral os entrevistados do 6rgdo gestdo insatisfeitos com a
atual prestacdo do servico de transporte publibang por 6nibus, para tanto

tem sido realizados estudos para a melhoria déagéesdeste servico essencial.

* Somente 52% dos empresarios se consideram sasst@itn a atual prestacéo
do servico, mas 60% dos entrevistados realizaminoma 3 viagens de 6nibus
por semana.

* A visdo dos usuarios sobre o atual sistema de poargs publico urbano é
preocupante ja que somente 26% dos entrevistadaszem satisfeitos, e a
maioria dos que se disseram satisfeitos ndo realiwagens em horarios de
pico.

» Ja o grupo de atores da sociedade foi a quem padioa a situacdo atual do
transporte publico urbano por énibus. Porém, fiegidente que caso alguns
padrées de qualidade fossem alterados 74% dovistddns estariam dispostos
a voltar a se utilizar o sistema. Mas, com relagédosenso coletivo deixa a
desejar, ou seja, voltariam ao sistema nao porreecpparem com questdes

ambientais e sociais, mas por razdes pessoais.
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7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

No Brasil e no mundo vem se observando cada dia nmaa crescente preocupagcao em
propiciar uma proficua sustentabilidade em todo&nokitos, seja ela ambiental, social,
politica, econdmica e cultural. E necessario ttarallm conjunto de medidas em todos
0s ambitos a fim de melhorar todo o contexto erguctura da cidade, pois a maioria
dos problemas vivenciados se iniciou através déossisociais e culturais, hoje

impregnados como doencga na sociedade.

Neste contexto este trabalho partiu do pressupmlesimomo auxiliar na organizacdo da
cidade, através da elaboracdo de um ferramentadede maneira a auxiliar na busca
da mobilidade urbana sustentavel, a partir da miellda qualidade do sistema de
transporte publico urbano. Tal preocupacdo sefigsstipelo fato da motorizacao

exacerbada, o que culminou em cidades cada vezdegiiadadas.

A partir da preocupacdo inicial exposta acima,uiewgidente a necessidade de se buscar
novas ferramentas, com a visao de outra area goasse a compreensao do individuo,
suas atitudes. Assim, partiu-se para a utilizacdopsicologia social no intuito de
descobrir o que influencia os individuos nas ssaslbas, e como percebem e reagem

ao ambiente, no caso, o sistema de transportecpiloibano por énibus.

As referéncias tedricas abordadas deste modo fosabre o sistema de transporte
publico, sobre a percepcdo da qualidade e por dbmesa teoria das representacoes
sociais. Onde o objetivo geral proposto era elabamaferramental tedrico através da
juncao das duas teorias e da base objetiva, qugbpitasse auxiliar o planejamento de
transportes das cidades, através da percepcacedngiificava qualidade para todos os
atores envolvidos direta ou indiretamente no siateltas, para atender ao objetivo
geral, tracou-se alguns objetivos especificos gekios aqui retomados, para a

averiguacao dos resultados. Entdo tem-se que esvalgj foram:

» Avaliar a percepcdo dos atores sobre a atual cdodip transporte publico

urbano por 6nibus, ou seja, 0 que interfere noowseédo uso do sistema;
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» Avaliar a intencéo de uso do transporte publicandopor 6nibus;

* E por fim, avaliar a importancia do uso do transpgublico urbano por 6nibus
como agente indutor de transformacdo na qualidaderida dos cidadaos
(englobando aspectos sociais e ambientais) obteaskm, informagdes
pertinentes sobre 0 senso coletivo dos pesquisados.

A conclusédo das etapas foi possivel primeirameel# pesquisa através do referencial
tedrico bibliografico sobre o sistema de transpqiblico urbano, e percepcdo da
qualidade. Posteriormente, com base na revisace smbfeoria das Representacbes
Sociais, foi utilizada a Teoria do Nucleo Centedtavés do método de evocacéo livre,
onde os entrevistados respondiam de forma esp@ntarmpie vinha a mente quando
ouviam falar sobre qualidade do sistema de tratsgablico. Assim identificaram-se
todos os elementos considerados como importantagqos 0s atores pesquisados.

Com a concluséo desta etapa anterior, deu-se grossmto a técnica da Teoria do
Nucleo Central. Onde, com o qual, apés a interpéeta analise dos dados da primeira
etapa foi possivel partir para a segunda etapaedqujsa, mediante a utilizacdo do
método das triagens hierarquizadas, que tinha aij@ivo averiguar 0 que as pessoas
realmente consideravam como os elementos mais iames. E importante ressaltar
que foram escolhidos os trinta e dois elementos witdos. A partir da quantidade de
vezes que foram citados, foi criada uma nova tatlesfidenciando a ordem média de
evocacdo dos elementos, que visava descobrir aegiam seu nudcleo central e

periférico, pois, sdo esses elementos que devegamencionados no questionario.

Partindo-se deste pressuposto foi construido o tiQnéso que remetia cinco

afirmativas para cada objetivo tragcado anterioreielt seriam estas questbes que
avaliaram, através da utilizacdo da escala de tikgvercepcdo do atual sistema de
transporte, a intencdo de uso e a percepcao do setetivo dos representantes dos
grupos de atores mencionados. Desta maneira, sg&pgee foram cumpridas todas as

proposi¢cdes anteriormente mencionadas.

Apos o término da construcdo do questionario,dalizada uma aplicacéo, na cidade de

Goiania, com uma amostra ndo representativa, senpgama a validacdo do método.
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Neste sentido, foram entrevistadas pessoas do dygétwr, empresas, usuarios e
sociedade. A parte de usuarios foi entrevistadaezminais e em universidades e a
parte de sociedade além das universidades alglos geradores de viagens. Portanto,

acredita-se que esta etapa tenha sido concluid&xibon

Foi possivel averiguar através da tabulacdo dossdade o questiondrio proposto
atende as exigéncias dos objetivos propostos pelstignario em avaliar a intencao de
uso do transporte, o sistema atual de transpokgcplurbano por dnibus e a percepcao

do senso coletivo, mediante a preocupacdo comial goambiental.

Um estudo recente foi publicado pelo IPEA sobre isteBha de Indicadores de
Percepcédo Social (SIPS) demonstrou de forma claeaog usuarios pesquisados nos
municipios acima de 100 mil habitantes ndo estéisfaios com o atual sistema de
transporte publico urbano, onde 61% dos entrevastadnfirmam que ndo conseguem
ser atendidos sempre que precisam, e mais de gm rielatou 36%, que deixam de
procurar este tipo de transporte por ndo se sentresontade para utiliza-lo. Vindo
assim a reforcar a adequabilidade e utilidade dodoéroposto, ja que uma pesquisa a

nivel nacional demonstrou tracos marcantes do mesmério aqui trabalhado.

Ainda nesta mesma linha de raciocinio, outro fdeopeso que reforca a legitimidade e
adequabilidade do instrumento desenvolvido no estuag Tabela 2.6 que trata das
medidas de avaliagcdo da qualidade em transportetivanl urbano, que foram
praticamente as mesmas citadas pelos entrevistadasm € importante considerar que
as afirmativas podem mudar de cidade para cidaile as deficiéncias apresentadas em
cada sistema de transporte variam, como por exem@gtota de veiculos ser acessivel.
Mas, os objetivos a que as afirmativas se propoees@onder devem ser oS mesmos,
pois caso seja modificado o objetivo, haverda ungafdo método proposto para

avaliacao.

No caso de aplicacdo em amostras maiores reconsendaitilizacdo de um software

denominado Alceste que visa a interpretacdo e @gdo de dados textuais que séo
comumente utilizados em pesquisas de representagdiess. Onde o programa mesmo
realiza interpretacdes entre os segmentos e higaarde classes de palavras, inclusive

cruzando informagfes que sejam pertinentes ao [sesiqu.
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Desta forma, a busca do entendimento dos elemgon®semetem a qualidade e a sua
relacdo com a eficiente prestacdo do servigo despate publico urbano corroborou
para a construgao do conhecimento. Sendo destarmatentificada a necessidade de
aprofundamento nos estudos sobre o tema propospoalalade do transporte publico
urbano, pois ele tem tido pouco ou por vezes nendestaque frente ao grande

contingente veicular presente nas cidades.

Portanto, a qualidade do sistema de transportecpubtbano se torna um instrumento
importante na organizacao e na concepc¢ao das sidsgja no contexto social, seja no
contexto ambiental. Ndo € somente a melhoria didaule da prestacédo do servigo de
transporte publico urbano que evidenciara essaarglimas, um conjunto de medidas

que viabilizem o deslocamento seguro dos cidadd®seus destinos.

Assim, ha indicios evidentes de que se tenha dads um passo rumo a busca pela
melhoria da mobilidade urbana de forma sustentassl cidades. Espera-se que seja
dada continuidade a este estudo aqui iniciado deemaaa contribuir para a melhor

prestacdo de um servico de transporte publico orbaais humanizado.
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Data: / /2012 Horério: : Local:

MODELO DO QUESTIONARIO

1 — Nas questdes abaixo, sdo apresentadas algfimaatigas, que devem ser respondidas de
acordo com uma escala que varia de 1 a 5. Marqu¥ am quadrante que expresse melhor a

sua opinido. Considere:

1. Discordo totalmente

2. Discordo

3. Na&o concordo / nem discordo

4, Concordo

5. Concordo plenamente

. Nao

Discordo Discordo| concordo/nem| Concordo Concordo

totalmente . plenamente
discordo

A - O 6nibus é somente
utilizado por pessoas de
baixa renda.

B - Eu utilizo o 6nibug
porque ndo tenho outra
alternativa.

C - A qualidade ddg
transporte publico po

=

Onibus esta de acordo

com as minhas
expectativas.
D - As politicas

publicas de transporte
sao eficientes.

E - A tarifa de 6nibus ¢
adequada.

F*. - Para que eu possa

utilizar o Onibus elg
deve ser confiavel.

G - Todos os pontos de
parada de  Onibus
deveriam possuir

embarque desembarque

em nivel.

H - Os motoristas de
Onibus devem ser majs
treinados para melhor
prestacéo do servico.

I — As informagdes

prestadas para s
usuarios do 6nibus sdo

suficientes, para ir a
qualquer lugar.

*Confiabilidade segundo Ferraz e Torres (2001) esta relacionadpaande certeza dos usuérios de que o veiculcadspbrte
publico vai passar na origem e chegar ao destirfmnario previsto, com, evidentemente, alguma nmarde tolerancia.
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Discordo N&o Concordo
Discordo| concordo/nem Concordo
totalmente . totalmente
discordo
J — Os terminais de 6nibus
devem ser locais seguros.
L - O transporte publico
urbano (6nibus) é uma das
solucdes para a melhoria da
qualidade de vida ngs
cidades.
M - Eu utilizo o énibus para
contribuir com a melhoria da
mobilidade nas cidades.
N - Eu ndo gostaria de usar o
O6nibus ao invés do meu
carro.
O - Os 6nibus atrapalham|a
livre circulagdo dos veiculos
particulares.
P — A maior utilizacdo dg
Onibus possibilita a reducdo
da emissdo de poluentes na
atmosfera.
Agora, escreva algumas informacdes sobre vocé:
2-Sexo:( )M ( )F
3-Idade: ( )16-25 ( )26-35 {[36-45 ( )46-55 ( )acimable
4 — Qual seu grau de escolaridade:
Nenhuma (analfabeto) ()
Ensino fundameimabmpleto (12 a 82 série) ()
Ensino fundamental completog B2 série) (G
Ensino médio incompleto (289r ( )
Ensino médio completo (2° grau) ( )
Ensino superior incompleto (3° grau) ()
Ensino superior completo (3° grau) ( )

5 — Vocé se enquadra em qual grupo?

() Orgéo Gestor — CMTC ( )Usuério do transporte publico urbano
() Empresas — Consoércio RMTC (Soriedade — ndo se inclue no grupo umsrios
6 — Vocé possui habilitagdo (CNH)? ( )Sim () Néo
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7 — Vocé possui veiculo proprio? () Sim () Nao

8 — Vocé anda ou ja andou de 6nibus? ( )Sim () Néo

Em caso afirmativo, ha quanto tempo vocé anda dawade 6nibus?

IMPORTANTE: Sé responder a questao 9 caso tenha rpendido “SIM” a questao 8.

9 — No decorrer do dia, quantas viagens vocé eedézdnibus?
() nenhuma ( )dela2 ( )de3abs () mais dadyens

10 — Quantas vezes por semana vocé utiliza o watesplblico urbano por énibus?

( )nenhuma ( )deumaaduas ( )detrésa quatro ( )cinco ougnai

11 — Vocé ja se utilizou do sistema de transpoitdigo urbano de outro local (pais, estado,

cidade ou municipio? ( )Sim ( ) Nao

Em caso afirmativo, cite os locais que ja visitam que conheceu 0 sistema de transporte

publico urbano
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