UMA PESQUISA SOBRE O PERFIL DE DEMANDA POR VIAGENS PARA OS
PASSAGEIROS DO TRANSPORTE COLETIVO EM CAMPOS DOS GOYTACAZES: ANALISE
DAS LINHAS DISTRITAIS

RESUMO

Este artigo tem como objetivo apresentar uma pesquisa sobre o perfil de demanda por viagens para os
distritos do municipio de Campos dos Goytacazes. A pesquisa foi realizada durante a implanta¢do de uma
mudancga no sistema de transportes ocorrido entre 2018 e 2020. No novo sistema, houve a integracdo do
transporte alternativo ao sistema de transporte coletivo, tal medida visou reduzir os custos da circulagdo
de 6nibus nos distritos, dado que, geram menos receita em razao da dispersdo da cidade, que ocasiona
inflexes nos indices de passageiros por quildmetro (IPK). A pesquisa foi realizada nos pontos de parada
e durante os deslocamentos. Como resultado, a pesquisa revelou as caracteristicas de mobilidade e
deslocamento dos usuarios, além dos perfis sécio econémico e demograficos. Foi evidenciado que o
sistema ndo atende de forma satisfatdria a demanda, refletindo problemas em relagcdo ao planejamento
e gestdo do transporte publico no municipio.
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1. INTRODUCAO

A mobilidade urbana é uma caracteristica prépria associada a cidade; refere-se a facilidade de
deslocamento de bens e pessoas na area urbana e também mostra a relacao dos individuos com
o espaco (BRASIL, 2006). Com o acelerado processo de urbanizagdo, os municipios brasileiros
sofreram grandes mudancas em seu ambiente urbano. Tal processo, foi associado ao aumento
do uso de veiculos motorizados (IPEA, 2010). Porém, uma mobilidade baseada no uso intensivo
de transportes individuais motorizados, ocasiona uma série de externalidades negativas, como
os congestionamentos, poluicdo do ar e acidentes de transito. No entanto, essas externalidades
ndo tém seus custos anexados aos precgos das atividades de produc¢do e consumo, podendo vir
a se tornar um dos fatores de ineficiéncia econémica (PINDYCK; RUBINFELD, 2013). Em Campos
dos Goytacazes, o transporte alternativo por vans foi integrado ao sistema de transporte
coletivo, os distritos foram os mais impactados com a mudanc¢a no modo, passando a serem
atendidos por veiculos de baixa capacidade (vans e micro-6nibus). Essa mudanga advém de
inflexdes nos indices de Passageiros por quilémetro (IPK), devido a dispersdo da cidade,
formadas por moradias, industrias etc., de maneira descontinua com o tecido urbano. Assim,
para suprimir os custos do transporte coletivo devido a dispersdo urbana dos distritos, a medida
tomada pela Prefeitura de Campos dos Goytacazes foi promover um sistema de transporte
integrado. Diante dessa mudanga, foi realizado em campo uma pesquisa de origem e destino,
por meio da aplicacdo de entrevistas semiestruturadas, de modo a fornecer dados relevantes
para a formacdo de uma matriz de origem e destino.

A pesquisa domiciliar é o método tradicional para obtencdo dos dados para a construcao de
uma matriz de Origem/Destino (GUERRA; BARBOSA; OLIVEIRA, 2014). E, tem como propdsito
identificar os padroes de deslocamentos da populagdo, bem como caracteristicas
socioeconOmicas dos usuarios, avaliando a qualidade e a efetividade da mobilidade durante o
inicio da implementacdo do novo sistema. Sendo, de grande importancia para o planejamento
de transportes e também no que se refere a mobilidade urbana. Entretanto, a pesquisa O/D é
de alto custo financeiro, sendo realizada a cada 10 anos, utilizando de recurso publico para sua



execucdo (GUERRA; BARBOSA; OLIVEIRA, 2014). Assim, dado o grande intervalo de tempo, os
dados tendem a se tornarem defasados, devido a mudanga constante do espago urbano. Sendo
assim, o presente trabalho prop&e a fazer um levantamento do perfil de demanda dos usuarios
do transporte coletivo por dnibus nas linhas distritais em Campos dos Goytacazes. O trabalho é
importante dado que, até o momento, nenhuma pesquisa foi realizada visando obter
informacgdes sobre as condi¢des de mobilidade no novo modelo de transporte publico.

2. METODOLOGIA

A andlise a ser realizada caracteriza-se como descritiva, técnica que permite representar,
mensurar e analisar um conjunto de dados. Isso se aplicara para o departamento de transporte
coletivo, especificamente os 6nibus das linhas distritais, de Campos dos Goytacazes. As varidveis
estabelecidas para tal andlise serdo qualitativas e quantitativas. Desta forma, a entrevista
semiestruturada constitui-se de perguntas abertas e fechadas. As perguntas abertas foram
formuladas com o objetivo de se adquirir informacdes gerais sobre o motivo de deslocamento,
horario de partida e de chegada ao domicilio e locais de origem e destino, enquanto as perguntas
fechadas possibilitardo uma andlise mais profunda das informacdes através da anadlise
descritiva. O presente trabalho contou com o apoio do Instituto Municipal de Transito e
Transporte (IMTT), que concedeu livre acesso ao pesquisador para realizar as entrevistas nas
linhas de 6nibus distritais. A coleta de dados foi via um roteiro de entrevistas semiestruturadas
(ver apéndice), visando a caracterizacdo da demanda dos usuarios do transporte coletivo. A
pesquisa foi aplicada para o levantamento de dados referentes ao perfil de demanda, com
intuito de obter informacdes sobre os padrdes de viagens. Como metodologia de pesquisa, num
primeiro momento, foi elaborado o roteiro de entrevista piloto para verificar a efetividade do
mesmo, e posteriormente foi realizado a aplicagdo do formulario em algumas linhas distritais.
As linhas pesquisadas foram:

Tabela 1 - Setores e linhas pesquisadas

SETOR A/LINHAS
Terminal X Goytacazes / Bugalho / Linha do limdo / Ponta do Carmo (12029)
Terminal X Farol (12130)
Terminal X Ponta Grossa dos Fidalgos (12125)
Terminal X Tocos (12162)
Terminal X Beira do Tai via Pogo Gordo (12043)
Terminal X Cérrego Fundo (12199)
Terminal X Pogo Gordo / Sdo Sebastido
Terminal X Santo Amaro / Baixa Grande (12180)
Terminal X Coqueiro de Tocos (12124)
Farol Circular (12330)

SETOR B/LINHAS
Terminal X Venda Nova/Campo Novo via Rogas Velhas
Terminal X Venda Nova/Campo Novo via Martins Lage (12141)
SETOR C/LINHAS

Terminal X Paraiso (12166)

Terminal X Santo Eduardo via BR 101 (12712)
Terminal X Vila Nova (12174)

Terminal X Nova Canad (12311)

Terminal X Palmares (12309)

Terminal X Mundéus (12056)



Terminal X Murundu (12314)
Terminal X Ribeiro do Amaro (12167)
Terminal X Santa Maria

SETOR D/LINHAS

Terminal X Trés Vendas (12121)

SETOR F/LINHAS

Terminal X Ururai (12009)
Terminal X Tapera (12008)
Terminal X Araca (12078)
Terminal X Dores de Macabu
Terminal X Ibitioca via Ribeiro Cumprido
Terminal X Pernambuca
Terminal X Ponta da Lama
Terminal X Serrinha (Caxeta)
Fonte: Elaboragdo prépria.

A coleta de dados das linhas citadas foi iniciada em dezembro de 2018 e finalizada em junho de
2019. Os formularios foram aplicados em diferentes dias e hordrios com propdsito de obter uma
analise ampla sobre os pontos de origem e destino dos passageiros, hordrios de maior e menor
demanda e outros. Teve-se como ponto de partida das pesquisas os seguintes terminais
rodovidrios: O Terminal rodovidrio Roberto Silveira, ponto de partida de todas as linhas
interdistritais do municipio e o Terminal Urbano Luiz Carlos Prestes, que atende as linhas
urbanas. Durante a realizagdo da pesquisa, algumas dificuldades foram encontradas, como
linhas de 6nibus descontinuadas, como a linha Terminal x Sdo Diego via Travessao, a Terminal x
Mata da Cruz via Vila Nova e Conselheiro, Terminal x Santo Eduardo via Vila Nova e Terminal X
Quixaba. Também houve dificuldade de aplicacdo do formulario em hordrios de picos, devido a
lotacdo no transporte coletivo e questiondrios que foram descartados por conta de
preenchimento irregular. Além disso, foi preciso calcular o tamanho da amostra para dar mais
representatividade aos resultados a serem alcancados. Desta forma, dado a populagao finita,
para definir o tamanho da amostra, empregou-se a Equacdo (1) na qual a determinagdo da
amostra (n) é realizada a partir da estimativa da propor¢do populacional.
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Onde n compreende o numero de individuos na amostra e N o tamanho da populacdo. p
expressa a proporc¢ao populacional de individuos que compdem a esfera estudada. q
compreende a proporgao populacional de individuos nao pertencentes a esfera estudada (q =1
-p). Zg expressa o nivel de confianga escolhido. E expressa a margem de erro. Por conseguinte,

calculando-se a amostra a partir da Equacao 1, admitindo uma margem de erro de 5% e um nivel
de confianca de 95%, tem-se a quantidade amostral a ser estudada. Assim, a amostra
determinada foi de 383 habitantes!. Porém, ao todo foram entrevistados 874 passageiros,
ultrapassando o valor pretendido, concedendo ainda mais confiabilidade.

L valor obtido através do total de habitantes dos quatorze distritos da cidade, segundo o Censo de 2010.



3. ESTUDO DE CASO
3.1 Caracteristicas operacionais do transporte publico local

Campos dos Goytacazes, é o maior municipio fluminense em extensao territorial, localizado na
regido Norte Fluminense tem uma darea total de 4.026km?2. Cerca de 72% da populacdo do
municipio estad concentrada na area central, que representa 1,5% da area total do municipio,
enquanto os distritos, com 98,5% da area, concentram 28% da populagdo (NASCIMENTO, 2019).
A cidade é constituida por 106 bairros e 14 distritos e transporta cerca de 1 milhdo e 150 mil
passageiros mensalmente por meio do transporte coletivo por 6nibus (PMC, 2018). Ao analisar
a organizacdo territorial dos distritos campistas, notam-se algumas caracteristicas da
dispersdo urbana. Segundo Aurambout, Barranco e Lavalle (2018), a dispersao urbana é
normalmente associada a baixa densidade populacional e baixa interligacdo entre partes
da mancha urbana, além de, aumentos dos custos de energia e de transporte. O motivo
principal dessa “migracdo” para areas afastadas dos centros é devido ao baixo preco das
terras. Dado, que as areas centrais sdo valorizadas pela sua facilidade de acesso a servicos
publicos prestado a sociedade, centros comerciais e outros. Portanto:

Pode-se, assim, interpretar as formas de urbanizacdo dispersa como
uma estratégia de diferentes grupos sociais de maximizar sua
mobilidade espacial e acompanhar a crescente fluidez da mobilidade
espacial do capital como um meio de garantir sua prépria reproduc¢ado
e sobrevivéncia [...] (LIMONAD, 2007, p.41).

Os distritos, de acordo com a pesquisa realizada em campo, sdo ocupados por familias de baixa
renda, com baixa oportunidade de emprego, que dependem do transporte publico para realizar
atividades fora da sua comunidade como educacdo, servigos de salde, compras e etc. Mesmo
esses locais possuindo seu grau de urbanizacdo, ainda é fragmentado e desigual. Ao decorrer
dos anos a populagdo de Campos dos Goytacazes cresceu e, a cidade se expandiu, porém, o
sistema de transporte ndo acompanhou esse crescimento, assim, o resultado obtido foi um
sistema desordenado.

3.2 O sistema integrado de transporte coletivo

Em 2018, o Instituto Municipal de Transito e Transporte (IMTT) apresentou uma nova proposta
de estruturagao do transporte do municipio, visando a integracdo do transporte alternativo ao
sistema de transporte coletivo. No sistema de transporte integrado, o passageiro é transferido
de uma linha do sistema alimentador (vans e micro-6nibus) para outra linha do Sistema
Convencional (6nibus) com propdsito de completar uma viagem. O novo modelo, surgiu devido
aos custos existentes para manter a circulacao do transporte coletivo nos distritos. As inflexdes
nos indices de Passageiros por Quilémetro (IPK), devido a dispersdo da cidade, formadas por
moradias, industrias e etc., de maneira descontinua com o tecido urbano é o fator principal para
tal mudanga. Segundo a Prefeitura Municipal, o custo do quildmetro (km) no transporte de
Onibus chega a ser em média 2 vezes maior que o das vans (CORDEIRO, 2018).

Os modos de transporte individuais também findam por influenciar na queda do indice de
Passageiros por Quilémetro (IPK), atraindo os passageiros do transporte coletivo, reduzindo
assim a demanda. Diante disso, a consequéncia é a perda de eficiéncia e prejuizos ao transporte
publico. Entdo, quando o sistema tem uma tarifa Unica, as rotas que apresentam maior custo,
normalmente as distritais e as que atendem as periferias (destinos mais distantes) tende a gerar
menos receita as concessionarias. Ja as que gerem menor custo, tendem a se concentram na
regido central da cidade. Isso demonstra que os passageiros das linhas que obtém menor custo



findam por subsidiar as linhas que apresentam insuficiéncia nas suas receitas auferidas. A
Integracdo fisica, tarifdria e operacional do transporte publico urbano em Campos dos
Goytacazes, tem como finalidade a unido de 6nibus e vans operando em conjunto no sistema
tronco-alimentador. Tendo como prioridade impedir o aumento da tarifa, reduzindo os custos
da circulagdo de Onibus nos distritos (que atendem a 28% da populagdo) e satisfazer as
necessidades de deslocamento dos cidaddos. E também, para recuperar de forma justa o
investimento feito pelas concessiondrias e obter lucro no servico prestado. De acordo com
Carvalho e Pereira (2011), ao optar pela integracdo tarifaria do transporte, tal medida pode
colaborar para o aumento da capacidade de pagamento da populagao, permitindo ao usuario
reduzir seus custos ao realizar um nimero maior de viagens em um sistema integrado. Ainda
segundo o autor, essa medida pode ter impactos negativos para alguns modos de transporte e
determinadas parcelas da demanda, de acordo como a receita é dividida e como é definida a
estrutura da tarifa. Ademais, Limonad (2007) aponta, que nas dreas em que esses sistemas
sejam deficientes ou em que a integragdo seja ilusdria, tem por consequéncia incitar a utilizagdo
do transporte privado. Acarretando o aumento de transportes individuais, da poluicao e dos
congestionamentos, prejudicando o desenvolvimento sustentavel da cidade. A integracdo por
meio do modelo tronco-alimentador adotado em Campos, racionaliza o servico, dado que,
diminui os custos por meio da reduc¢do da quilometragem morta e tem crescimento do indice
de passageiros por quildbmetro, e com isso melhora o provento recebido pela prestacdo do
servico. A proposta era de que a transferéncia do passageiro fosse realizada por meio dos
terminais de integracdo, e foram criados terminais como a BR 101 Shopping Estrada, BR 356
Furnas, RJ 158 Ambev, Cepop, BR 101 Guarus - Dical e Parque Bela Vista, ofertando a ligacdo
entre a area central e os distritos, que foram posicionados de forma que atenda a demanda dos
distritos (MERIDA, 2019). Embora a proposta fosse interessante e, pudesse a médio e longo
prazo, implicar na melhoria da qualidade do transporte coletivo, ela foi descontinuada em 2021
e os terminais funcionavam de forma proviséria e sem infraestrutura adequada. Além disso, as
operacgOes foram separadas por setores e pelas concessiondrias que atuam na cidade, sendo
organizada da seguinte forma:

Tabela 2: Terminais e concessionarias licitadas

Terminal Operador
Terminal A x Centro Consoércio Unido
Terminal B x Centro Consoércio Unido
Terminal C x Rodovidria Consorcio Planicie
Terminal D x Rodoviaria Consorcio Planicie
Terminal E x Centro Rogil Transportes Rodovidrios
Terminal F x Centro Rogil Transportes Rodoviarios

Na tabela 3, os terminais sdo separados de acordo com as concessionarias licitadas, sendo que,
cada terminal representa um setor.

Tabela 3: Os setores e as suas respectivas localidades

Setor Localidades
A Mussurepe, Santo Amaro, Sdo Sebastido e Tocos
B Martins Lage (Venda Nova e Campo Novo)
C Santa Maria, Santo Eduardo, Morro do Coco, Vila Nova e Travessao
D Trés Vendas e Sapucaia
E Santa Cruz
F Ibitioca, Serrinha, Dores de Macabu



https://www.sinonimos.com.br/ademais/

De acordo com a tabela 3, as localidades foram separadas por cores pelo IMTT (Instituto
Municipal de Transito e Transporte), em que o setor “A” é representado pela cor verde, o setor
“B” pelo amarelo, “C” azul-marinho, “D” laranja, “E” pela cor verde-claro e o setor “F” pelo
vermelho. Todas essas funcionalidades tém como propdsito trazer mais praticidade ao usar o
transporte publico. Portanto, as linhas alimentadoras sdo responsaveis pelas areas distritais
utilizando os micro-6nibus e as vans, que transportam um nimero menor de passageiros. Ja as
linhas troncais sdo direcionadas a area central e utilizam os 0nibus, devido a menores distancias
percorridas e por atender um publico maior. Assim, as vans alimentam os 6nibus, através do
pagamento proveniente de apenas uma passagem, é que realizada por meio do cartao
eletronico Anda Campos.

3.3 Apresentagdo e Analise dos Dados

Nesta se¢do, os dados levantados na pesquisa de campo serdo apresentados e interpretados,
de modo a identificar as caracteristicas da mobilidade dos usudrios do transporte coletivo no
municipio de Campos dos Goytacazes. Mediante a pesquisa de origem e destino, conseguiu-se
fazer um levantamento do volume e das caracteristicas atuais de deslocamentos realizados no
municipio, em suas atividades didrias, no transporte de passageiros e também relagOes
guantitativas entre as viagens realizadas e alguns fatores como as caracteristicas
socioecondmicas. Os dados socioecondmicos compdem a primeira parte do formulario,
possibilitando a definicdo do perfil do usudrio do transporte coletivo por 6nibus. As perguntas
feitas foram em relacao a idade, sexo, renda, escolaridade, profissdo e se possui ou tem acesso
a veiculo motorizado, ver tabela 4.

Tabela 4: Distribuicdo de género e idade dos passageiros

S Feminino Masculino Totall por faixa
(%) (%) etaria (%)
Até 18 anos 5,83 3,78 9,61
De 18 a 25 anos 12,7 7,67 20,37
De 25 a 40 anos 21,62 8,47 30,09
De 40 a 60 anos 17,28 6,06 23,34
De 40 a 65 anos 6,06 2,97 9,03
Acima de 65 anos 4,69 2,86 7,55
Total 68,18 31,81 100,0

Conforme a tabela 4, com relagdo sexo, 68,18% dos entrevistados eram mulheres e 31,81% eram
homens, sendo a faixa etdria predominante na utilizacdo dos 6nibus a de 25 a 40 anos, com
30,09% dos usudrios. A faixa etdria predominante e a maior parte da amostra é composta por
mulheres, pode ser explicada pelo aumento do nimero de mulheres inseridas no mercado de
trabalho e pelas idades entre 20 e 50 anos serem consideradas como fase produtiva (ALVES,
2008).
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Figura 1: Renda familiar em saldrios minimos (%).

No que tange a renda dos usudrios do transporte coletivo da cidade, medida em salarios
minimos (que durante o periodo da pesquisa era RS 998,00), verifica-se que na figura 4, que
61,56% dos entrevistados recebem até 1 saldrio minimo. Tal fato evidencia o baixo poder
aquisitivo da maioria dos usuarios entrevistados. Segundo Gomide (2003), hd uma relagdo
estreita entre mobilidade urbana e renda, em que a renda é quem determina o grau de
mobilidade, ou seja, a mobilidade cresce quando a renda também cresce. A figura 4 apresenta
o nivel de escolaridade dos entrevistados.

Pds-graduagdo Incompleta | 0,46
Pés- graduagdo Completa M 1,6
Superior Incompleto 8,24
Superior Completo 5,61
Ensino Médio Incompleto NN 14,87
Ensino Médio Completo I 31,81
Fundamental Incompleto NGNS 30,43

Fundamental Completo [N 6,98

Figura 2: Nivel de escolaridade (%).

Como é demonstrado na figura 4, os usuarios que mais sobressaem na amostra sao os que
possuem o ensino médio completo representando 31,81%, seguido pelos usuarios que tem o
ensino fundamental incompleto com 30,43%. Também se observa que os que detém maior nivel
de escolaridade utilizam o transporte publico coletivo com menor frequéncia, dado que, quanto
maior o grau de instru¢do maior tende a ser a renda. Assim, o individuo busca outras alternativas
de transporte como os modos de transporte privados. No que se refere aos bairros no qual os
entrevistados residem, geralmente a moradia se localizava no trajeto em que a pesquisa foi
realizada. Os bairros que apresentaram maior frequéncia foram: Ponta Grossa dos Fidalgos com
4,81% (42 pessoas), Goytacazes 4% (35 pessoas), Tapera 4% (35 pessoas) e Ururai 5,84% (51
pessoas).



Tabela 5: Atividade principal dos entrevistados

Profissdo/ocupagio Frequéncia absoluta Frequéncia relativa
Administrador 20 2,29%
Aposentado 67 7,67%
Atendente 13 1,49%
Auténomo 30 3,43%
Cabeleireiro 10 1,14%
Construgao civil 39 4,46%
Do lar 58 6,64%
Desempregado 60 6,86%
Empregada doméstica/diarista 103 12%
Estudante 139 15,90%
Manicure 10 1,14%
Operador de caixa 16 1,83%
Profissional da Educacdo? 47 5,38%
Profissional da Saude 28 3,20%
Servicos Gerais 24 2,75%
Trabalhador rural 11 1,26%
Vendedor 33 3,78%
Vigia 10 1,14%
Outros3 156 17,85%

Total 874 100,00%

Segundo a tabela 5, os dados que se destacam se referem ao numero de passageiros
aposentados, estudantes e profissionais da educa¢do (no caso, professores com 3,43%) que
possuem gratuidade no transporte coletivo da cidade, representando 27% da amostra. O
nimero de empregadas domésticas/diaristas também é expressivo, compondo 12%. Logo,
conclui-se também que a profissdo/ocupacdo dos entrevistados sdo trabalhos com baixa
remuneracao, fato destacado na figura 3, onde grande parte da amostra recebe até 1 saldrio
minimo. Também foi questionado aos entrevistados se possuiam ou tinham acesso a veiculo
motorizado. Como resposta, 64% afirmaram nao possuir ou ter acesso a veiculos motorizados.
Tal situagdo pode ser explicada principalmente pelo fator renda (figura 3), que inviabiliza a
aquisicdo veiculos privados. Mesmo que, os usudrios de transporte privado representem 36%
da amostra, é importante lembrar que a utilizacdo dos transportes privados, geralmente, é
responsdvel pela reducao da demanda do transporte publico, levando a deterioracdo do mesmo
e ao aumentos das tarifas. Os dados da origem e destino viabilizam a obtencdo de informacgoes
sobre os padrdes de viagens, os motivos para realizar a locomogao, além de analisar a divisdo
modal. Permitindo também, um levantamento do volume e das caracteristicas atuais de
deslocamentos realizados no municipio, em suas atividades didrias, no transporte de

2 Os professores compdem 3,43% do total do topico “profissional da educagio” (5,38%).
3 Observacgdo: no tépico “outros”, foram agrupadas as atividades que representaram menos de 1% de
toda a amostra.



passageiros. No sistema de transporte coletivo de Campos, as linhas partem de diversos bairros
e distritos em dire¢do ao centro. Isso ocorre porque grande parte dos passageiros se direciona
a regido central da cidade para realizar atividades relacionadas a saude, emprego, estudo e
outros. Assim, o Terminal Rodovidrio Roberto Silveira é ponto de partida de todas as linhas
interdistritais do municipio e intermunicipal, e o Terminal Urbano Luiz Carlos Prestes atende as
linhas urbanas. Portanto, a origem mais assinalada pelos entrevistados foi o “centro” com
53,54% e a rodovidria (Roberto Silveira) com 9,84% como mostra a figura 5, por ser a principal
area de embarque dos passageiros.
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Figura 5: Origem?

Em relacdo ao destino o mesmo ocorre, o “centro” e a “rodovidria” se destacam dos demais
como mostra a figura 6.
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Figura 6: Destino®

A figura 7 apresenta os modos de transporte utilizados para o deslocamento, saida e volta, a
residéncia.

4 Nao foi levado em consideracao as localidades que apresentaram frequéncia relativa menor que 1%.
5 Néo foi levado em consideragéo as localidades que apresentaram frequéncia relativa menor que 1%.
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Figura 7: Modo de transporte utilizado para saida e volta a residéncia

Como pode ser constatado na figura 7, o modo de transporte que os entrevistados mais utilizam
tanto na saida, quanto na volta a sua residéncia sdo os 6nibus. Uma observacdo valida a ser feita
é sobre arealizagdo de longos trajetos a pé e por bicicletas, que sdo escolhidos por serem formas
de deslocamentos mais baratas, dado que, o transporte motorizado mesmo sendo essencial,
tende a ser custoso quando utilizado diariamente.

Tabela 6: Hordrios de saida e de volta a residéncia

00:00- 06:00- 09:00- 12:00- 14:00- 16:00- 19:00-

05:50  08:50 11:50 13:59 1559 18:59 23:59 Ot

Horario de 110 400 198 77 62 24 3 874
Saida 12,59% 45,77% 22,65% 8,81% 7,09% 2,75% 0,34%  100,00%

Horario de 0 17 47 59 171 322 258 874
Chegada 0,00% 1,95% 538% 6,75% 19,57% 36,84% 29,52% 100,00%

Conforme a tabela 6, os horarios de maior predominancia na utilizagdo do transporte coletivo,
foram nos intervalos entre os horarios das 6 até 8:59 horas da manha e entre 16 e 18:59 horas
da noite. Esses horarios sdo tidos como horarios de pico, ou seja, que apresentam maior volume
de passageiros transportados. Nesse periodo, os usudrios saem de casa em dire¢do ao trabalho,
e retornam do trabalho para casa. Um problema que acontece nos horarios de pico sdo os
veiculos com lotagdo mdaxima, sem qualquer conforto, com passageiros ocupando as escadas,
como aconteceu nas linhas de Conselheiro Josino, Tapera, Ururai e Vila Nova. Além da pouca
quantidade de 6nibus circulando aos finais de semana nos distritos, limitando o acesso da
populagdo, como, por exemplo, ao lazer. A préxima questdo esta relacionada ao tempo que os
usudrios gastam para chegar até o ponto de 6nibus mais proximo. A escala da tabela 7 é a base
para essa andlise.



Tabela 7: Indicadores de acessibilidade locacional dos servigos de transporte publico.

Qualidade do Servico Tempo (min.) Distancia a pé (m)
Excelente <20 <100
Otimo De2,0a4,0 De 100 a 200
Bom De4,0a75 De 200 a 400
Regular De7,5a12,0 De 400 a 600
Ruim De 12,02 20,0 De 600 a 1000
Péssimo > 20,0 > 1000

Fonte: EBTU (1998) — Adaptado.

Conforme os valores acima, a acessibilidade locacional excelente seria a que o passageiro
gastaria até 2 minutos a pé até o ponto de embarque mais préximo. Porém, nos resultados
obtidos na pesquisa de campo 46,91% dos passageiros demoram até 5 minutos, sendo
classificado como bom.
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Figura 8: Tempo médio de caminhada até o ponto de 6nibus

Como é apresentado na figura 8, as caminhadas a pé geralmente tém dura¢do acima de 5
minutos (53,09%) chegando até mais de 20 minutos (7,55%), ocorrendo devido ao usudrio do
transporte coletivo habitar em areas ndo pavimentadas e de dificil acesso, o que dificulta a
instalacdo de pontos de 6nibus mais proximos.
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Figura 9: Tempo médio de espera no ponto de 6nibus



Conforme é apresentado na figura 9, o tempo médio de espera nos pontos de dnibus acima de
20 minutos corresponde a mais da metade da amostra (52,52%), apresentando assim uma
avaliacdo negativa por parte dos usuarios. Deve-se considerar, que a pesquisa foi realizada em
regiGes mais afastadas e, consequentemente, tem seu tempo de circulacdo mais espacado.
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Figura 10: Motivo de Viagem/Deslocamento

Como pode ser observado na figura 10, os motivos de viagens foram divididos em seis, sendo
eles: compras, estudo, pagamento de contas, saude, trabalho e visitas. Ainda é possivel observar
que 46,11% viajam por motivo de trabalho, seguidos de 18,31% que viajam devido a saude e
14,87% por conta dos estudos. A tabela 8 apresenta os valores gerais a média semana de uso do
transporte publico por Onibus.

Tabela 8: Média semanal do uso do transporte por 6nibus

Média Semanal (%)
1a2vezes 25,51%
3 advezes 19,57%
5 vezes 30,66%
Diariamente 24,26%

Como é observado na tabela 8, os usuarios que utilizam até 5 vezes na semana compdem maior
parte da amostra (30,66%), o que é explicado pela rotina dos trabalhos que ocorrem, em sua
maioria, de segunda a sexta e também com relagdo ao funcionamento de escolas. E nos finais
semana, ha uma dificuldade de utilizar o servico de transporte devido a reducdo de horarios.

Tabela 9: Renda Versus frequéncia semanal da utilizacdo do transporte por 6nibus (%)

Renda Diaria (%)° Menos que didria (%)’
Até 1 salario minimo 47,58 52,41
De 1 a 3 salarios 66,99 33,00
De 3 a 5 salarios 60,71 39,28
De 5 a 10 salarios 100,00 -

Acima de 10 salarios - -

®Foi colocado em utilizagdo diaria, as opgBes diariamente e 5 vezes na semana
7 0 menos que diario engloba 1 a 2 vezes por semana e 3 a 4 vezes.



A tabela 9, especifica a frequéncia de utilizagdo do transporte coletivo de acordo com a renda,
e evidencia que 66,99% dos entrevistados que utilizam o transporte coletivo diariamente
possuem renda de 1 a 3 salarios minimos.
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Figura 11: Destino realizado regularmente pelos passageiros

Com relagdo a figura 11, o destino regularmente realizado pelos passageiros é a volta para casa,
seguido pela ida ao trabalho e para educacdo. Repara-se que no quesito lazer, a utilizacdo do
transporte para tal atividade é baixa, com apenas 4,46%. Isso evidencia que o transporte perdeu
uma de suas principais fun¢des enquanto um sistema social de integracdo da populagdo, ou seja,
as fontes de lazer como eventos culturais, esportes, etc. Qutro ponto, é que geralmente essas
atividades sdo realizadas aos finais de semana, em que segundo os entrevistados,
principalmente os que moram nos distritos, os horarios dos 6nibus sdo reduzidos dificultando a
rotina dos que trabalham nos finais de semana e também os que optam pelo lazer e dependem
do transporte publico.

Tabela 10: Tempo médio gasto na viagem (destino até origem)

Duragdo da Viagem (%)
Até 15 minutos 1,14
De 15 a 30 minutos 12,01
De 30a 1 hora 40,62
Mais de 1 hora 46,11
N3o sei 0,11

Em relacdo a Tabela 10, cabe salientar que o tempo de viagem, é o tempo gasto no transporte
coletivo da origem até o destino, e varia conforme a velocidade média do transporte e também
da distancia que é percorrida. E o tempo de deslocamento é um dos fatores de maior
importancia para o usudrio do transporte coletivo devido a pontualidade, principalmente
guando o destino é o trabalho. As longas viagens, também s3o causadoras da redugdo de
produtividade do trabalhador e um fator de grande relevancia no momento de adquirir um
veiculo motorizado. De acordo com a figura acima, em campos, 46,11% (Tabela 13) dos
entrevistados gastam mais de uma hora em seus deslocamentos. Mais uma vez, em razdo da
pesquisa ser direcionada aos distritos, as viagens tendem a ser mais longas e também com um
ndumero maior de paradas, além do transito nos horarios de pico. Em relagdo ao indice de
acidentes durante o trajeto, 96,68% responderam que ndo sofreram nenhum acidente. Os 3,32%



gue responderam “sim” correspondem a colisdes com outros veiculos. A figura 12 apresenta os
fatores que mais influenciam ou determinam a utilizacdo do 6nibus como modo de
deslocamento.

Mais sinalizagdo nos pontos... I 9 (0,64%)

Outro M 24 (1,71%)

Mais pontos W 24 (1,71%)
Nada WM 25 (1,78%)

Mais policiamento [l 73 (5,20%)
Maior conforto nos 6nibus NN 165 (11,75%)
Viagens mais rdpidas I 181 (12,89%)
Passagem mais barata NN 236 (16,31%)
Mais 6nibus I 667 (47,51%)

Figura 12: Fatores que proporcionariam maior utilizagao dos 6nibus nos deslocamentos

Na figura 12, o fator “mais 6nibus” foi assinalado por 47,51% dos passageiros. A espera nos
pontos de 6nibus remete ao passageiro a ideia de que ndo ha 6nibus o suficiente que possa lhe
atender ou que o transporte ndo cumpre seu itinerario. E 16,81% consideram que as passagens
deveriam ser mais baratas, principalmente pela antiga medida de passagens a RS 1,00 real.
Porém, como ja foi visto ao longo desse trabalho essa tarifa seria inviavel financeiramente, visto
que, a prefeitura de campos criou um sistema de transporte integrado visando diminuir os
custos com o transporte coletivo, principalmente nos distritos. No que tange a viagens mais
rapidas (12,89%), se justifica pelos dados apontados na tabela 10, em que 46,11% dos
passageiros gasta mais de 1 hora em seus deslocamentos. Na sequéncia, 11,75% consideram
que medidas deveriam ser tomadas para tornar as viagens mais confortaveis, como
disponibilizar ar condicionado nos Onibus e assentos acolchoados. Quando a “mais
policiamento”, 5,20% apontaram que esse fator implicaria no aumento do uso do transporte
coletivo, especialmente devido aos casos de assalto nos 6nibus. Apenas 1,71% demonstraram
insatisfacdo com a localizagdo dos pontos de 6nibus, o que pode ser explicado por estradadas
acidentadas, de dificil acesso e por haver pouquissimos moradores, fazendo que os pontos
sejam instalados em locais mais estratégicos.

4. CONSIDERACOES FINAIS

Quando se iniciou o trabalho de pesquisa, contatou-se a importancia de analisar o transporte
coletivo dos distritos de Campos dos Goytacazes antes de implementar a integracdo do
transporte, dado que, os distritos passaram por uma mudanca significativa dos modos que os
atendem e também pela novidade do tema. Por meio da pesquisa O/D, os dados coletados
facilitam a elaboracao de uma futura matriz de origem e destino. Apesar de nao ter sido possivel
realizar a pesquisa em todas as linhas distritais, seja por problemas encontrados nos horarios de
circulacdo dos 6nibus e principalmente, devido a grande demanda de trabalho tanto para a
coleta de dados, quanto para a tabulagdo dos mesmos, os formularios coletados superam a
amostra prevista, dando ainda mais confiabilidade aos dados. Ao analisar as condi¢Bes de
mobilidade durante o inicio da implementagcdo do novo sistema de transporte coletivo
integrado, notou-se que devido a desarticulacdo entre planejamento urbano e planejamento de
transporte, os distritos concentram 28% da populagdo em uma area de 98,5%, revelando
nitidamente a dispersdo urbana, levando-os a serem atendidos por micro-6nibus e vans,



veiculos de baixa capacidade. A reagdo dos passageiros em relagdo a implementagao do novo
sistema de transporte integrado coletivo nas linhas distritais, nao foi positiva. Grande parte dos
entrevistados relataram terem insegurancas se a prestacao desse novo servico seria eficiente e
se atenderia a demanda da populagao. Os dados revelaram que, 61,56% dos entrevistados tem
uma renda de até 1 saldrio minimo. Diante disso, esses passageiros de renda mais baixa, utilizam
menos o espago e tem sua mobilidade restrita devido aos problemas enfrentados pelo
transporte publico, como veiculos lotados, em condigdes ruins e longa espera nos pontos de
Onibus. Foi visto também, que 64% dos passageiros, dependem diariamente do transporte
publico para realizar suas atividades diarias, como trabalhar, estudar e por motivo de saude.
Essas atividades sdo concentradas no centro da cidade, que ocasiona a atracao da populagao
gue reside nos distritos para esse espago econdmico. A acessibilidade locacional dos servicos de
transporte publico, foi classificada como “boa”, porém, o tempo médio de espera de acordo
com 52,52% dos passageiros entrevistados é de mais de 20 minutos, e 46,11% gastam mais de
uma hora em seus deslocamentos. Fatores que causam a reducdo de produtividade do
trabalhador e influenciam na tomada de decisdo para adquirir um veiculo motorizado. Assim,
com a realizagcdo da pesquisa, pode-se analisar as condi¢des de mobilidade dos passageiros de
campos, porém, houve algumas limitacdes, como linhas que sé existiam no papel, trajetos com
mais de uma hora de viagem e relutancia dos passageiros em se disponibilizarem a responder o
formuldrio. Também, foi possivel a caracterizacdo da demanda dos usuarios do transporte
coletivo, contribuindo para o planejamento de transporte da cidade.

REFERENCIAS

ALVES, José Eustaquio Diniz. A transicao demografica e a janela de oportunidade. Sao Paulo: Instituto
Fernand Braudel de Economia Mundial; 2008. Disponivel em: <
http://pt.braudel.org.br/pesquisas/arquivos/downloads/a-transicao-demografico-e-a-janela-de-
oportunidade.pdf>. Acesso em: 13 abr. 2021.

AURAMBOUT, Jean-Philippe et al. Towards a Simpler Characterization of Urban Sprawl across Urban
Areas in Europe. Land, vol. 7, n. 1, marco de 2018, p. 33. DOl.org (Crossref), doi:10.3390/land7010033.

BRASIL. Ministério das cidades. Curso - Gestao Integrada da Mobilidade Urbana. Brasilia, 2006.
Disponivel em: <https://www.solucoesparacidades.com.br/wp-
content/uploads/2010/01/40%20%20Gestao%20Integrada%20mobilidade%20urbana_MCidades.pdf>.
Acesso em: 24 abr. 2021.

CARVALHO, Carlos Henrique Ribeiro de; PEREIRA, Rafael Henrique Moraes. Efeitos da variagdo da tarifa
e da renda da populagao sobre a demanda de transporte publico coletivo urbano no Brasil. Brasilia:
Ipea, mar. 2011. 34 p. (Texto para Discussdo, n. 1595). Disponivel em: <
https://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/TDs/td_1595.pdf>. Acesso em: 16 mar. 2021.

CORDEIRO, Edson. Reformulagdo do transporte sera tratada em audiéncias publicas em todo o municipio.
Prefeitura de Campos, Campos dos Goytacazes, 08 out. 2018. Noticia no detalhe. Disponivel em:
<https://www.campos.rj.gov.br/exibirNoticia.php?id_noticia=48223>. Acesso em: 05 mar. 2021.

EBTU (EMPRESA BRASILEIRA DE TRANSPORTES URBANOS). Planejamento e Operagao: Elementos
Intervenientes, v. 2. Ebtu: Brasilia, DF, 1998.

GUERRA, A. L.; BARBOSA, H. M.; OLIVEIRA, L. K. de. Estimativa de matriz origem/destino utilizando dados
do sistema de bilhetagem eletrbnica: proposta metodoldgica. TRANSPORTES, [S. I.], v. 22, n. 3, p. 26-38,
2014. DOl 10.14295/transportes.v22i3.789. Disponivel em:
<https://www.revistatransportes.org.br/anpet/article/view/789>. Acesso em: 10 abr. 2021.



GOMIDE, Alexandre de Avila. Transporte Urbano E Inclusao Social: Elementos Para Politicas Publicas. In:
IPEA, Brasilia, julho de 2003.

IPEA - INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA. Infraestrutura Social e Urbana no Brasil:
subsidios para uma agenda de pesquisa e formulagdo de politicas publicas. Brasilia: [s.n.], 2010. 912 p. v.
2. Disponivel em:
<https://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/livros/livros/42543_Livro_InfraestruturaSocial_v
ol2.pdf>. Acesso em: 11 jan. 2021.

LIMONAD, Ester. Urbanizagdo dispersa mais uma forma de expansdo urbana? Revista Formagao,
Presidente Prudente, v.1, n.14, p. 31-45, 2007. Disponivel em:
<https://revista.fct.unesp.br/index.php/formacao/article/view/705>. Acesso em: 06 fev. 2020.

MERIDA, Juliana. Prefeitura lanca app de monitoramento do transporte publico, o Mobi Campos.
Prefeitura de Campos, Campos dos Goytacazes, 12 jul. 2019b. Noticia no detalhe. Disponivel em:
<https://www.campos.rj.gov.br/exibirNoticia.php?id_noticia=53661>. Acesso em: 17 mar. 2021.

NASCIMENTO, Daniela. Prefeitura inicia processo de revitalizacdo do sistema de transporte publico.
Prefeitura de Campos, Campos dos Goytacazes, 26 abr. 2019. Noticia no detalhe. Disponivel em:
<https://www.campos.rj.gov.br/exibirNoticia.php?id_noticia=52116>. Acesso em: 17 mar. 2021.

PINDYCK, Robert; RUBINFELD, Daniel. Microeconomia. 8. ed. Sdo Paulo: Pearson Education do Brasil,
2013. 742 p.

PMC (PREFEITURA MUNICIPAL DE CAMPOS DOS GOYTACAZES). Perfil 2018. Campos dos Goytacazes:
[S.N.], 2018. Disponivel em:
<https://www.campos.rj.gov.br/newdocs/1542233062PERFILCAMP0S2018.pdf>. Acesso em: 18 mar.
2021.



