Simposio DE EXCELENCIA EM GESTAO E TECNOLOGIA
A A | FACULDADES

S (-] ) DOMBOSCD

GESTAO PUBLICA E MOBILIDADE
URBANA: O CENARIO DO TRANSPORTE
COLETIVO NO MUNICIPIO DE VOLTA
REDONDA

David deLima Pereira
daviddvd.lp@hotmail.com
UFF

Barbara Oliveirade Morais
bomor ais@gmail.com
PUC RIO

Resumo: Este trabal ho teve como propdésito apresentar brevemente o panorama da mobilidade urbanaem
Volta Redonda, objetivando especificamente investigar afrequéncia do uso dos transportes na cidade, ao
mesmo tempo em que analisa 0 tempo de deslocamento conforme o meio de transporte utilizado no
trajeto casa versus trabalho e trabalho versus casa, a fim de identificar o preco médio gasto pelos
usuérios no deslocamento realizado. O levantamento bibliografico permitiu que os seguintes pontos
pudessem ser discutidos. os desafios a serem enfrentados pelos gestores publicos na formulacdo de
politicas publicas adequadas para a mobilidade do cidaddo, assim como a atencdo e o plangjamento
nesses itens sdo 0 minimo esperado pela populacdo, pois sem agdes efetivas nesses itens havera o
comprometimento do planejamento urbano. Mediante as entrevistas realizadas observou-se que a maior
parte dos entrevistados se desloca diariamente através de meio transporte individual como o carro
(58,9%) e que ha ainsatisfacdo no uso do 6nibus devido a oferta de 6nibus disponivel para uso (67,5%),
seguido do preco elevado da passagem (64,3%) e do tempo gasto no transito (53,2%), corroborando com
outras pesquisas ja realizadas e citadas ao longo desse artigo.
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1 INTRODUCAO

No Brasil, segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), mais de
80% da populacao estdo situados nos grandes centros, o que representa um indice elevado de
urbanizacéo (IBGE 2014).

Com o advento da industrializacdo do pais, o aumento da populagdo de forma
desenfreada e a busca por um maior desenvolvimento econémico, os investimentos em politicas
publicas ndo foram suficientes para acompanhar e garantir que a populagéo tivesse acesso a
uma vida com qualidade (MORAIS et al., 2017).

Sendo assim, no contexto atual tem-se uma populacdo que cada vez mais comprometer
sua renda com gastos referentes a passagens em virtude de utilizarem mais de um modal de
transporte para se movimentar pela cidade em decorréncia de residir mais afastado do seu local
de trabalho. (REIS et al., 2014).

Nesse sentido, cidades de médio porte como Volta Redonda, localizada na regido Sul
Fluminense do estado do Rio de Janeiro, também enfrentam grandes dificuldades no que tange
0s servicos publicos, principalmente no que se refere a mobilidade urbana.

Devido a essas consideracdes, esse artigo tem como problematica investigar se o
Municipio de Volta Redonda - RJ tem desenvolvido politicas publicas para o crescimento eficaz
dos servicos oferecidos na questdo de mobilidade, garantindo assim o atendimento as
necessidades dos cidad&os.

Justifica-se a elaboracdo do presente estudo devido todo cidaddo ter direito a uma vida
digna e com acesso aos servi¢os publicos com gqualidade. Portanto, como objetivo geral visa-se
apresentar um breve panorama da mobilidade urbana em Volta Redonda.

Diante dessas consideracdes iniciais, assumiu-se como objetivo especifico investigar a
frequéncia do uso dos transportes pelos cidaddos de Volta Redonda; analisar o tempo de
deslocamento conforme o meio de transporte utilizado no trajeto casa versus trabalho e trabalho
versus casa; identificar o preco médio gasto pelos usuarios no deslocamento realizado; a
concepcao de qualidade dos meios de transportes utilizados e por fim, verificar as principais
politicas publicas formuladas pelo municipio para garantir que o cidaddo tenha acesso aos

servicos de maneira eficiente.

2 MOBILIDADE URBANA E OS DESAFIOS PARA A GESTAO PUBLICA
BRASILEIRA



Segundo o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA) o Brasil apresenta
condicdes degradantes de mobilidade da populacdo (IPEA, 2016). Além de reconhecer que a
mobilidade urbana brasileira ndo é uma das melhores, foram elencados alguns dos principais
desafios dos gestores publicos para minimizar os efeitos negativos que repercutem na vida da
populagéo diariamente, tal que:

(...) varios desafios tém de ser superados pelos gestores da mobilidade, como: a falta
de compatibilizacdo das politicas de desenvolvimento urbano e metropolitano com o
planejamento dos sistemas de mobilidade; a falta de politicas perenes de
financiamento e investimento na infraestrutura de transporte publico urbano; a
auséncia de medidas de racionalizacdo do uso do transporte motorizado individual e
compensacédo pelas suas externalidades negativas; o envelhecimento da populagéo e
0 seu rebatimento sobre as condigdes de mobilidade das pessoas e o0s custos do
transporte publico (TP); a alteracdo do modelo de financiamento regressivo da
operacgdo TP vigente no Brasil; entre outros (IPEA, 2016).

Percebe-se pelos itens elencados, que embora sejam grandes os desafios a serem
enfrentados pelos gestores publicos na formulagéo de politicas publicas adequadas a mobilidade
do cidaddo, que a atencdo e o planejamento nesses itens sao 0 minimo esperado pela populacéo,
pois sem acOes efetivas nesses itens havera o comprometimento do planejamento urbano.

No que se refere a planejamento urbano, Jord&o Filho e De Oliveira (2013) apontam que
seu objetivo final é a busca por melhorias nas condi¢cBes de habitacdo nas cidades e que
planejamento urbano n&o se refere apenas a investimentos em malha urbana e expanséo de
transportes, mas sim a promocdo harménica do meio urbano com o0s aspectos ambientais.

Acerca das consequéncias da urbanizacdo, os autores atribuiram a urbanizacdo essa
responsabilidade, devido o inchago populacional e creditando a auséncia de planejamento nos
trés niveis de governos (federal, estadual e municipal) como um dos efeitos para que problemas
ambientais e sociais ocorram. (JORDAO FILHO; DE OLIVEIRA, 2013).

Cabe salientar que a critica ao processo de urbanizacdo € visto como o efeito da
fragmentacdo do espacgo urbano e esta presente em pesquisas como a de Boareto (2008), Rubim
e Leitdo (2013), Terdn (2015), De Oliveira (2019). Na visdo desses autores, o efeito da
fragmentacdo € a criacdo de bairros residenciais que sdo distantes dos locais de trabalho e de
lazer, e que como consequéncia expulsam a populagdo mais carente para a periferia dos grandes
centros.

Essa perspectiva é compartilhada por Alves (2017), cuja visao € a de que a urbanizacao
reflete no modelo de periferizacdo e marginalizacéo das cidades, uma vez que condena aos mais
pobres 0 acesso a lugares distantes, em condi¢Bes inadequadas de sobrevivéncia. E aos mais
pobres, pesa ainda mais a auséncia de mobilidade urbana adequada, visto que o nimero de

modais para realizar o trajeto casa e trabalho sdo maiores do que de classes mais privilegiadas



que se concentram em &reas mais valorizadas e proximas aos grandes centros (PERO;
MIHESSEN, 2013).

No que se refere ao agravamento que a pobreza reflete nas questdes de mobilidade
urbana, Pero e Mihessen (2013, p. 1) citam que o agravamento se deve a “forma de ocupagao e
organizacdo do espaco nas cidades atingindo, sobretudo, as metropoles”. Essas questdes, na
compreensdo dos autores refletem diretamente na maneira que as familias se empregam ou
manteem sua situacdo de desemprego.

Segundo Junior e Dos Anjos (2005), a organizacao do sistema de transporte das cidades
influenciam diretamente no modelo de crescimento, desenvolvimento e de ampliacdo
econodmica local. Os autores atribuem ao modelo de desenvolvimento tardio a maneira
desequilibrada e desigual, que configura a maneira que as cidades organizam seu sistema de
transporte e o problema da exclusdo social urbana.

Essa visdo é compartilhada por Vasconcelos (2012), que atribuiu o interesse que a classe
média possuia em priorizar 0 uso de automoveis nas maiores cidades brasileiras, privatizando
amobilidade. Na visao do autor, esse interesse esta associado a uma adaptacao das cidades para
que houvesse o aumento do nimero de carros nas ruas. Como resultado do atendimento desses
interesses “o planejamento urbano foi encarado apenas como um planejamento fisico e de
desenho de cidades”. (MARQUES, 2015, p. 25).

Em pesquisas anteriores, trabalhos como o de Lima Neto; Carvalho; Balbim (2015)
descreveram que devido fatores politicos, econdmicos e sociais, 0 Brasil ha mais de sessenta
anos tem estimulado o consumo de automdveis em detrimento do transporte coletivo.

Por essa razdo, na visdo de Maciel; Bernardino; Lima (2017) é imprescindivel que
Planos de Mobilidade Urbana (PMUs) sejam concretizados, uma vez que através de sua
efetivacdo hé a “reconstru¢do do espago social e a otimizagdo do transporte publico coletivo,
agora expressamente listado como wum direito social fundamental”. (MACIEL;
BERNARDINO; LIMA, 2017, p. 6).

Nesse sentido, Jordao Filho (2013) cita que € necessario enxergar a cidade como um
problema técnico a ser resolvido, em que os sistemas de producdo dos servicos, de infraestrutura
requerida e do processo da administracao urbana poderao ser sanados quando a “demanda de
acOes governamentais nas cidades brasileiras que visem solucdes técnicas e politicas para 0s
problemas sociais e econdmicos” serdo colocados em pauta. (JORDAO FILHO, 2013, p. 59).

Gracas a Lei n°® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que instituiu a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), ao longo desses ultimos oito anos a discussdo acerca de uma

politica urbana municipal para que as funcbes sociais da cidade sejam plenamente efetivadas,



dando subsidios a infraestrutura social e econdmica das cidades se ampliaram. (MORAIS et al.,
2017).

No municipio de Volta Redonda, 0 ano de 2008 trouxe importantes avangos para a
questdo da mobilidade urbana no municipio, visto que através da Lei Municipal n° 4.441, foi
instituido o Plano Diretor Participativo de Desenvolvimento Urbano de Volta Redonda
(PDPDU/VR), cujo Titulo V, que tratava das Politicas Setoriais — Capitulo I, Da Politica De
Mobilidade Urbana.

Passados oito anos, o Decreto Municipal n® 13.732 de 11 de janeiro de 2016, determinou
a elaboracéo do Plano Participativo de Mobilidade Urbana — (PLANMOB VR) e no ano de
2017 foi promulgada a Lei Municipal n°® 5.367 de 05 de julho de 2017, se referindo
especificamente a estrutura e organizagéo da Secretaria Municipal de Transporte e Mobilidade
Urbana (STMU). No ano de 2019 foi instituido o Decreto n® 15.653, instituindo e aprovando o
Plano de Mobilidade Urbana Sustentavel do Municipio de Volta Redonda (PMUS/VR).
Salienta-se que tais dispositivos permitiram que ao longo desses anos a gestdo publica

municipal pudesse se aproximar do cidadao criando uma politica permanente para a cidade.

3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para atingir os objetivos propostos no estudo, foi realizada uma pesquisa exploratdria
para qufosse possivel uma melhor compreenséo acerca do tema. Na definicdo de Gil (2002), a
pesquisa exploratoria “tem como objetivo proporcionar maior familiaridade com 0 problema,
com vistas a torna-lo mais explicito ou a constituir hipoteses”.

Assumiu-se ainda uma abordagem descritiva, visto que, pretendeu-se apresentar a
percepcdo dos cidaddos de Volta Redonda acerca da qualidade da mobilidade urbana no
municipio e outros indicadores como frequéncia de uso de transporte coletivo, tempo de
deslocamento e pre¢o médio gasto no uso desses modais.

A pesquisa descritiva foi amparada em Nunes, Nascimento e De Alencar (2016, p. 147),
gue conceituam esse modelo de pesquisa como a que tem por finalidade “observar, registrar e
analisar os fendmenos ou sistemas técnicos, sem, contudo, entrar no mérito dos contetidos”.

Quanto ao método para coleta de dados utilizou-se principalmente do levantamento ou
Survey, que segundo Gil (2002) é uma técnica de investigacdo composta por um numero de
questdes apresentadas por escrito as pessoas, visando mensurar 0 conhecimento de opinides,

crencas, sentimentos, interesses, expectativas e situagdes vivenciadas.



A populagdo do estudo envolveu, portanto, moradores da cidade de Volta Redonda
escolhidos de maneira aleatoria, localizados em pontos de 6nibus proximos ao Centro
Comercial da Cidade. Os dados foram coletados por fontes priméarias, constituido de um

questionario aplicado e composto por questdes abertas e fechadas.

4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Na cidade de Volta Redonda, hd uma gama de conducdes disponiveis interligando desde
viagens entre bairros, até para fora da cidade, sendo farto o nimero de condugdes na regido
central do municipio, tal como a oportunidade de locomocéo via taxis e aplicativos como 99,
Cabify e Uber, por exemplo. Visando compreender a percepcao do cidaddo de Volta Redonda
acerca da Mobilidade Urbana da cidade, foi aplicado um questionario entre os dias 9 e 12 marco,
composto por 14 (quatorze) questdes, sendo 12 fechadas (de mdaltipla escolha) e 2 abertas (de
livre resposta).

As perguntas iniciais buscaram identificar faixa-etaria, grau de instrucdo e se o
respondente atualmente estd empregado. Dos 128 respondentes, 2 (duas) respostas foram
descartadas por ndo estarem totalmente preenchidas. Sendo assim, foram consideradas para fins

desse trabalho 126 (cento e vinte e seis) respostas validas.

Figura 1 — Distribuicdo por faixa-etaria

@ Menor de 16 anos;
@ Entre 16 & 17 anos;
Entre 18 & 25 anos;
@ Entre 26 & 30 anos;
@ Entre 31 2 40 anos;
@ Acima de 41 anos.

Fonte: Dados da pesquisa. Elaborado pelos autores.

No que se refere a distribuicdo por idade, a maior parte dos respondentes possuem entre
31 e 40 anos (46 respostas), seguido de pessoas com idade acima de 41 anos (41 respostas). Na
pesquisa de De Carvalho (2016), o autor apontou que um dos desafios principais dos municipios
é dotar os sistemas de transporte em geral para que estes possam atender as pessoas com
dificuldades de locomocéo, citando que através do envelhecimento da populacdo, aumenta-se

a quantidade de pessoas com dificuldades de locomocéo circulando pela. Sendo assim, esses



dados merecem atencdo, pois demonstra que cada vez mais sao necessarias medidas que possam
garantir que esses cidadaos possam ter assegurados seu direito de ir e vir da melhor maneira.
Na segunda questdo, que visou compreender o grau de instrucdo dos respondentes, tem-
se 0 seguinte cenario: 38,1% possui 0 Ensino Médio Completo; 16,7% possui 0 Ensino Superior
Incompleto; 15,9% possui 0 Ensino Superior Completo; 12,7% possui Pés-Graduacgéo; 6,3%
possui 0 Ensino Médio Incompleto; 5,6% possui 0 Ensino Fundamental Completo e 4,8%
possui 0 Ensino Fundamental Incompleto. O objetivo de coletar essas informacdes se deve ao
fato da cidade de Volta Redonda ser uma cidade que recebe muitos estudantes devido a presenca
da Universidade Federal Fluminense, por exemplo. O fato de receber estudantes de outras

cidades auxilia para que haja um aumento no uso de transportes na cidade.

Figura 2 — Participacdo no mercado de trabalho

@ Sim, servidor (a) pablico (&)

/ @ Sim, carteirs assinada na iniciativa
privada;
‘ M&o, mas trabalho de forma autdnoma;
@ Nio, no momento estou a procura de
EMprego:
@ Mo, mas realizo estagio;

@ Mao estou empregado (a) formalment....
@ Sou aposentado (&) ou pensionista.

Fonte: Dados da pesquisa. Elaborado pelos autores.

Na terceira questdo, foi questionado se atualmente o respondente se encontra
empregado. Conforme as respostas observa-se que 43,5% atuam na iniciativa privada e 25,8%
atuam de maneira autbnoma. Objetivou-se com essa questdo identificar a propor¢ao de usuarios
que estdo inseridos no mercado de trabalho, uma vez que Mihessen e Carusi (2013) citam que
o alto custo do servico publico de transporte urbano pode ajudar a explicar a baixa taxa de
participacdo na economia e o alto indice de desemprego, que estdo atrelados ao tempo de
deslocamento, e que segundo os autores sdo vistos como um incentivo a informalidade.

Na quarta questdo, procurou-se identificar o tempo que o respondente reside em Volta
Redonda e a maioria, 87,9% moram na cidade ha mais de 10 (dez) anos e apenas 4% reside na

cidade a menos de um ano.

Figura 3 — Areas identificadas como problematicas na cidade de Volta Redonda



A oferta de dnibus (quantidade); 85 (67,5%)

O Preco elevado da passagem, 81 (64,3%)

O tempo gasto no trénsito; 67 (53,2%)

A guantidade de transporte que
tem de u..

20 (15,9%)

A falta de opcdo de outros meios

detra... 42 (33,3%)

0 20 40 G0 80 100

Fonte: Dados da pesquisa. Elaborado pelos autores.

Mediante a oportunidade de sinalizar mais de uma resposta, identificou-se que foram
identificadas como a area mais problematica referente a locomogéo em Volta Redonda as que
se referiram a quantidade de 6nibus disponivel para uso (67,5%), seguido de o preco elevado
da passagem (64,3%) e de o tempo gasto no transito (53,2%).

No que se refere ao tempo gasto no transito, a quinta questdo visou identificar como é

0 cenario dos trajetos realizados pelos respondentes, tal que:
Figura 4 — Tempo gasto no transito

@ Até 30 minutos;
@ Entre 30 & 45 minutos;
_‘ Entre 45 e 60 minutos;

@ Entre 1 hora e 30 minutos;
@ Acima de 2 horas.

Fonte: Dados da pesquisa. Elaborado pelos autores.

Ao realizar-se o levantamento do tempo gasto de viagem verificou-se que 0s
respondentes em sua maioria (39,7%) levam menos de 30 minutos no transito e que 35,7%
levam entre 30 e 45 minutos. Esse numero € significativo, uma vez que nas questdes seguintes
houve um alto nimero de respostas sinalizam que além de possuirem carro realizam o seu uso
diariamente, conforme a seguir.

Quando questionados na sexta pergunta se possuiam algum tipo de veiculo, 71,4%
sinalizou que possuia carro; 17,5% além de carro também possui moto e apenas 1,6% possui
moto. Chama atencao que somente 9,5% dos respondentes ndo possui nenhum meio préprio de

locomogéo.



Na pergunta seguinte, visou-se identificar a frequéncia de utilizagéo a partir de meios
proprios para se locomover. Conforme as respostas, 58,9% se deslocam diariamente através de
meio transporte individual, 24,2% utiliza algumas vezes da semana e 6,5% utiliza raramente.
Devido no topico anterior alguns respondentes terem sinalizado que ndo possuiam carro e/ou
moto, nessa questdo foi sinalizado que 10,5% ndo faz uso desses meios de transporte.

Em virtude de compreender a frequéncia do uso de transportes solicitados através de

aplicativos como 99, Cabify e Uber, foram questionados acerca dessa utilizacdo, tal que:

Figura 5 — Uso de aplicativos

® Sim.

@ Nio.
Algumas vezes.

Fonte: Dados da pesquisa. Elaborado pelo autor.

Conforme a figura 5 é possivel identificar que embora o uso de aplicativos tenha se
popularizado, que 23,7% ndo se locomovem através de aplicativos, o que € um nimero bem
significativo, posto que na pesquisa de Do Nascimento et al., (2018) os autores apontaram esses
aplicativos como “um servico de tecnologia e mobilidade que se mostrou comodo, seguro e
economicamente viavel, tornando-se palpavel a necessidade dos consumidores”. (DO
NASCIMENTO et al., 2018, p. 646).

Na décima questdo, buscou-se compreender se os respondentes abordados utilizam a
bicicleta como meio de transporte e a maioria, representando 77% das respostas sinalizou que
ndo fazem uso de bicicletas, seguido de 11,9% que utilizam e 11,1% que utilizam algumas
vezes. O objetivo dessa questdo foi identificar as atitudes sustentaveis no uso de um meio
transporte que além de diminuir a emissao de carbono, poderia ser uma alternativa de
locomoc&o uma vez que boa parte dos respondentes sinalizou que gastam menos de 30 minutos
para chegar ao seu destino e a bicicleta pode ser uma alternativa econémica.

Para compreender se os respondentes utilizam ou n&o da bicicleta para se locomover

sendo influenciados pela situacdo da cidade na oferta de seguranca nessa forma de locomocéo,



a pergunta nimero onze visou investigar se VVolta Redonda é um bom lugar para que as pessoas

possam fazer uso de bicicletas como meio de transporte em seu trajeto diario, tal que:

Figura 6 — Condic6es adequadas para o uso de bicicleta em Volta Redonda

& Sim.
& Mao.
Em algumas localidades sim.

Fonte: Dados da pesquisa. Elaborado pelo autor.

Para a maioria dos respondentes (46,4%) algumas localidades sdo melhores para o uso
de bicicletas do que outras e apenas 13,6% acreditam que a cidade ofereca boas condi¢des para
0 uso de bicicletas como meio de locomogéo. Essas informag0es sao relevantes, posto que se o
individuo ndo se sente seguro ou com condi¢fes adequadas para fazer uso da bicicleta, outros
meios como carro e moto serdo mais utilizados e em comparagao com esses meios de transporte
individual a bicicleta possui pontos mais pontos positivos do que os demais sinalizados como
frequentes pelos respondentes.

Figura 7— Valor gasto em passagem

& Até 5reais

@ Entre 6 & 10 reais;
Entre 11 e 15 reais;

@ Acima de 15 reais.

Fonte: Dados da pesquisa. Elaborado pelo autor.

No que se refere ao valor pago nas passagens, a maioria 44,8% gasta entre R$ 6 e 10
reais por dia, seguido de 24% que gasta mais de R$ 15 reais diariamente e 15,2% gasta entre
R$11 e 15 reais. Levando em consideracdo que ha um nimero significativo de pessoas que séo

autdbnomas, esses sdo valores significativos e que comprometem a renda mensalmente.



Na penultima questdo buscou-se identificar se o valor cobrado pelos transportes
publicos coletivos é adequado e justo. Na opinido de 89,5% o valor cobrado ndo é adequado
tampouco justo. Em virtude das respostas, foram selecionadas as principais, que sinalizaram

desde as condicBes dos 6nibus, o trajeto percorrido e o valor cobrado, tal que:

O preco atual ndo justifica as curtas distancias percorridas dentro da cidade.
(Respondente 1).

Onibus de péssima qualidade, que nfo cumpri os horarios. Seria justo o valor que
pagamos se tivéssemos Onibus cumprindo os horarios e com boa qualidade para
prestacdo do servico. Nao € justo pagarmos esse valor de passagem e além de néo
ter um transporte de qualidade e ainda ficar mofando nos pontos de dnibus que s
anda cheio. (Respondente 16).

Acho o valor alto pela distancia que percorre e também devido a péssima
manutencdo dos 6nibus. (Respondente 34).

A relacdo custo x beneficio ndo se justifica, uma vez que o trajeto do 6nibus implica
em muito transito, consequente demora mais. (Respondente 41).

De acordo com as localizagdes de determinado bairros o valor no meu ponto de vista
é absurdo. (Respondente 52).

Pela quantidade de pessoas que os utilizam referente ao valor da passagem, ela pode
ser mais acessivel a quem nao possuem condicOes financeiras e ser revestida em
melhorias no préprio veiculo. (Respondente 65).

Levando-se em consideracdo a péssima conservacdo dos carros, a oferta ruim do
servico (estrutura: ar-condicionado, por exemplo) e a ma oferta de horarios, além
da distancia percorrida pelas linhas - a qual € muito curta - o valor da passagem no
municipio é absurdamente alto. (Respondente 83).

R$3,80 é um valor muito elevado para quem na maioria das vezes ndo passa nem
20 minutos dentro do dnibus e para locomogdo apenas dentro da prdpria cidade.
(Respondente 109).

Salienta-se que na Gltima questdo, ja era objetivo da pesquisa compreender se o valor
gasto com passagens em Volta Redonda correspondia na qualidade do servigo prestado pelas
empresas de Onibus. Dessa forma, a prévia dessas respostas serviu para ampliar essas
consideracBes, uma vez que 84,7% acredita que o valor cobrado ndo é compativel com a

oferta dos servigos prestados, conforme a seguir:

Qualidade péssima, ndo tem cumprimento de horario,com isso ficamos mofando nos
pontos. (Respondente 35).

Os dnibus estdo sujos, sem bancos e aqueles que possuem ar condicionado, o cheiro
de poeira é horrivel! (Respondente 64).

Servico de ma qualidade, carros sucateados, falta de veiculos para o tamanho da
populacdo. (Respondente 68).

O valor eu acho acessivel, o injusto é investir em um servico que ndo existe. A demora
nos pontos e a super lotagdo colocando em risco a populacéo. (Respondente 73).



Os veiculos ndo sdo de muita qualidade e os horarios ndo sdo cumpridos corretamente.
(Respondente 79).

Né&o. Mas levando em consideragdo as pessimas condi¢des das ruas, imagino que as
empresas tem gastado muito com manutencdo. O poder publico é muito falho,
autorizou o aumento das passagens s6 por causa do wifi nos énibus e ndo conseguem
fazer sua parte. (Respondente 90).

Os 6nibus estdo em mau estado de conservacdo, muitos ndo tém ar-condicionado e
ndo oferecem internet e carregadores de celular em seu interior. Fora o risco que se
corre ao andar nos bancos soltos e de pé durante as viagens. (Respondente 122).

5 CONSIDERACOES FINAIS

Ao longo do trabalho foi possivel descrever acerca das questdes que norteiam a
mobilidade urbana, destacando o arcabouco legal e o cenério da cidade de Volta Redonda.
Conforme os dados da pesquisa foi possivel observar que a mobilidade na regido tem se alterado
nos ultimos anos, indicando que os cidadaos recorrem cada vez mais para o uso de automovel
particular, uma vez que a maior parte dos entrevistados se deslocam diariamente através de
meio transporte individual como o carro (58,9%).

Faz-se importante destacar que a cultura do automdvel pode estar atrelada a sensacéo
de conforto, maior agilidade para curtos deslocamentos, posto que em sua maioria (39,7%) 0s
respondentes se deslocam com menos de 30 minutos no transito, e que uma parcela significativa
(35,7%) leva entre 30 e 45 minutos para se locomover durante seu trajeto na cidade.

Embora os trajetos sejam efetivados em um curto espaco de tempo, a pesquisa
identificou que o uso de bicicletas em algumas localidades s&o melhores do que outras (46,4%),
0 que pode ser um indicativo das razdes que ndo incentivam seu uso. A auséncia de ciclovias
com condic¢des melhores de uso podem ser um indicador de que sdo necessarias na cidade
iniciativas voltadas ao incentivo de seu uso, tal como de ampliacdo de faixas para que atenda
diferentes localidades e de uma campanha de sensibilizagdo para que ir e vir de bicicleta seja
recorrente.

Quanto ao uso do 6nibus ressalta-se a insatisfagdo quanto a quantidade de dnibus
disponivel para uso (67,5%), seguido do preco elevado da passagem (64,3%) e do tempo gasto
no transito (53,2%), corroborando com outras pesquisas ja realizadas e citadas ao longo desse
artigo como Mihessen e Carusi (2013) e De Carvalho (2016), por exemplo.

Como sugestdes para pesquisas futuras sugere-se que sejam realizadas entrevistas com
usuarios que utilizam especificamente os aplicativos de transporte para realizar sua locomocao,
uma vez que o aumento da oferta desse tipo de servico influencia diretamente no tempo gasto

em engarrafamentos, por exemplo.



Além disso, ao fazer o uso de aplicativos em curtos trajetos podem ter o custo menor do
que o valor gasto com o combustivel no automovel individual do cidaddo ou até mesmo ser um
custo préximo ao gasto com passagens de Onibus, apresentando a percepcao de conforto e
agilidade.

Acerca das politicas publicas para o crescimento eficaz dos servigos oferecidos na
questdo de mobilidade foram insuficientes os levantamentos realizados no decorrer dessa
pesquisa, sugerindo-se novas pesquisas que possam com maior profundidade retomar esses
pontos, principalmente devido a auséncia de informacdes publicas disponibilizadas nos portais
oficiais e documentos publicos de Volta Redonda,

Quanto ao panorama da mobilidade urbana em Volta Redonda, a pesquisa apresentou
algumas informagdes significativas demonstrando desde a insatisfacdo dos usuarios no uso de
transportes publicos, por exemplo.

No que se refere aos objetivos especificos, a pesquisa conseguiu demonstrar quase todos
os itens propostos, demonstrando que a auséncia de dados publicos referentes a formulacao de
politicas publicas de mobilidade ¢ um indicativo de que na cidade ainda é incipiente a
preocupacao nessa area, sendo um dado relevante: a caréncia de tencdo do gestor publico a esse

respeito.
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