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Resumo

Este trabalho busca identificar as condi¢des de acessibilidade das paradas de onibus no Distrito Federal,
como elos fundamentais da chamada cadeia de transportes, considerando as necessidades dos usudrios
sob os focos temporal, locacional e de facilidades, componentes da triade da acessibilidade. Apds a
taxonomia dos acessos aos pontos de parada, realizaram-se entrevistas com os usudrios que acessam cada
um dos tipos de pontos de parada, com o intuito de avaliar a sua percep¢do em relacio aos elementos da
triade da acessibilidade, assim como, entrevistas com os técnicos do ()rgﬁo Gestor e das Empresas
operadoras do setor, ou seja, todos os agentes do S.T.C. com o mesmo proposito. E apds suas andlises foi
proposta a classificacdo da acessibilidade em niveis de servico.

Abstract

1 INTRODUCAO

Quando o assunto qualidade nos transportes € posto como tema principal de anélises sob
o foco das cidades, dois conceitos tém destaque: Mobilidade e Acessibilidade querem
enfocando o cidaddo, quer o veiculo. Mas sempre cabe destacar que o veiculo é
encarregado de realizar o transporte dos cidaddos, seja ele coletivo ou individual.

No dilema da qualidade dos transportes enfocando o cidaddo e o veiculo, deve-se
garantir a resolucdo da dicotomia que existe dentro das cidades; oferecer condi¢cdes para
os cidaddos realizarem deslocamentos individuas de forma segura e dar condi¢cdes para
que o transito urbano seja o mais acessivel possivel e tenha boas condi¢des de
mobilidade.

A proposta deste trabalho € propor um enfoque diferente para o tratamento do cidadao
no transito, segundo tal enfoque, o que deve ser observado para os cidaddos que
utilizam os transportes coletivos, antes da preocupacdo de ofertar novas linhas, tarifas
adequadas ao servigo, novos veiculos entre outros elementos, € a forma como as pessoas
acessam ao Servico.

O foco deste trabalho serd mostrar a importancia da visdo do passageiro do transporte
coletivo como elemento primaz do trafego, a partir do diagndstico da acessibilidade dos
pontos de parada de Onibus, tendo como base de estudo o caso do Distrito Federal.
Focando elementos que podem tornar o ponto de parada mais acessivel para o usudrio
do transporte, que potencialmente, é toda a populacdo das cidades, o trabalho mostra a
importancia da acessibilidade aos pontos de parada sob trés aspectos interligados: a
acessibilidade temporal, a acessibilidade locacional e as facilidades encontradas. Desta
forma, esta pesquisa pode contribuir para aumentar a qualidade dos transportes nas



cidades incentivando as pessoas a utilizarem o sistema coletivo , auxiliando na reducdo
do uso do transporte particular. Mas ela objetiva principalmente analisar e buscar
compreender os diversos aspectos que envolvem o acesso ao transporte coletivo por
Onibus.

2 METODOLOGIA DO ESTUDO

A metodologia do estudo foi dividida em 8 (oito) partes assim descritas: A
Compreensdo dos vdrios conceitos sobre a acessibilidade: nesta parte do estudo é
realizada uma revisdo do conceito de acessibilidade de vérios autores. Apds a
compreensdo dos conceitos existentes, ¢ desenvolvido um novo que evidencia aspectos
pouco abordados até entdo, como 0s aspectos temporais, locacionais e de facilidades. A
Delimitagdo da drea de diagnostico: Neste caso a area escolhida foi do Plano Piloto de
Brasilia, local que concentra mais de 70% de todos os destinos dos Onibus do Distrito
Federal (DMTU, 2002). Com isso ficou restrito o nimero de pontos de parada ao
nimero de 500 (quinhentos). Mas pelo levantamento preliminar, estes abrangem todos
os tipos dos pontos de parada do Distrito Federal. O Diagnéstico: compreender todo o
processo que envolve o deslocamento do usudrio até o ponto de parada, identificando
possiveis problemas existentes, as facilidades encontradas e sua percep¢ao do caminho.
A Determinacdo dos tipos de pontos de parada: apés a etapa do diagndstico e
compreensdo dos conceitos sob a acessibilidade, os pontos do Plano Piloto foram
analisados e divididos em cinco tipos, de acordo com critérios de acessibilidade,
definidos para o estudo. Elaboracdo dos questiondrios: para verificar a acessibilidade
do sistema de transporte coletivo ao ponto de parada e a percepcdo dos usudrios para
esta caracteristica. Elaboracdo do questiondrio para o Orgdo Gestor e Empresdrios:
sendo estes dois agentes do sistema de transporte coletivo, a importancia de seu ponto
de vista em relacio ao sistema, considerando os mesmos atributos funcionais da
pesquisa dos usuarios. Estudo de caso: Para cada tipo de ponto de parada foi escolhido
um para realizar as entrevistas. Neste ponto representativo de cada tipo fez-se um estudo
de caso, caracterizando o seu local, suas influéncias e caracteristicas. Andlise dos
Resultados e Conclusdes: de posse dos dados levantados nas etapas anteriores, a andlise
dos resultados congrega as respostas as perguntas feitas durante a pesquisa e as
conclusdes que dela advém. Contribuindo para a compreensdo de um dos vdrios
aspectos do sistema de transporte coletivo de passageiros, que € a sua chegada ao ponto
de parada.

3 CARACTERISTICAS DO CAMINHAR PARA OS PEDESTRES NAS
CIDADES

As cidades que ndo criam facilidades para o deslocamento das pessoas, ndo buscam
formas de atragdo para o uso do seu espago publico, criam espacos sem cidaddos que
sdo areas desprovidas de servicos essenciais a vida social e a vida individual (Santos,
1998). Sao para esses cidadaos que a cidade tem que trabalhar. Neste caso os servicos
essenciais sdo: circulagdo livre e transportes, ndo limitando aos que vivem préximo ao
local do servigo, sendo o mais extensivo aos passantes que tém meios para isto,
beneficiando assim todas as pessoas da cidade (Y4ézigi, 2000).

Para os deslocamentos das pessoas pelo modo a pé autores como (Fruin, 1971;
Brandshaw, 1993), (Khisty, 1994), (TRB, 2000) e (Austroads, 1995) sdo referéncia para
estudos das caracteristicas do caminhar dos pedestres. Seja analisando sob o ponto de



vista do desenho e planejamento do deslocamento; descricio do ato de caminhar;
elaboracdo de uma metodologia que considera fatores de atratividade, conforto e outros,
chamados de medidas de desempenho; tabelas e graficos similar ao fluxo de veiculos e
manual exclusivo de pedestres respectivamente.

A importancia desta caracterizacdo nao pode esquecer dois elementos fundamentais que
constantemente renegados em estudos sobre pedestres; suas necessidades e motivagdes.

3.1 As necessidades e motivacoes para o deslocamento

A falta de estudos especificos para os pedestres com intuito de conhecer melhor suas
necessidades e motivagdes gera questdes do tipo: por que uma pessoa utiliza o caminho
A em detrimento de um B ou C? Neste aspecto (Koutsopoulos, 1980) desenvolve a
necessidade em trés dimensdes: Estado final (atividades), Ato ou objeto necessario
(viagens), Restricdes (circunstancias) subdivididas nos seguintes tdépicos
respectivamente: atividades de subsisténcia, atividades de manutengdo e atividades de
lazer; atributos espaciais, atributos temporais e ligacOes; restricdes ambientais e
restrigcdes pessoais. Diante do exposto, a complexidade dos deslocamentos dos pedestres
de alguma forma deve ser atendida na sua necessidade. No caso do usudrio do S.T.C., a
sua insercdo nele, deve observar os parametros de seu deslocamento que representam o
inicio de seu egresso no sistema.

3.2 O inicio do deslocamento na cadeia de transporte

O caminhar do pedestre pode ser considerado um movimento independente dos outros
modos de deslocamento que fazem parte da cadeia de transporte, pois as pessoas,
quando pedestres, realizam seus deslocamentos podendo ou ndo utilizar outros modos.
Mas o usudrio de um sistema de transporte, coletivo ou privado, para acessi-lo tem que
utilizar o modo a pé para realizar seu movimento. As diferencas para os usudrios sao as
distancias percorridas por estes para realizar esse movimento, podendo ser de poucos
metros (o caminhar de uma pessoa até a garagem do seu prédio e o deslocamento final
do estacionamento do trabalho até a sua sala), ou até longas caminhadas para acessar
um ponto de embarque do transporte coletivo. O modo a pé sempre foi visto como um
complemento para acessar outros modos, ou quando considerado como modo completo
¢ qualificado como atividade de lazer e ndo modo de transporte. Se esta situacdo ja foi
verdadeira, estd sendo modificada pela situagdo econdmica enfrentada. Segundo
(Botelho, 1996), na cidade de Sdo Paulo ji exista a época de seu trabalho, um
contingente de 2 milhdes de pessoas que realizam seus deslocamentos pelo modo a pé,
na maioria dos casos por falta de condi¢des econdmicas para integrar-se aos outros
meios de transporte da cidade. Para essas pessoas, a necessidade de deslocamento sé
tem uma opcao, dificultando a sua acessibilidade para realizar suas atividades.

Para que uma viagem seja possivel ao longo da cadeia de transporte, ela tem que ser
contemplada por todas as etapas do processo: fase de pré-viagem; fase de acesso ao
ponto de Onibus de origem; fase da espera no ponto de Onibus; fase da viagem
propriamente dita; fase de acesso ao destino e fase de transferéncia entre modos, se
necessdrio (Caiaffa e Tyler, 2000). Nesta pesquisa os focos sd@o os extremos da cadeia,
ou seja, o acesso do usudrio ao S.T.C. representado pela possibilidade de chegar até a



parada de Onibus significando a sua integragdo ao sistema e por conseqiiéncia a cadeia
de transporte. As pessoas que se utilizam exclusivamente do modo a pé para efetuar
seus deslocamentos e as pessoas que utilizam os veiculos particulares, ndo foram objeto
de estudo desta pesquisa.

3.3 — Pontos de Parada

O ponto de parada € o elo de ligacao entre o sistema de circulacdo dos pedestres com o
S.T.C.. A sua inexisténcia cria a impossibilidade do pedestre ser tornar usudrio deste
sistema, por isso sua importancia tdcita em relacdo a integracdo destes. Segundo (TAS
Partnership, 2000), os abrigos devem observar as seguintes premissas, dentre outras:
serem instalados para prover a maxima protecao para os usudrios contra as intempéries,
dar visibilidade para os usudrios que estdo esperando o Onibus, ndo atrapalhar a
passagem dos pedestres na calgada, criar o minimo de obstrucdo visual para os usudrios
dos veiculos.

Considerando o abrigo como um elemento do mobilidrio urbano com funcdo de dar
protecdo aos usudrios, ele se torna uma referéncia visual para os usudrios do transporte
coletivo. Contudo ele ndo pode ser considerado somente o tunico elemento de
acessibilidade para o usudrio, porque o usudrio tem que percorrer um caminho para
acessé-lo.

4 OS CONCEITOS DE ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE

Nesta pesquisa o estudo da acessibilidade focou trés aspectos: o tempo de acesso do
usudrio até o ponto de parada do T.C., que determina a acessibilidade temporal; a
distancia que o usudrio percorre até chegar ao ponto, determinando a acessibilidade
locacional e as facilidades que o usudrio encontra ao longo do caminho até o ponto.

Para a (EBTU, 1988b), a acessibilidade temporal é representada pela freqii€ncia do
servico a ser ofertado. Se for observado este conceito isoladamente para o ponto de
parada, o tempo de permanéncia do usudrio nele € somente uma parte do tempo total
gasto para utilizar o S.T.C., pois falta ainda o tempo de deslocamento até o ponto de
parada. Esse tempo que o usudrio leva para chegar ao ponto de parada ndo pode ser
considerado somente observando a distancia percorrida por este. Para esta pesquisa, este
tempo foi considerado separado do fator distancia.

4.1 A Acessibilidade Temporal

Uma pessoa para percorrer 100 metros, pode fazé-lo em 10 segundos, se for um
velocista disputando uma competi¢do. Ou em 2 minutos se caminhar a velocidade de
0,83 m/s, valor considerado pela tabela 2.9 acima do minimo (0,74 m/s), considerado
muito inferior ao valor médio 1,35 m/s (Austroads, 1995; TRB, 2000). Relacionar a
distancia percorrida ao tempo generaliza as pessoas impondo limites que ndo tém
sentido se for analisado o individuo. Outro problema é o fato de que caracteristicas
topogréficas contribuem de maneira diferente para os pedestres, no seu percurso até o
ponto de parada.



Sob o ponto de vista do tempo gasto pelo usudrio até o ponto de parada, a acessibilidade
temporal ser considerada pelo valor que este estd disposto a perder neste deslocamento.
Pois para o usuério do S.T.C. tempos desprendidos com transito ou deslocamentos para
os locais de embarque e desembarque constantemente sdo considerados ‘“‘tempos
perdidos”. Nestes casos, o deslocamento € uma atividade meio para outras (Small,
1992). Quanto maior € o valor do tempo, menos tempo as pessoas querem perder com
atividades que nao lhe trazem algum acréscimo.

Por estes fatores o tempo gasto com o acesso deve ser mensurado independente da
distancia percorrida. Pois ele deve ser considerado como um fator positivo ou negativo
para o acesso do usudrio ao ponto de Onibus.

4.2 - Acessibilidade Locacional

A acessibilidade locacional estd relacionada com a distancia a ser percorrida pelas
pessoas para acessar o ponto de parada. As distancias para instalacdo de pontos de
parada para que os usudrios acessem o S.T.C. sdo calculadas por circulos concéntricos
com raio (chamado de distancia 6tima).

A utilizagdo de equagdes para determinar a qualidade de um servigo a ser ofertado
tecnicamente € considerada como vdlida. Observando as varidveis constantes na
férmula pode-se notar que se utiliza o tempo como uma varidvel econdmica; isso €
explicado pela teoria do homo economicus, onde o individuo nio € mais a sua
individualidade; ele é um valor, suas necessidades e anseios sdo representados por uma
relacdo dinheiro por hora (Kurz, 2001).

Quando se equacionam as necessidades das pessoas, sempre existirdo pessoas
descontentes com o método utilizado; a situacdo pode ser mais complexa quando essas
distancias 6timas entre pontos niao correspondem as reais distancias a serem percorridas
pelos usudrios a pé.

Entdo, o caminho que o usudrio percorre na realidade influéncia na sua acessibilidade
para o sistema de transporte coletivo. E o uso de circulos concéntricos (que nesta
pesquisa serdo chamados de raios de influéncia do ponto de parada) ndo ilustram a real
distancia que o usudrio percorre.

4.3 - Facilidades

As facilidades s@o as auséncias de dificuldades ou obsticulos (Ferreira, Anjos et al.,
1999); sdo entdo todos os elementos que facilitam ou deveriam existir para facilitar o
acesso do usudrio na primeira etapa da cadeia de transporte.

Quando se comeca a discutir o que sdo facilidades, ndo se pode esquecer os principios
do Desenho Universal. Desenho Universal é o desenho de produtos e ambientes para
serem utilizdveis por todas as pessoas, no limite do possivel, sem a necessidade de
adaptacdo ou desenho especializado (Wright e Inter-American Development Bank.,
2001)



Quando sdo analisados os sete principios enumerados por Wright para o desenho
universal (uso eqiiitativo; flexibilidade no uso; uso simples e intuitivo; informacgao
perceptivel; tolerancia de erros; pouco esforco fisico e tamanho e espago para
aproximacao e uso) nota-se uma grande preocupag¢do com o todo. Mas a aplicabilidade
do desenho universal é uma equacgao de dificil solu¢do. Tratar as individualidades com
principios universais acaba levando a um paradoxo: como tratar o Um com Todos. Para
os usudrios de cadeiras de rodas, um pequeno degrau nas rampas de acesso as calcadas
traz desconforto para acessa-14, principalmente para novos cadeirantes. A solugdo
encontrada ¢ retirar essa saliéncia da rampa de acesso. Mas neste caso as pessoas que
utilizam o cdo-guia enfrentam dificuldades de atravessar ruas onde a rampa de acesso
ndo tem essa saliéncia, que € utilizada pelo cao como referéncia para parar.

4.4 — Mobilidade

(Souza, 1990), descreve a mobilidade como a resultante da conjugacdo da acessibilidade
a necessidade, ou seja:

NECESSIDADE + ACESSIBILIDADE = MOBILIDADE

Para uma determinada drea de uma cidade, o conjunto de indices de acessibilidade que
auxiliam a interacdo com as diversas atividades urbanas desejadas é considerada como
sendo a no¢ao de mobilidade urbana desta area (Popper e Hoel, 1976; Souza, 1990).

Ja para (Tyler, 1997), a melhor expressdo da relacdo entre acessibilidade e mobilidade
é:

MOBILIDADE = ACESSIBILIDADE + MOVIMENTO

Importante a salientar nestas consideracdes € o fato de que sem a acessibilidade, a
mobilidade ndo existe.

Este topico terd como objetivo mostrar que a acessibilidade para o transporte tem que
ser um conjunto de fatores ligados para servir ao usudrio. Seguindo o caminho da
percepcdo do S.T.C., a acessibilidade que deve ser oferecida é composta de uma triade
com o Tempo, a Distancia e a Facilidade, ilustrada na Figura 1.



Acessibilidade

Facilidade

Figura 1 - Triade da Acessibilidade

Diferentes grupos podem ter diferentes modos de compreender e emitir uma opinido
sobre um o mesmo assunto e isso ocorre no S.T.C.. Os agentes envolvidos nele tém
pontos de vista diferentes para o mesmo ponto: a acessibilidade do sistema.

5 CONCEITOS UTILIZADOS PARA O DIAGNOSTICO

Para esse estudo a drea de influéncia do ponto de parada foi uma distancia caminhdvel
de 250 metros em todas as dire¢cdes do ponto de parada, valor este classificado como
“Bom” pelo indicador da qualidade do servico de acessibilidade locacional da EBTU
(Tabela 2.9). Deve ser ressaltado que esse indicador da EBTU trata do raio de influéncia
do ponto de parada, o que é totalmente diferente do real distdncia percorrida pelo
usudrio até o ponto de parada. No estudo € considerada a real distancia de caminhada do
usudrio.

A acessibilidade temporal foi obtida nas entrevistas e é fun¢do do tempo que o usudrio
percebe que gasta chegar ao ponto de parada. A observagdo do tempo de caminhada é
importante, pois a diferenca entre ele e a distancia pode estar relacionada com as
caracteristicas topograficas do caminho, o tempo de espera para realizar travessias em
locais sinalizados ou ndo para isso, etc. A EBTU considera a acessibilidade temporal
como sendo a freqii€ncia do servico; em outras palavras, o tempo de espera do usudrio
no local de embarque ou desembarque. O tempo no caminhar até o ponto de parada ndo

¢ computado neste caso. Para a pesquisa esse tempo do caminhar € o chamado de
acessibilidade temporal.

As facilidades serdo todos os elementos constantes ao longo do caminho até o ponto de
parada que facilitam ou dificultam o acesso dos usudrios ao sistema. Incluem o préprio
ponto de parada; o calcamento, sua largura e estado de conservacdo; distancias para
travessias de vias de veiculos com seguranga; iluminacao publica ao longo do caminho
e no proprio ponto; informagdes sobre o sistema de transporte no ponto e do ponto de
parada; elementos de mobilidrio urbano, telefones publicos, cestas de lixo; sinalizacdes



de transito. Todos estes elementos tém a funcdo de criar condi¢cdes favordveis para o
acesso ao sistema de transporte coletivo, mas podem também ser elementos
desestimulantes ou até em casos mais extremos barreiras para o acesso dos usudrios ao
sistema. Esses aspectos desestimuladores podem ser ocasionados por sua auséncia,
como no caso das calcadas, como também de sua instalacio de uma forma fora dos
padrées normativos e do bom senso urbanistico. A Tabela 1 traz o resumo das
atividades para se realizar o diagndstico.

Tabela 1 Tipos de Acessibilidade aos pontos de parada

Tipo

Classificacao

Caracteristicas

Inacessivel

Auséncia de identificacdo de ponto de parada e de
todos os elementos facilitadores para seu acesso ou o
tempo a ser percorrido pelo usudrio é superior a 10
minutos ou a distincia a ser percorrida pelo usudrio é
superior a 600 metros.

I

Grande dificuldade para seu acesso,
mas com identificacdo visual de
ponto de parada.

Dispde de algum elemento facilitador indicativo de
ponto de parada, como por exemplo: placa indicativa
de ponto de parada ou a existéncia de abrigo, mas
completa auséncia de calgamento para acessa-lo.

I

Parcialmente acessivel (nivel I)

Existéncia de calcamento do ponto de parada até a
distancia de 50 metros, falta de continuidade para
outros elementos facilitadores para seu acesso:
informacdo sobre linhas, existéncia de degraus no
abrigo. Existéncia de até 5 elementos facilitadores
dos 20 listados.

v

Acessivel (nivel II)

Existéncia de calcamento do ponto de parada até a
distancia de 250 metros, maioria de elementos
facilitadores estdo presentes (10 elementos dos 20
listados), mas dificuldade de acesso do usudrio ao
sistema. Deficiéncia em relacdo ao seu tempo de
acesso ou distancia a ser percorrida pelos usudrios é
superior a 250 metros, mas menor que 600 metros.

Boa acessibilidade

Satisfaz todos os atributos da triade de acessibilidade
na area de influéncia de 250 metros, nao
comprometendo, assim, a cadeia de transporte, sendo
possivel para o usudrio completar a primeira etapa de
tal cadeia. Contém de 10 a 15 elementos
facilitadores.

A tabela 2 traz os aspectos que compuseram a classificacdes dos tipos de acessibilidade.

Tabela 2 - Atributos de acessibilidade para cada ponto de parada

Elemento da Triade TipoIl- |TipoIll |TipoIll |TipoIV |TipoV
Acessibilidade Temporal
Até 2’ de caminhada até o ponto. nio nio sim sim sim
De 2’ até 4’ de caminhada até o ponto. nio nio nio sim sim
De 4’ até 7,5’ de caminhada até o ponto. nio nio nio sim sim
Acessibilidade Locacional
Até 50 metros do ponto de parada nio nio sim sim sim
50 metros até 100metros nio nao nio sim sim
100 metros até 250metros nio nio nio sim sim
Facilidades
Sinaliza¢do Indicativa de ponto de 6nibus * nio nio/sim |ndo/sim |ndo/sim | ndo/sim
Existéncia do abrigo * nio nio/sim |ndo/sim | ndo/sim | ndo/sim




a. Abrigo no mesmo nivel da calcada - nio nio/sim | ndo/sim | ndo/sim
b. Espaco utilizado na calcada para - nao nio/sim | ndo/sim | ndo/sim
instalacio do abrigo respeita espaco para
circulacio dos pedestres.
Informacdo sobre as linhas que se utilizam do | ndo nao nio/sim | ndo/sim | ndo/sim
ponto de parada.
Informacao sobre o logradouro do ponto de parada. | ndo nio nio/sim | ndo/sim | ndo/sim
Baia para parada do 6nibus nao nio/sim |ndo/sim |ndo/sim | ndo/sim
Existéncia de Calgcada nao nao sim sim sim
Qualidade do calcamento
Caminhdvel - - nio/sim | sim sim
Parcialmente caminhdvel - - sim - -
Largura da calgada de 1,50 metros nao nio nao/sim nao/sim nao/sim
Piso Tiétil nio nio nio/sim | ndo/sim | ndo/sim
Existéncia de Comércio perto do ponto. nio/sim |ndo/sim |ndo/sim |ndo/sim |ndo/sim
Tluminagao Puablica ndo/sim | ndo/sim |ndo/sim | ndo/sim | ndo/sim
a. No ponto de parada - nio/sim |ndo/sim |ndo/sim | ndo/sim
b. Ao longo do caminho do usudrio - - nio/sim | ndo/sim | ndo/sim
Telefone publico préximo ao ponto de parada nio nio/sim |ndo/sim |ndo/sim | ndo/sim
Cesta de Lixo préximo ao ponto de parada nio nio/sim |ndo/sim |ndo/sim | ndo/sim
Auséncia de mobilidrio urbano sobre a calgada que | ndo nao sim sim sim
dificulte o acesso ao ponto de parada
Auséncia de Ambulantes na calcada. nao nao sim sim sim
Distancia do ponto de parada a faixa de seguranca | ndo nio/sim |ndo/sim | ndo/sim | ndo/sim
até 50 metros.
Guia rebaixada para travessia do pedestre em local | ndo nio/sim |ndo/sim | ndo/sim | ndo/sim
sinalizado para este fim.

* a auséncia das duas facilidades torna o ponto de onibus inacessivel para usuarios devido a falta de
qualquer referéncia do local para este fim.

6 ENTREVISTAS

A realizacdo das entrevistas se deve a necessidade de investigar os diferentes pontos de
vista que cada um dos agentes envolvidos — Usudrios, Orgdo Gestor e Operadores do
Sistema - tém sobre o assunto e a avaliacdo real da percepcdo destes para o tema
abordado, pois pessoas envolvidas na mesma situagdo podem ter diferentes pontos de
vista. A propria visdao do pesquisador pode ser diferenciada da de outros agentes
envolvidos no estudo.

As duividas quanto a correta utilizacdo dos elementos tém na pesquisa do tipo survey um
ferramental para dirimir esse problema. Na pesquisa de survey (pesquisa com
entrevistas), estes conceitos sdo convertidos em perguntas num questiondrio, de forma a
permitir a coleta de dados empiricos relevantes para a andlise (Babbie, 1999).

As entrevistas foram divididas em dois tipos: para os usudrios, perguntas com respostas

do tipo binomial (sim e ndo). Para os técnicos do 6rgdo gestor e as empresas, O
questiondrio tem uma escala numérica de 0 a 6, segundo o escalonamento de Likert.

7 ANALISES CONJUNTAS



Para a apresentacdo deste trabalho, serd analisado os dados conjuntos da pesquisa, fato
este que se deve a extensdo da pesquisa realizada. A seguir as andlises conjuntas dos
resultados obtido nas entrevistas com os trés agentes do S.T.C..

7.1 — Acessibilidade Temporal

Acessibilidade Tem poral
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Usuario Org.CGes tor Empresas

Agentes do Sistema
Grafico 1- Andlise conjunta do tempo de acesso.

Com relagdo a acessibilidade temporal, pode-se observar que o tempo de caminhada
feita pelo usudrio é em média o que o Orgdo Gestor considera como tempo maximo de
caminhada e préximo ao que as empresas consideram, o que ndo € garantia de satisfacdo
por parte dos usudrios, pois 36% nao consideram satisfatério o tempo que caminham.

7.2 — Acessibilidade Locacional
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Grafico 2 — Andlise conjunta da distancia de caminhada.



A distancia média de caminhada pelo usudrio até o ponto foi de 450 metros em média
com a moda de 530 metros, o que é afirmado como ndo satisfatéria por 35% dos
entrevistados. Para o Orgdo Gestor essa distincia deve ser de no méaximo 550 metros o
valor mais citado pelos técnicos foi de 500 metros, ja para as empresas a distancia
maxima € de 1.000 metros.

7.3 — Facilidades

Para se analisar conjuntamente os elementos facilitadores, fez-se necessario excluir
algumas questdes do questiondrio dos usudrios assim como dos questiondrios aplicados
no Orgdo Gestor e Operadores de forma a deixar somente aquelas que estdo diretamente
relacionadas. Para se poder ilustrar os trés agentes em um mesmo grafico, foi utilizado
um artificio matemético de forma que, para a avaliagio mixima dos questionarios do
Orgio Gestor e Operadores (valor 6 = Muito Importante) foi atribuido o valor de 100%,
para a nota 5 o valor de 83% decrescendo até o valor 0 (sem importancia) que € igual a
0%. Assim, se para um item do questiondrio foi atribuido o valor 6 (Muito Importante),
na nova tabela, Tabela 3, a este sera dado o valor de 100%.

Tabela 3— Analises Conjuntas dos trés agentes do S.T.C.

Importancia| Importancia |Usuarios| Usuarios
Elementos Empresarios| Operador Sim Néao
Existéncia do CALCAMENTO (1) 100 100 63 37
Defeitos nos CALCAMENTOS (2) 67 100 61 39
Existéncia de TEL. PUBL. E LIXEIRAS (3) 83 83 67 33
Auséncia. de OBSTACULOS (4) 83 100 33 67
Existéncia de FAIXAS de SEGURANCA (5) 100 100 87 13
Existéncia de MEIO-FIO REB. e RAMPA (6) 100 100 41 59
Existéncia de COMERCIO (7) 33 17 65 35
Existéncia de ILUMINACAO PUBLICA (8) 100 100 61 39
Existéncia de ILUMINACAO NO PONTO (9) 100 100 37 63
Existéncia de ABRIGO (10) 100 100 77 23
Conforto nos PONTOS (11) 100 100 24 76
Seguranca nos PONTOS (12) 100 100 18 82
Informacao para os USUARIOS (13) 100 83 10 90
Existéncia de PLACA INFORMATIVA (14) 83 100 89 11
Necessidade de ACESSO PARA PNE's (15) 100 100 82 18
Informacdes sobre a Localizacdo do PONTO (16) 67 67 23 77




A seguir o gréafico 3 que ilustra a tabela 5.7.

Avaliacao Conjunta dos Elementos Facilitadores
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Griafico 3- Avaliacao conjunta dos elementos facilitadores

Pode-se notar no grafico acima os diferentes pontos de vista e situacdes encontradas
pelos agentes para o acesso ao S.T.C. A existéncia de calcamento para o usudrio acessar
o ponto de parada foi considerada como muito importante (100% na escala) pelo Orgdo
Gestor e Operadores, mas 37% dos usudrios caminham por locais sem calgamento no
seu caminho até o ponto. Problemas com o calcamento existente, identificado por 61%
dos entrevistados que afirmaram que se utilizam do calcamento para acessar o ponto,
foram considerados com importancia de 67% pelo Orgdo Gestor ¢ 100% importante
para 0s empresarios.

8 PROPOSTA DE CLASSIFICACAO EM NiVEIS DE SERVICO DA
ACESSIBILIDADE PARA O S.T.C.

Pelo apresentado neste trabalho tem-se os subsidios para a proposta de classificacdo do
entorno das paradas de 6nibus em niveis de servi¢o. O intuito de uma classificacdo €
compreender as situacdes encontradas na pritica, sem que para isSO seja necessirio
realizar estudos preliminares sobre o assunto. Desta forma é possivel fazer uma
avaliacdo ja iniciando de uma referéncia prévia. A tabela 4 ilustra esta proposta de
classificacao.



Tabela 4 — Niveis de servico dos Pontos de Parada
acessibilidade para os usudrios

do S.T.C. em relacdo a sua

Nivel Acessibilidade Acessibilidade Facilidades Resumo
de Locacional Temporal
Servico

A Contemplada para | Contemplada para | Abrange todos | Atende todos os elementos da Triade
a distincia | a distdncia | os  elementos [de  Acessibilidade. @~ Nado  foi
avaliada avaliada facilitadores encontrado um ponto de parada com

descritos esse nivel de servico na pesquisa
realizada.

B E contemplada | E contemplada | Abrange de 10 | Atende os elementos da Triade de
para a distancia|para a distdncia|a 15 elementos | Acessibilidade nos quesitos
avaliada avaliada facilitadores Locacionais e Temporais, mas ainda

apresenta  auséncia de  alguns
elementos facilitadores. Na pesquisa
realizada sdo os pontos de parada do
Tipo V.

C E contemplada | E contemplada | Abrange até 10 | Atende os elementos da Triade de
para a distancia|para a distincia | elementos Acessibilidade nos quesitos
avaliada avaliada facilitadores Locacionais e Temporais, mas

contempla somente dez elementos
facilitadores para o acesso do
usudrio. Na pesquisa sdo os pontos
do Tipo IV.

D Nao é | Nao é | Existe Nao contempla a acessibilidade
contemplada  na | contemplada. calcamento Locacional e de facilidades, pois sua
distancia avaliada. somente até 50 | distdncia de calcamento € de 50

metros de | metros de distancia do ponto de
distancia do | parada. E caracteristica do Tipo IIL.
ponto de parada

E Nao é | Nao é | Nao existe | Existéncia do ponto de parada
contemplada contemplada calcamento no |indicado pela placa informativa ou
devido a auséncia | devido a auséncia | entorno do | presenca do abrigo sem calcamento
de calcamento até|de calgamento até|ponto de | para os usudrios. O ponto do Tipo II
o ponto de parada | o ponto de parada. | parada. ilustra na pesquisa esse nivel de
e/ou distancia de Servigo.
caminhada muito
elevada em relacao
a distancia
avaliada.

F Nao contempla a|Nao contempla a|Completa Ponto de Parada inacessivel para os
distancia de | distancia de | auséncia de | usudrios do S.T.C. devido a falta de
caminhada devido | caminhada devido | indicagdo  do | informagdo sobre a sua localizacao.
a auséncia de|a auséncia de|local de ponto|Também chamado de ponto de
indicac¢do do ponto | indica¢do do ponto | de parada. parada eventual, Tipo I na pesquisa

de parada.

de parada

realizada.

9 CONCLUSAO

A falta de integracdo entre os trés agentes do S.T.C. foi explicitada quando confrontados
os dados das entrevistas dos usudrios, Orgdo Gestor e Operadores. Mesmo considerando
vérios elementos facilitadores como sendo muito importantes, estes ndo sao encontrados
pelos usudrios que diariamente utilizam os caminhos oferecidos para seu acesso até o
ponto de Onibus. Casos de auséncias de facilidades para sua acessibilidade e a
deficiéncia da facilidade oferecida sdo percebidos pelos usudrios.



Com relagdo ao tempo de caminhada, o que se verificou foi um tempo de acesso do
usudrio superior ou igual aquele considerado como o miximo que o usudrio deve gastar
para acessar o sistema de acordo com Orgio Gestor e Empresas respectivamente. Este ja
classificado como regular.

A distancia de caminhada dos usudrios foi em média de 680 metros, considerando a
velocidade de caminhada de 1,35 m/s. Se o valor da moda for utilizado, a distancia de
caminhada foi de 810 metros. Para o 6rgdo gestor a distancia mdxima deve ser de 550
metros em média, valor que seria classificado como regular. Os operadores consideram
a distancia maxima de 1.000 metros para a caminhada do usudrio.

Com esses valores pode-se ver a separacdo entre a acessibilidade temporal e a
acessibilidade locacional para os usudrios ao S.T.C., tanto do aspecto quantitativo
quanto qualitativo, e os diferentes pontos de vista dos agentes envolvidos no sistema.

De posse de todos estes fatores, a classificacdo dos acessos dos usudrios em relagdo ao
transporte coletivo em niveis de servico pode contribuir para uma melhor visualizacdo,
compreensdo e andlise das situagdes encontradas pelos usudrios na primeira etapa da
cadeia do transporte.

Esta pesquisa abordou elementos que sdo pouco considerados em politicas de
transporte, propondo sua sistematizacdo e posterior classificacdo em niveis de servigo
de acessibilidade. Com esse intuito auxilia em um diagndstico das condigdes reais
encontradas pelos usudrios, contribuindo como instrumento para garantir a satisfacao
das suas necessidades.
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