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RESUMO

O presente trabalho faz parte de uma iniciagdo cientifica que pretende verificar a percepgao
geral da qualidade do transporte e mobilidade urbana na cidade de Botucatu. O
desenvolvimento dos ntcleos urbanos esta inteiramente relacionado a evolugao dos meios de
transportes, pois exercem grande influéncia na localizagdo, no tamanho e nas caracteristicas
das cidades, além de influenciar também os habitos da populagdo. A existéncia de um servigo
de transporte coletivo acessivel, eficiente e de qualidade, que garanta a acessibilidade da
populagdo a todo espaco urbano, pode aumentar consideravelmente a disponibilidade de renda
e tempo dos mais pobres, propiciar o acesso aos servigos sociais basicos e as oportunidades de
trabalho. Busca-se entdo a qualidade no transporte, ja que os consumidores tém buscado cada
vez mais a qualidade nos produtos e servigos prestados, mas para isso deve-se considerar o
nivel de satisfacdo de todos os atores envolvidos no sistema, direta ou indiretamente:
usuarios, comunidade, governo, trabalhadores do setor e empresarios do ramo. Quando se
pensa em mobilidade urbana, pensa-se sobre como se organizam os usos € a ocupagao da
cidade e a melhor forma para garantir o acesso das pessoas e bens ao que a cidade oferece
(emprego, escola, hospitais, areas de lazer, etc.) e ndo apenas pensar nos meios de transporte e
transito. Entretanto, como todas as atividades humanas necessitam de deslocamento, as
cidades devem estabelecer como objetivo o acesso universal a cidade por meio do
planejamento e gestdo do sistema de mobilidade urbana.

Neste trabalho ¢ apresentada uma base tedrica a respeito do transporte, da qualidade do
transporte e mobilidade urbana. Para a realizacdo deste trabalho foi feita uma pesquisa de
opinido dos usudrios através de um formulario, considerando os fatores dos modos de
locomogdo, qualidade dos meios de locomogdo, nivel de poluicdo do meio ambiente e
frequéncia de congestionamentos.

PALAVRAS-CHAVE: Logistica. Mobilidade. Qualidade. Transporte.
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1 INTRODUCAO

Este trabalho ¢ parte da iniciacdo cientifica voltada para a Percepg¢ao Geral da
Qualidade do Transporte e Mobilidade Urbana na cidade de Botucatu.

Leva-se em consideragdo que a movimentagdo de pessoas estd sempre relacionada a
algum motivo: trabalho, estudo, saude, compras, lazer, etc. Essa movimentacdo que ¢
chamada de transporte pode ser realizada a pé, por veiculos de tracdo animal ou por veiculos
de transporte motorizados.

O sistema de transporte, seu planejamento e desenvolvimento requerem uma atencao
especial por sua representatividade no desenvolvimento das cidades, pois sdo tdo importantes
quanto as outras atividades basicas do municipio.

Cerca de 8% a 16% da receita das familias urbanas sdo gastos com transportes, ainda
que este nivel possa subir a mais de 25% entre as familias mais pobres das cidades muito
grandes (BANCO MUNDIAL, 2003 citado por ANDRADE, 2008). Por isso ¢ tdo importante
que o transporte urbano seja acessivel, permitindo a mobilidade de todas as classes.

O transporte publico urbano (coletivo) ¢ um meio de integrar diversas dareas
econdmicas e sociais entre diversas regidoes da cidade, além de solucionar varios problemas
como: congestionamento, utilizagdo do espago viario, consumo de combustivel, acidentes de
transito, entre outros.

A mobilidade urbana (facilidade de locomogao das pessoas de um local para o outro) ¢
influenciada pelo crescente numero de pessoas vivendo nas cidades, trazendo consigo alguns
problemas a serem administrados, deixando as pessoas cada vez mais frustradas com os
congestionamentos em vias superlotadas, causando perda de tempo, consumo de combustivel,

estresse, atrasos, poluigdo, acidentes e demorados deslocamentos.
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Consequentemente, essas dificuldades influenciam a mobilidade da cidade que ¢
dependente do desempenho do sistema de transporte (disponibilidade, frequéncia, tempo de
espera, etc.), das caracteristicas do individuo (renda, veiculo proprio, recursos que ele pode

gastar na viagem, etc.) e espacgo urbano (estrutura viaria, cal¢adas, terminais, etc.).

1.1 Objetivo

O presente trabalho tem como objetivo verificar como o usuario percebe a qualidade
do transporte e a mobilidade urbana na cidade de Botucatu e levantar os principais problemas

de forma a auxiliar na tomada de decisdo de futuros planejamentos do sistema de transporte.

1.2 Justificativa e relevancia do tema

A percepcao geral da qualidade do transporte e mobilidade urbana se revela
importante devido a sua grande representagao no desenvolvimento das cidades.

O deslocamento de pessoas ¢ essencial, pois permite acesso a realizacdo de atividades
necessarias do cotidiano, sendo assim, isso faz com que o transporte e a mobilidade urbana
tenham uma grande representatividade no desenvolvimento econdmico e social do municipio.

A qualidade de vida da populagdo estd diretamente ligada com o servico oferecido
pelo transporte de passageiros e, a mobilidade urbana das pessoas em igualdade para todos ¢
um fator essencial para o desenvolvimento urbano.

Neste sentido a relevancia do trabalho justifica-se, pois este pretende auxiliar na

melhoria da mobilidade urbana e qualidade de vida das pessoas.
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2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 Logistica

O termo Logistica vem do francés Loger que significa acomodar, ajeitar ou receber.
Foi inicialmente aplicado na arte militar, para designar transporte de suprimentos e
acantonamento de tropas. Ao longo dos tempos, a demanda pelo menor tempo para a
realizagdo das transagdes comerciais (devido as novas tecnologias, como os sistemas de
informagdes, a globalizacdo, que gera muita concorréncia € uma procura maior por qualidade
com menor tempo possivel e o foco em custos), fez com que os administradores se
deparassem com a necessidade de um planejamento mais adequado para atender os
consumidores (NOVAES, 2001 citado por MONTENEGRO et al., 2008).
A definicio de logistica segundo o Council of Supply Chain Management
Professionals norte-americano (citado por NOVAES, 2007, p. 35) ¢ a seguinte:
Logistica ¢ o processo de planejar, implementar e controlar de maneira eficiente o
fluxo e a armazenagem de produtos, bem como os servigos e informagdes

associados, cobrindo desde o ponto de origem até o ponto de consumo, com o
objetivo de atender aos requisitos do consumidor.

De acordo com Faria (2005) a logistica era considerada em seu classico papel de
suporte operacional, exercendo fungdes de transportar, armazenar e disponibilizar bens para
os processos de transformacdo e consumo. Atualmente, ¢ cada vez mais essencial para
alcancar e sustentar a vantagem competitiva nas organizagoes, passando a ser considerada por
seu carater estratégico.

Segundo Moura et al. (2003) a logistica tornou-se reconhecida como uma atividade de

grande oportunidade, pois as empresas ndo podem ignorar a importancia da logistica em



14

relagdo & lucratividade. E imperativo fornecer servigo ao cliente que ndo seja superado por
ninguém e satisfazer totalmente as necessidades de escolha do produto, entrega em tempo e
disponibilidade de estoques a um preco competitivo; sendo assim, ndo somente a
lucratividade, mas também a sobrevivéncia da empresa depende destas questdes. Segundo o
autor a defini¢do mais generalizada utilizada na logistica ¢ obter os produtos certos, no lugar
certo, no momento certo € a0 menor custo.

A Logistica agrega valor de lugar, de tempo, de qualidade e de informacdo a cadeia
produtiva, além de procurar também eliminar do processo, tudo o que nao tenha valor para o
cliente, ou seja, tudo o que acarrete somente custos e perda de tempo. A Logistica envolve
também elementos humanos, materiais, tecnoldgicos e de informacao. Implica também na
otimizagdo de recursos, pois, se de um lado se busca o aumento da eficiéncia e a melhoria dos
niveis de servigo ao cliente, de outro, a competicio no mercado obriga a uma redugdo
continua nos custos (NOVAES, 2007).

Em resumo, a logistica trata de todas as atividades de movimentagdo e armazenagem,
facilitando o fluxo de produtos desde o ponto de aquisi¢ao de matéria prima até o ponto de
consumo final, assim como dos fluxos de informacdes que colocam os produtos em
movimento, com a inten¢do de providenciar niveis de servigos adequados aos clientes a um
custo razoavel. A atividade logistica deve ser vista por intermédio de duas grandes acdes que
sdo denominadas de primdrias e de apoio. As atividades primarias abrangem o transporte, a
manutengdo de estoques ¢ o processamento de pedidos, ja as atividades de apoio sdo a
armazenagem, o manuseio de materiais, a embalagem, os suprimentos, o planejamento e
controle de producdo e o sistema de informagdao (POZO, 2002 citado por BOVOLENTA,
2007).

2.2 Mobilidade urbana

Segundo Born (2005 citado por BASQUES, 2006, p.4):

A mobilidade urbana é um atributo das cidades e se refere a facilidade de
deslocamentos de pessoas e bens no espago urbano. Tais deslocamentos sdo feitos
através de veiculos, vias e toda infra-estrutura (vias, calgadas, etc.) que possibilitam
esse ir e vir cotidiano. Isso significa que a mobilidade urbana é mais do que o que
chamamos de transporte urbano, ou seja, mais do que o conjunto de servigos € meios
de deslocamentos de pessoas e bens. E o resultado da interagdo entre os
deslocamentos das pessoas e bens naquele local.

Para Basques (2006) pensar na mobilidade urbana ¢ pensar sobre como se organizam

os usos € a ocupacdo da cidade e a melhor forma para garantir o acesso das pessoas e bens ao
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que a cidade oferece (emprego, escola, hospitais, areas de lazer, etc.) e ndo apenas pensar nos
meios de transporte e transito.

Todas as atividades humanas necessitam de deslocamentos, seja a pé ou por meio de
algum produto mecanico ou motorizado. Exceto as pessoas portadoras de deficiéncia ou com
dificuldades devido a idade, as demais pessoas apresentam condi¢des iguais para realizarem
um transporte. As cidades apresentam um ambiente construido necessario para a circulagao,
ou seja, o deslocamento de pessoas ¢ realizado em espagos construidos que sdo: ruas,
avenidas, estradas, linhas de trem, rios, etc. (BRYAN, 2011).

A espacializacdo dos espacos de circulacdo privilegia alguns ambientes, valorizando-
0s, enquanto em que outros espagos menos privilegiados sdo desvalorizados. Existem casos
de bairros proximos ao centro da cidade e de locais onde as principais atividades urbanas sao
realizadas que nao possuem facilidade de acesso, seja através de carros, transporte publico ou
a pé. Sendo assim, os espagos construidos para o transporte determinam e sdo determinados
por atividades sociais existentes em diferentes areas da cidade, por isso os espagos ndo podem
ser pensados separadamente das politicas de uso e ocupagdo de solo e de politicas sociais
definidas pelo poder ptblico (BRYAN, 2011)

Para circular as pessoas podem assumir varios papéis diante a mobilidade, os
individuos podem ser pedestres, ciclistas, usudrios de transporte coletivo ou motoristas; pode
utilizar-se do seu esforco direto (deslocamento a pé), recorrer aos meios de transporte nao
motorizados (bicicletas, carrogas, cavalos) e motorizados (individuais e coletivos). Considera-
se ainda que varios fatores possam afetar a mobilidade das pessoas, como por exemplo: a
renda, a idade, o sexo e também as restrigdes permanentes, como deficiéncias fisica, visual,
mental e auditiva, ou as restricdes temporarias, como acidentados, gestantes, obesos, etc.
(MOREIRA; MANTOVANTI, 2009).

De acordo com Miranda (2010) o conceito de mobilidade urbana ¢ bastante novo para
o governo federal e para a maioria das cidades brasileiras. Isso se justifica pelo fato de que
nem mesmo ha uma politica federal de mobilidade aprovada, pois o projeto de lei que trata o
assunto em questao tramita lentamente pelas esferas legislativas.

Miranda (2010) ainda afirma que a nova lei, que institui as diretrizes da politica da
mobilidade urbana, estabelece como objetivo o acesso universal a cidade por meio do
planejamento e gestdo do sistema de mobilidade urbana. A nova lei também define o sistema
de mobilidade urbana como um conjunto organizado e coordenado dos meios, servigos e

infra-estrutura, garantindo o deslocamento de pessoas e bens na cidade. De acordo com o
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projeto de lei em questdo, os principios fundamentais da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana sdo:
I — Acessibilidade universal;
II — Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensoes social, economica e ambiental;
IIT — Equidade no acesso dos cidadios ao transporte publico coletivo;
IV — Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdo dos servigos de transporte urbano;
V — Transparéncia e participacao social no planejamento, controle e avaliagdo da politica de
mobilidade urbana;
VI — Seguranga nos deslocamentos das pessoas;
VII — Justa distribuicdo dos beneficios e onus decorrentes do uso dos diferentes meios e
Servigos;
VIII — Equidade no uso do espago publico de circulagdo, vias e logradouros.

Sendo assim, considerando tais principios estabelecidos, uma politica capaz de
enfrentar os problemas urbanos deve ter como objetivo a reversdo do atual modelo de
mobilidade, priorizando instrumentos de gestdo urbanistica, principios de sustentabilidade

ambiental e inclusdo social (MIRANDA, 2010).

2.2.1 Mobilidade urbana sustentavel

As primeiras preocupagoes acerca do desenvolvimento sustentavel tiveram sua origem
a partir da discussdo em torno de problemas ambientais € na expectativa de um potencial
esgotamento dos recursos naturais essenciais para a sobrevivéncia da espécie humana. A
problematica que envolve a promoc¢do do desenvolvimento sustentdvel exige que sejam
empreendidas agdes em todos os niveis e esferas do desenvolvimento humano, incluindo
intervengdes no ambiente fisico, estratégias politico-administrativas € mudangas nos
processos sociais (COSTA, 2003).

Segundo o Caderno do Ministério das Cidades (2004 citado por PAVANI 2008, p. 2) a

mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como:

[...] o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa
proporcionar o acesso amplo e democratico ao espago urbano, através da priorizagao
dos modos ndo motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que nao gere
segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentaveis. Ou seja:
baseado nas pessoas e nao nos veiculos.

A Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel (2004) descreve um conjunto

de principios e diretrizes gerais para a formulacdo da mesma, fornecendo direcionamento ao



17

Governo Federal e suporte as acdes da propria SEMOB (Secretaria Municipal Mobilidade
Urbana), quanto a mobilidade urbana, sendo de suma importancia para o desenvolvimento das
cidades.

Os Principios da PNMUS (2004) buscam o direito ao acesso universal, seguro,
equanime e democratico ao espago urbano. Os principios sdo:

- Participacdo e controle social sobre a politica da mobilidade;

- Direito a informagdo sobre a mobilidade, de forma a instrumentalizar a participa¢do popular
e o exercicio do controle social;

- Desenvolvimento das cidades, por meio da mobilidade urbana sustentavel;

- Universalizag¢do do acesso ao transporte publico coletivo;

- Acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com restricdo de mobilidade;

- Politicas publicas de transporte e transito, nacional de mobilidade urbana sustentavel
articulada entre si e com politica de desenvolvimento urbano e de meio ambiente;

- A mobilidade urbana centrada no deslocamento das pessoas;

- O transporte coletivo urbano como um servigo publico essencial regulado pelo Estado;

- Paz e educagdo para cidadania no transito como direito de todos.

Ja as Diretrizes da PNMUS (2004) busca priorizar pedestres, ciclistas, passageiros de
transporte coletivo, pessoas com deficiéncia, portadoras de necessidades especiais e idosos,
no uso do espaco urbano de circulagdo. As diretrizes sdo:

- Promover a ampla participagdo cidada, de forma a garantir o efetivo controle social das
politicas de mobilidade urbana;

- Promover o barateamento das tarifas de transporte coletivo, de forma a contribuir para o
acesso dos mais pobres e para a distribui¢do de renda;

- Articular e definir, em conjunto com os Estados, Distrito Federal e Municipios, fontes
alternativas de custeio dos servigos de transporte publico, incorporando recursos de
beneficiarios indiretos no seu financiamento;

- Combater a segregacao urbana por intermédio da PNMUS;

- Promover o acesso das populacdes de baixa renda, especialmente dos desempregados e
trabalhadores informais, aos servigos de transporte coletivo urbano;

- Promover e difundir sistemas de informacdes ¢ indicadores da mobilidade urbana;

- Estabelecer mecanismos permanentes de financiamento da infra-estrutura, incluindo parcela

da CIDE- combustiveis, para os modos coletivos € ndo motorizados de circulagdo urbana;
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- Incentivar e apoiar sistemas estruturais, metros-ferroviarios e rodovidrios de transporte
coletivo, em corredores exclusivos nas cidades médias e nas regides metropolitanas, que
contemplem mecanismos de integragao intermodal e institucional;

- Promover e apoiar a implementagao de sistemas cicloviarios seguros, priorizando aqueles
integrados a rede de transporte publico;

- Promover e apoiar a melhoria da acessibilidade das pessoas com deficiéncia, restricdo de
mobilidade e idosos, considerando-se o principio de acesso universal a cidade;

- Incentivar e difundir medidas de moderagdo de trafego e de uso sustentavel e racional do
transporte motorizado individual;

- Apoiar politicas e planos diretores urbanos que favorecam uma melhor distribuicdo das
atividades no territorio e reduzam a necessidade de deslocamentos motorizados;

- Apoiar planos e projetos que ordenem a circulacdo de mercadorias de maneira racional e
segura, principalmente em relagdo as cargas perigosas;

- Os planos diretores das cidades devem prever a utilizacdo de areas lindeiras dos sistemas
metros-ferroviarios;

- Promover a preservagdo do Patrimonio Historico dos centros urbanos, regulando a
circulagdo de veiculos;

- Promover e viabilizar a associacdo e coordenagdo entre a politica nacional de mobilidade
sustentavel e de transporte e transito em harmonia com as politicas de promocao habitacional,
desenvolvimento urbano, meio ambiente e saneamento ambiental em especial as de drenagem
de 4guas pluviais e residuos solidos;

- Promover politicas de mobilidade urbana e valorizagdo do transporte coletivo e ndo
motorizado, no sentido de contribuir com a reabilitagao das areas urbanas centrais;

- Promover a capacitagdo dos agentes publicos e o desenvolvimento institucional dos setores
ligados a mobilidade;

- Promover e apoiar a regulamentacdo adequada dos servicos de transporte publico;

- Promover o desenvolvimento do transporte publico, com vistas a melhoria da qualidade e
eficiéncia dos servigos;

- Apoiar a adogao de tecnologias de maior eficiéncia que aperfeicoem os sistemas de controle
dos servicos de transporte publico;

- Desenvolver modelos alternativos de financiamentos para implementagdo de projetos da
mobilidade urbana;

- Promover a articulacao entre municipios e destes com os estados nos projetos de melhoria da

mobilidade nas regides metropolitanas;
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- Promover e apoiar a elaboragdo de planos de transporte urbano integrado, compativel com o
plano diretor ou nele inserido para as cidades com mais de quinhentos mil habitantes;

- Promover e incentivar o desenvolvimento de sistemas de transportes e novas tecnologias que
resultem na melhoria das condi¢des ambientais;

- Apoiar e promover medidas para coibir o transporte ilegal de passageiros;

- Promover e incentivar a utilizacdo de combustiveis alternativos e menos poluentes;

- Apoiar e incentivar a formulacao de planos diretores municipais que prevejam mecanismos
de adaptacdo do sistema vidrio e de transporte nos projetos considerados polos geradores de
trafego, garantindo que a sua implantacdo mitigue os efeitos negativos decorrentes, inclusive
com Onus ao empreendedor, quando couber;

- Instituir diretrizes para o transporte urbano.

Os principios e as diretrizes citadas tratam-se da busca da PNMUS a uma politica
urbana sustentavel, com foco na inclusdo social e orientada para assegurar o direito de acesso
a cidade a populagdo brasileira (POLITICA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA
SUATENTAVEL, 2004).

2.2.2 Mobilidade reduzida

De acordo com Pires (2009) algumas pessoas sdo mais vulneraveis e dependentes que
outras, embora todas sdo intrinsecamente vulneraveis. Devem-se considerar as variagdes das
capacidades e das necessidades a fim de que seja possivel o justo exercicio das
funcionalidades no meio urbano. As funcionalidades correspondem a tudo aquilo que as
pessoas desejam e conseguem executar com suas capacidades. As sociedades injustas nao
garantem as capacidades individuais, impossibilitando seu potencial. Sendo assim, o direito
de ir e vir, visto como garantia da capacidade de mobilidade e como expressao da dignidade
humana, ¢ fundamental para que as pessoas possam se deslocar e acessar o espago urbano.

E dever do Estado formular politicas piblicas que minimizem as desigualdades entre
as capacidades individuais, para que as pessoas possam ter liberdade de escolha diante das
diversas concepgoes de satisfagdo de suas necessidades basicas. Garantir as capacidades por
meio de politicas publicas ¢ fundamental para desenvolver o potencial humano,
proporcionando aos individuos oportunidades de conquistar o que consideram valioso em
suas vidas (PIRES, 2009).

Segundo Amiralian et al. (2000) na pesquisa ¢ na pratica da area da deficiéncia

existem imprecisdes dos conceitos, com variagdes relacionadas ao modelo médico e ao
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modelo social, que resultam em dificuldades na aplicacdo e utilizagdo do conhecimento
produzido. Sendo assim, procura-se esclarecer alguns conceitos, primeiramente o de

deficiéncia:

Deficiéncia: perda ou anormalidade de estrutura ou funcdo psicoldgica, fisiologica
ou anatOmica, temporaria ou permanente. Incluem-se nessas a ocorréncia de uma
anomalia, defeito ou perda de um membro, 6rgdo, tecido ou qualquer outra estrutura
do corpo, inclusive das fungdes mentais. Representa a exteriorizagdo de um estado
patologico, refletindo um distarbio organico, uma perturbacdo no o6rgao.
(AMIRALIAN et al., 2000, p. 98).

Para Aguiar (2010) foi um grande avanco a inclusdo de PCDs e PRMs na sociedade
quando a Organizagdo Mundial da Saude adotou uma classificagdo de deficiéncia e
desvantagens em um suplemento adicional denominada Classificacdo Internacional de
Funcionalidade, Incapacidade e Saude (CIF) e ndao mais como parte integrante da
Classificacdo Internacional de Doencas (CID). Retirando assim, das necessidades especiais a
relagdo com doenga e estabeleceu uma nova visdo que refletiu positivamente também na
esfera social.

Dando continuidade nos conceitos citados por Amiralian et al. (2000) segue o de

incapacidade:

Incapacidade: restricdo, resultante de uma deficiéncia, da habilidade para
desempenhar uma atividade considerada normal para o ser humano. Surge como
consequéncia direta ou ¢ resposta do individuo a uma deficiéncia psicologica, fisica,
sensorial ou outra. Representa a objetivacdo da deficiéncia e reflete os distirbios da
propria pessoa, nas atividades e comportamentos essenciais a vida diaria.
(AMIRALIAN et al., 2000, p. 98).

Nogueira (2006, citado por TEIXEIRA, 2009) complementa com um exemplo onde
mostra que uma pessoa pode ter como consequéncia a incapacidade de realizar algo. O
exemplo ¢ o seguinte, se a deficiéncia ¢ uma lesdo no nervo optico, a pessoa pode ter como
decorréncia de sua deficiéncia, a incapacidade de enxergar. Contudo, isto nao quer dizer que
esta mesma pessoa ndo possa ler, e ¢ justamente neste ponto que entra o termo desvantagem

com o conceito a seguir:

Desvantagem: prejuizo para o individuo, resultante de uma deficiéncia ou uma
incapacidade, que limita ou impede o desempenho de papéis de acordo com a idade,
sexo, fatores sociais e culturais. Caracteriza-se por uma discordancia entre a
capacidade individual de realizagdo ¢ as expectativas do individuo ou do seu grupo
social. Representa a socializagdo da deficiéncia e relaciona-se as dificuldades nas
habilidades de sobrevivéncia. (AMIRALIAN et al., 2000, p. 98).

Para exemplificar o conceito de desvantagem, dar-se entdo continuidade ao exemplo
anterior a defini¢ao de desvantagem, em que a pessoa que nao enxerga devido a uma lesao em
seu nervo oOptico. Esta pessoa pode passar por uma situacdo de desvantagem em relagdo ao

grupo em que esta inserido, por exemplo, numa proposta de atividade de leitura caso receba
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um texto impresso em tinta, ao invés do mesmo conteido em 4udio ou impresso em braile
(caso conheca este codigo). Assim sendo, podemos considerar que sua deficiéncia ndo
necessariamente o impede de participar de atividades de leitura, mas sim a falta de
planejamento considerando que existem outras formas de acessar o conteudo escrito
(NOGUEIRA, 2006 citado por TEIXEIRA, 2009).

O quadro 1 exemplifica mais um caso de deficiéncia, incapacidade e desvantagem:

Quadro 1 — Exemplo que relaciona uma deficiéncia (no caso, auditiva) e seus efeitos

Dano Lesdo do nervo auditivo

Deficiéncia Surdez neuro-sensorial

Incapacidade Auséncia de audi¢do/diminui¢do da capacidade labirintica
Desvantagem Restricao de comunicagao/diminuic¢ao de oportunidades de trabalho

Fonte: Rocha (2006, citado por AGUIAR, 2010)

As vezes, ndo s6 os deficientes, mas também idosos e criancas podem necessitar do
cuidado de alguém para garantir ou conquistar sua mobilidade. Esse ‘“alguém” sdo
frequentemente mulheres, pois o atributo do cuidado ainda ¢ habitualmente considerado uma
atividade feminina. As politicas publicas devem estar fundamentadas em principios de justica
para que tanto as pessoas que vivenciam a dependéncia quanto as mulheres cuidadoras
tenham suas demandas atendidas. Assim como a dependéncia ndo pode ser uma experiéncia
de opressao, o cuidado ndo pode ser uma experiéncia de desigualdade (PIRES, 2009).

Deve-se buscar a equiparagado, criando possibilidade de acesso a todas as pessoas, para
que as mesmas possam exercer sua cidadania em condigdes mais justas, garantindo que
existam oportunidades diversas para que se alcance um mesmo fim, € ndo uma unica chance,

a qual todos tenham que se adaptar e, em caso negativo, sejam excluidos (TEIXEIRA, 2009).

2.3 Acessibilidade

Segundo Lima (1998) o conceito de acessibilidade possui diferentes definigdes,
fundamentadas em diferentes teorias, mas de uma forma geral, pode-se definir acessibilidade
como sendo uma medida de esfor¢o para se transpor uma separacao espacial, caracterizada
pelas oportunidades apresentadas aos individuos para que possam exercer suas atividades,

tomando parte do sistema de transporte.
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Jones (1981, citado por AGUIAR 2010) esclarece que a acessibilidade esta
relacionada a oportunidade e/ou potencial disponibilizados pelo sistema de transporte e uso do
solo, para que diferentes tipos de pessoas desenvolvam suas atividades.

A Figura 1 abaixo exemplifica um modelo de acessibilidade:

Figura 1 — Exemplo de acessibilidade nas vias de pedestres (travessia)

Fonte: Aguiar, 2010.

Raia Junior (2000) complementa dizendo que na geografia urbana a acessibilidade tem
sido aplicada em anélises de crescimento das cidades, localizacao de equipamentos, etc. Ja na
visao de acessibilidade ao transporte coletivo, estd relacionada com a distancia que os
usudrios necessitam caminhar para utilizar o transporte na realizagdo de uma viagem,
compreendendo a distancia da origem da viagem até o local de embarque até o destino final.

A acessibilidade segundo o Desenho Universal busca atender as necessidades
especificas de todos os usuarios (idosos, criangas, gestantes, etc.) eliminando a idéia de fazer
ou adaptar projetos especiais, ja que o Desenho Universal ¢ uma filosofia de projeto que visa
a criacdo de ambientes levando em consideracdo desde sua concepgao a diversidade humana
(AGUIAR, 2010).

O Desenho Universal foca a inclusdo social, com oportunidades iguais para todos,
sendo assim, o projeto que seguir os principios do Desenho Universal devera ser realizado de
forma integrada de acordo com as necessidades de todos os usudrios, permitindo a integracao
de pessoas com deficiéncia ou idosas na sociedade com ambientes acessiveis (AGUIAR,
2010).

Em diversas situagdes referentes ao deslocamento fisico, os termos mobilidade e

acessibilidade estdo diretamente relacionados por serem complementares, chegando até
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muitas vezes a serem confundidos. Isto pode ser explicado pelo fato de que quando se
aumenta o nivel de acessibilidade a determinado espago, espera-se também aumentar as
condigdes de mobilidade oferecidas aos seus usuarios (AGUIAR, 2010).

Um local com alta acessibilidade serd mais atrativo do que um local com baixa
acessibilidade, se tornando até mais valorizado. A acessibilidade ndo € o unico fator
determinante no valor de uma localidade, mas certamente ¢ um dos mais importantes. Sendo
assim, qualquer mudanga na acessibilidade de um local podera influenciar a valorizacao do
mesmo (LIMA, 1998).

Raia Junior (2000) complementa dizendo que na medida em que o movimento se torna
menos caro (em termos de tempo ou dinheiro) entre dois locais, cresce a acessibilidade. A
capacidade de interacao entre dois lugares cresce na medida em que o custo de movimentagao
entre eles diminui. Portanto, a estrutura e a capacidade da rede de transporte afeta o nivel de
acessibilidade dentro de uma determinada area.

Segundo Sanches (1996 citado por Lima, 1998) indices de acessibilidade tém sido
utilizados ha muitos anos em estudos de transportes para modelar a localizagao das atividades,
para estimar a escolha do modal e para avaliar o nivel de servigo dos sistemas. As variagdes
existentes em cada método sdo devidas as necessidades especificas para cada caso.

Wachs e Kumagai (1973 citado por RAIA JUNIOR, 2010) ja afirmavam que os
indicadores de acessibilidade podem constituir um importante ingrediente de informagdes
sociais, além de ajudarem a redirecionar politicas de transportes para tracados mais
consistentes com objetivos nacionais, regionais e locais para a provisdo de equidade de
oportunidades.

Os indicadores de acessibilidade podem ser agrupados da seguinte forma, segundo
Giannopoulos e Boulougaris (1989 citado por RAIA JUNIOR, 2010):

a) Indicadores de separagdo espacial: refletem caracteristicas de separacao espacial de
uma rede de transportes, tais como: distancia, custo, custo generalizado etc.;

b) Indicadores de oportunidade: refletem o nimero de atividades (ou oportunidades) que
podem ser atingidas a partir de um ponto de origem dentro de certo tempo de limite;

¢) Indicadores do tipo gravitacional: sdo muito conhecidos e largamente utilizados em
planejamento de transportes, sendo derivados do modelo gravitacional;

d) Indicadores do tipo engenharia de trafego: sdo mais relacionados com o trafego
veicular do que com o movimento de pessoas. Estes indicadores explicam a facilidade

de movimentagao de um veiculo de um ponto a outro em uma area urbana,
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e) Indicadores baseados em abordagem desagregada/comportamental: Considera-se que
ha algumas opg¢des disponiveis para um individuo e somente uma opc¢do pode ser
escolhida em uma unica decisdo. Assume-se também que cada alternativa disponivel
tem uma utilidade e que o individuo seleciona a op¢ao que maximiza aquela utilidade.
A andlise de acessibilidade ¢ um elemento basico no planejamento do sistema viario

das cidades, pois permite visualizar as areas onde hé desigualdades na oferta de infra-estrutura

basica do sistema de transportes (BARBOSA, 2005 citado por FERREIRA 2009).

2.4 Planejamento urbano

De acordo com Ferrari (1979 citado por PEREIRA; ROCHA JUNIOR; LOBO, 2006,

p-3) planejamento urbano é:

[...] um método de aplicagdo, continuo e permanente, destinado a resolver
racionalmente, os problemas que afetam uma sociedade situada em determinado
espaco, em determinada época, através de uma previsao ordenada capaz de antecipar
suas ulteriores consequéncias.

Para isto ¢ preciso conhecer a cidade ou regido a serem planejados, os problemas e as
caracteristicas positivas, o que pressupde uma pesquisa prévia e analise de dados, gerando
informagdes importantes para o bom andamento de todo o planejamento. O autor ainda afirma
que o planejamento ndo ¢ um fim em si mesmo, ¢ um meio para se atingir um fim. Como o
processo de pensamento ou método de trabalho, o plano jamais podera ser definitivo, ou seja,
¢ um método de pesquisar, analisar, prever ¢ ordenar mudangas (FERRARI, 1979 citado por
PEREIRA; ROCHA JUNIOR; LOBO, 2006).

Pereira, Rocha Junior e Lobo (2006) ainda declaram que o planejamento nao pode ser
da competéncia de apenas um técnico ou uma categoria profissional, sendo necessario formar
uma equipe, que deve ser composto por:

- Setor fisico-territorial: arquiteto, urbanista, engenheiro civil, engenheiro agrénomo,
geografo, foto-interpretador, hidrélogo, etc.;

- Setor social: socidlogo, assistente social, educador, psicologo, médico sanitarista, etc.;

- Setor econdmico: economistas de diversas especialidades como demografo, estatistico,
desenvolvimento regional, etc.;

- Outros técnicos: especialistas em relagdes publicas e em comunicacdo, dependendo da
necessidade.

Firmino (2006, citado por FERREIRA, 2009) também complementa dizendo que ¢ um

problema o fato dos profissionais ligados ao planejamento das cidades atuarem recentemente
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como técnicos apenas, deixando em segundo plano a visdo de cientistas sociais. Isso se deve a
falta de recursos, restricdo das condi¢des de trabalho e descompasso com as novas nogdes €
conceitos atuais de espago.

O acelerado processo de urbanizagdo, aliado a falta de efetivo planejamento, sdo
responsaveis em grande parte pelas deficiéncias dos servigos de transporte nas principais
cidades brasileiras, os quais ndo so apresentam insuficiéncia crescente a oferta, como também
distor¢cdes no que se refere a sua estrutura, verificando extrema valorizagcdo do transporte
individual em detrimento ao coletivo (ANDRADE, 2008).

O planejamento urbano deve ser analisado em conjunto o planejamento do sistema de
transporte publico, sendo necessario considerar no planejamento das cidades dois importantes
aspectos que afetam diretamente a qualidade de vida da populagdo: a acessibilidade e
mobilidade (FERRAZ; TORRES, 2004).

Segundo Vasconcellos (2000, citado por ANDRADE, 2008) o planejamento de
transportes define toda a infra-estrutura vidria: vias, cal¢adas, terminais, veiculos de
transporte publico, estruturas das vias e a frequéncia das viagens. O planejamento da
circulacao define toda a forma de uso de toda estrutura viaria (de pessoas e veiculos), tendo
como atividades essenciais a legislagdo, a engenharia de trafego, a educagdo e a fiscalizacdo.

Vasconcellos (2000, citado por ANDRADE, 2008) também enfatiza que as politicas
de circulacdo devem analisar além de fluidez e seguranca, a acessibilidade, o nivel de servi¢o
dos transportes, o custo do transporte e a qualidade ambiental, sendo essenciais para o

controle da circulagdo conflitante.

2.5 Transporte

Moura et al. (2003) definem o transporte dizendo que tem suas raizes nas palavras
latinas “trans” e “portare”, que significam “levar para”, pois a func¢do do transporte ¢
providenciar as ligacdes fisicas.

Pelizzer (1978, citado por RONA, 2002, p.9) objetiva o transporte essencialmente em:

Conduzir tudo o que o homem necessita, quer vital, quer acessorio, quer supérfluo,
dos pontos onde ¢ criado, produzido ou obtido, para os locais em que sera utilizado
ou consumido. Inclui-se nessa finalidade, o deslocamento da propria pessoa humana
de um para outro lugar, impulsionada pelas mais variadas causas.

O transporte trata-se de deslocar espacialmente pessoas ou coisas da origem ao
destino, mas quando integrado a logistica, além do simples ato de transportar deve-se atentar a

outros aspectos como a integridade do bem transportado, confiabilidade no que diz respeito a
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prazos e a busca de reducdo de custos sem afetar a qualidade no servico (ALVARENGA;
NOVAES, 2000).

No transporte, o tempo de viagem pode ser reduzido mantendo-se a mesma trajetoria,
1sso ¢ possivel através do aumento da velocidade de deslocamento. Esta pode ser aumentada
constantemente, sendo limitada apenas pela seguranga, advinda tanto das condi¢des do corpo
em deslocamento quanto da trajetoria percorrida. O desenvolvimento tecnolégico pode
ampliar e tem ampliado continuamente os limites de seguranca e, assim sendo, da propria
velocidade dos veiculos (RONA, 2002). O mesmo autor complementa que é possivel estimar
previamente o tempo de deslocamento, mas so se torna real apds o término da viagem. Quanto
mais proxima estiver a velocidade planejada da real, maior ¢ o nivel de sucesso do
planejamento da viagem. Cabe ao planejador identificar e eliminar todas as dificuldades que
possam perturbar a viagem, procurando obter a igualdade entre o tempo planejado e o
efetivamente realizado.

As atividades comerciais, industriais, educacionais, recreativas, etc., que sdo
essenciais nos dias atuais, somente sao possiveis com o deslocamento de pessoas ou produtos.
Sendo assim, o transporte ¢ tdo importante para a qualidade de vida da populagdo quanto os
servicos de abastecimento de agua, coleta de esgoto, fornecimento de energia elétrica,
iluminagdo publica, etc. (FERRAZ; TORRES, 2004).

Em outras palavras, o transporte ndo ¢ essencial apenas para atender as necessidades
internas de algumas empresas, vai além disso, estd presente no dia-a-dia da sociedade como
um todo, com sua parcela de contribui¢do ao desenvolvimento.

Moura (2005) afirma dizendo que o transporte ¢ um ingrediente essencial no
desenvolvimento econdmico, sendo um grande contribuinte para o sistema econémico e social
de uma sociedade e auxiliador no desenvolvimento econdmico de determinadas regioes.

Segundo Morlok (1978, citado por COSTA, 2001), um sistema de transporte possui
dentre os seus componentes:

- Veiculos: o equipamento que contém objetos ou pessoas, que fornece ou absorve a energia
para o movimento;

- Via: o lugar por aonde se vai ou ¢ levado, estrada, caminho;

- Terminais: lugar destinado ao embarque ou desembarque de passageiros, prestagdo de
servigos aos veiculos, por exemplo, postos de abastecimento, limpeza, etc. Os terminais
usualmente sdo elementos diferenciados num meio de transporte, mas também pode ser

simples, como o conhecido ponto de 6nibus;
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- Plano de operagdo: conjunto de procedimentos usados para manter um sistema de transporte
operando adequadamente, ou seja, ¢ a administracdo do fluxo de veiculos nas vias e
intersecOes para obter a forma ordenada e segura de deslocamentos de bens, veiculos e

pessoas.

2.5.1 Transporte urbano

Cada veiculo particular que necessita de uma infra-estrutura se sujeita a
congestionamentos. Esses veiculos ocupam um espago maior do que aquele ocupado por
usudrios de transportes coletivos, pois o espaco da infra-estrutura viaria ocupada por um
veiculo de passeio, com capacidade para cinco passageiros, equivale a 62% do espaco
ocupado por um 6nibus urbano, que tem capacidade para 40 passageiros (LACERDA, 2006).

O autor acima também afirma que o dominio das vias publicas pelos automoveis de
passeio implica em um pequeno numero de usudrios de transporte privado provocando
congestionamentos que atrasam um grande numero de usuarios de transporte coletivo sobre
pneus.

Segundo Ferraz e Torres (2004) o desenvolvimento dos nucleos urbanos esta
inteiramente relacionada a evolugdo dos meios de transportes, pois exercem grande influéncia
na localizacdo, no tamanho e nas caracteristicas das cidades, além de influenciar também os
habitos da populagao.

Vale ressaltar que os custos com transporte tém impactos significativos sobre o
or¢amento das familias de baixa renda. A inexisténcia de uma rede de transportes socialmente
efetiva que garanta a acessibilidade da populacdo a todo espago urbano, pode infligir
consideraveis gastos de tempo nos deslocamentos dos mais pobres (GOMIDE, 2003).

Gomide (2003) complementa que o transporte pode até influenciar nas decisdes de
moradia dos mais pobres, pois os mais ricos podem adaptar seus meios de transporte em
funcdo da localizagdo de suas residéncias e do trabalho, mas para os pobres isso ja nao
acontece.

A responsabilidade pelo transporte urbano ¢ do municipio e do estado, porém para este
ultimo em menor grau. Mas nos ultimos anos, apos a criagdo da Secretaria Especial de
Desenvolvimento Urbano (SEDU) durante a gestdo do Presidente Fernando Henrique
Cardoso ¢ a elevacao dessa Secretdria ao atual Ministério das Cidades na gestdo do presidente

Luis Inacio Lula da Silva, o transporte urbano passa ser interesse do pais (ANDRADE, 2008).
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Ainda segundo Andrade (2008) o Ministério das cidades tem como um dos seus
objetivos o incentivo ao transporte coletivo nas cidades através de financiamento de projetos
completos de transporte publico, abrangendo a sua integragao com todos os modos possiveis
(bicicletas, taxis, oOnibus, trens, metrds, barcas) bem como a infra-estrutura necessaria
(terminais, estagdes de transferéncia, pontos de parada, corredores exclusivos, calgcadas e

ciclovias).

2.5.1.1 Modos de transporte urbano

De acordo com Ferraz e Torres (2004) a palavra modo ¢ empregada para caracterizar a
maneira como o transporte ¢ realizado. No que diz respeito a origem do esfor¢o utilizado no
deslocamento, os modos de transporte podem ser classificados como motorizados (quando se
utiliza outra fonte de energia, a qual ¢ transformada em energia mecanica por um motor) e ndo

motorizados (quando o esforco para movimentacdo ¢ realizado pelo homem ou tragao

animal). Quanto aos modos de transporte urbano de passageiros, podem ser classificados em:

2.5.1.1.1 Privado ou individual

Segundo Ferraz e Torres (2004) ¢ quando um usuario conduz um veiculo podendo
escolher livremente o caminho e o horario de partida. Neste modo de transporte ha total
flexibilidade de uso no espago e no tempo, podendo ser feito de porta a porta. Os modos mais
comuns de transporte privado sdo:

a) A pé: o deslocamento a pé ¢ um dos mais importantes modos de transporte urbano,
pois ¢ o mais utilizado para percorrer pequenas distancias. Em cidades de paises
pobres, ¢ grande o nimero de pessoas que caminham grandes distancias por ndo terem
condi¢des econdmicas de pagar por outro meio de transporte. Grande atengao tem sido
dada ao transporte a pé, com a implantacdo de vias exclusivas para pedestres
(calcaddes) na regido comercial, passagens aéreas (passarelas) ou passagens
subterraneas (tuneis) para os pedestres cruzarem vias com grandes movimentos,
semaforos para pedestres, sinalizagdo de faixas onde o pedestre tem prioridade no

transito, conforme representado na Figura 2 a seguir:
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Figura 2 — Modo de transporte urbano: a pé

Fonte: Abrapol, 2011

b) Bicicleta: ¢ bastante utilizada em viagens urbanas no mundo todo. Sendo de baixo
preco de aquisicdo e tendo o custo de operagdo praticamente zero, constitui uma das
principais alternativas de transporte urbano nos paises pobres. Em muitos paises, o uso
da bicicleta tem sido incentivado como uma das alternativas para a economia de
combustivel, além do mais, os movimentos ecologicos defendem bastante o transporte
por bicicleta, por ser um modo ecologicamente correto, ja que ndo ¢ poluente e nao
consome energia ndo renovavel. Ha diversas formas de incentivo de transporte por
bicicletas: pintura de faixas exclusivas nas ruas (ciclofaixas), implantacdo de vias
exclusivas para bicicletas (ciclovias), implementagdo de estacionamentos cobertos e
dotados de dispositivos para prender as bicicletas, etc., conforme representado na

Figura 3 a seguir:

Figura 3 — Modo de transporte urbano: bicicleta

Fonte: Estaddo, 2010.
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¢) Motocicleta: A utilizagdo de motocicletas tem o preco e o custo de operagdo muito
menor do que os do carro, além de outros pontos positivos como: reduzido consumo
de combustivel, baixa taxa de polui¢do e pequeno consumo de espaco para circulagao
e estacionamento. Alguns problemas das motocicletas sdo: pouca segurancga,
desconforto ou impedimento ao uso em condi¢des atmosféricas adversas, como chuva,

neve, frio, etc. A Figura 4 a seguir ilustra o modo motocicleta:

Figura 4 — Modo de transporte urbano: motocicleta

Fonte: Arquivo moto, 2011.

d) Carro: O termo carro abrange todos os tipos de veiculos rodovidrios comumente
utilizados no transporte privado de pessoas, como: automoével, perua e caminhoneta.
Este ¢ um dos principais modos de transporte urbano da atualidade, pois além da total
flexibilidade de uso no tempo e no espago e de proporcionar o deslocamento de porta a
porta, o carro também permite carregar pequenas cargas, proporciona grande conforto
e privacidade no seu interior e ¢ simbolo de status social. A Figura 5 esta
representando um modelo de carro para ilustragao:

Figura 5 — Modo de transporte urbano: carro

Fonte: Volkswagen, 2012.
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e) Tragdo animal: Transporte urbano de pessoas empregando tracdo animal, geralmente
charrete ou carruagem. O uso deste modo ¢ significativo nas cidades menores de
alguns paises mais pobres, mas em algumas cidades este modo ¢ utilizado com

objetivo turistico, como demonstrado na Figura 6 em Sevilha — Espanha:

Figura 6 — Modo de transporte urbano: tragao animal

Fonte: Minube, 2009.

2.5.1.1.2 Publico, coletivo ou de massa

Segundo Ferraz e Torres (2004) sao veiculos que operam em rotas predefinidas e
horérios fixos, sendo assim, ndo ha flexibilidade de uso no espago e no tempo, nao podendo
ser feito de porta a porta, pois normalmente ¢ necessario caminhar distdncias consideraveis
para completar as viagens. Neste modo de transporte, a viagem ¢ compartilhada por um
grande numero de passageiros, ja que a capacidade do veiculo ¢ grande. Os modos mais
comuns de transporte publico sdo:

a) Onibus: Os veiculos de transporte piblico que se movimentam junto com o trafego
geral necessitam ter dimensdes compativeis com a geometria das vias urbanas no que
diz respeito a largura das faixas de transito e aos raios das curvas, mas com o uso de
articulacdes para realizar curvas, € possivel atuar com veiculos de maior tamanho.

A capacidade dos veiculos de transporte coletivo ¢ dada pelo nimero de assentos

somado a quantidade de pessoas que podem viajar em pé, calculada multiplicando-se o

valor da area livre disponivel pelo niimero méximo de passageiros por metro

quadrado. A taxa méxima de passageiros em pé por metro quadrado admitida depende

da qualidade do transporte.
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Os microonibus tém capacidade variando de 25 a 50 passageiros, os 6nibus comuns de
60 a 105 passageiros, os Onibus articulados de até 180 passageiros e os biarticulados
de até 240 passageiros.

Geralmente os 6nibus se movimentam em unidades independentes junto com o trafego
geral, com bilhetagem realizada no interior dos mesmos e sem preferéncia nos

semaforos. A seguir na Figura 7 uma ilustragdo do modo Onibus:

Figura 7 — Modo de transporte urbano: 6nibus

Fonte: Revista Autobus (2009, citado por TEIXEIRA, 2009).

b) Bonde: Veiculos tipo bonde, com modernas tecnologias tém sido utilizados em
algumas cidades do mundo com desempenho altamente satisfatorio. A maior parte
deles se movimenta com o trafego normal e com sistema de bilhetagem localizado no

interior de veiculo. A Figura 8 ilustra o bonde em Barcelona — Espanha:

Figura 8 — Modo de transporte urbano: bonde

Fonte: La vie en ville, 2011
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¢) Metro: Trens urbanos que se movimentam por vias especificas totalmente isoladas e
com operacao automatizada, possibilitando o desenvolvimento de maiores velocidades
e proporcionando maior capacidade de transporte. Os metrds sdo movidos a energia
elétrica e o nivel de automacdo geralmente sdo grandes, a bilhetagem ¢ feita nas
estacdes e o sistema de operagao ¢ todo automatizado.

Neste modo, as vias utilizadas sdo normalmente subterraneas, embora ndao sejam
incomuns trechos aéreos ou no nivel do solo utilizando antigos leitos ferroviarios. Os
veiculos apoiam-se sobre rodas pneumaticas de tamanho normal e a dirigibilidade ¢
dada por pequenas rodas pneumaticas que giram encostadas em uma mureta metalica
colocada ao longo da via. Mesmo assim, os veiculos continuam tendo rodas de aco que
ndo tocam os trilhos nos trechos normais, mas servem como seguran¢a no caso de
falha do sistema de dirigibilidade com rodas laterais. As rodas metalicas e os trilhos
somente sao utilizados nos trechos de mudanca de linha ou nos cruzamentos, quando
as rodas pneumadticas de sustentacdo e dirigibilidade, por razdes técnicas, tém de ser

deixadas livres. A seguir na Figura 9 um modelo de metr6 da cidade de Sdo Paulo:

Figura 9 — Modo de transporte urbano: metro

-
Fonte: Metrd em foco, 2011.

d) Pré-metr6: Um modo de transporte publico situado entre o bonde e o metrd, bastante
utilizado na atualidade. Sao veiculos modernos, normalmente operando em comboios
de duas, trés ou quatro unidades engatadas e utilizando vias segregadas, com operagado
automatizada e bilhetagem fora dos veiculos. Este modo tem sido empregado para
atender grandes demandas nas cidades maiores e apresenta velocidade e capacidade

maiores do que o bonde, porém menores que o metro.
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Considerado VLT, ou seja, Veiculo leve sobre trilhos, a Figura 10 ilustra um modelo

de pré-metrd em Buenos Aires — Argentina:

Figura 10 — Modo de transporte urbano: pré-metro

Font: Abramcp, 2012.

e) Trem suburbano (metropolitano): Refere-se ao transporte de caracteristicas regionais
realizado nas grandes metrépoles por trens comuns utilizando os mesmos leitos do
transporte ferroviario interurbano. A fonte de energia para a locomogao ¢ elétrica ou a
diesel. Sdo caracteristicas do sistema: viagens relativamente longas, grandes distancias

entre estagdes e velocidade alta. A Figura 11 ilustra um modelo de trem suburbano:

Figura 11 — Modo de transporte urbano: trem metropolitano

Fonte: Exame, 2011.
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2.5.1.1.3 Semipublico

Segundo Ferraz e Torres (2004) sdao veiculos pertencentes a uma empresa ou individuo,
podendo ser utilizado por determinado grupo de individuos ou qualquer pessoa. Neste modo
de transporte a rota e os horarios sdo adaptaveis aos desejos dos usuarios, apresentando
caracteristicas intermediarias entre os modos privado e publico. Os modos mais comuns de
transporte semipublico sdo: taxi, moto taxi, carona programada, lotacdao, veiculo fretado e
veiculo alugado.

a) Carro alugado: o carro pode ser alugado por determinado periodo de tempo, sendo o
valor do aluguel estabelecido em fun¢do do tempo de locomogao e da quilometragem
percorrida, ou apenas do tempo de locomogado. O abastecimento ¢ de responsabilidade
do locador e eventuais acidentes que provoquem danos ao veiculo ou a terceiros sao
cobertos por seguro, cujo pagamento ¢ obrigatorio por ocasido do aluguel. A seguir na

Figura 12, ilustra-se um veiculo de uma empresa de locagdes:

Figura 12 — Modo de transporte urbano: carro alugado

tocalizq

LU

Fote: Brail Economco, 2012.

b) Transporte solidario (carona programada/carpool): Duas ou mais pessoas utilizam o
mesmo carro para realizar viagens regulares em que ha relativa coincidéncia dos
horérios de ida e volta e as origens e os destinos sao relativamente proximos. O mais
comum ¢ o revezamento de carros entre os integrantes do grupo. Ha duas formas
relevantes de incentivo dadas ao transporte tipo carpool: maior facilidade de
estacionamento no local de destino, por meio de garantia de vaga e concessao de
desconto na tarifa ou mesmo gratuidade no estacionamento, e possibilidade de uso de

faixas exclusivas nas vias expressas. Também tem sido utilizada em algumas cidades,
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a isen¢do do pagamento de pedagio urbano ou suburbano para veiculos com mais de

duas pessoas para incentivar o transporte solidario, ilustrado na Figura 13 a seguir:

Figura 13 — Modo de transporte urbano: transporte solidario

Fonte: Transito mais gentil, 2012.

¢) Transporte compartilhado (vanpools): Transporte com as seguintes caracteristicas:
grupo de pessoas que viajam regularmente em um veiculo tipo perua (van), que € pago
pelo servigo. O veiculo pode ser de propriedade de um deles, pertencer a todo grupo,
ou a parte dele, e um dos proprietarios fica responsavel pela guarda, operacdo e
manuten¢do, sendo pago por isso. A Figura 14 ilustra um exemplo de transporte

compartilhado:

Figura 14 — Modo de transporte urbano: transporte compartilhado

Fonte: Bonito Brasil, 2012.

d) Veiculo fretado: Refere-se ao servigo de transporte com horarios e trajetos

predefinidos, contratado para transportar pessoas. No caso mais comum, os veiculos



37

pegam e deixam as pessoas nas suas casas ou proximo, sendo o servico contratado por
empresas, escolas, etc. Os veiculos utilizados normalmente sdo peruas (vans),

microdnibus e nibus, como ilustrado na Figura 15:

Figura 15 — Modo de transporte urbano: veiculo fretado

Fonte: Sindimoc, 2012.

e) Taxi: Sao carros alugados com o condutor. Os taxis usualmente tém sinais exteriores
e/ou cores especiais para facilitar seu reconhecimento por parte do publico. Este modo
¢ de grande importancia para a sociedade, pois além da flexibilidade de horarios e
rotas do automovel particular, agrupa outras caracteristicas: a ndo propriedade do
veiculo, a ndo necessidade de dirigir, a ndo necessidade de estacionar, a nao
responsabilidade em caso de acidentes, etc. A seguir na Figura 16 ilustra-se um

exemplo de taxi:

Figura 16 — Modo de transporte urbano: taxi

Fonte: Taxi, 2010.
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f) Transporte programado via telefone: Os usudrios telefonam para a central de operagao
do sistema com antecedéncia e informam as caracteristicas da sua viagem: origem,
destino e horario de partida desejada, com razoavel tolerdncia. Com essas
informacdes, a central programa as viagens para atender aos usuarios em grupos, da
maneira mais racional possivel, tentando minimizar o numero de veiculos e a
quilometragem percorrida. Esse modo ¢ vidvel apenas em grandes cidades, devido a

necessidade de um patamar minimo de demanda para a sua viabiliza¢do econdmica.

g) Lotacdo: Sao peruas (vans) ou microonibus, geralmente conduzidos pelo proprio
proprietario, realizando o transporte de pessoas com diferentes niveis de
desregulamentacdo. Em algumas cidades, este modo ¢ realizado de forma totalmente
desregulamentada, pois os proprios operadores definem os itinerarios, os horarios, os
periodos de operacdo e, muitas vezes, até mesmo a tarifa.

A regulamentacdo do servico ¢ indispensavel para evitar concorréncia predatdria e
possibilitar aos proprietarios obter ganho suficiente para manter os veiculos em bom
estado de conservagdo, pagar impostos e encargos sociais e trocar os veiculos ao final

da vida util. A Figura 17 exemplifica o modo de lotagao:

Figura 17 — Modo de transporte urbano: lotagdo

Fonte: Arcoverde, 2012.

Segundo Romao (2002, citado por PAULA, 2007) o transporte de passageiros pode ser
feito através dos diversos modos existentes, mas nenhum revolucionou tanto a mobilidade e

acessibilidade como o 6nibus que persiste ao longo de muitos anos. Esse veiculo sobreviveu a



39

concorréncia com os bondes, devido a facilidade de trafegar em qualquer tipo de via e ao

baixo investimento necessario.

2.5.1.2 A Importancia do transporte publico urbano

De acordo com Mello (1981, citado por PEREIRA; ROCHA JUNIOR; LOBO, 2006)
o transporte em massa compde-se de um sistema que sao movimentados grandes volumes de
passageiros, com elevada intensidade de demanda, ou seja, sdo meios de transporte com alta
capacidade de escoamento em termos de passageiros/hora, operados por entidades publicas,
com defini¢des precisas de paradas, hordrios e intervalos.

No Brasil, o transporte publico de passageiros ¢ uma atividade regulamentada por lei,
portanto, o transporte publico ou coletivo de passageiros ¢ o servico de locomocgao de pessoas,
prestado pelo poder publico, quer direta ou indiretamente através de concessionarias
(CASADA, 1994 citado por PEREIRA; ROCHA JUNIOR; LOBO, 2006)

Para Ferraz e Torres (2004) o transporte publico urbano ¢ de fundamental importancia
nas cidades, j4 que varias pessoas sdao transportadas juntas em um mesmo veiculo; tem
aspecto social e democratico, uma vez que representa o unico modo motorizado seguro,
comodo e acessivel as pessoas de baixa renda, bem como uma importante alternativa para
quem nao pode ou prefere nao dirigir.

A existéncia de um servigo de transporte coletivo acessivel, eficiente e de qualidade,
que garanta a acessibilidade da populagdo a todo espago urbano, pode aumentar
consideravelmente a disponibilidade de renda e tempo dos mais pobres, propiciar o acesso aos
servigos sociais basicos (saude, educacdo, lazer) e as oportunidades de trabalho (GOMIDE,
2003).

Segundo Ferraz e Torres (2004) os principais fatores que afetam a eficiéncia
econdmica no transporte publico urbano s3o: tamanho dos veiculos, estados das vias
utilizadas, distdncia entre paradas, tipo de prioridade nas vias, aproveitamento da frota,
configuragdo da rede de linhas, tragado das linhas, programag¢ao da operagao, aproveitamento
da mao-de-obra, sistema de bilhetagem, competéncia administrativa, morfologia e topologia
da cidade, etc.

Ainda segundo os autores acima, ja a eficiéncia social ¢ avaliada com base no custo
social que reflete sobre a qualidade de vida da populacio € o meio ambiente natural
construido. No transporte coletivo urbano, esta avaliacdo da eficiéncia social envolve a

andlise da qualidade do transporte do ponto de vista dos usuarios, trabalhadores e
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empresarios, do impacto na qualidade de vida da populacdo e dos impactos no meio ambiente

natural e construido.

2.5.1.3 Vantagens e desvantagens do transporte individual

O transporte individual ¢ mais comodo em relagdo ao transporte coletivo, mas possui

algumas caracteristicas positivas e negativas a se destacar.

2.5.1.3.1 Vantagens

De acordo com Ferraz e Torres (2004) levam-se em consideragao algumas vantagens o
uso do carro particular:
- Liberdade na escolha de horarios;
- Liberdade na escolha do percurso;
- Viagem de porta a porta;
- Menor tempo total de viagem (considerando maior velocidade, menor percurso € menor
distancia caminhada);
- Viagem direta, sem necessidade de transbordo;
- Possibilidade de transportar volumes médios de carga;
- Possibilidade de parada intermediaria para a realizagao de outras atividades;
- Nao necessidade de espera pelo veiculo de transporte;
- Viagem realizada com total privacidade;
- Grande conforto interior (deslocamento com comodidade);

- Sensacgdo de importancia ao viajante (status social).

2.5.1.3.2 Desvantagens

Ainda de acordo com Ferraz e Torres (2004), em relacdo as principais desvantagens do
transporte por carro particular para os usuarios sao:
- Necessidade de investimento na compra do veiculo;
- Maior custo nos deslocamentos;
- Necessidade do pagamento de estacionamentos e pedagios;
- Riscos de acidentes e roubos;

- Necessidade de dirigir.
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Além dessas desvantagens individuais, existem outras desvantagens para a
comunidade, como por exemplo: congestionamentos, poluicdo atmosférica, aumentos de
acidentes, consumo desordenado de energia, comprometimento do desenvolvimento
sustentavel, desumanizagao da cidade com o individualismo social e a ineficiéncia da cidade
em sustentar de forma ordenada o consumo e espago ocupado pelos automoveis (FERRAZ;

TORRES, 2004).

2.5.1.4 Vantagens e desvantagens do transporte coletivo

O transporte coletivo também apresenta caracteristicas positivas e negativas a serem

ressaltadas.

2.5.1.4.1 Vantagens

Segundo Ferraz e Torres (2004) o transporte publico coletivo apresenta varias
caracteristicas positivas. As principais vantagens sao:
- Modo de transporte motorizado que apresenta seguranca, comodidade com o menor custo
unitario;
- Contribui para a democratizagdo da mobilidade;
- Constitui uma alternativa de transporte em substituigdo ao automovel, reduzindo os
impactos negativos do uso massivo do transporte individual;
- Como alternativa ao automovel, diminui a necessidade de investimentos em ampliagdo ao

sistema viario, permitindo maiores aportes em saude, habitacdo, educacao, etc.

2.5.1.4.2 Desvantagens

Ainda segundo Ferraz e Torres (2004) existem alguns inconvenientes no transporte
publico. As principais desvantagens sao:
- Rigidez nos horérios de passagem,;
- Total falta de flexibilidade no percurso;
- Nao oferece o transporte de porta a porta;
- Desconforto de caminhadas e esperas em condigdes climaticas adversas;
- Maior tempo de viagem;

- Algumas vezes necessidade de transbordo;
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- Impossibilidade de transportar cargas;

- Necessidade de esperar o veiculo de transporte.

2.5.2 Qualidade no transporte

Tudo aquilo que estd no final de um processo de elaboracdo e pronto para ser
comercializado ou ofertado ¢ chamado de produto. Assim, um produto pode ser um bem ou
servigo. O servico ¢ caracterizado como uma atividade ou uma série de atividades de natureza
intangivel que acontece durante as interacdes entre clientes e empregados de servigos,
recursos fisicos ou bens e sistemas do fornecedor do servico (RODRIGUES, 2006 citado por
PAULA, 2007).

De acordo com Costa (2001) a percepgao de qualidade nao ¢ um acidente, s6 acontece
porque pessoas se esforcam para fazé-la acontecer. Para realizar agdes com a finalidade de
obter a qualidade, ¢ necessario um trabalho em equipe. Os setores publicos e privados tém que
trabalhar juntos numa mesma direcdo. Isso provoca a necessidade de concordancia em
interesses e pontos de vista, exigindo operadores bem treinados.

Ferraz e Torres (2004) também complementam dizendo que a qualidade no transporte
deve considerar o nivel de satisfacdo de todos os atores envolvidos no sistema, direta ou
indiretamente: usuarios, comunidade, governo, trabalhadores do setor e empresarios do ramo.

Ferraz e Torres (2004) mencionam as caracteristicas que podem definir o nivel para a
qualidade no transporte:

- Acessibilidade: facilidade de chegar ao local de embarque e sair do local de desembarque,
alcangando o destino final da viagem com comodidade de percurso;

- Frequéncia de atendimento: intervalo de tempo da passagem dos veiculos de transporte
publico;

- Tempo de viagem: corresponde ao tempo gasto no interior dos veiculos na realizacdo das
viagens (depende da velocidade média de transporte e da distancia percorrida entre os locais
de embarque e desembarque);

- Lotagdo: quantidade de passageiros no interior dos veiculos;

- Confiabilidade: grau de certeza dos usuarios de que o veiculo vai passar no local de origem e
destinos, nos horarios previstos, com alguma margem de tolerancia;

- Seguranca: acidentes envolvendo os veiculos de transporte e os atos de violéncia no interior

dos veiculos e nos locais de parada;
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- Caracteristicas dos veiculos: tecnologia e estado de conservagdo dos veiculos, sendo fatores
determinantes na comodidade dos usudrios. A aparéncia dos veiculos também influi no grau
de satisfagdao dos usudrios, pois a estética esta sempre presente na natureza humana;

- Caracteristicas dos locais de parada: sinalizacdo adequada, calcadas com largura suficiente
para os usudrios que estdo esperando e pedestres que passam, existéncia de cobertura e bancos
para sentar;

- Sistema de informagoes: folhetos com horérios e itinerdrios das linhas, posto de informacgdes
e sugestoes, etc.;

- Conectividade: facilidade de deslocamento dos usuarios entre dois locais quaisquer da
cidade;

- Comportamento dos operadores: conduzir os veiculos, tratar bem os passageiros, esperar que
0s usuarios completem o embarque e desembarque, etc.;

- Estado das vias: qualidade da superficie de rolamento.

Em suma, as empresas operadoras devem ter a postura de se preocupar com 0s
usudrios e seus anseios, pois os consumidores t€ém buscado cada vez mais a qualidade nos
produtos e servicos prestados e diante desta realidade, o servigo oferecido pelas empresas
deve ser o servigo almejado pelos usudrios. A qualidade centrada no cliente estd embasada no
fato de a empresa conhecer seus clientes e como os mesmos avaliam alguns aspectos

relevantes aos servigos que lhes sdo ofertados (PAULA, 2007).

2.6 Meio Ambiente

Segundo Fernandes (2009), com base nas evidéncias cientificas, se forem mantidos o
nivel de desenvolvimento insustentdvel e consequente poluicdo, caminhamos para uma
situagdo de esgotamento dos recursos naturais, inviabilizando a vida e o gozo destes recursos
para a atual e as futuras geracdes. O desenvolvimento econdmico e social ¢ imprescindivel a
civilizacdo moderna, mas estd sendo alcangado a custa de aceleragdo degradacdo dos recursos
naturais, em alguns casos até irreversivel. A consequéncia gera perda da qualidade de vida e
pOe em risco a propria sobrevivéncia humana, o que pode ser comprovado pelo aquecimento
global e pelas mudangas climaticas com efeitos devastadores como inundagdes, deslizamentos
e avalanches, a falta de 4gua e queda da produtividade agricola.

Fernandes (2009) também complementa dizendo que ondas de calor j& sdo sentidas
por todas as partes, aumentando a mortalidade e os danos as colheitas. A seca, em alta nos

paises de temperatura moderada, esta afetando o curso dos rios, os recursos € a qualidade da
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agua. Os paises do hemisfério sul também j& sofrem com ciclones tropicais mais intensos e
um aumento de secas e inundagdes. Os paises subtropicais comecam a sofrer os efeitos da
falta de agua. O aumento do nivel do mar incrementa as inundagdes e as tempestades nas
costas com a ameaga particularmente aos deltas e aos pequenos Estados insulares.

Isso ndo representa um alarme sensacionalista, mas a constatacdo de que a necessidade
de desenvolvimento deve ser compativel com as capacidades do meio ambiente, pois o
mesmo nao possui recursos infinitos, sendo assim, o custo do desenvolvimento nao pode levar
prejuizo a vida no planeta. Diante dessas constatagdes, cujas ocorréncias decorreram do
descuido completo com a questdo ambiental, a sociedade global comecou a reagir com a
constru¢do de um novo paradigma de desenvolvimento, de que os recursos ndo renovaveis
devem ser explorados de tal modo que nao haja risco de serem esgotados e que as vantagens
extraidas de sua utiliza¢ao sejam partilhadas a toda a humanidade (FERNANDES, 2009).

A preocupacdo ecologica, tanto da sociedade como das organizagdes empresariais,
vem se acentuando cada vez mais devido a crescente visibilidade dos impactos causados ao
meio ambiente. Leite (2009) faz uma observagdo sobre o surgimento desta percepg¢ao do meio

ambiente:
Algo aconteceu no fim dos anos 80. Em muitos paises as pessoas comegaram a se
sentir infelizes por como a raga humana estava tratando seu planeta. Passaram a
reclamar mais contra a sujeira do ar e da dgua, a destrui¢do da floresta umida, o
desaparecimento de espécies, o buraco na camada de ozonio e o efeito estufa.
(CAIRNCROSS, 1992 citado por LEITE, 2009, p.116).

Essa percepcao e crescente sensibilidade com relagdo ao meio ambiente tornaram-se
obrigatoria em declaragdes de missdes empresariais. Para as empresas lideres, consideradas
excelentes em seus setores, as estratégias de gestdo do meio ambiente passaram a fazer parte
da reflexdo empresarial, pois os consumidores mais sensiveis precisam de informagdes sobre
os impactos dos produtos e processos no meio ambiente. Os acionistas de empresas ou de
fundos de investimentos em ag¢des também tém procurado investir em empresas consideradas
¢éticas em suas relagdes com a sociedade e o meio ambiente (LEITE, 2009).

Quando o assunto ¢ sobre veiculos automotores, os principais poluentes oriundos de
seu funcionamento podem ocasionar em fun¢do de diversos fatores condicionantes, efeitos
sobre a saude humana, o bem estar da comunidade, a seguranca do trafego, a vegetacao, a
propriedade, entre outros (MARGULLIS, 1990 citado por MEYER, 2001).

Os residuos gasosos provenientes do uso dos automoveis representam alguns dos mais

importantes poluentes atmosféricos e tém tido uma grande participacdo no crescimento
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acelerado da poluicdo do ar, principalmente nos paises que privilegiam o transporte
rodoviario, como o Brasil (MEYER, 2001).
Aratjo (2004) complementa dizendo que:

Além doCO,, que ¢ um gis que contribui para o efeito estufa, mas ndo ¢

considerado um poluente, os tubos de escapamentos dos veiculos emitem uma
mistura com mais de 1.000 poluentes diferentes, sendo que as maiores emissoes sao
as de monodxido de carbono (CO), hidrocarbonetos (HC), 6xidos de nitrogénio
(NOx), oxidos de enxofre (SOx), acidos orgénicos e material particulado (MP).
Apesar dos veiculos automotores ndo serem a maior fonte de material particulado e
oxidos de enxofre, sua contribuigdo ¢ significativa, pois a emissdo ocorre no nivel da
rua e, com isso, a populagdo sofre uma exposicdo acentuada a esses poluentes
veiculares (ARAUIJO, 2004, p. 2).

Muitas medidas tém sido tomadas no sentido de diminuir as emissdes automotivas,
entre essas medidas pode-se citar: padroes de emissdo mais restritivos, novos combustiveis,
renovagdo da frota, restri¢des a circulagdo de veiculos (rodizios e pedagios) e modelos de
inspecao e manutencdo de frota. Os programas de sucateamento e renovacao da frota ja t€ém
sido utilizados em muitos paises com o objetivo de, entre outros, diminuirem o impacto
gerado pelo uso dos automoveis e outros veiculos, pois ¢ de se esperar que os veiculos mais
novos sejam menos poluentes devido a introdu¢@o de novas tecnologias e limites de emissao
mais restritivos (MEYER, 2001).

Meyer (2001) também afirma que os automoéveis antigos tornaram-se um foco
crescente de atencdo, pois como citado anteriormente, sdo deficientes tecnologicamente no
que se diz respeito ao controle de emissdes, apresentam desgaste de pecas € em muitos casos
mad manutencdo, o que os tornam poluidores em potencial. Esses veiculos geralmente
consomem mais combustiveis e sdo responsaveis por grande parte dos impactos ambientais e
econdmicos decorrentes do uso da gasolina. Sendo assim, os programas que objetivam a
remog¢ao de automoveis antigos e mais poluentes da frota podem ser uma boa opgao para a

redugdo da poluicao do ar nos centros urbanos.
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3 MATERIAL E METODOS

3.1 Material

- Micro computador;

- Note book;

- Internet;

- Produg¢ao académica sobre o tema;

- Questionario para coleta de opinido dos usudrios;

- Manual para elabora¢do de monografia segundo normas ABNT.

3.2 Métodos e técnicas

O trabalho faz parte de uma iniciagdo cientifica realizada na cidade de Botucatu, que
se utilizou de uma pesquisa de observacao direta extensiva com questoes fechadas feita aos
usudrios através de um formuléario. O embasamento teorico foi realizado através de pesquisas
bibliograficas em livros, monografias e sites relacionados.

Para garantir a representatividade, a pesquisa foi realizada em diferentes setores da
cidade: leste, oeste, centro, norte e sul. Entrevistou-se 50 pessoas, sendo 10 de cada setor,

como ilustra a Figura 18 a seguir:
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Figura 18 — Mapa dos setores da cidade de Botucatu
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Fonte: Secretaria de Planejamento - Prefeitura Municipal de Botucatu (2002)

Para a realizagdo da entrevista, escolheram-se pessoas com diferentes caracteristicas:

sexo, idade, escolaridade e renda, conforme mostra a tabela 1 a seguir:
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Tabela 1 — Amostra entrevistada

~ Renda
Sexo Quant. | Idade  Quant. | Grau de Instrucdo Quant. Familiar Quant.
Feminino 28 | 16-17 2 Até 4%série 6 1 s'al'ério
minimo
Masculino 22 18 —24 10 De 5% 2 8* série 7 la2 10
Ensino médio
25-29 7 incompleto 4 2as 33
30— 39 14 Ensino médio 16 5410 7
completo
40 - 49 6 Sup erior 12 mais de 10
incompleto
50-69 11 Superior completo 5

3.3 Estudo de caso

O estudo de caso foi realizado na cidade de Botucatu através de uma pesquisa de
campo, que buscou verificar como o usuario percebe a qualidade do transporte e a mobilidade
urbana.

Botucatu ¢ um municipio no interior do estado de Sao Paulo, fazendo limite com os
municipios de Anhembi, Bofete, Pardinho, Itatinga, Avaré, Pratdnia, Sao Manuel, Dois
Corregos e Santa Maria da Serra. O nome da cidade vem de Ibytu-katu, que em tupi significa
“bons ares”, pelo excelente clima que se respira vindo da Cuesta, por este motivo Botucatu ¢
conhecida como a cidade dos bons ares, das boas escolas ¢ das boas industrias, contando com
um sistema de ensino reconhecido internacionalmente (BOTUCATU, 2012).

No passado a cidade chegou a representar um quarto da extensao territorial do estado
de Sao Paulo, esté situada na regido centro sul do estado, ocupando hoje uma érea de 1.486,4
km?. Localizada a 224,8 km da capital, a liga¢do ¢ feita pelas rodovias Marechal Rondon e
Castelo Branco, ambas com pistas duplas (BOTUCATU, 2012).

Situada numa regido de relevo formado por morros, sua topografia ¢ um fator que
prejudica o transito. Ruas apertadas e ingremes dificultam o trafego e aumentam o consumo
de combustivel, além do incdmodo causado por rampas, perda de visibilidade em
cruzamentos de transito intenso e pequenas corredeiras causadas por aguas pluviais

(FERREIRA, 2009).
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O sistema viario de Botucatu ndo ¢ composto de corredores de Onibus ou faixas
exclusivas para o trafego de transporte coletivo, assim os Onibus trafegam junto com os
demais veiculos.

Segundo o censo demografico do IBGE 2010, a populacdo de Botucatu chega a
aproximadamente 123.000 pessoas. O site também expressa em grafico a frota municipal de

veiculos da cidade, conforme o grafico representado na Figura 19 a seguir:

Figura 19 — Frota municipal de veiculos
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Fonte: IBGE, 2010

A Secretaria Municipal de Transportes (SEMUTRAN) tem incentivado a carona
solidaria, com a finalidade de compartilhar 0 mesmo veiculo com uma ou mais pessoas que
tem origem ou destino em comum. A inteng¢do da carona solidaria ¢ compartilhar o uso do
veiculo diariamente, contribuindo para a reducdo dos congestionamentos na cidade, bem
como a emissao de poluentes e os gastos com combustiveis. Para encontrar pessoas que
possam deslocar-se para a mesma regido, existe um site disponivel que a SEMUTRAN
divulga para acesso: www.caronasolidaria.com (SEMUTRAN, 2012).

O transporte publico coletivo da cidade foi oferecido a comunidade através de
permissdo dada a uma Unica permissionaria, a Empresa Auto Onibus Botucatu (hoje Viagdo
Sant’ Anna), que presta servico a cidade desde 1983. Atuou sozinha até o ano de 2012, quando
a empresa Stadbus também comecou a operar no transporte coletivo, quebrando o monopdlio
e trazendo uma inovagao para o transporte publico coletivo da cidade.

A populagdo se beneficia neste momento com quase 100% da frota zero quilometro

das empresas, pois o contrato assinado com ambas as empresas estipula que a idade da frota
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em opera¢do no municipio seja no maximo de dez anos. Todos os coletivos possuem sistema
GPS, sdo adaptados e acessiveis com elevador e espaco exclusivo a deficientes fisicos, idosos
e inclusive pessoas obesas. A empresa Stadbus traz uma novidade para Botucatu: dois
coletivos com suporte para bicicletas, mas a empresa tem inten¢ao de aumentar esse niimero
de acordo com a demanda (ACONTECE BOTUCATU, 2012).

O sistema tarifario do local segue atualmente o modelo de tarifa Unica para qualquer
deslocamento realizado independente da quilometragem percorrida e da quantidade de
passageiros transportados. Mesmo com a operagao das duas empresas, o cidadao que possuir
o cartdo eletronico (implantado desde 2006) para pagamento de viagens no transporte
coletivo, podera realizar a integra¢do temporal, de uma empresa para a outra ou na mesma
empresa. Esta integracdo temporal permite ao usuario pagar uma unica passagem e realizar
um transbordo no tempo minimo de 40 minutos em qualquer ponto de parada, desde que a
linha a ser utilizada ndo seja para a mesma regido de origem (ACONTECE BOTUCATU,
2012).
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Os dados coletados e obtidos serdo demonstrados através de porcentagem em relacdo a

amostra de 50 pessoas entrevistadas na cidade de Botucatu.

\

A Figura 20 a seguir representa a percep¢ao dos usuarios quanto a qualidade dos

meios de locomogao existentes.

Figura 20 — Avaliagao em percentual da qualidade de cada meio de locomocgao, destacando
nos circulos os maiores percentuais
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Destacam-se entre os meios de locomoc¢do apresentados os resultados de maior
representacdo. Andar a pé é considerado regular por 38% dos entrevistados, isso se deve em
boa parte a topografia da cidade, que estd situada em uma regido de relevo formado por
morros. Isso também influencia 48% julgarem a bicicleta como ruim.

O meio de locomog¢do motocicleta obteve a avaliagdo de regular por 40% dos
entrevistados, da mesma maneira avaliou-se em regular a moto taxi por 46%. E um modo de
transporte rapido, de facil estacionamento, baixo custo aquisitivo, baixo custo de manutenc¢ao,
mas preocupa-se no que diz respeito a seguranca. O taxi obteve uma classificagdo regular para
36% dos entrevistados, assim como se avaliou também em regular por 44% o micro-6nibus e
onibus. J& o automoével da familia, transporte privado que proporciona comodidade ao
usudrio, obteve com 42% uma classificagdo como um bom meio de locomogao.

Os wusuarios também responderam uma questdo formulada particularmente ao
transporte em Onibus, ja que o transporte publico coletivo tem uma grande representatividade
no desenvolvimento das cidades e mobilidade urbana. Esse modo de transporte ¢ muito
importante para as pessoas de baixa renda, garantindo a acessibilidade da populacdo ao
espaco urbano.

As questdes abrangeram vdrias peculiaridades do transporte publico, como demonstra
através de grafico a Figura 21 a seguir, sendo possivel visualizar a percep¢do que os usuarios

entrevistados tém da qualidade de locomo¢ao em Onibus:
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Figura 21 — Avaliagao em percentual da qualidade de locomogao em 6nibus, destacando nos
circulos os maiores percentuais
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O preco da passagem em relagdo ao servigo prestado, que atualmente esta em R$2,35

na cidade de Botucatu, foi avaliado pelos passageiros entrevistados em 34% ruim e 36%

regular. Este fato pode estar atrelado ao sistema tarifario da cidade, que utiliza o modelo de

tarifa inica para qualquer deslocamento realizado independente da quilometragem percorrida

e da quantidade de passageiros transportados. Quanto ao pre¢o em relagdo a outras opgoes de

transporte existentes na cidade, obtiveram 42% avaliaram como regular, tendo como outras

opcdes de transporte concorrentes ao Onibus: o taxi € a moto taxi.
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O tempo de viagem, que corresponde ao tempo gasto no interior dos veiculos, levando
em consideracdo a velocidade média de transporte e a distancia percorrida entre os locais de
embarque e desembarque, foi avaliado como bom por 34% dos entrevistados.

O conforto foi avaliado como regular para 34% dos entrevistados, obtendo o mesmo
percentual para bom. Segundo os usudrios, depois que a nova empresa de Onibus Stadbus
comegou a operar na cidade e a empresa Sant’Anna também renovou sua frota, os Onibus
estao proporcionando mais conforto que antes.

No quesito pontualidade, que consiste no cumprimento dos horarios estipulados nos
itinerarios, 36% dos usuarios avaliaram em regular a pontualidade do servigo prestado.

A questdo seguranca abrange os acidentes envolvendo os veiculos de transporte
publico e os atos de violéncia no interior dos veiculos e nos locais de paradas, que teve 32%
identificando como bom. Isso ¢ interessante, ja que a visao que se tem do transporte publico €
de um transporte seguro para a populagao.

As informacgdes sobre hordrios e os trajetos dos onibus que ¢ de grande importancia
para os usudrios, principalmente para os ndo habituais, observa-se 34% dos entrevistados
avaliando como ruim, ou seja, os usuarios estdo com dificuldades em ter acesso as
informagdes, que ¢ imprescindivel ja que o sistema de transporte publico ¢ mais complexo.

A sinalizagdo dos pontos de Onibus obteve uma avaliagdo regular para 36% dos
entrevistados, sendo necessaria uma sinalizagdo adequada dos locais de parada para evitar a
ocorréncia de paradas em distdncias curtas, ou at¢ mesmo um usudrio nao habitual do
transporte nao saber onde sdao os pontos de paradas.

Em relacdo as linhas de cobertura do transporte publico, que ¢ a facilidade de
deslocamento dos usuérios de transporte publico entre dois locais quaisquer da cidade, ndo
alcancaram um bom resultado, ficando com 34% dos entrevistados avaliando como ruim a
conectividade do transporte publico de Botucatu. Do mesmo modo acontece com a quantidade
de veiculos nas linhas e frequéncia, 32% dos usuarios classificam como ruim, levando em
considera¢do o intervalo de tempo da passagem dos veiculos de transporte publico e a
quantidade existente.

A qualidade dos terminais e estacdes aborda as caracteristicas fisicas dos locais de
parada, como: sinaliza¢do adequada, calcadas com largura suficiente para espera e circulagdo
de pedestres, existéncia de cobertura e bancos para sentar, principalmente nos locais de maior
movimento. Sob a oOtica dos usudrios entrevistados, 38% julgam como péssimo, ou seja, a

maioria dos passageiros ndo estd encontrando a comodidade esperada nos terminais e
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estagdes. Igualmente acontece no quesito qualidade dos pontos de 6nibus, onde 34% avaliam
de péssimo a ruim.

O sistema viario de Botucatu nao ¢ composto por faixas exclusivas para o transporte
coletivo, os corredores de Onibus sao formados em trechos das vias mais importantes,
trafegando junto com os demais veiculos. Sendo assim 42 % classificam como regular e 20%
optaram por ndo responder esta questdo, talvez por ndo identificarem onde ocorrem os
corredores de Onibus.

O tempo de interligagdo na propria cidade ¢ de 40 minutos na cidade de Botucatu,
permitindo ao usuario a possibilidade de deslocamento entre quaisquer pontos da cidade com
0 pagamento do valor correspondente a uma Unica passagem com transbordo de linhas. Os
usudrios julgam este tempo de integracdo ruim por 38% dos entrevistados.

As interligacdes com cidades vizinhas sdao comuns em Botucatu, ja que varias pessoas
dos municipios limitrofes vém trabalhar ou estudar utilizando o transporte coletivo, mas estas
interligacdes foram consideradas ruins por 30% dos entrevistados, apontando mais aten¢do a
este aspecto.

A habilidade e precaugcdo dos operadores e o tratamento dispensado aos usuarios
foram tratados na questdo: atendimento de motoristas e cobradores, que obtiveram uma
aceitacdo de 36% em bom, equivalendo a porcentagem de maior representacdo de regular a
bom.

O estudo de caso também abordou na pesquisa uma questdo formulada
particularmente ao transporte em taxi. Do total de 50 entrevistados 22% nunca utilizaram taxi
na cidade de Botucatu. O gréafico a seguir da Figura 22 demonstra os entrevistados que ja
utilizaram téxi e responderam a esta questao:

Figura 22 — Entrevistados que ja utilizaram taxi
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Os 78% restantes que ja utilizaram o tdxi como modo de transporte avaliaram a

qualidade de locomoc¢ao conforme demonstrado na Tabela 2 a seguir:

Tabela 2 — Percepcao geral da qualidade de locomocgao em taxi (%)

Da qualidade de locomogao

Otimo Bom Regular Ruim Péssimo

Total

em taxi
Prego da passagem em 128 334 359 179 100
relagdo ao servigo prestado
Forma como dirigem no 26 718 179 51 26 100
transito
Qualidade, aparéncia e 205 718 5.1 2.6 100
conforto dos carros
Seguranca 7,7 79,5 10,2 2,6 100
S,mghzagao dos pontos de 5.1 38.5 33.4 12.8 10,2 100
taxi
Quantlfiade de Velfulqs 5.1 53.9 25.6 7.7 7.7 100
disponivel e frequéncia
Q,ughdade dos pontos de 25.6 41,1 17.9 15.4 100
taxi
Educagao ¢ cortesia dos 103 692 154 5.1 100

taxistas com 0s passageiros

Os entrevistados que ja utilizaram taxi avaliaram este transporte semipublico da

seguinte maneira: 35,9% avaliam o preco em relagdo ao servigo prestado ruim e 41,1%

consideram a qualidade dos pontos de taxi regular, mas de uma maneira geral este modo de
transporte obteve uma boa avaliagdo dos usuarios, pois os demais aspectos alcangaram uma
boa aceitacao, com um percentual maior no aspecto bom do transporte em téxi.

Para avaliar o meio de locomog¢do melhor adaptado para portadores de deficiéncia

fisica, os entrevistados escolheram trés modos de transporte por ordem de preferéncia,

classificando-os em primeiro, segundo e terceiro lugar. Do total de 50 entrevistados, 2% ndo

responderam a esta questdo como demonstra o grafico a seguir da Figura 23:
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Figura 23 — Entrevistados que responderam a questao

H Responderam & questdo

H N3oresponderam g
questdo

A Tabela 3 a seguir demonstra os resultados dos 98% restantes que responderam a
questao, classificando como meio de locomog¢ao melhor adaptado para os portadores de

deficiéncia fisica os seguintes modos:

Tabela 3 — Meio de locomog¢ao melhor adaptado para portadores de deficiéncia fisica.
Escolher trés por ordem de preferéncia (%)

1°lugar 2°lugar 3°lugar

Motocicleta 4,1 4,1
Automoével (da familia) 57,1 14,3 18,4
Automovel de outra pessoa (carona) 26,5 6,1
Moto taxi 2,1 8,2
Taxi 2,1 26,5 22,4

Micro-6nibus, Kombi 6,1 12,2 2,1
Onibus 30,6 10,2 28,5

Deixou de responder alguma opg¢ao 8,2 10,2
Total 100 100 100

Dos entrevistados, 57,1% classificaram em primeiro lugar o automoével da familia.
Essa escolha deve-se ao fato de uma maior comodidade ou at¢é mesmo adaptagdo para a
deficiéncia fisica do familiar. Em segundo lugar ficam o tadxi e o automovel de outra pessoa

(carona) com 26,5%, ou seja, apresenta-se uma maior preferéncia para essa locomo¢ao em
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automoével. O 6nibus vem em terceiro lugar com 28,5%, mas vale ressaltar que obteve uma
grande representatividade na primeira op¢do como mostra a tabela 4, onde aparece com
30,6% dos entrevistados considerando o transporte coletivo em primeira op¢do como
locomogao para deficientes fisicos e até mesmo para pessoas obesas.

Nos dias atuais, pensando nas futuras geracdes e sobrevivéncia do planeta, ha uma
preocupagdo constante com o meio ambiente. Busca-se através de atitudes conscientes de uso
do meio ambiente uma responsabilidade sustentavel, sendo assim, procurou-se perceber a
visdo que os usudrios tém a respeito da polui¢do advinda dos meios de locomocgao tao
importante para sua locomog¢ao e desenvolvimento das cidades.

Abordou-se entdo uma questdo onde os entrevistados tiveram que escolher por ordem
de preferéncia, em primeiro, segundo e terceiro lugar qual meio de locomog¢ao tem um maior
nivel de polui¢ao ao meio ambiente, segundo sua percepgao.

Os dados coletados encontram-se representados na Tabela 4 a seguir, onde os 50

entrevistados responderam a questao:

Tabela 4 — Meio de locomog¢ao que tem um maior nivel de polui¢do ao meio ambiente.
Escolher trés por ordem de preferéncia (%)

1°lugar 2°lugar 3°lugar

Motocicleta 2 6 12
Automével (da familia) 28 26 24
Automovel de outra pessoa (carona) 6 8
Moto taxi 2 20
Taxi 4 14
Micro-6nibus, Kombi 4 44 12
Onibus 66 10 8
Deixou de responder alguma opcao 2 2
Total 100 100 100

O resultado foi inusitado, pois 66% dos entrevistados consideram o Onibus em
primeiro lugar como o meio de locomog¢do que mais polui, em segundo lugar o micro-6nibus
e a Kombi com 44%, sendo que estes modos permitem o transporte de varias pessoas juntas
no mesmo veiculo, evitando que carros particulares estejam nas ruas. Vale ressaltar que em

campanhas de sustentabilidade o transporte coletivo ¢ um dos meios priorizados para
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minimizar as emissdes automotivas nocivas, além de suavizar problemas com o transito por
evitar que mais veiculos estejam trafegando apenas com uma pessoa.

Em terceiro lugar com 24% na pesquisa fica o automoével da familia como o meio que
menos polui, ou seja, a populagdo de Botucatu esta conscientizada de que quando sai de casa,
preferindo o automével ao Onibus, esta colaborando com o meio ambiente. Isso ndo € bom,
pois quer dizer que quando a populacdo utiliza o Onibus sentem estar prejudicando e ndo o
inverso como deviria ocorrer.

A questdo que fecha a pesquisa explora com que frequéncia o usuario tem problemas
com congestionamento, devendo escolher apenas uma opg¢ao das alternativas.

Pelo fato das entrevistas terem sido feitas nos cincos setores da cidade, os resultados

mais expressivos foram opostos, como mostra o grafico da Figura 25 a seguir:

Figura 24 - Frequéncia que ocorrem problemas com congestionamentos, sob percep¢ao dos

usuarios
20%
12%
56%
H Nunca ou raramente H Uina vez por dia
M Em alguns diag da semana M Mais de uma vez por dia

Como pode ser visto os resultados mais expressivos foram: 56% mais de uma vez por
dia tém problemas com congestionamento e 20% nunca ou raramente. Isso pode se dever ao
fato de que em Botucatu a circulacdo maior acontece mais entre os setores sul, centro e norte,
inclusive onde a cidade tem crescido mais. Sendo assim, as poucas vias de ligacdo entre esses
setores ficam sobrecarregadas, com Onibus circulando junto com os demais veiculos, nao
existindo faixa exclusiva para o transporte coletivo.

Ja nos setores leste e oeste, talvez por questao da topografia da cidade, com morros, a

circula¢ao tem sido menor.
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Com menor representagdo ficam 12% dos entrevistados com problemas de
congestionamento uma vez por dia e 12% s6 em alguns dias da semana. Isso mostra que,
mesmo por poucas vezes, uma boa parte da populacdo tem contato com congestionamento, até
mesmo porque a maioria das circulagdes cruza o centro da cidade onde ¢ mais

sobrecarregado.
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5 CONCLUSAO

A mobilidade urbana ¢ uma questdo muito consideravel na qualidade do transporte
urbano, pois ela representa a capacidade das pessoas se deslocarem para realizarem suas
atividades basicas. Independente da condi¢do que uma pessoa se insere no transporte urbano
(pedestre, ciclista, motoristas, usuarios de transporte coletivo, etc.) o fenomeno da mobilidade
influencia o modo de vida das pessoas e o planejamento das cidades, ficando cada vez mais
complexo com o crescimento demografico urbano e aumento da frota de veiculos existente.
Além dessas interferéncias naturais de crescimento da cidade, a mobilidade urbana também
sofre a influéncia de outros fatores sociais, como: renda, idade, sexo, deficiéncia, entre outros.

Pode-se observar através dos dados obtidos por meio da pesquisa, que na cidade de
Botucatu os usudrios percebem a qualidade dos meios de locomog¢@o de modo regular, dando
preferéncia ao modo de transporte privado individual, o carro.

Quanto a percepcao dos usudrios em relagdo a locomog¢do em Onibus no quesito
conforto, seguranca e tempo de viagem foram bem avaliados pelos usuarios, mas quanto a
qualidade dos pontos, terminais, quantidade de veiculos nas linhas, preco e informagdes de
horarios, obtiveram a reprovacgao de regular a péssimo. A populagdo observou melhora nos
onibus por beneficios de serem novos, mas quanto a redugdo da tarifa por concorréncia de
uma nova empresa de 6nibus em Botucatu, aumento na quantidade de veiculos e linhas de
coberturas, que eram assuntos abordados na mudanca da caracteristica no transporte publico
coletivo da cidade, isso ndo ocorreu. As empresas concorrentes apenas dividiram entre si as
linhas existentes e o transporte publico de Botucatu ainda continua com problemas de
interligacdes dos bairros e frequéncia de atendimento, apenas com mais conforto provenientes

da frota de veiculos novos.
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Os taxis sdo utilizados por minoria da populacdo, mas obteve uma boa avaliacdo pelos
usuarios, que reclamaram apenas do valor da passagem em relagdo a distancia percorrida.
Quanto a qualidade, aparéncia e conforto dos carros, seguranga, quantidade de veiculos
disponiveis e freqiiéncia, obtiveram os melhores conceitos na pesquisa.

A mobilidade também ¢ responsavel pelo deslocamento de pessoas com deficiéncias
fisicas ao espago urbano, por isso foi incluido na pesquisa uma questdo sobre o meio de
locomocgao melhor adaptado para estas pessoas (sob percep¢ao do usuario). O carro da familia
ou carona (automovel de outra pessoa) ainda ¢ visto como o veiculo melhor adaptado para os
portadores de deficiéncias, mas devido aos dnibus novos na cidade adaptados a esses usuarios,
esta percepcao esta trazendo o Onibus coletivo como alternativa para este transporte, assim
como também mostrou a pesquisa.

Em decorréncia a preocupagdo atual com o aquecimento global, a pesquisa também
abordou uma questdo quanto a percepcao dos usudrios em rela¢do ao meio de locomogao que
tem um maior nivel de polui¢do ao meio ambiente. Para surpresa, o resultado obtido foi a
concepcdo de que o Onibus coletivo que transporta varias pessoas juntas em um mesmo
veiculo polui mais que os veiculos individuais. Esse ponto de vista interfere muito na
qualidade do transporte e mobilidade urbana, pois se as pessoas, ao sairem de casa preferir se
locomover com seu automovel por achar que esta colaborando com o meio ambiente, além de
ndo colaborar vao prejudicar o transporte da cidade aumentando o transito ja existente.

E necessario um programa de conscientizagdo de que o transporte coletivo também é
uma alternativa sustentavel, assim como a bicicleta e a carona solidaria. Mas para que essa
conscientizacdo obtenha sucesso, também ¢ necessaria uma melhora no transporte publico na
cidade, com planejamento de rotas mais abrangentes e aumento de frequéncia das linhas. Isto

interferira beneficamente a mobilidade urbana da cidade de Botucatu.
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Formulario de pesquisa — Percep¢ao Geral da Qualidade do Transporte e Mobilidade

Urbana na Cidade de Botucatu

1. Informacgoes

Idade ‘

Bairro ‘

Setor ‘

2. Sexo

® Sexo Feminino

3. Escolaridade

® Escolaridade
Até 4 série do
fundamental

® 5-8 série do
fundamental

4. Renda Familiar

® Renda Familiar 1 ® la2
salario minimo

® ensino
médio
incompleto

® 2a5

5. Da qualidade dos meios de locomocio

Otimo

A

A pé
Bicicleta

Motocicleta

Automovel (da
familia)

Moto taxi
Taxi

Micro-0nibus,
Kombi

Onibus

Nao sabe/nao
respondeu

O OO aogQagaQagaoa

=]
S
=i

O OO0 aoQQagaonoaQoga

® Masculino

® ensino médio ® superior

completo incompleto
O 5210

Regular Ruim
@) @)
a a
a a
a a
@) @)
@) @)
@) @)
a a
a a

Outro (indicar qual) ‘

@)

® superior
completo

mais de 10

Péssimo

A

O OO aoQgaQagaoa



6. Da qualidade da locomog¢do em 6nibus

Prego da passagem
em relagdo ao
servigo prestado

Preco em relagdo a
outras opgoes de
transporte

Tempo de viagem
Conforto

Pontualidade
(cumprir horarios de
saida e chegada)

Seguranca

Informagdes sobre
horarios e os trajetos
de onibus

Sinalizagdo dos
pontos de onibus

Linhas de cobertura
do transporte publico

Quantidade de
veiculos nas linhas e
frequéncia

Qualidade dos
terminais e estagoes

Qualidade dos
pontos de 6nibus

Corredores de 6nibus

Tempo de
interligagdo na
propria cidade

Interligacdes com
cidades vizinhas

Atendimento de
motoristas €
cobradores

Otimo

®)

Bom

®)

Regular

@)

Ruim

@)

Péssimo

®)
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7. Da qualidade de locomoc¢ao em taxi

Otimo Bom Regular Ruim Péssimo
Prego da passagem

com relagdo ao 0 0 0 0 0

servigo prestado

Forma como dirigem

no transito ®) ®) @) @) @)
Qualidade, aparéncia

e conforto dos carros C ®) @) @) @)
Seguranca 0 0 ® ® 0
Sinalizag¢@o dos

pontos de taxi @) ®) ®) @) @)
Quantidade de

veiculos disponivel e 0 0 ® ® ®
frequéncia

Qualidade dos

pontos de taxi ®) ®) @) @) @)
Educacao e cortesia

dos taxistas com os O ® ® ® ®)
passageiros

8. Qual meio de locomo¢io melhor adaptado para portadores de deficiéncia fisicas? (Escolher trés por
ordem de preferéncia)

I ) B Automévell_ Automévell_ Moto - Taxi B Micro- B Onibus - Nao
Motocicleta (da familia)  de outra pessoa taxi Onibus, sabe/N&o
(carona) Kombi respondeu

Outro (indicar qual) ‘

9. Qual meio de locomo¢io tem um maior nivel de poluicio ao meio ambiente? (Escolher trés por ordem
de preferéncia)

I Motocicletar Autom(')velr Autom(')velr Moto I Taxi B Micro- B Onibus I Nao
(da familia)  de outra pessoa taxi onibus, sabe/ndo
(carona) Kombi respondeu

Outro (indicar qual) ‘
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10. Com que frequéncia ocorrem problemas de congestionamento (escolher um)

® Mais de uma vez por dia
® Uma vez por dia
® Em alguns dias da semana

® Nunca ou raramente
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Botucatu, 30 de julho de 2012.

Juliana Barreto Mendes

De Acordo:

Prof* Ms. Bernadete Rossi Barbosa Fantin
Orientadora

Prof* Ms. Bernadete Rossi Barbosa Fantin
Coordenadora do Curso de Logistica



