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RESUMO

O rapido crescimento do Distrito Federal e suas Regides Administrativas exigiu a adocao de
medidas que proporcionasse as melhorias de qualidade do transporte publico e mobilidade
urbana. Investir na qualidade do transporte pablico é fundamental para o desenvolvimento sécio
econdmico do Distrito Federal. Sua qualidade deve estar relacionada a prestacdo de servigos
alinhadas com as expectativas dos usuarios em relacdo a infraestrutura, acessibilidade e
seguranca. Portanto, o presente trabalho objetivou uma analise da percepcdo do usuario em
relacdo a qualidade do transporte publico do Distrito Federal. A partir do conceito da teoria do
bem estar social, buscou-se verificar a efetividade das politicas publicas do transporte publico
no DF a partir de seus usuarios, explorar a percepcéao do servico publico prestado no transporte
publico e levantar o modal mais utilizado e qual a percepg¢do do usuério quanto a prestacao do
servico. Foi utilizado um questionario pela ferramenta do google formularios que resultou em
64 respondentes. Apos o levantamento de dados foi realizado uma analise por meio de gréaficos
e tabelas para a resposta do problema de pesquisa. Como principal resultado verificou-se que o
usuario do transporte publico do Distrito Federal encontra-se muito insatisfeito com os servi¢os
prestados pelo governo distrital.

Palavras-chave: Transporte Publico; Mobilidade Urbana; Politicas Publicas.
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1 INTRODUCAO

O transporte publico é um transporte ndo individual, abrangendo as areas urbanas,
tendo como caracteristicas o deslocamento diario dos cidad&os. E uma modalidade de transporte
essencial para as cidades, no qual garante o direito de ir e vir de seus cidaddos. A mobilidade
urbana compreende o uso do transporte publico, bem como envolve pedestres, ciclistas,
usuarios de transporte particular, no qual busca a facilidade ao acesso universal a cidade
(COSTA; SILVA, 2015).

A mobilidade urbana é uma questdo determinante para o desenvolvimento das cidades.
No Brasil, desde 1950, o modelo de transporte privilegiado pela populacdo é o transporte
individual. 1sso, ocasionou a historica auséncia de investimento e planejamento no transporte
publico, no qual reflete a péssima qualidade dos servicos prestados aos cidaddos na maior parte
das cidades brasileiras. (CARVALHO, 2008).

N&o obstante a isso, o Distrito Federal também era voltado para a priorizacdo da
utilizacdo do transporte individual. Com planejamento da construcdo do Distrito Federal foram
criadas cidades satélites para receber os novos trabalhadores na sua inauguracdo. Estas cidades
satélites foram criadas longe do Plano Piloto, sem infraestrutura e empregos, consideradas
cidades dormitdrios. Diante disso, gerou-se a valorizacdo do centro em relacdo a periferia, desde
1960. Tendo em vista que até hoje a maioria dos empregos se concentra no centro da capital, a
demanda por transportes é grande, tanto de carros particulares quanto por transporte publico.
(OLIVERIA, 2017).

Devido as crescentes dificuldades de locomogéo no Distrito Federal, o Plano Diretor
de Transporte e Mobilidade do Distrito Federal (PDTU/DF) tem a finalidade de melhorar as
condi¢des de mobilidade e acessibilidade da populagdo, aumentando a integracdo entre as
Regibes Administrativas ao centro da capital. E o Programa de Transporte Urbano do Distrito
Federal (PTU/DF) propde acdes com foco na implantacdo de uma nova concepcao do sistema
de transporte publico coletivo (LEAL, 2017).

Segundo Tomas e Ferreira (2003), o plano diretor € um instrumento importantissimo
para o crescimento ordenado das cidades, no qual é preciso considerar o transporte e o0 sistema

viario. Com a finalidade de desenvolvimento das cidades, este plano auxilia na conectividade



entre os bairros mais distantes ao centro, de uma maneira organizada e harmonica, diminuindo

assim as distancias percorridas pelos cidad&os.

O estado proporciona 0 bem estar social ao garantir um transporte publico de qualidade
com condicGes de acessibilidade urbana, tendo em vista que o0 acesso das pessoas aos
equipamentos basico gera igualdade de oportunidades a todos cidad&os. O transporte pablico é
um meio gque pode aumentar a mobilidade das pessoas pobres, idosas ou com limitacfes que
sempre ficaram na margem da sociedade (GOMIDE, 2006).

Segundo Carvalho (2008), Nova lorque é referéncia nos Estados Unidos de transporte
publico de qualidade. Tendo em vista que as atividades de lazer, trabalho e estudo ndo estdo
concentradas no centro e sim em ndcleos urbanos da cidade. Isso fez com que as pessoas
dependessem menos do uso do transporte e acabou levando a faléncia de concessionarias do
servico. Atualmente, a maior parte o transporte coletivo nos Estados Unidos € gerido pelo o
poder publico. E foi isso que trouxe a qualidade para os transportes publicos de 14, porque as

concessiondrias se mostravam desinteressadas e incompetentes para a realiza¢éo do servico.

Diante deste exposto, faz-se necessario verificar a percep¢do do usuario em relacdo a
qualidade do transporte publico do Distrito Federal. Além dessa parte introdutoria, que
contextualiza o tema e define os seus propdsitos, este estudo contempla: definicdes sobre
mobilidade urbana e a teoria do bem estar social, com destaque para as politicas publicas para
a mobilidade urbana (secdo 2.1); transporte publico urbano, com destaque para o transporte
publico no Distrito Federal (secdo 2.2); a qualidade do transporte publico (secédo 2.3); e algumas

considerac0es finais (se¢édo 5).

1.1 Contextualizacéo

O planejamento pelo uso de transportes vem passando por sucessivas fases tendo em
vista o crescimento urbano. Para Vasconcelos (2001) e Carvalho (2008), desde 1950 ha uma
escolha politica pela mobilidade por automoveis. Esta realidade estava relacionada ao
desenvolvimento da inddstria brasileira automobilistica que sofria forte influéncia
estadunidenses. Tais escolhas exerceram também influéncia sobre os planejamentos
governamentais, como por exemplo os investimentos nos setores publicos e privados para o

desenvolver a malha rodoviaria do Brasil, produzir automoveis e segmentos relacionados a ele.



Foi nesse contexto historico e econdmico que o Distrito Federal foi planejado e construido, para
atender a demanda de automoveis e a nova realidade do pais.

Em 1990, pensava-se que Brasilia por ter sido planejada, estaria livre dos problemas
relacionados ao transito de grandes metropoles. No entanto, a partir do século XXI, com o
aumento no numero de veiculos os problemas comecaram a aparecer em determinados trechos
da cidade, principalmente nas conexdes entre as regioes administrativas e o centro da cidade
(CARVALHO, 2008).

Na atual realidade das cidades grandes, a maioria da populacao brasileira passa grande
parte do tempo no trénsito devido aos engarrafamentos. Além disso, a dificuldade em encontrar
vagas nos estacionamentos, uma grande incidéncia de acidentes automobilisticos, e o alto indice
de poluicdo sonora, fazem do transito o responsavel por uma parcela dos transtornos para a
populacdo. (ARAUJO et. al., 2011).

As principais vias do Distrito Federal geralmente amanhecem congestionadas, com
apenas uma pessoa dentro do carro, no qual infere-se que a cultura do automdével continua
predominantemente no Distrito Federal. O DETRAN-DF (2017), registrou 1.716.406 veiculos,
média de 1,74 habitante por carro. Segundo neto (2012), ¢ comum nas grandes cidades do Brasil
os engarrafamentos, devido a forte cultura automobilistica do brasileiro de possuir e utilizar um

automavel para alcancar status, conforto e ascensdo social.

De acordo com Silva e Schalag (2017); Chieregatti (2016); Morais (2012), a medida
que os problemas de transito aumentam é importante que gestores invistam no transporte
publico, na infraestrutura, para que 0s usuarios possam se sentir seguros a optar pelo uso do
transporte publico. Corrobora para a mobilidade urbana trazendo beneficios socioeconémicos,
bem como oferece um espaco urbano de qualidade e o torna o ambiente urbano mais favoravel
para o convivio humano. O transporte publico possui um forte contexto socio-politico-cultural

e por isso e imprescindivel a qualidade da prestacdo deste servico.

1.2 Formulagdo do problema

A qualidade do transporte publico no Distrito Federal é debatida ha décadas pelos
agentes de politicas publicas e ainda € um problema que ndo solucionado. As queixas ganharam

relevancia no inicio de 2010 com a promulgacéo da Lei Nacional de Mobilidade Urbana e a



definicdo, no ambito distrital, do Plano Diretor de Transporte e Mobilidade do DF e Entorno
(MORAES, 2017).

O Governo do Distrito Federal langou em maio de 2016, o Circula Brasilia, que busca
priorizar o transporte publico e ndo o transporte individual e possui mais de 80 a¢fes de curto,
médio e longo prazo. Este programa, busca a melhoria da integragdo entre os meios de
transporte, a requalificacdo urbana, a aquisicdo de novas tecnologias e a valorizacdo da
acessibilidade. Em novembro de 2017, vérias a¢des do programa foram entregues, como por
exemplo, a implementacdo do bilhete Unico, a disponibilizacdo de nove 6nibus movidos a
biodiesel, criacdo de estacOes de bicicletas compartilhadas, reforma e a criacdo de terminais
rodoviarios e criacdo e a readequacdo de mais de 800 linhas de 6nibus (SEMOB, 2018).

O Distrito Federal possui uma grande oferta de transporte publico, no qual cobre todo
0 seu territorio. A demanda pelo o sistema de transporte coletivo sdo de 26,3 milhdes de
passageiros por més (LEAL, 2017). Neste contexto, o presente trabalho se propds a responder
0 seguinte questionamento: qual a percepcdo do usuario em relacdo a qualidade do

transporte pubico do Distrito Federal?

1.3 Objetivo Geral

Analisar a percep¢do do usuario em relacdo a qualidade do transporte publico do

Distrito Federal.

1.4 Obijetivos Especificos

1- Verificar a efetividade das politicas publicas de transporte coletivo no Distrito
Federal a partir de seus usuarios;

2- Explorar a percepcao do servico publico prestado no transporte publico; e

3- Levantar o modal mais utilizado e qual a percepc¢ao do usuario quanto a prestacdo

de servico.



1.5 Justificativa

O transporte mudou a maneira de como as pessoas se deslocam ao longo do tempo,
criando a necessidade de conforto e agilidade. Ele € utilizado para o deslocamento até o
trabalho, a escola, para atividades de lazer, compras e para outras utilidades, tornando-se
essencial para as pessoas. Ao se analisar a percep¢do dos usuérios do transporte publico, os
atores responsaveis pelo fornecimento deste transporte podem conhecer a eficiéncia do servico
prestado e quais 0s ajustes necessarios para uma qualidade efetiva deste servigo
(MAGALHAES; ARAGAO; YAMASHITA, 2014).

Segundo Moraes (2012), a relevancia académica deste estudo esta na necessidade de
desenvolver o conhecimento da percepc¢do da qualidade do sistema de transporte publico por
guem utiliza, no intuito de contribuir para possiveis melhorias em nossas cidades e quem sabe
estimular o uso deste transporte por demais pessoas. Investir nessas ferramentas capazes de
traduzir de maneira clara e objetivas as necessidades e percepcao € essencial para que as acdes

sejam cada vez mais efetivas.

O estudo da percepcéo do usuario é importante para a construcao de politicas publicas
que atendam as necessidades e expectativas do cliente. Conforme Barcelos et al. (2017),
conhecer a importancia dos diferentes aspectos, com relacdo a satisfacdo, permite a priorizacdo

de acBes que terdo um impacto efetivo na melhoria de qualidade do servico.

Como relevancia gerencial, a pesquisa tem como objetivo proporcionar um maior
desempenho por parte da gestdo publica ao licitar empresas que fornecem transporte publico,
abordando aspectos influenciadores na decisdo do uso de 6nibus. Sendo assim, buscou-se
entender o que realmente interfere no processo decisério e na utilizagdo do transporte coletivo
pela populacdo (VASCONCELOS, 2001).
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2 REVISAO TEORICA

2.1 Mobilidade Urbana e a Teoria do Bem-Estar Social

O bem-estar social aborda a questdo de desigualdade de forma abrangente nas
dimensdes sociais, econdmicas e politicas. Contribui¢es que ajudam a esclarecer 0 movimento
verdadeiro da politica social capitalista, em relacdo aos assuntos da igualdade e da liberdade
(PEREIRA, 2013).

O Estado foi incentivado pela ideia de cidadania por causa das grandes pressdes por
parte dos sindicatos trabalhistas, que reivindicava as condi¢des do Bem-Estar Social. Isso
colaborou para o desenvolvimento econémico e social dos cidaddos através do mercado. Assim
o0 Estado passou a ter responsabilidade pela protecédo social da populacéo e a investir em obras,
comprometendo-se a garantir educacdo publica, assisténcia a salde, transporte, seguro-
desemprego, etc. (PRZEWOEKI, 1996).

Com o intuito de defender a igualdade e o bem-estar social a Constituicdo de 1988
aborda no seu artigo 6° que “sdo direitos sociais a educagéo, a saude, a alimentagdo, o trabalho,
a moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecdo a maternidade e a
infancia e a assisténcia aos desamparados.”.

Segundo Garcias e Bernardi (2008), o transporte coletivo é fundamental e necessario
para a concretizacdo das fungdes sociais da cidade, no qual garante o direito do acesso ao
transporte através da universalizacdo dos servicos. Para isso, € preciso disponibilizar para todos
os moradores da cidade, sem nenhum tipo de exclusdo, seja pela auséncia de condicdes

econdmica, acessibilidade fisica ou de outro tipo de discriminag&o.

A mobilidade urbana é o transporte e circulacdo de pessoas, no qual o governo planeja
através das suas politicas publicas. Na busca de proporcionar acesso ao espago urbano,
assegurando o direito de ir e vir, reduzindo os impactos ambientais e garantindo um futuro mais
sustentavel. Para o bem-estar da populacéo a prioridade se dar pelos modos ndo motorizados e
coletivos de transporte, de tal maneira que seja socialmente inclusiva (LEAL, 2017).

Conforme Alves e Junior (2009), a mobilidade envolve os deslocamento das pessoas
e bens de maneira facil pela cidade. A mobilidade abrange pedestres, ciclistas, usuarios de
transporte coletivo ou motoristas levando em conta a cultura, valores, educacdo, aspectos

geograficos, econdmicos e politicas publicas.
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Conforme Leal (2017) e Carvalho (2008), a mobilidade e o transporte se confundem,
porém sdo considerados sindbnimos em relacdo a politica urbana. A mobilidade é alma do
urbanismo voltada para o cidaddo. Reflete no estilo de vida de cada pessoa. Esta atrelada a
qualidade de vida dos lugares onde os cidaddos moram e para onde eles se deslocam, no qual
deve estar vinculada a um planejamento para o desenvolvimento das cidades atribuindo
preferéncias as pessoas e ndo aos veiculos.

Na prética, 0 que se observa € que a prioridade esta sendo dada aos carros e motos, a
partir do momento em que 0s estacionamentos ocupam uma grande parte das regifes em locais
que deveriam ser destinados ao transito de pessoas. Esta realidade ainda se torna mais grave
quando se ver carros estacionados nas cal¢adas, atrapalhando os pedestres (OLIVEIRA, 2017).

Ao escolherem os carros as pessoas se afastam do seu direito a cidade. E geralmente
o0s que fazem essa escolha sdo as pessoas com influéncia sobre os gestores, que poderiam ajudar
na melhoria do transporte publico. Ocasionando a abertura dos seus direitos e dificultando os
demais de usufruir o transporte coletivo de qualidade, mantendo-se indiferentes (NETO, 2012).

Né&o se pretende dizer nesse trabalho sobre todos os pontos da mobilidade urbana e o
que deve ser feito para a solugdo dos mesmos. O foco € no transporte publico, que se bem
investido pode melhorar as condi¢bes ambientais e sociais, corroborando para qualidade de vida
e bem estar da maioria das pessoas. Tendo em vista que o sistema de transporte publico nas
cidades possui um viés sdcio-politico-cultural (CARVALHO, 2008).

2.1.1 Politicas Publicas para a Mobilidade Urbana

As politicas publicas de mobilidade urbana precisam ter como principal objetivo tornar
mais vantajosa a utilizacdo de meios de transporte publico ao invés do carro. Tendo em vista a
facilidade dos deslocamentos é preciso aprimorar as condi¢Bes dos transportes publicos e dos
carros, para evitar os engarrafamentos longos (LEAL, 2017).

Segundo Gomide (2006), com o aumento da frota de carros, no qual era a Unica op¢éo
eficiente de transporte para os cidaddos de classe media e alta, as rodovias sofreram
modificagdes e ampliacbes ao longo dos anos, para atender a demanda de circulagdo dos
automoveis particulares. Assim, hd uma tendéncia por parte dos gestores a investirem mais com
as rodovias ao invés de investir em transporte publico urbano. Isso tem beneficiado uma minoria

e desproporcionado uma piora na qualidade de vida dos ndo proprietarios de veiculos.
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No Distrito Federal a mobilidade é o elemento-chave para determinar o equilibrio entre
as cidades satélites mais distantes, permitindo que todas as pessoas possam passar de um lado
para o outro da cidade facilmente, independentemente de sua origem social e/ou de seu nivel
de habilidade motora (OLIVEIRA, 2017).

Por consequéncia, a falta de atencéo dos gestores para os transportes publicos e a baixa
oferta de mobilidade para as pessoas carentes afeta diariamente suas oportunidades de emprego
e atrapalha o ingresso aos servicos basicos de atendimento ao cidaddo como saude e educacéo,
tendo em vista as altas tarifas do transporte e a pouca oferta de servicos nas zonas periféricas
(CARVALHO, 2008).

Conforme Pereira (2013), o Estado cria condi¢cGes que aumentam a desigualdade
social. Para o autor, se analisado o Estado de acordo com a visdo de Marx, seré caracterizado
como uma organizacdo estatal comprometida com interesses de classes dominantes, no qual
sempre serd um instrumento de dominacédo incapaz de garantir o bem-estar social.

Segundo Neto (2012) e Oliveira (2017), a dispersdo urbana levou as pessoas a se
deslocarem cada vez mais para atender as suas necessidades sociais. E o transporte pablico
muitas vezes esquecido pelos gestores publicos e pelas pessoas de classe alta e média, passa
por situacdes precérias. A tendéncia politica é visar o crescimento econdmico em detrimento
da qualidade de vida das pessoas, tendo em vista que a renda dos mais pobres pode ser um
impeditivo para determinados deslocamentos.

As politicas publicas sdo resultados da atividade politica, tendo em vista planejamentos
que evolvam os bens publicos. E uma atividade voltada & solucdo de problemas sociais. As
politicas publicas sdo responsiveis para um bom funcionamento das cidades, e
consequentemente pela prestacdo de servico de qualidade do transporte publico (RUA, 2014).

De acordo com Morais et. al. (2015), o modelo do Ciclo da politica publica é baseado

nas tomadas de decisdes, ele ocorre em varias fases do planejamento, sao eles:

QUADRO 1
Ciclo da politica publica
Tipo Descricao
Formagdo de agenda Compreende a identificacdo do problema e o

reconhecimento da necessidade de resolvé-lo;

Elaboracdo de alternativas Selecdo de proposta para a solucdo dos problemas;

Implementacéo Criacdo de instrumentos para operacionalizar a

politica e sua execucdo; e

Avaliacdo Feedback da implementacéo da politica e suas devidas

correcdes.

Fonte: Adaptado de Morais et. al. (2015, p. 3).
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A prestacdo de servigo de transporte publico é feita diretamente pela Administracdo
Pubica sob regime de concessdo/permissdo, o que S& e Brasileiro (2009) identificam com a
obrigatoriedade de licitacdo, devido a existéncia de um contrato conforme exigido pela CF/88
em seu artigo 175. O servico de transporte publico intermunicipal € competéncia dos
municipios (STF, ADI n. 2.349). Porém o Distrito Federal acumula competéncias legislativas
reservadas aos Estados e Municipios.

No caso do Distrito Federal, a Secretaria de Estado de Mobilidade do Distrito Federal
iniciou a Concorréncia n° 01/2011 —ST, licitacdo por tipo menor preco ou tarifa, que visava a
selecdo de consodrcios de pessoas juridicas para a prestacao de servigos de transporte publico do
Distrito Federal (CG, 2018).

Este fato ocorreu ap0s a tentativa da equipe de governo no ano de 2011 dedicar-se a
uma nova politica de transporte publico para o Distrito Federal. Sua intencéo foi a de propor
um processo licitatorio que permitisse a renovacao da frota e dos operadores do sistema de
transporte. Para a gestao, a criacdo desta nova politica pablica distrital permitiria a melhora do
sistema de transporte publico. Porém, as influéncias dos atores envolvidos neste processo,
fizeram com que houvesse atrasos. Os passageiros do transporte pablico s6 se beneficiaram
desta nova politica apos o ano de 2013 (MORAIIS, et. al., 2015).

Conforme Moraes (2017), em razéo da abrangéncia territorial do Distrito Federal o
procedimento licitatorio para outorga de concessdo para prestacdo e exploracdo do servigo
basico rodoviario, adotou-se 0 modelo de concessdo por lotes (bacias). O quadro 2 representa

a distribuicao por bacias:

QUADRO 2
Distribuicédo por bacias.
Modelo de Bacias Localidade Frota (em veiculos)
Bacia 1 Brasilia, Sobradinho, Planaltina, | 417
Cruzeiro, Sobradinho II, Lago

Norte, Sudoeste/Octogonal, Varjao

e Fercal.

Bacia 2 Gama, Paranoa, Santa Maria, Sdo | 640
Sebastido, Candangolandia, Lago
Sul, Park Way (parte), Jardim

Boténico e Itapod.

Bacia 3 Nucleo Bandeirante, Samambaia, | 483
Recanto das Emas, Riacho Fundo |

ell.
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Bacia 4 Taguatinga (parte), Ceilandia, | 464
Guara, Aguas Claras e Park Way
(parte).

Bacia 5 Taguatinga (parte), Brazlandia, | 576
Ceilandia, SAI, SCIA e Vicente
Pires.

Fonte: Adaptado de Moraes (2017, p. 17)
A politica de mobilidade urbana (Lei 12.587/2012) tem como objetivo contribuir para

a participacdo social no processo decisorio de politicas publicas. A lei busca garantir aos
usudrios de transporte publico o direito de participar do planejamento, fiscalizar e avaliar 0s
investimentos em mobilidade urbana. Por meio das ouvidorias, audiéncias e consultas publicas.
O controle e a participacdo popular colabora para o acesso universal a cidade (COSTA; SILVA,
2015).

2.2 Transporte Publico Urbano

Segundo Morais (2012), o sistema de transporte publico é importante para o
desenvolvimento econdmico e social de todas as cidades por se tratar de uma atividade meio,
no qual possibilita o deslocamento das pessoas aos seus destinos para que possam realizar suas
atividades. Pra Borges (2006), ndo é possivel encontrar uma definicdo legal para o transporte
coletivo urbano, porém pode-se verificar a sua definicdo operacional que esta relacionada ao
deslocamento diario dos cidaddos realizado nas areas urbanas.

No Brasil ha a predominancia do uso do 6énibus no sistema de transporte publico
coletivo, raras sdo as cidades que apresentam outro meio de transporte publico urbano como o
metrd, trens suburbanos, etc. E quando possuem, na maioria das vezes ndo séo integrados, no
qual ocasiona uma série de dificuldades de deslocamento das pessoas e 0 gasto com duas ou
mais passagens (MORALIS, 2012).

Conforme Silva e Schalag (2017), o transporte pablico atende milhares de brasileiros
todos os dias e por isso se deve dar uma atencdo melhor para a qualidade do mesmo. O
transporte publico é o que realiza viagens de média e longas distancias. Ao ser bem planejado
contribui de maneira positiva para o desenvolvimento humano.

Ao elaborar um planejamento de transporte publico urbano, é preciso visar a¢fes de
melhorias de qualidades nas rotas, que liguem de maneira eficiente a cidade como um todo e

melhorar os veiculos. Esses fatores devem ser explorados para a elaboracdo de estratégias, para
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alcancar mais usuérios, de classes sociais mais favorecidas, buscando a mudanga de habito de
locomocdo das atividades cotidianas (RAMIS; SANTQOS, 2012).

Estudos anteriores verificam que o dnibus é um dos meios de transporte coletivo mais
utilizados pela populacdo para auxilia-los em seu deslocamento pelas cidades. Tais autores
apresentaram a existéncia de vantagens e desvantagens na utilizacdo deste modal. O quadro 3
apresenta o pensamento da literatura a respeito deste assunto:

QUADRO 3

Vantagens e Desvantagens do transporte publico.

Autor Vantagens

(GOMIDE, 2006) Democratizacdo da mobilidade, reducdo de congestionamentos, reduz
niveis de polui¢do e ameniza a necessidade de construcéo de rodovias e

estacionamentos;

(RODRIGUES, 2006) E fundamental para a populacio de baixa renda, contribui para a redugo

dos acidentes de transito e do consumo de combustivel

(MACHADO et. al., 2014) Ao investir em transportes de alta capacidade, integrando as cidades e
atendendo as necessidades dos usuarios, tem potencial para atrair pessoas

e reduzir o numero de veiculos privados;

(CARVALHO, 2008) Contribui para a superacdo das barreiras que impdem, por exemplo, a
vontade politica, tendo em vista que a pressdo popular ao priorizar o
Onibus acarretaria a perda de influéncia nos ramos ligados ao setor
automotivo;

A inclusdo social gera o compromisso do Governo Federal com a
construcdo de um pais melhor para todos, com o direito ao transporte para
transitar por toda a cidade; e

Sustentabilidade ambiental, no qual evidencia a preocupagdo com as

futuras geracOes das nossas cidades e com a qualidade de vida de todos.

Desvantagens

(ARAUJO et. al., 2011) As classes menos favorecidas sdo dependentes de meios de locomogédo
precarios e pagam uma parcela cada vez maior pelo uso do transporte

coletivo;

(RAMIS; SANTOS, 2012) A demanda por carros particulares ¢ maior que a demanda por transporte

coletivos, por causa do sistema precario e escasso do mesmo;

(MACHADO et. al., 2014) Auséncia de integracdo entre os modais, superlotacdo, auséncia de
conforto nos pontos de paradas, auséncia de acessibilidade e preco altos

das tarifas; e
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(SILVA; SCHALAG, 2017) A dificuldade de se deslocar pode ocasionar problemas como perspectivas
de emprego e possibilidade de lazer, tendo em vista que o usuario dependa
apenas do transporte coletivo. A auséncia de transporte acarreta em fatores

de condicdo para a ndo melhoria da qualidade de vida.

Fonte: Elaboracdo prépria

Contudo, o transporte publico urbano deve ser pensado para a utilizacdo de todos os
cidaddos e ndo somente para aqueles que ndo tém condi¢bes de comprar/utilizar o transporte
individual. Considerando que o fornecimento de um transporte publico efetivo significa que os
cidaddos ndo sdo dependentes do carro e que todos tem direito a cidade. Denota que mesmos
aqueles que sempre tiveram carro, ndo terdo a mobilidade prejudicada quando por qualquer
motivo estiverem sem o seu veiculo (LEAL, 2017).

Segundo Valencga e Santos (2018) e Garcia et. al. (2017), é possivel encontrar solu¢Ges
para uma mobilidade eficaz nas cidades. Algumas cidades do mundo dao exemplo de como isso
¢ uma realidade nos dias de hoje. Tdéquio possui servicos de integracdo por toda area
metropolitana. Com a vasta oferta de transporte publico apenas 10% dos deslocamentos
pessoais sdo feitos com o uso do carro. Outras cidades como Toronto, Nova lorque, Chicago e
Los Angeles implementaram o projeto de ruas completas, no qual visa diminuir as distancias

percorridas pelos seus habitantes e incentiva o uso do transporte publico.

2.2.1 Transporte Publico no Distrito Federal

Nas Ultimas décadas, além dos investimentos serem em transporte individual, a politica
habitacional afastava as pessoas de classe C e D, destinando-lhes moradias em periferias,
carentes de servicos e equipamentos urbanos fundamentais. Essa politica trouxe um aumento
nas distancias a serem percorridas. Inviabilizando a oferta de transporte publico, e ainda o
tornando mais caro (ARAUJO et. al., 2011).

Segundo Carvalho (2008), os cidaddos do Distrito Federal considera que o transporte
publico tem uma das tarifas mais altas do pais, além disso é um transporte ineficiente por ser
desconfortavel e demorado (tanto os trajetos quanto o tempo de espera). E comum ver pela
cidade os 6nibus completamente lotados. Em contraposi¢do, também € muito comum ver nas
ruas carros com apenas uma pessoa.

Um dos problemas verificados para que o transporte publico do Distrito Federal ndo

seja eficiente esta relacionado ao fato de que algumas empresas nunca foram submetidas a
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processos de concorréncia publica sob critérios de eficiéncia, como recomenda a lei n° 8.987
de 1995 de concessdes e permissao de servigos publicos (GOMIDE, 2006).

Segundo Onuki (2007), o Distrito Federal passava por auséncia de concorréncia
publica desde 2000 e se perpetuou durante muitos anos. O governo burlava o sistema através
de delegacdo do servico em carater emergencial sem concorréncia publica para manter 0s
mesmo empresarios fornecendo o servigo de transporte publico no DF. A situacdo dos énibus
eram muito precarias, apresentava panes constares e equipamentos quebrados. Aos poucos 0
GDF teve que fazer novas licitacOes e essas empresas tiveram gque cumprir 0s contratos para
n&o prejudicar totalmente o servico de transportes.

Devido as crescentes dificuldades de locomogao no Distrito Federal o antigo governo
distrital percebeu que ndo poderia mais se esquivar diante dos problemas, entdo para enfrenta-
lo reuniu diversos projetos e apresentou o esboco do Programa Brasilia Integrada em 2004. O
programa é composto por medidas que visdo reformular o sistema de transporte publico coletivo
de Brasilia e suas Regifes Administrativas e melhorar as condi¢des da mobilidade urbana para
a populacdo, sejam eles usuarios do transporte publico ou ndo (CARVALHO, 2008).

O programa Brasilia Integrada contempla a ampliacdo do metrd, com novas estacdes
na Asa Norte, Ceilandia e Samambaia. O programa deseja construir o VLT (Veiculo Leve sobre
Trilhos), ligando o Aeroporto a Asa Norte, a construcdo de um tanel na regido central de
Taguatinga e a criacdo do Anel Rodoviario do Distrito Federal, com as reformas e adequacgéo
de rodovias proximas a regido do Entorno (MORAES, 2017)

Segundo Costa e Silva (2015), o governo federal também fez investimentos nesse meio
de transporte e estimava investir mais de 90 bilhGes de reais em mobilidade urbana até 2018. A
maior parte desses recursos estao previstos no Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC),
entre os programas constam Mobilidade e Transito; Mobilidade para Médias e Grandes cidades;
Pavimentacdo e Manutencéo de vias urbanas; Bicicleta Brasil; Pro-transporte; Brasil Acessivel
e Pro-mob.

Esses programas tém como responsavel o Ministério das Cidades, no qual englobam
investimentos para financiar mais de 100 cidades brasileiras com projetos como Corredores de
Onibus, Bus Rapid Transit (BRT), Metrd, Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), Via Urbana,
Monotrilho, Trem Urbana, Aero movel e Corredor fluvial (COSTA; SILVA, 2015).

Os principais meios de transporte coletivo no Distrito Federal sdo: 6nibus e 0 metr6.
O que mais predomina € o 6nibus devido sua flexibilidade para conexdo de pontos e custos

baixos de implantacdo (ARAUJO et. al., 2011). Para a operacionalizacio deste meios de
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transporte visando a melhoria, o governo utiliza de dois sistemas distintos: o Sistema Integrado
de Transporte (SIT) e o Bus Rapid System (BRT).

O Sistema Integrado de Transporte (SIT), iniciado em 1986 no Brasil, consiste na
utilizacdo do transporte publico conectado por varios terminais de integracdo, onde o passageiro
usa uma so tarifa para o seu deslocamento, dentro dos terminais de integracio (ARAUJO et.
al., 2011). Este sistema de integracdo se torna um beneficio para os usuarios que necessitam
utilizar até trés linhas de 6nibus, no mesmo sentido, no periodo de trés horas, pagando somente
uma tarifa de maior valor, através do bilhete unico (SEMOB, 2017).

O BRT (Bus Rapid Sytem) passou a funcionar em abril de 2015 porém sé atende a
areas especificas. Esse tipo de sistema tem um grande potencial em melhorar a mobilidade das
pessoas pela cidade, capaz de proporcionar deslocamento com mais qualidade por uma area
mais abrangente do municipio (KNEIB, 2016).

Atualmente, 0 BRT Expresso DF liga as cidades de Santa Maria, Gama e Park Way
ao Plano Piloto, conforme apresentado na Figura 1, no qual transporta em média 95 mil
passageiros por dia. O sistema tem no total 100 veiculos. O Expresso Sul, corredor do BRT do
Distrito Federal, é responsavel pela reducdo do tempo da viagem em cerca de 20 minutos em
horario de pico em 1 hora. A integracdo € realizada por meio do Sistema de Bilhetagem
Automatica, licitado e implementado em 2010 (SEMOB, 2017).

TAS

[‘ EXPRESSO
SUL

w\d3

® ( CIRCULA
-~ BRASILIA

Gama Maria

Figura 1 — BRT eixo Sul.
Fonte: SEMOB (2017)

Segundo a SEMOB (2017), a gestdo atual tem propostas para melhorar do transporte
publico no Distrito Federal. A primeira proposta tem como objetivo ampliar os corredores do
BRT para as regides Oeste, Norte, Sudoeste, Noroeste, Leste e Aeroporto, abrangendo todo o

territorio do Distrito Federal. Alem disso, o governo busca implementar o Projeto o Circula
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Brasilia, que prioriza o transporte coletivo e ndo motorizado com mais de 80 a¢Bes de curto,
médio e longo prazo. As medidas envolvem a melhoria da integracdo entre os modais, a
requalificacdo urbana, a adocao de novas tecnologias e a valorizacao da acessibilidade. A figura

2 apresenta a proposta de ampliacéo do Sistema BRT:

(155 km BRT e 30 km Faixas Exclusivas)
Sul e Sudoeste
Oeste = Noroeste
Norte — Leste
Aeroporto L
CIRCULA
o BRASILIA

Figura 2 — Planejamento do BRT do Distrito Federal.
Fonte: SEMOB (2017)

Segundo Moraes (2017), Carvalho (2016) e Santos (2014), uma das tentativas de
melhoria no transporte pablico e fluidez da mobilidade urbana foi a implementacdo, em
dezembro de 2011, faixas exclusivas para o transporte publico nas principais vias rodoviarias
do Distrito Federal, com o objetivo de otimizar o tempo de deslocamento para cerca 22
itineréarios. Atualmente, as faixas exclusivas no horario de pico gera aglomerac@es nas paradas
de Onibus, dificultando o acesso dos mesmos para realizar o desembarque e o embarque dos
usuarios, por causa da méa distribuicdo das baias. E outra desvantagem é que as faixas exclusivas
da EPTG ndo sdo utilizadas para embarque e desembarque dos passageiros, porque as paradas
de 6nibus ficam do lado oposto das portas dos veiculos.

A Secretaria de Auditoria, Fiscalizacdo e Controle (Sufisa), ligada a Secretaria de
Mobilidade é responsavel pela fiscalizacdo do Sistema de Transporte publico do DF. A mesma
tem como objetivos gerenciar e se adaptar para disponibilizar transportes publicos mais ageis,
capazes de acompanhar as inovacgdes funcionais de um sistema integrado e informatizado
(MORAES, 2017).
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2.3 A Qualidade do Transporte Publico

Segundo Morais (2017), as expectativas do usuario depende diretamente da sua cultura
e das suas crencas sobre o servi¢co ofertado e podem aumentar ou diminuir. Tais expectativas
tém relacéo direta na percepgdo da qualidade. Os meios de informagdo como o boca a baca,
propaganda e as relagdes com o servico poderdo estimular a aceitacdo ou nédo do
produto/servico. Sendo assim, a percepcao influéncia na escolha de qual meio de transporte
usar para a realizacdo do deslocamento.

Os usudrios a partir dessas expectativas e percepcdes sobre a qualidade dos transportes
publico estdo cada vez mais criticos quanto aos servicos que recebem e esperam (RODRIGUES,
2006). Um dos maiores desafios para a gestdo publica é manter um padrdo ou melhoria de
qualidade do servico ofertado no transporte pablico. Nao basta aumentar a atratividade é preciso
garantir um padrédo de qualidade estabelecidos pelos usuérios (SANTOS et. al., 2017).

O sistema de transporte publico por 6nibus precisa oferecer um 6timo servico. Para
isso é preciso de uma adequada infraestrutura, 6nibus em estado de conservacéo, rodovias com
espacos otimizados. E essencial também que aspectos funcionais como pontualidade no
cumprimento do servico, assiduidade dos veiculos nas paradas de dnibus e custo de tarifas
adequado com o servico prestado (MELO, 2011). Além disso, para que o transporte coletivo ao
longo do seu trajeto ofereca qualidade € preciso rapidez, conforto e seguranca. No qual precisam
estar presentes sempre para minimizar os gastos de energia e tempo dos usuarios
(RODRIGUES, 2006).

Para Ferraz e Torres (2001), o transporte publico deve possuir caracteristicas que
proporcionem uma adequada mobilidade para todas as pessoas independente de classe social a
fim de que se constitua numa acdo de processo de desenvolvimento econdmico e social.
Segundo os autores existem fatores que influenciam na qualidade do servi¢o do transporte

publico urbano. O quadro 2 apresenta os componentes do transporte originados do estudo:

QUADRO 4

Componentes de qualidade do transporte publico

ITEM DESCRICAO

Acessibilidade

E a distancia percorrida ao iniciar e finalizar a vigem do
transporte. Os fatores para serem analisadas as acessibilidades

sdo: calgamento dos passeis, 0s estados da calcada, a facilidade
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para atravessar as ruas do trajeto e estacBes de embarque e

desembarque

Frequéncia de atendimento

E o intervalo de tempo da passagem entre dois veiculos com o

mesmo trajeto

Tempo de viagem

E o tempo gasto no translado entre o ponto de embarque e

desembarque

Lotagéo

E 0 nimero de passageiros no interior dos veiculos

Confiabilidade

E a certeza que havera pontualidade e efetividade, conforme a

margem de toleréncia

Seguranga

Envolve os acidentes e incidentes como agress@es e roubos no

interior dos veiculos

Caracteristicas dos veiculos

Estdo relacionados ao conforto do usudrio, temperatura interna,
ventilagdo, ruido, aceleracdo/desaceleracdo, altura dos degraus,

largura das portas e disposicéo e material dos assentos

Sistema de informagdes

Disponibilidade dos horarios e os itinerarios das linhas,
fornecimento de informagdes verbais por parte de motoristas e
cobradores, posto para fornecimento de informacbes e
recebimento de reclamacBes e sugestdes, pessoalmente, por

telefone e internet

Conectividade

E caracterizada pela facilidade de deslocamento dos usuarios

entre dois pontos da cidade

Comportamento dos operadores

O funcionario vai constituir o elo pessoal imediato entre o
sistema da empresa e o cliente. A avaliacdo pode ser feita com
base nos seguintes itens: condutor dirigindo com habilidade e

cuidado e operadores prestativos e educados

Estado das vias

Deve-se observar se ha faixas exclusivas e buracos

Fonte: Ferraz e Torres (2004).

A qualidade do transporte publico urbano proporciona ndo somente melhorias no bem

estar do usuario, como reducdo da aquisicdo de automoével proprio, diminuicdo no tempo de

transito entre outros. Mas tambem, ocorre a contribuicdo para uma maior sustentabilidade

ambiental a partir do momento que 0s usuarios passam a preferir o transporte publico ha

consequentemente uma redugéo na poluicdo do ar e sonora, uma vez que menos carros estaréo

nas ruas. (SANTOS, 2014).
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3 METODOS E TECNICAS DE PESQUISA

3.1 Tipologia e descri¢éo geral dos métodos de pesquisa

O presente trabalho é uma pesquisa descritiva exploratdria e descritiva. De acordo GIL
(1999) as pesquisas descritivas estudam as caracteristicas de um determinado grupo suas
opinides, atitudes e crencas. Procuram conhecer e comparar diversas situacdes que abrangem o
comportamento humano, individual ou em grupos sociais, nos aspectos econémicos, sociais e
culturais (MICHEL, 2005).

Para entender melhor as percepg¢des dos usuarios, as pesquisas de satisfacdo, permitem
quantificar e entender se 0s mesmos estdo ou ndo satisfeitos com os fatores que abrangem o
transporte publico (BARCELOS et. al, 2017). E para atender aos objetivos propostos, a
Pesquisa de Satisfacdo QualiOnibus foi realizada com uma estrutura flexivel, no qual permite
entender as percepcdes dos usuarios em relacdo a cada um dos aspectos da qualidade.

A técnica de pesquisa adotada foi o Levantamento (Surveys) onde busca conhecer a
populacdo estudada, no qual € uma grande resposta a pesquisas sociais, tendo em vista que
partem do principio de que os fatos falam por si (MICHEL, 2005).

O levantamento de dados foi composto por trés grupos de perguntas: Perfil de uso do
transporte; Perfil do entrevistado; e Satisfacdo geral em relacdo a cada um dos 16 fatores da
qualidade.

O método utilizado foi o quantitativo, onde observa-se a precisdo dos resultados,

comprovados pela frequéncia de ocorréncia ou exatiddo do fendmeno (GIL, 1999).

3.2 Caracterizacdo da organizacdo, setor ou area locus do estudo

A darea locus do estudo foi o Distrito Federal que atualmente esta dividido em 31
regides administrativas. De acordo, com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2018),
o Distrito Federal tem uma populacdo de 2.570.160 habitantes, com renda mensal domiciliar
per capita de R$ 2.460,00, no ano de 2018.
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De acordo com os dados do IBGE (2016) Brasilia possuia 1.214.589 automoveis,
23.502 caminhdes, 12.196 O6nibus e 176.768 motocicletas. Infere-se que a utilizagcdo de

automoveis continua sendo a mais utilizada pelo brasiliense, conforme grafico 1:

Veiculos por tipo ( Unidade: automdveis )

Automdvel Caminh3o Onibus Motocicleta

1.400.000
1.200.000
1.000.000
800.000
600.000
400.000
200.000

0L — —— —— —— —— ——

2016 2015 2014 2013 2012 2010

Gréfico 1: Total de veiculo de Brasilia

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2016)

3.3 Populacéo e amostra ou Participantes da pesquisa

A sociedade € um conjunto de individuos, com diferentes interesses e recursos, no qual
unificam a fim de satisfazer as suas necessidades. Diferem-se por suas classes sociais.
Possuindo atributos diferenciados como: idade, sexo, religido, estado civil, escolaridade, renda,

setor de atuacdo profissional, ideais, valores, interesses e aspiragoes. (RUA, 2014).

O presente estudo visa uma amostra que utilizem o transporte publico de varias classes
sociais. Para isso foi realizada uma pesquisa, aplicada a rotina de grupos de individuos, na qual
0s respondentes pudessem descrever sua rotina semanal, quais atividades dependem de

deslocamento, tempo gasto no transporte, a qualidade do 6nibus, etc.

fe=
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3.4 Caracterizacgao e descricdo dos instrumentos de pesquisa

Essa pesquisa utilizou como modelo o questionario aplicado pela EMBARQ Brasil.
Tal instrumento foi aplicado na pesquisa QualiOnibus que buscou realizar uma pesquisa de
satisfacdo que foi concebida por uma estrutura flexivel a fim de entender as percepcdes dos
usuarios em relacdo a cada um dos fatores da qualidade (LINDAU et al. 2014).

O questionario foi adaptado para alinhamento ao problema de pesquisa deste estudo e
utilizou da ferramenta do Google formularios. Na estrutura das perguntas, se dividiu em 3
fatores: o primeiro para identificar o perfil de uso do transporte, o segundo perfil do proprio
usuario e pbr fim a sua percepcdo quanto a satisfagdo om o transporte publico.

Para o quesito satisfacdo geral a contagem dos 16 fatores de qualidade foi realizada
pela escala Likert, que tem a intencdo de mensurar o grau de satisfacdo do usuario acerca de
determinado produto ou servico. As escalas podem irde 1 a5, de5a 1 oude +2 a -2, passando
por zero (MORAIS, 2012). Dessa forma, o questionario foi composto por dezesseis questoes,
sendo cada uma delas associada a uma escala de cinco pontos, onde 1 era muito insatisfeito, 2
insatisfeito, 3 nem satisfeito nem insatisfeito, 4 satisfeito e 5 muito satisfeito. Sendo assim 0s
valores 1 e 2 correspondem a atributos negativos, o 3 a um valor neutro e os valores 4 e 5 séo

atributos positivos. O questionario pode ser verificado no anexo 1 deste estudo.

3.5 Procedimentos de coleta e de andlise de dados

Os procedimentos seguiram o trabalho de Barcelos et. al. (2017), que utilizou o
instrumento de pesquisa QualiOnibus, criado pelo WRI Brasil. Trata-se de uma pesquisa
padronizada que vem sendo aplicada no Brasil para mensurar o nivel de satisfacdo e percepcao

dos usuarios em relacdo aos sistemas de transporte coletivo por 6nibus (EMBARQ Brasil, 2014)

O procedimento de coleta dos dados foi realizada por meio do formulario de pesquisa
disponibilizado como ferramenta pelo google, para os moradores do Distrito Federal.
Primeiramente foi feito um pré-teste, entre os dias 21 de fevereiro a 17 de margo com 18
pessoas, para analisar se o0 instrumento estava coerente, direto e facil de responder. Tendo em
vista que a ciéncia sobre as atitudes das pessoas € indispensavel para essa concepcéo, a fim de

verificar como as pessoas percebem o objeto apresentado.
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Logo ap0s o pré-teste verificou-se que era importante acrescentar a pergunta em qual
regido administrativa o respondente morava. Depois disso, foram direcionados 0s questionarios
por meio de mensagem eletronica e redes sociais para diversas localidades do Distrito Federal.

Do total de 200 formularios enviados, foram coletadas as resposta de 64 (32%) participantes.

A andlise dos dados da escala Likert foi mediante a moda que exprime a maior
frequéncia de respostas (GIL, 1999).
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Com os resultados alcancados buscou-se fazer uma analise de uma maneira geral sobre
a percepcdo do usuario em relacdo ao sistema de transporte publico por énibus no Distrito
Federal, distribuida entre as 31 Regides Administrativas.

Dentre os participantes, foi possivel verificar que 40 (62,5%) sdo do sexo feminino e
24 (37,5%) do sexo masculino; com faixa etaria entre 16 a 51 anos, sendo que 25 (39,75) possui
ensino superior incompleto, 15 (23,8%) ensino superior completo, 13 (20,6%) Pds-
Graduacgdo/Mestrado/Doutorado e 8 (12,7%) ensino médio completo.

A mobilidade varia de acordo com a renda, género e escolaridade. O transporte
individual é utilizado por pessoas das classe A e B sendo a maioria do sexo masculino e com
um grau de escolaridade maior (Araudjo et. al., 2011). Porém para essa pesquisa 0 grau de
escolaridade foi alto para os usuarios do transporte publico. Isso se deve porque no Distrito
Federal h&d uma maior escolaridade em relagdo a média nacional (INEP, 2016). O gréfico 2

apresenta tais resultados:

® Analfabeto

@ Ensino Fundamental Incompleto
Ensino Fundamental Completo

@ Ensino Médio Incompleto

@ Ensino Médio Completo

@ Ensino Superior Incompleto

@ Ensino Superior Completo

@ Pos-Graduacio/Mestrado/Doutorado

Gréfico 2 — Escolaridade dos participantes
Fonte: Elaboragéo Prépria.

Os eixos viario que interligam o Plano Piloto a regido Oeste do Distrito Federal
apresenta 0s maiores volumes de passageiros, principalmente nas localidades de Ceilandia,
Taguatinga, Aguas Claras e Samambaia (STPC, 2012). A Regides Administrativas com maior
frequéncia na pesquisa foi Taguatinga e Ceilandia com (22,7%) e (20,5%) respectivamente.
Estas regides possuem as maiores populagdes do DF.

De acordo com o Grafico 3, e possivel corroborar com as informagdes do STPC (2012)

na qual classifica os eixo viarios que ligam o Plano Piloto as regides de Taguatinga e Ceilandia.
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Francisco (2013), obteve resultado semelhante ao analisar Taguatinga. Apesar dessa regiéo ter
um dos maiores centros comerciais do DF e melhores infraestruturas urbanas, seus habitantes
ainda tem forte relagdo aos postos de trabalho do Plano Piloto. Isso se concretiza com a politica

que os gestores operam no Distrito Federal.

@ Ceildndia

@ Samambaia
Taguatinga

@ PFlano Piloto

@ Flanaltina

@ Aguas Claras

@ Recanto das Emas

® Gama

13Y

Gréfico 3 — Quantidade de moradores por Regido Administrativa
Fonte: Elaboragao propria.

A rede de transporte se baseia no tempo de viagem entre zonas de trafego, sistema
viario e a malha de transportes, no qual desempenham um papel decisivo na identificacdo da
acessibilidade, fornecendo dados de mobilidade nas Regifes Administrativas. O principal eixo
que interliga Taguatinga e Ceilandia ao Plano Piloto € um dos maiores beneficiados em relacdo
a mobilidade pela presenca de uma linha de metrd e corredores exclusivos para Onibus
(PDTU/DF, 2011).

Segundo Santos (2014), as faixas exclusivas ndo estdo cumprindo suas funcdes tanto
gue o governo busca alternativas para melhorar essa politica. Vale ressaltar o caso da EPTG na
qual o namero de 6nibus que utilizam a faixa exclusiva € muita pequeno e ndo atende a
populacdo. Isso pode ser corroborado com o Gréfico 4. Embora a maior quantidade de
respondentes pertencem a regides que possuem faixas, as respostas apresentaram que 47
(73,4%) n&o utilizam a faixa e 17 (26,6%) a utilizam.

Esses indicadores demonstram que a prioridade pelo transporte individual precisa ser
revertida com investimentos em infraestrutura (corredores exclusivos) e ofertando mais
transportes para que a populagdo tenha opgoes eficientes de mobilidade. De acordo com o
PDTU/DF (2011), a implantag&o de corredores exclusivos e com o aumento da baia de parada
dos 6nibus podem elevar de 25km/h para 35km/h a velocidades dos 6nibus, impactando

diretamente na reducédo de 35% no tempo de deslocamento.
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& Nio

Grafico 4- Quantidade de usuarios que utilizam linhas de 6nibus que circulam por corredores exclusivos.
Fonte: Elaboragéo propria.

O numero de automoéveis/motocicletas nas residéncias é de 81,3% (52) dos
participantes e os que possuem habilitacdo para dirigir é de 69,8% (44). Os resultados
apresentados no Gréafico 5, permitem inferir que a maioria da populacdo estd motorizada no
Distrito Federal. Isso justica o porqué do brasiliense esta utilizando mais os transportes
individuais do que os transportes coletivos (NETO, 2012).

Conforme o Detran/DF (2009), o transporte coletivo urbano no DF representa 47%
dos deslocamentos diarios dos modos motorizados, enquanto os transportes individuais 53%.
Cabe ressaltar que no mesmo tempo que o Onibus transporta em média 55
passageiros/viagem/dia, um namero significativo para o deslocamento diario no DF, o carro

transporta em média 1,7 pessoas/viagem/dia.

Pessoas que possuem habilitagao para dirigir

Pessoas que possuem automdveis/motocicletas em
sua residéncia

0,00 0,10 0,20 0,30 0,40 0,50 0,60 0,70 0,80 0,90
H N3o ESim

Gréfico 5 — Quantidade de usuarios que possuem habilitacdo e automdveis na sua residéncia.
Fonte: Elaboracéo prépria.
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Segundo Carvalho (2008), o transporte publico do Distrito federal apresenta condi¢Ges
precérias, no qual muitos cidadaos tém condic6es de evita-lo. Tendo em vista que a renda per
capita do brasiliense € uma das maiores do Brasil. Isso corrobora com os resultado encontrados
na pesquisa, como observado no Gréafico 6, 27% (17) dos participantes possuem renda entre R$
5.201,00 e R$ 9.200,00.

@ Até RS 900,00

@ Entre R% 901,00 e RS 1.150,00
Entre RE 1.151,00 & RS 1.700,00

@ Entre RS 1.701,00 & RS 2.700,00

@ Entre RS 2.701,00 & RS 5.200,00

w @ Entre RS 5.201,00 e RS 9.200,00

@ Mais de R 9.200,00

Grafico 6 — Renda familiar.
Fonte: Elaboragéo propria.

O deslocamento esté associado as atividades sociais como o trabalho, estudo, compras
e lazer e outras atividades fins (MAGALHAES et.al., 2014). O gréfico 7 apresenta o resultado
do fator utilidade do transporte. Os participantes poderiam escolher mais de uma utilidade. Isso
permitiu verificar uma escala decrescente. Assim a maioria dos participantes utiliza o transporte
coletivo para as atividades basicas como trabalhar (68,3%) e estudar (47,6 %). A menor

quantidade foi atribuida a compras (17,5%).

Trabalho 43 (58,3%)

Compras 11 (17,5%)

Estudo 30 (47.6%)

Lazer 19 (30,2%)
0 10 20 30 40 50

Gréfico 7 — Utilidade do transporte publico.
Fonte: Elaboracéo prépria.

Na analise sobre a distribuicdo das viagem por motivo justifica o horario que as
pessoas mais utilizam o transporte pablico, no qual é o periodo inicial da manha e o final da
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tarde. Bem como produz um grande volume de trafego, ocasionando os engarrafamentos. Esses
horarios com maior incidéncia sdo apresentados pelo gréfico 8. O que permite verificar a maior
incidéncia nos horarios de pico. A rede de transporte publico coletivo registrou que 86% (275
mil) dos passageiros no horério de pico utilizam as linhas do transporte publico do Distrito
Federal, sendo mais de 45 mil linhas s&o de Ceilandia (PDTU,2011).

Segundo Santos et. al. (2012), os congestionamentos nas cidades em horério de pico
chegam a 82 km de lentiddo ocasionando a méa qualidade de vida das pessoas, por causa do
tempo que passam no transito. Os transportes individuais poluem a atmosfera, aumentam as
chances de doengas respiratorias e 0s engarrafamentos causam estresse. E isso induz o governo,

que é o provedor do bem estar social, a melhorar as politicas de transporte publico.

16 (25,4%)

Entre 5h e 7h
Entre 7h e Sh
Entre 9h e 11h
Enfre 11h e 13h
Enire 13h e 15h
Enfre 15h e 17h

26 (41,3%)

11 (17 5%)
14 (22,2%)

16 (25,4%)
13 (20,6%)

Enire 17h e 12h 36 (57.1%)
Enire 19h e 21h 10 (15,9%)
Enfre 21h e 23h 4 (6,3%)
Depois das 23h 10(1,6%)
0 10 20 30 40

Gréfico 8 — Horario que os participantes utilizam o transporte publico.
Fonte: Elaboragao propria.

O grafico 9 apresenta os resultados a respeito do tempo gasto. Ao calcular o tempo da
vigem é possivel analisar a acessibilidade, conectividade e os estados das vias. Os participantes
responderam quanto tempo eles gastam em média dentro dos transportes publicos,
considerando ida e volta em todas as viagens e todos os modos (ndo apenas 6nibus). A maioria
dos participantes (54%) gastam em média 30 min e 1h30min para o termino deste
deslocamentos.

Segundo Neto (2012) e Néspoli et. al. (2017), o tempo gasto nas viagens de transporte
publico é maior do que do transporte individual. Os deslocamentos feito por carros ou
motocicletas tem um tempo médio nacional de 19 minutos, enquanto os 6nibus gastam 42
minutos. O tempo gasto no transporte publico acaba incentivando o uso dos transportes

individuais e eleva a quantidade de espaco e custo viario.
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@ até 30 min

@ entre 20min & 1k
entre 1h e 1Th30min

@ entre 1h30min & 2h

@ entre 2h e 3h

@ mais de 3h

Grafico 9 — Tempo gasto no transporte publico.

Fonte: Elaboragéo propria.

Segundo Rodrigues (2006), o tempo perdido dentro dos veiculos depende da
velocidade média do transporte, da distancia percorrida entre os pontos de embarque e
desembarque, da via utilizada e do trafego. E a maioria dos usuarios do transporte publico leva
em consideracdo o tempo de deslocamento um dos fatores mais importante. Porém ao comparar
0 tempo com o transporte privado e o publico, os usuarios sdo mais insatisfeitos com o
transporte publico, pois hd uma diferenca significativa entre o tempo gasto por um e por outro.

Se comparado este tempo gasto no transporte, o grafico 10, permite inferir que o tempo
de deslocamento da maioria das pessoas € alto, ja que em média, a maioria (63,5%) dos usuarios
utilizam apenas um transporte de ida até o seu destino final e ndo precisam gastar o tempo com
a conectividade entre outros transportes. O PDTU/DF (2011), verificou que isso prejudica ainda
mais a percep¢do da qualidade do servico por parte do usuério, pois o tempo de espera poderia

ser ocupado com outra atividade.

91
[
3
@ mais de 3

Grafico 10 — Quantidade de transporte publico para o translado.
Fonte: Elaboragao propria.
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No gréafico 11, pode-se observar quantidade de viagens realizadas na semana 45,3%
dos participantes utilizam o transporte publico 5 ou mais dias por semana e 32,8% utilizam
raramente ou menos de uma vez por semana. Infere-se que o 6nibus apesar de fornecer um

servico de baixa qualidade é um dos meios que atende mais a populagdo em seus deslocamentos.

@ 5 ou mais dias por semana
@ 2 ou 4 dias por semana
1 ow 2 dias por semana

@ Raramente/menos de uma vez por
semana

Gréfico 11 — Quantidade de vezes que o participante pega o transporte piblico por semana.
Fonte: Elaboragao propria.

A percepcdo geral do usuério sobre a qualidade dos transportes publicos coletivos do
Distrito Federal esta exemplificado no grafico 12. De acordo com a escala Likert os resultados
apresentaram que 0s usuarios do transporte coletivo urbano no DF, em média, o classificam
como muito insatisfatorio. Corroborando para que o sistema de transporte publico aprimore e
consequentemente melhore a qualidade de vida do brasiliense que precise usar ou que opte por
esse meio de transporte.

O acesso ao transporte estd relacionado com a conectividade, confiabilidade,
disponibilidade e acessibilidade. De acordo com a percepc¢do do usuario a moda € a seguinte:
22 (34,9%) participantes estdo nem satisfeitos e nem insatisfeitos com o acesso ao transporte
publico, tendo em vista a facilidade para chegar aos pontos de acesso e circular nos e terminais;
21 (33,3%) estdo muito insatisfeito com a confiabilidade da chegada no horério previsto; outro
ponto preocupante € a questdo da disponibilidade de um intervalo entre dos 6nibus nos horarios
e locais demandados onde 23 (36,5%) das opinides demonstra muito insatisfeitos; porém no
que concerne a facilidade em pegar 6nibus e recarregar o cartdo de transporte 18 (29%) estao
nem satisfeito e nem insatisfeito.

Conforme Rodrigues (2006), o usuario do transporte publico deseja chegar no horario
programado e que isto ocorra de forma segura e com um conforto razoavel. O Distrito Federal

precisa de transportes publicos com maior acessibilidade, locais com facil de acesso para pontos
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de 6nibus; que chegue nos horérios marcados considerando uma margem de tolerancia; bem
como tenha estacdes de integracdo de facil deslocamento entre dois pontos da cidade.

Foi realizada a analise sobre a percepcdo dos usuarios em relacdo ao conforto dos
transportes publicos e pontos de 6nibus - levando em consideracdo a iluminagdo, protecéo,
limpeza, quantidade de pessoas, quantidade de assentos — de forma geral todos os pontos aqui
propostos nessa secao tiveram atribuicdo da maioria das pessoas como muito insatisfeitos: 29
(46,8%) dos participantes se sentem muito insatisfeitos com o conforto das estacédo; 28 (45,2%)
estdo muito insatisfeitos com o conforto dos Onibus; bem como 26 (41,9%) estdo muito
insatisfeitos com o conforto do terminais de integracdo; e em relagdo ao ruido e poluicdo gerada
pelos Onibus 24 (38,7%) dos participantes estdo muito insatisfeitos.

A falta de preservacdo dos pontos de dnibus por parte dos gestores faz com que eles
se deteriorem ao longo do tempo, € o caso do DF em que muitas localidades faltam assentos e
coberturas nas paradas. E ainda ha transtornos dentro dos transportes como o excesso de
passageiros, causando muita insatisfacdo principalmente em horérios de pico, no qual o usuario
passa um longo caminho dentro do transporte publico superlotado (CARVALHO, 2008).

Buscou-se analisar a percepcao dos usuarios em relacdo a seguranca dos transportes
publicos. Entdo de acordo com a moda tem-se que: 34 (54,8%) dos participantes estdo muito
insatisfeitos em relacdo com a seguranca contra roubos, furtos e agressdes nas paradas, no
caminho e dentro dos 6nibus; bem como 21 (33,9%) estdo muito insatisfeitos com a seguranca
em relacdo a acidentes de transito.

Os usuarios estdo muito insatisfeitos com a seguranca do servi¢o no Distrito Federal.
Isso corrobora com o trabalho do Santos (2014), onde ele infere que 0s usuarios sdo
constantemente alvos de assaltos dentro e fora dos 6nibus Ha também a inseguranca em relacéo
a velocidade dos veiculos e o fato dos motoristas ndo pararem somente nos pontos de 6nibus.

Considerando a percepcdo do usuario em relacdo ao atendimento e informacdes do
transporte publico, tem —se de acordo com a moda que: 19 (30,6%) dos participantes estdo
insatisfeitos com o atendimento ao cliente em relacéo ao respeito, cordialidade e preparo dos
cobradores, funcionarios e central de atendimento; e 21 (33,3%) estdo insatisfeitos com 0 acesso
a informagcé&o sobre as linhas, horarios e demais informagdes.

Conforme Rodrigues (2006) e Chieregatti (2016), o atendimento é uma contribuicdo
para uma boa percepcdo do servigo por parte do usuério, tendo em vista que a aparéncia, a
conduta e o comportamento profissional dos funcionérios contam muito para a satisfacdo dos
usuarios. Os canais de informacdo também sdo importante para mobilidade, porém o governo

quase ndo disponibiliza as informagdes necessarias para 0s Usuarios.
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Além de grandes insatisfacdes por parte dos entrevistados, a rapidez do transporte
publico teve um indice de 19 (30,6%) dos participantes como nem satisfeitos e nem
insatisfeitos. Porém, 19 (29%) dos participantes estdo insatisfeitos com os pontos de integracéo
do transporte publico do DF. Segundo Rodrigues (2006), a insatisfacdo se deve a integracao
tarifaria e o tempo de espera nas integragdes.

E em relacdo as tarifas do transporte publico 31 (49,2%) dos participantes estdo muito
insatisfeitos. De acordo com Carvalho (2008), a passagem do DF é uma das mais caras do
Brasil. E muitos dos usuarios ficam insatisfeitos com os gastos excessivos com o transporte

publico porque na maioria das vezes esse gasto é necessario para trabalhar.

1 muito insatisfeito, 2 insatifeito, 3 nem satisfeito nem insatisfeito
4 satisfeito e 5 muito insatisfeito

satisfagdo geral IEEE——— 1
gasto com transporte IEEEE———— ]
facilidade em pagar o 6nibus e regarregar o cartdo I 3
exposicdo a ruido a poluicdo gerada pelos 6nibus T ]
seguranca em relagdo a acidentes de transito IEEEEE——— ]
seguranga no caminho e dentro dos 6nibus T ]
informagdo ao cliente IEEEEEEEEEEEEEEENE— )
atendimento ao cliente TN )
conforto dos terminais IEET————— |
conforto das estagfes I ]
facilidade de fazer transferéncias TN
confiabilidade T — 1
rapidez I 3
disponibilidade T — ]
acesso ao transporte INEEEEEEEEENEEEEEEEEEE————— 3

0 0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5

H moda

Gréfico 12 — Satisfagdo e percepcdo do usuario do transporte publico.
Fonte: Elaboragéo propria.

De acordo com a moda, conforme a escala Likert, & possivel verificar que os
participantes encontram-se insatisfeitos com o sistema de transporte publico do Distrito
Federal. A ordem de importancia para agdes de melhoria no DF sdo: 1. Seguranca no caminho
e dentro dos 6nibus, 2. Gasto com o transporte, 3. Conforto das estacdes, 4. Conforto dos
terminais, 5. Exposicdo a ruido e poluicdo gerada pelos dnibus. Isso corrobora com o trabalho
do Santos (2014), no qual também obteve médias negativas em relacéo a qualidade dos servicos

de transporte publico.
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5 CONCLUSAO E RECOMENDAGCOES

O Distrito Federal foi planejado para néo possuir os problemas vivenciados em outras
cidades do pais. Mas o tempo fez com que as coisas mudassem e perdessem o controle. A
populacdo da cidade cresceu e a demanda por automdveis também. Segundo Leal (2017), um
transporte publico efetivo voltado para os cidaddos colabora para que mesmos aqueles que
sempre tiveram carro ndo figuem com sua mobilidade prejudicada quando estiverem sem seus

veiculos.

A mobilidade urbana é o deslocamento das pessoas e bens pela cidade. Esses
deslocamentos sdo feitos através de veiculos, vias, calcadas. Possibilita o direito de ir e vir de
todos os cidaddo, independente da origem social e habilidade motora. A mobilidade por meio
do transporte pablico precisa garantir 0 acesso de toda a populacdo aos servicos basicos de

atendimento como saude, trabalho e educacdo (NETO, 2012).

Atualmente, é preciso melhorar todo o contexto da cidade, tendo em vista que a
maioria dos problemas do transporte publico no DF podem estar relacionados aos vicios sociais
e culturais em relacdo ao transporte particular. Tais melhorias para o transporte devem passar
primeiramente na reducdo de investimentos voltados para os automoveis particulares, pois ja
se sabe que ndo sdo eficazes por muito tempo. Isso porque investimentos em infraestrutura para
carros prezam demandas particulares e ndo coletivas, além de ir na contramao de cidades

desenvolvidas e sustentaveis.

Neste contexto o presente trabalho buscou responder o problema de pesquisa ao
verificar qual a percepcéo do usuério em relagdo ao transporte publico do Distrito Federal. O
objetivo da pesquisa esteve proposto a identificar como o usuario do transporte publico do
Distrito Federal percebe a qualidade da prestacao deste servico por meio das politicas publicas.
Para isso foi coletado dados por meio de um formulario entre os dias 21 de fevereiro a 26 de
marc¢o que identificou 3 fatores que classificavam tal percepcao, sendo elas: a percepcao do uso
do transporte, a percepgédo do proprio usuario e o grau de satisfagdo com transporte publico.

As politicas publicas de mobilidade urbana devem ter como objetivo tornar o
transporte puablico mais efetivo, porque, a situagdo da mobilidade urbana do Distrito Federal
tem piorado rapidamente e é visivel a necessidade rapida de intervencdo dos governantes. O

novo programa (Circula Brasilia) proposto pelo governo atual podera trazer melhorias para a



36

mobilidade urbana, mas o planejamento deve sair rapidamente do papel e que seja colocado em

pratica.

As regides administrativas que tiveram maior incidéncia de participantes foi
Taguatinga e Ceilandia, no qual podemos inferir que o sistema de transporte publico precisa
dar uma maior atencdo para essas regides. Tendo em vista que a percepcdo em relacdo a
prestacdo de servico do transporte publico do Distrito Federal é que 0s usuarios estdo muito
insatisfeito com a disponibilidade, conforto, seguranca do transporte. 1sso corroborou com 0s
trabalhos de Machado et. al. (2014) e do Rodrigues (2006) que j& havia realizado estudos

semelhantes.

Faz-se necessario a melhoria da qualidade do sistema transporte publico no Distrito
Federal, com a construcdo e implementacdo de politicas publicas eficazes, um gestdo de
controle por parte dos usuarios e gestores, com foco na reestruturacdo das infraestruturas
existentes, que ndo estdo condizentes com a expectativa do usuério. Além disso, é preciso
politicas publicas que viabilizem um deslocamento seguro dos cidad&os aos seus destinos.

E importante que se tenha um sistema de informacéo de transporte publico eficiente,
tendo em vista que podem ser utilizados ndo somente pelos usuarios habituais mas por pessoas
da propria cidade ou de fora que precisem de informacéo sobre horérios, linhas de dnibus ou

até mesmo fazer elogios ou reclamacdes.

A realizacdo do trabalho foi limitada ao quantitativo de respondentes. Como sugestao
de pesquisas futuras, uma reformulacdo do questionario com separacao de fatores que possam
identificar a realidade propria do Distrito Federal. Outra sugestao, esta no fato de estudos que
abordem se as politicas publicas do Distrito Federal estdo sendo efetivas em relacdo a
mobilidade urbana do Distrito Federal.
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APENDICES

Apéndice A — Questionario

Prezados, meu nome é Sarah e eu sou aluna do Curso de Especializacdo em Gestao
Publica Municipal pela Universidade de Brasilia. Esta € uma pesquisa académica, no qual faz
parte do meu Trabalho de Conclusdo e tem como objetivo principal o conhecimento da
percepcao do usuério do transporte publico no Distrito Federal. Cabe destacar que todas as
informacBes coletadas serdo tratadas em conjunto, o que torna impossivel a identificacdo
pessoal de qualquer respondente. A pesquisa pode ser realizada com um tempo estimado de 5
minutos. Agradeco sua atencdo e disponibilidade, pois sua colaboracdo sera de suma
importancia para a geracdo do conhecimento neste pais e para a busca de novos caminhos para

o0 desenvolvimento.
1) Sexo
1. [] Masculino 2. [ ] Feminino
2) Qual a sua idade?

3) Qual a sua escolaridade?
1. [ ] Analfabeto 5. [] Ensino Médio Completo
2. [ ] Ensino Fundamental Incompleto 6. [ ] Ensino Superior Incompleto
3. [ ] Ensino Fundamental Completo 7. [ ] Ensino Superior Completo
4. [ 1 Ensino Médio Incompleto 8. [ ] P6s-Graduagdo/Mestrado/Doutorado

4) O(a) Sr.(a) possui habilitacdo para dirigir automével ou motocicleta?
1.[]Sim2.[] Néo

5) (a) Sr.(a) possui automdveis/motocicletas/bicicletas em sua residéncia?
6.1. Automovel? 1. [] Sim 2. [ ] N&o

6.2. Motocicleta? 1. [ ] Sim 2. [ ] N&o

6.3. Bicicleta? 1. [ ] Sim 2. [ ] Nao
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6) Qual é, aproximadamente, a renda total bruta de sua familia por més, somando todas

as fontes (como salarios, horas extras, renda de aluguéis etc.)?
1.[] Até R$ 780,00 5. [] Entre R$ 2.701,00 e R$ 5.200,00
2. [] Entre R$ 781,00 e R$ 1.150,00 6. [] Entre R$ 5.201,00 e R$ 9.200,00
3.[] Entre R$ 1.151,00 e R$ 1.700,00 7.[] Mais de R$ 9.200,00
4.[]Entre R$1.701,00 e R$ 2.700,00 8.[] N&o informado
7) Quantas vezes o (a) Sr. (a) utiliza o transporte publico em uma semana regular?
a. [ ] 5 ou mais dias por semana
b. [] 3 ou 4 dias por semana
c.[] 1 ou 2 dias por semana
d. [ ] Raramente/menos de uma vez por semana

8) Normalmente, para qual finalidade o(a) Sr.(a) utiliza o transporte coletivo por
onibus? O(a) Sr.(a) pode marcar duas alternativas, caso seja necessario.

1.[] Trabalho 4. [ ] Compras 2. [ ] Estudo 5. [ ] Outras. Qual?

9) Normalmente, em que horarios do dia o(a) Sr.(a) utiliza o transporte coletivo por

onibus?
Manha Tarde Noite
1.[]Entre5he7h 5.[]Entre 13he 15h 8.[] Entre 19h e 21h
2.[]Entre7The9h 6.[] Entre 15h e 17h 9.[] Entre 21h e 23h
3.[]EntreShe1lh 7.[]Entre17he 19h 10.[] Depois das 23h
4.[]Entre 11h e 13h

10) Na maioria dos seus deslocamentos, o(a) Sr.(a) utiliza linhas que circulam por

corredores exclusivos ou faixas para 6nibus?
1.[]Sim2.[] Néo

11) O(a) Sr.(a) normalmente precisa utilizar quantos énibus para chegar ao seu destino,

considerando apenas a ida?
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12) O(a) Sr.(a) utiliza cartdo/bilhetagem eletronica?
1.[]1Sim2.[] Né&o

13) Quanto tempo o(a) Sr.(a) gasta em média por dia em transporte coletivo,

considerando ida e volta em todas as viagens e todos 0s modos, ndo apenas 6nibus?
1.[] até 30 min
2. [ ] entre 30min e 1h
3.[] entre 1h e 1h30min
4.[ ] entre 1h30min e 2h
5.[]entre 2h e 3h
6. [ ] mais de 3h

14) O(a) Sr.(a) poderia ter realizado esta viagem em algum outro modo de transporte?

Favor citar todos os modos de transporte que poderiam ter sido utilizados.
1L[TApé 8. [ ] Metro/Trem
2. [] Bicicleta 9. [] Perua/Van
3. [ ] Automdvel como condutor ~ 10. [ ] Transporte escolar
4. ] Automovel como passageiro  11. [ ] Fretado da empresa onde trabalha
5. [ ] Moto como condutor 12. [ ] Onibus executivo/suplementar
6. [ ] Moto como passageiro 13. [ ] Nao poderia ter utilizado nenhum
outro meio de transporte.
7.1] Taxi
15) Qual Regido Administrativa o (a) Sr. (a) mora?
[ ] Ceilandia
[ ] Samambaia
[ ] Taguatinga

[ ] Plano Piloto



[ ] Planaltina

[ 1 Aguas Claras

[ ] Recanto das Emas
[] Gama

[1Guaré

[ ] Santa Maria

[ ] Séo Sebastido

[ ] Vicente Pires

[ ] Sobradinho

[ ] Sudoeste/ Octogonal
[ ] Brazlandia

[ ] Riacho Fundo 11

[ ] Estrutural

[ ] Lago Norte

[ 1 Cruzeiro

[ ] Outros...
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Satisfacdo Geral
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Considerando o transporte publico em Brasilia, como o(a) Sr.(a) avalia a sua satisfacéo

com cada um dos seguintes aspectos.

S1. Acesso ao transporte:
facilidade de chegar aos
pontos de acesso e circular nas
estacOes e terminais

S2. Disponibilidade: intervalo
entre os dnibus, nos horarios e
locais em que necessito

S3. Rapidez

S4. Confiabilidade: chegada
no horério previsto

S5. Facilidade de fazer
transferéncias, entre linhas de
Onibus e outros modos de
transporte, para chegar ao
destino

S6. Conforto dos pontos de
Onibus: iluminacdo, protecao,
limpeza, quantidade  de
pessoas

S7. Conforto das estagdes:
iluminacao, protecao, limpeza,
guantidade de pessoas

S8. Conforto dos terminais de
integracao: iluminacao,
protecdo, limpeza, quantidade
de pessoas

S9. Conforto dos 6nibus:
iluminacao, limpeza,
quantidade de pessoas,
assentos

S10. Atendimento ao cliente:
respeito, cordialidade e
preparo  dos  motoristas,
cobradores, funcionarios e
central de atendimento

Muito
insatisfeito

(1]

Insatisfeito

Nem
satisfeito
nem
insatisfeito

(3]

Satisfeito

Muito
satisfeito

(5]



S11. Informagdo ao cliente:
sobre linhas, horarios e outras
informacdes

S12. Seguranga contra roubos,
furtos e agressfes no caminho
e dentro dos dnibus

S13. Seguranca em relacéo a
acidentes de transito

S14. Exposicdo a ruido e
poluicao gerada pelos 6nibus

S15. Facilidade em pagar o
onibus e recarregar o cartédo
de transporte

S16. Gasto com transporte
coletivo por dnibus

S17. Satisfacdo geral com o
transporte coletivo por énibus
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