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RESUMO

Esta tese se baseia no estudo das condigdes de mobilidade e transporte em pequenos
municipios nordestinos de perfil rural, focando nos principais grupos sociais e econémicos
demandantes de meios de deslocamento nessa realidade. Para isso, foi utilizado como estudo
de caso o municipio de Santa Maria do Cambuca - PE, um tipico pequeno municipio
nordestino, com predomindncia da populacdo rural, retratando cerca de um terco dos
municipios nordestinos e a realidade enfrentada por mais de 6 milhdes de pessoas. O objetivo
geral é analisar a percepc¢éo de atores locais sobre a relevancia das condi¢des de mobilidade e
transporte como meio de suporte ao desenvolvimento socioeconémico. O referencial tedrico
aborda a relacdo entre o desenvolvimento socioecondémico e os meios de deslocamentos,
focando o transporte escolar, o transporte informal de passageiros e o transporte como suporte
as atividades econémicas, além de justificar a escolha e caracterizar a area onde o estudo foi
realizado. Para alcancar o objetivo proposto, se fez necessario realizar pesquisas com 0s
atores relevantes locais. Na pesquisa sobre o transporte escolar, foram entrevistados
estudantes usuarios do transporte escolar e seus professores, para avaliar e verificar a eficacia
dos programas do Governo Federal. Para o transporte informal, foram entrevistados usuarios
residentes rurais e urbanos. E no caso, do transporte das atividades econémicas, foram
entrevistados representantes dos diversos setores que compdem a economia do municipio. Em
todas as pesquisas, 0s critérios de analise se basearam na literatura revisada. Todas as
pesquisas realizadas utilizaram questiondrios e os dados obtidos foram analisados
guantitativamente e qualitativamente. Na analise quantitativa utilizaram-se testes ndo
paramétricos e na qualitativa empregou-se técnica de mineragdo de texto complementada por
agrupamento ndo hierarquico. Para o transporte escolar, verificou-se que os alunos estdo
satisfeitos com o transporte utilizado e os professores constataram a eficacia dos programas
do Governo Federal, PNATE e Caminho da Escola. O transporte informal ndo foi bem
avaliado, revelando uma certa indiferenca, além do modo de transporte Toyota ter
apresentado a maior insatisfacdo, visto que se trata de um veiculo adaptado para o transporte
de passageiros. Os critérios seguranca e conforto foram os que apontaram mais insatisfacdo
nas pesquisas do transporte informal e escolar, que se deve a falta de fiscalizacdo por parte do
poder publico. No transporte das atividades econémicas, 0s entrevistados se queixam das
caréncias nas infraestruturas (estradas). Na analise conjunta, pode-se verificar que o transporte
escolar é o melhor avaliado, seguido do transporte das atividades econdmicas e transporte

informal. Acredita-se que a maior satisfacdo do transporte escolar deve-se aos programas do



Governo Federal. Como solucdo para as infraestruturas de transportes indica-se um plano de
manutencdo para as estradas rurais municipais. E para os transportes informais, aponta-se a
necessidade da regulacdo e fiscalizacdo da operacdo. A partir disso, entende-se que a Lei
Orgénica do Municipio precisa ser revisada e aplicada. Esta tese também propde diretrizes
voltadas para pequenos municipios de perfil rural, pois eles representam uma grande parte dos
municipios nordestinos e brasileiros e atualmente ndo existe uma legislacdo de mobilidade

adequada aplicavel a eles.

Palavras-chave: Transporte rural. Regulacdo e politicas de transporte. Desenvolvimento

socioeconémico. Transporte escolar. Transporte informal. Economia rural.



ABSTRACT

This thesis is based on the study of mobility and transport conditions in a minor
northeastern rural municipality, focusing on the dominant social and economic groups
demanding means of transportation in this context. To this goal, Santa Maria do Cambuca -
PE, a typical small municipality, with the predominantly rural population was adopted as a
case study, seeking to portray about a third of the northeastern municipalities and the routine
faced by more than 6 million people. The general objective is to analyze the perception of
local actors on the relevance of mobility and transport conditions as a means of supporting
socioeconomic development. The theoretical framework addresses the relation between
socioeconomic development and means of transport focusing on school transport, informal
passenger transport, and transport as a support for economic activities, in addition to
justifying the choice and characterizing the area where the study was conducted. To achieve
the proposed goal, it was necessary to survey relevant local actors. The survey on school
transport interviewed students using school transport and their teachers seeking to assess and
verify the effectiveness of Federal Government programs. On informal transport, rural and
urban resident users were interviewed. In the case of transportation of economic activities,
representatives of the various sectors that make up the municipality's economy were surveyed.
In all surveys, the analysis criteria were based on the reviewed literature. All surveys carried
out used questionnaires and the data obtained were analyzed quantitatively and qualitatively.
In the quantitative analysis, non-parametric tests were performed. In the qualitative approach,
a text mining technique was used, complemented by a non-hierarchical grouping. For school
transport, it was perceived that students are satisfied with the transport used and teachers
recognized the effectiveness of the programs of the Federal Government, PNATE, and
Caminho da Escola. Informal transport was not well evaluated, revealing a certain
indifference. Additionally, the Toyota mode of transport indicated the most considerable
dissatisfaction, since it is a vehicle adapted for passenger transport. The criteria of safety and
comfort represent the ones that showed the most dissatisfaction in the research on informal
and school transport, which is due to the lack of inspection by the government. In the
transportation of economic activities, respondents complain about the lack of infrastructure
(roads). In the joint analysis, it can be perceived that school transport is the best evaluated,
followed by the transport of economic activities and informal transport. It is believed that the
deeper satisfaction of school transport is due to the programs of the Federal Government. A

maintenance plan for municipal rural roads is indicated as a solution for transport



infrastructures. And for informal transport, there is a need for regulation and inspection of the
operation. From this, it is recognized that the Organic Law of the municipality needs to be
revised and applied. This thesis also proposes guidelines for minor municipalities with a rural
profile, as they represent a substantial part of the northeastern and Brazilian municipalities,

and currently, there is no adequate mobility legislation applicable to them.

Keywords: Rural transport. Regulation and transport policies. Socioeconomic development.

School transport. Informal transport. Rural economy.
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1 INTRODUCAO

No Brasil, um pais de dimensGes continentais, a busca do crescimento e do
desenvolvimento econémico deve levar em consideracdo a sustentabilidade e a diversidade
das economias regionais. Por essa razdo, as estratégias e 0s instrumentos de desenvolvimento
regional devem ser capazes de lidar com essas questfes (OLIVEIRA et al., 2009).

As disparidades de renda e a pobreza tém raizes historicas no pais, pois coexistem
desde a colonizacdo e se agravaram ao longo do tempo. Tais disparidades ocorrem tanto do
ponto de vista regional, em que se tem o Nordeste como a regido com os piores indicadores de
pobreza e desenvolvimento, quanto intrarregionalmente (OLIVEIRA et al., 2017).

O Brasil é um pais majoritariamente urbano, com 84,36% da populacdo urbana,
segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2010). Seguindo essa
tendéncia, mais de 90% da populacéo brasileira vivera em cidades no ano de 2030, segundo
previsdo divulgada pelo Programa das NacOes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD)
(LABOISSIERE, 2016). Nessa fase do processo de urbaniza¢do, 0s movimentos migratorios
se modificam passando da direcdo campo-cidade no sentido das metrdpoles nacionais e
regionais para se concentrarem na direcdo de cidades regionais de médio porte. Nesse sentido,
esse fendbmeno tem produzido reducdo gradual e constante das populagdes de municipios de
pequeno porte.

A mobilidade e o transporte de bens sdo atividades essenciais, pois abrangem desde
pequenos deslocamentos na prépria cidade ou entre cidades proximas, até deslocamentos
maiores, que proporcionam relacGes espaciais entre localidades mais distantes para facilitar a
integracdo econdmica e social. E, portanto, um fendmeno presente no cotidiano de qualquer
populacdo. A necessidade de se deslocar esta tdo naturalmente internalizada pela sociedade,
que qualquer restricdo a movimentacdo de pessoas ou cargas pode ser considerada, tanto uma
limitacdo ao direito natural das pessoas de ir e vir, como pode impactar nas atividades
econdmicas, interferindo negativamente na competitividade de uma cidade, regido ou pais
(MORAIS, 2012).

As pessoas, independentemente de onde vivem se deslocam por varios motivos, sendo
mais comuns, os deslocamentos realizados para trabalhar, estudar, ir as compras, lazer e
cuidar da saude, entre outros. A Constituicdo Federal em seu artigo 30° reconhece a
essencialidade do transporte publico e atribui a0 municipio a competéncia do seu provimento

de forma direta ou indireta. Adicionalmente, por emenda constitucional em 2015, foi incluido
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no artigo 6°, o transporte como direito social. E fundamental, portanto, que politicas pablicas
assegurem essas necessidades essenciais das pessoas (BRASIL, 1988, 2015).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) instituida pela Lei Federal n°.
12.587/2012 dispde que o poder publico municipal deve, entre outras obrigacdes, autorizar o
transporte privado coletivo e o transporte publico individual de passageiros e que esses devem
ser regulamentados e fiscalizados. A Lei estabelece ainda que municipios acima de 20 mil
habitantes elaborem seus planos de mobilidade urbana integrados ao plano diretor do
municipio ou nele inseridos (BRASIL, 2012).

No entanto, para municipios com menos de 20 mil habitantes, ndo é exigida essa
obrigacgdo. Por vezes, suas populacdes se veem esquecidas pela a¢do publica, ja que também
necessitam de transporte regular para desempenhar suas atividades diarias, quase sempre com
dificuldades ainda maiores. Apesar do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA,
2008) classificar municipios de pequeno porte, como aqueles com menos de 100 mil
habitantes, esta pesquisa aborda a problemética de municipios de pequeno porte nao atendidos
pela obrigacdo de elaborar planos de mobilidade urbana.

Para destacar a importancia relativa desse conjunto de municipios que possuem menos
de 20 mil habitantes, e enfrentam impactos no desenvolvimento socioeconémico, por nédo
serem abrangidos pela PNMU, a Tabela 1 apresenta um resumo de seus nimeros e
percentuais em termos regionais e nacionais (IBGE, 2010).

Tabela 1 - Municipios brasileiros com menos de 20 mil habitantes, por Regides
NUmero de
Total de  Total de Municipios com

Percentual de Municipios

Regides N . com menos de 20 mil
g Estados Municipios mer;\c;; ic::ngtgsmll habitantes (%)
Norte 7 450 275 61,11%
Nordeste 9 1794 1196 66,67%
Centro Oeste 4 467 359 76,87%
Sudeste 4 1668 1145 68,65%
Sul 3 1191 940 78,93%
Total 27 5570 3915 70,29%

Fonte: Adaptado do IBGE (2010).

Como visto, em todas as regides brasileiras predominam municipios com menos de 20
mil habitantes (acima de 60%). Esse fato por si demonstra a relevancia do problema levantado
nesta tese, principalmente porque ha caréncia de pesquisas que abordem problemas de
transporte e mobilidade focados nesse perfil de municipio, principalmente com um olhar

sobre as restri¢des a dindmica econémica e social, em &mbito local e microrregional.
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Por sua vez, o foco de estudar essa realidade na regido Nordeste, justifica-se por ser
uma regido que nao sofre apenas esvaziamento dos municipios de pequeno porte para 0s de
médio e grande porte da mesma regido, mas também, por ser uma regido tradicionalmente
mais pobre, com problemas climaticos adversos que impactam na produtividade da producéo
rural.

A Regido Nordeste (Figura 1) é a maior regido do Brasil em nimero de estados. Sua
area total é de 1.561.177 km? (18,34% do Brasil). Segundo o censo demografico (IBGE,
2010) a populacdo nordestina totaliza 53.081.950 habitantes (27,8% do Brasil), distribuidos

em nove estados e 1.794 municipios (32,2% do Brasil).
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Fonte: IBGE (2010).

Na Tabela 2 pode ser visualizada a quantidade de municipios em cada Estado da
regido Nordeste, como também, a quantidade de municipios com menos de 20 mil habitantes
em cada Estado. No Nordeste existem 1.794 municipios, dos quais 1.196 tém menos de 20
mil habitantes (66,67%). Com isso, nota-se que nessa regido ha grande predominancia de
municipios de pequeno porte.

Além desse grande contingente de pequenos municipios no Nordeste, hd uma
tendéncia de redugdo da populagdo rural neles. Quando comparados os dados do censo
demogréafico 2010 com os de 2000, verifica-se uma significativa diminuicdo da populagéo

rural no periodo, e consequente crescimento da populacdo urbana (LEITE; SOUZA, 2012).
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Por sua caracteristica climética especial e consequente baixa produtividade agropecuéria, essa

situacdo tem reduzido essas populagdes rurais ha décadas.

Tabela 2 - Municipios nordestinos com menos de 20 mil habitantes, por Estados

Total de Numero de Municipios  Percentual de Municipios

Regides Estados Municipios com menos de 20 mil com menos de 20 mil
habitantes habitantes (%)
AL 102 62 60,78%
BA 417 248 59,47%
CE 184 92 50,00%
Nordeste MA 217 127 58,53%
PB 223 193 86,55%
PE 185 83 44,86%
Pl 224 199 88,84%
RN 167 140 83,83%
SE 75 52 69,33%
Total 1794 1196 66,67%

Fonte: Adaptado do IBGE (2010).

Para justificar o foco da presente pesquisa, também foram quantificados 0s municipios
nordestinos com menos de 20 mil habitantes, nos quais a populacgao rural supera a populacéo
urbana (Tabela 3).

Tabela 3 - Municipios nordestinos com menos de 20 mil habitantes, com predominéncia de populac¢éo
rural
NUmero de
Total de Municipios com
Municipios  populacéo rural

Percentual de Municipios com

Regides  Estados populagdo rural predominante

predominante (%)

AL 62 27 43,55%
BA 248 143 57,66%
CE 92 41 44,57%
MA 127 70 55,12%
Nordeste PB 193 88 45,60%
PE 83 35 42,17%
Pl 199 124 62,31%
RN 140 41 29,29%
SE 52 28 53,85%
Total 1196 597 49,92%

Fonte: Adaptado do IBGE (2010).

Dos 1.196 municipios com menos de 20 mil habitantes no Nordeste, 597 tém a

populacéo rural superior a urbana (49,92%). Quando esse numero de municipios é comparado
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ao numero total de municipios nordestinos, vé-se que representa um terco deles. Essa
constatacdo demonstra que em expressivo numero de municipios nordestinos héa
predominancia da populacdo rural sobre a urbana. Esse fato evidencia a relevancia dos
estudos propostos nesta tese e torna a pesquisa inovadora, pois ha caréncia de estudos que
abordem problemas de transporte e mobilidade nesse perfil de municipio que possam dar
suporte a politicas publicas de superacdo das dificuldades especificas dessas comunidades.

Em sintese, esse total de municipios de pequeno porte nordestinos, com
predominancia de populacéo rural, compreende uma populacéo total de 6.006.652 habitantes,
representando 11,32% da populagdo nordestina e 3,15% da populacdo brasileira (IBGE,
2010). Talvez por representar em termos populacionais uma minoria que ndo habita em
grandes centros urbanos, onde as midias sociais sdo0 mais presentes, essas populaces sdo
normalmente deixadas em segundo plano em termos de atendimento de suas caréncias de
transportes por parte dos poderes publicos. No entanto, trata-se de um expressivo nimero de
pessoas que provavelmente passa por situagdes semelhantes e necessita de estudos que
auxiliem no desenvolvimento socioeconémico e que contribuam para a manutencdo dessa
populacdo na sua regido de origem.

Além disso, as grandes metropoles do Nordeste e suas cidades de médio porte, ndo
apresentam uma dindmica econdmica que tenha condi¢cOes de absorver essa populagédo
migrante de forma efetiva, gerando subempregos, condi¢des precarias de habitacdo, transporte
e pressdes sobre 0s servigos sociais basicos.

Diante desse quadro tendencial de reducdo da populacdo rural € importante que 0s
gestores governamentais busquem politicas publicas e arranjos econémicos eficientes para dar
suporte as atividades econémicas e sociais locais, de forma a estimular a permanéncia das
populacdes dos pequenos municipios de perfil rural em suas origens. Segundo Sousa e Rocha
(2019), intervencdo do setor publico entende-se pela responsabilidade nas atividades politicas
e do poder local, para a realizacdo de projetos publicos, para a atracdo de investimentos
privados e reforgo da sustentabilidade da atividade econémica local.

No entanto, talvez por situa¢bes fundiarias, geograficas, climaticas ou culturais
diferenciadas, muitos municipios pequenos, apesar de também estarem reduzindo suas
populacbes, conseguem ainda ocupar economicamente no campo uma parte consideravel
delas, apresentando um perfil demogréafico particular, com populacéo rural superior a urbana.
Essa é, portanto, a populacdo alvo dos estudos desta tese, isto &, municipios que apesar dos
problemas ainda conservam expressivo contingente populacional exercendo atividades de

base rural.
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Nesse contexto, residentes em municipios com esse perfil, enfrentam dificuldades
particulares, pois 0 esvaziamento do campo agrava os problemas dos meios e infraestruturas
de transportes. Problemas com o acesso de estudantes a escola, devidos aos servigos ou as
infraestruturas, apesar dos programas de governo, por exemplo, sdo parecidos em muitas
partes do Nordeste rural.

Em pequenos municipios rurais com populagdo mais dispersas, ndo se dispde
normalmente de transporte regular, colocando muitos moradores rurais em uma elevada
desvantagem social e econdmica. Nesse contexto, muitas vezes ndo se configura uma
demanda que justifique economicamente uma oferta de transporte regular. Associado a esse
fato, € comum o poder publico, apesar da obrigacdo, ndo mostrar interesse em regular os
transportes informais existentes. Nesses casos, a dificuldade para a organizacdo da oferta é
ainda maior visto que a populacéo vive de forma muito dispersa.

Nessa situacao, a dificuldade para a organizacdo da oferta seria para estabelecer linhas,
horarios de atendimento, equipamentos economicamente eficientes para atender uma
demanda extremamente dispersa. Nesse cenario, surge e se enraiza um transporte sem
qualquer regulacdo formal, para satisfazer as necessidades de populacdo por deslocamento.
No entanto, para muitos, principalmente os mais pobres, representa a Unica opcdo de
transporte nas conexdes urbano-rurais.

Além do transporte escolar e do transporte informal de passageiros, o transporte
também € essencial para movimentar os insumos e produtos da economia local, normalmente
sustentada por atividades de subsisténcia. Como recomenda Sabandar (2007), é necessario
que se pesquise também sobre a interacdo entre 0os meios de transportes e a economia rural e
como caréncias existentes podem ser superadas, para reforcar as economias locais a frear o
processo de esvaziamento populacional. As condi¢des de transportes nesses territorios podem
desde que melhoradas, apoiar junto com outras politicas, a fixacdo vantajosa dessas
populagdes.

Para o transporte da producdo rural, sdo considerados prioritarios investimentos em
infraestrutura de transportes. O acesso as estradas adequadas facilita a especializacdo na
producdo, pois uma infraestrutura ruim pode afetar adversamente o crescimento da
produtividade. A debilidade do setor de transportes e suas infraestruturas limita a realizacéo
das potencialidades de desenvolvimento. A interacdo entre transporte, economia rural e a
necessidade de politicas e pesquisas em transportes sdo essenciais para dar suporte ao
desenvolvimento socioecondmico dos residentes (VANDERLEI; TACO, 2015).
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E importante destacar o papel do transporte rural para alcancar algum dos 17
Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel (ODS) propostos pela Organizagdo das NacOes
Unidas (ONU) para 2030, principalmente no alivio da pobreza, desigualdade, mudanca
climatica e degradacdo ambiental. Meios de transportes adequados e sustentaveis para as
populacbes rurais podem ajudar a superar problemas de pobreza, especialmente o alivio da
fome, melhorar o bem-estar, 0 acesso a educacéo, a igualdade de género, o desenvolvimento
econdmico sustentavel e a resiliéncia da infraestrutura, entre outros (ONU, 2015).

Provavelmente, paises em desenvolvimento no chamado Sul Global, principalmente
em suas regides mais pobres, apresentam problemas parecidos. Aplicar uma metodologia de
analise a um caso concreto tipico dessa realidade pode servir para propor ou ajustar politicas
publicas, que possam ser replicadas em diversas localidades de caracteristicas semelhantes.
Por essa razdo, € importante compreender o nivel de satisfacdo e de percepc¢éo de atores locais
da problemética desse contingente populacional com relacdo as condicGes de transporte
disponiveis. Estudar como caso tipico um pequeno municipio nordestino com esse perfil pode
fazer com que diretrizes e estratégias para manter a atratividade da atividade rural possam ser
Uteis a um conjunto significativo de municipios semelhantes.

Nesta tese, parte-se do pressuposto que 0s pequenos municipios com populacdo
predominante rural no Nordeste do Brasil, podem ter perfil de problemas e desafios
econdmicos e sociais proximos, fazendo com que diretrizes emanadas a uma delas, possam
ser Uteis a um conjunto significativo de situac@es. O foco desta pesquisa sdo 0s municipios
Nordestinos classificados pela Tipologia 19, que segundo Fernandes et al. (2009) sdo os
pequenos municipios com pouca atividade urbana em espacos rurais de pouca densidade
econdmica. Esses municipios precisam ser estudados, a fim de se verificarem suas caréncias
na mobilidade, meios de transportes e em suas infraestruturas, como também, identificarem
como essas questdes dificultam o desenvolvimento socioecondmico dos residentes.

Para tal fim, é proposta nesta tese a aplicacdo tendo como paradigma para a
problematica exposta, Santa Maria do Cambuca, um pequeno municipio no Agreste
Setentrional de Pernambuco, com populagédo estimada para 2019 de 14.137 habitantes, com
74,85% vivendo no meio rural de acordo com o censo do IBGE (2010). E um pequeno
municipio rural tipico do Nordeste brasileiro com atividades econdmicas basicamente de
subsisténcia e com uma populacéo rural dispersa.

Esta pesquisa tem, portanto, o intuito de avaliar a natureza dos principais problemas de
transportes da populacdo e suas formas de enfrentamento, buscando analisar a relevancia dos

meios e das infraestruturas de transporte sob a Otica de atores locais, considerando as
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necessidades da economia e das pessoas. Os atores locais estudados, sdo os que realizam mais
deslocamentos e apresentam dificuldades com a mobilidade e o transporte. Além disso, a
maioria ndo possui veiculo préprio, exceto alguns empreendedores econémicos locais.

Para isso, foram realizadas andlises inicialmente isoladas para o transporte escolar
contando com a opinido de estudantes e professores; dos servigos de transportes informais
disponiveis a partir da percepgdo dos seus usuarios em geral; e das condicGes de transportes
de insumos e produtos pela oOtica dos representantes do setor produtivo. Ao final sdo feitas
analises considerando todos os atores envolvidos conjuntamente, tentando uma interpretacdo
integral, identificando os principais problemas e solugdes propostas por agrupamentos de
atores e destacando os principais afetados para a proposi¢do de diretrizes de politicas mais
focadas e talvez mais eficientes.

Diante desta problematica, emerge a seguinte questdo: Em que nivel as condi¢des de
mobilidade e dos meios de transporte escolar, transporte informal e transportes das atividades
econbmicas atuam como meio de suporte ao desenvolvimento socioecondmico, em um
pequeno municipio nordestino de perfil rural sob a 6tica de atores relevantes locais?

Como resposta prévia a essa questdo, sustenta-se a seguinte hipétese de trabalho: Os
atores locais apresentam certo nivel de satisfacdo com as restri¢des naturais decorrentes das
condicBes dos transportes e das infraestruturas disponiveis, embora percebam as limitacGes
que lhe sdo impostas, expressando que algum nivel de intervencdo governamental é
necessario para superar as dificuldades identificadas.

Esta hipotese sintetiza a interpretacdo da literatura revisada sobre as condi¢cdes do
transporte escolar rural (SANTOS, 2010), do transporte rural informal de passageiros
(COMBS et al., 2016; SIPUS; ABRAMOVIC, 2017; VENTER et al., 2014) e sobre a
relevancia dos meios e infraestruturas de transportes para dar suporte a producdo rural
(ARAUJO, 2006; SABANDAR, 2007; SAKAMOTO; LIMA, 2016).

1.1  Objetivos

O objetivo geral desta tese é analisar a percepcdo de atores locais sobre a relevancia
das condicbes de mobilidade e transporte como meio de suporte ao desenvolvimento
socioeconémico, em pequeno municipio nordestino de perfil rural. Por meio de pesquisas de
campo com a populacdo, busca-se entender o nivel de satisfacdo, as dificuldades que eles
enfrentam e quais propostas eles acreditam que poderia melhorar a situagdo da mobilidade e

transporte em pequenos municipios nordestinos de perfil predominantemente rural.
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Para atingir o objetivo geral, tem-se como objetivos especificos avaliar separadamente

e conjuntamente 0s principais grupos sociais e econdémicos demandantes de meios de

deslocamento nessa realidade:

1.2

a)

b)

d)

Verificar a eficacia da politica publica federal de transporte escolar aplicada,
realizando pesquisa com alunos que utilizam o transporte escolar e seus professores.
Com os alunos busca-se verificar o nivel de satisfacdo com o transporte que utilizam.
Para analisar a eficacia dessa politica, os professores respondem a uma pesquisa
visando verificar se elas tém afetado o desempenho escolar dos estudantes;

Conhecer em que medida os usuarios do transporte informal, lidam com os meios e as
condicdes dos transportes que utilizam para realizar suas atividades cotidianas, através
da avaliacdo do nivel de satisfacdo, além de entender as principais dificuldades que
enfrentam e como acreditam que poderia ser melhorada a situacéo;

Examinar o transporte utilizado nas atividades econdmicas e verificar as caréncias de
politicas publicas de provimento de infraestrutura e servicos de transportes, que
podem ser superadas para reforcar o papel de sua economia no sentido de frear o
processo de esvaziamento em pequenos municipios nordestinos;

Analisar as avaliagdes do transporte escolar, transporte informal e o transporte das
atividades econdmicas do municipio de maneira conjunta. Buscando-se interpretar por
analises de agrupamento, os efeitos dos problemas de transportes para diferentes
conjuntos de atores e como de uma maneira integrada podem-se enfrentar as
dificuldades.

LimitacGes

Busca-se nesta tese, identificar a relevancia das condi¢des de transportes e suas

dificuldades para a vida social e econdmica em uma situacdo tipica de um pequeno municipio

em regido pobre, sustentado basicamente por uma economia rural de subsisténcia.

Apesar do questionario aplicado aos representantes do setor produtivo, ter sido

perguntado de forma aberta sobre os principais problemas que afetam o desenvolvimento dos

seus negocios, 0 objetivo foi apenas de entender a posicdo relativa dos transportes com

relacdo a todos os outros problemas. Portanto, ndo fazem parte do escopo desta tese questdes

tdo ou mais importantes para a sustentabilidade econdmica da atividade rural, como:
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financiamento, assisténcia técnica, capacitacdo de mao de obra, incentivos de mercado, custos

de insumos, pre¢os e servigos sociais basicos, entre outros.

1.3 Estrutura da tese

Para alcancar o objetivo desta tese, a mesma foi estruturada em nove capitulos, com
apresentacdo ao final das referéncias bibliograficas e apéndices relativos aos questionarios
aplicados e saidas do software IBM SPSS Statistics 23. E importante destacar que parte da
tese estrutura-se a partir da divisdo teméatica em trés artigos cientificos submetidos para
periddicos indexados!, abordando no dmbito da realidade rural, a problematica do transporte
escolar, do transporte informal de passageiros e do transporte dos insumos e produtos das
atividades econ6micas. Esta divisdo tematica aparece desde a estrutura da revisdo da
literatura, passando pelo processo metodoldgico e indo até aos resultados parciais. Ao final ha
uma sintese dos resultados dos diferentes aspectos da probleméatica proposta objetivando
responder a questdo levantada de avaliar sob a OGtica de atores locais, a relevancia dos
problemas de mobilidade e meios de transportes para o desenvolvimento socioeconémico e
para o funcionamento das atividades econdémicas de base rural.

No Capitulo 1 foi apresentada a introducdo da tese, contextualizando o problema
estudado, sua questdo de pesquisa, sintetizando com a hipétese e os objetivos.

No Capitulo 2 foi realizada uma revisdo sobre o desenvolvimento socioeconémico e
transportes, abordando sobre o desenvolvimento econémico e a importancia dos transportes
para o desenvolvimento sustentavel.

No Capitulo 3 é feita uma revisdo sobre o transporte escolar, com énfase em areas
rurais, mostrando sua importancia para a sociedade. Nesta revisdo sdo enfatizadas a relacdo do
transporte escolar com a inclusdo social e com o desempenho escolar, além de discorrer sobre
as politicas publicas de transporte escolar.

O Capitulo 4 trata do transporte informal e da auséncia de regulacdo do transporte
rural no pais. Revisam-se estudos de transporte informal presentes em areas rurais em paises

desenvolvidos e em desenvolvimento.

! Dos trés artigos submetidos, foram aceitos dois para publicacdo: a) Informal rural transport in a
typical minor municipality in Northeastern Brazil: evaluation and regulation proposals. Case Studies
on Transport Policy; b) Condicdes de transportes como meio de suporte as especificidades da
economia rural em tipico pequeno municipio no Nordeste do Brasil. Revista Econdmica do Nordeste.
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O Capitulo 5 apresenta o transporte como suporte as atividades econémicas no meio
rural. Foi discorrido sobre a economia rural e sobre a relagédo dos meios e das infraestruturas
de transportes com o desenvolvimento regional.

No Capitulo 6 é apresentada a caracterizagdo da area de estudo, expondo um breve
historico geografico e econémico, relatando sobre o uso e ocupagdo do solo e os sistemas de
transportes presentes na rea estudada.

No Capitulo 7 é apresentada a metodologia utilizada para o desenvolvimento desta
pesquisa, juntamente com todos 0s métodos que a compde.

O Capitulo 8 mostra os resultados das pesquisas realizadas, bem como, algumas
discussoes referentes aos dados apresentados.

No Capitulo 9 sdo apresentadas as consideracdes finais desta tese, baseadas na

pesquisa desenvolvida.
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2 DESENVOLVIMENTO SOCIOECONOMICO REGIONAL E TRANSPORTES

Desenvolvimento econdmico, segundo Celso Furtado funda-se na insercdo de novas
combinacges de fatores de producdo que resultem em aumento de produtividade. No entanto,
0 crescimento da produtividade conduz a acumulagdo de capital e renda social, que
modificam os padrdes de consumo daqueles que se beneficiam desse aumento. Contudo, para
se alcancar o desenvolvimento é necessario mais do que inovagoes tecnoldgicas e aumento da
produtividade. E preciso promover a homogeneizacao social, levando a maioria da populacio
a atingir condicGes basicas de bem-estar. Por outro lado, o subdesenvolvimento normalmente
aponta para a concentracdo de riqueza de uma minoria em detrimento da maior parte da
populacdo (CASSOL; NIEDERLE, 2016).

O Brasil apresenta a forma mais complexa de subdesenvolvimento, na qual a
economia baseia-se na producdo de itens de subsisténcia, de exportacdo de produtos primarios
e da industria, onde sistemas econdmicos atrasados e estagnados coexistem com setores mais
desenvolvidos. Nesse conceito, o pais ainda ndo rompeu com o subdesenvolvimento e a
homogeneizacdo social ainda esta longe de padrdes que assegurem condicdes basicas de vida
digna para a maioria da populacdo (CABRAL, 2011). Furtado também acredita que a
industrializacdo € o caminho para o desenvolvimento e a acdo estatal representa um meio
mais efetivo para se levar adiante esse processo (CASSOL; NIEDERLE, 2016).

Em posicdo oposta a de Furtado, Walt Whitman Rostow analisando as etapas do
desenvolvimento capitalista, apesar de bastante contestado por basear-se no processo historico
de paises desenvolvidos, define cinco fases: sociedade tradicional, fase de transi¢do para o
arranco; a decolagem; a marcha para a maturidade; e a era do consumo de massa. A primeira
etapa se caracteriza pela insuficiéncia de recursos, pois as economias se baseiam na producao
rudimentar e tradicional, que busca a subsisténcia, cujos principais recursos provém da
agricultura. De acordo com essa visdo de Rostow, a sociedade tradicional traduz-se pela
incapacidade de producédo de excedentes, e por consequéncia sem perspectivas de ascensao ao
crescimento econdmico (CONCEICAO et al., 2016).

J& Schumpeter (1982) entende que s6 ha desenvolvimento quando ocorrem mudancas
econémicas endogenas que surjam de inovagdes na producdo. Dessa forma, as inovacoes
levam a destruicdo da condicdo anterior e a criacdo de novas condi¢Bes de producdo, a
chamada “destruicdo criativa”. Assim, ha um processo evolucionario de selecdo em favor das
atividades mais lucrativas e eficientes. Quanto a outros elementos centrais de sua teoria do

desenvolvimento, como o papel das instituicdes, Schumpeter adverte que instituicoes
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ultrapassadas ndo apenas retardam o0 desenvolvimento, como conduzem ao
subdesenvolvimento.

Como ressalva, Pivoto et al. (2016) reconhecem que a teoria de Schumpeter é mais
adequada para paises que contam com elevado ndmero de empresarios potenciais, com
capacidade de financiamento e com possibilidades de criar quadros institucionais eficientes,
além de serem mais viaveis em contextos sociais e politicos alinhados com mudangas de
natureza mais liberal, onde hd mais espirito empreendedor. Nem sempre, porém, essas
condicdes estdo presentes em paises subdesenvolvidos, e até em muitos considerados
desenvolvidos.

Fortemente influenciado pelas ideias de Schumpeter, segundo as quais oS
desequilibrios poderiam ser forcas motrizes do desenvolvimento, Hirschman (1961, apud
PIVOTO et al.,, 2016) passou a propor a realizagdo como indutor do desenvolvimento,
investimentos em setores-chave, como infraestruturas de transportes e de energia,
fundamentalmente naqueles que dispdem de maior potencial de encadeamento a montante e a
jusante. Extrai-se ainda do pensamento de Hirschman, que para avaliar a viabilidade ou
aplicabilidade do seu modelo econdmico é necessario observar a realidade da economia e
principalmente, sua capacidade de absorver as mudancas e impactos que podem ser
ocasionados (SANTOS; SANTOS, 2012). O eixo dessa estratégia, segundo Bianchi (2007),
sdo os encadeamentos do setor industrial, principalmente para tras, como quando se enviam
estimulos para setores que fornecem os insumos requeridos.

Com outro enfoque ndo necessariamente econdémico, Amartya Sen sustenta que o
desenvolvimento somente pode ser alcancado quando os individuos dispdem dos “meios”
para realizar os “fins”, superando obstaculos que condicionem ou restrinjam suas liberdades
de escolha. Nessa linha de pensamento, os beneficios do desenvolvimento devem ampliar as
capacidades humanas. Os beneficios ndo s6 devem elevar a qualidade de vida, mas também as
habilidades produtivas das pessoas e o crescimento econdmico de base compartilhada,
desviando o foco das acOes voltadas para os fins vinculados a variaveis como renda, posse de
bens ou capitais, para privilegiar o aprimoramento dos meios € modos de que os individuos
dispbem para lidar com as adversidades dos contextos em que vivem (FREITAS et al., 2016).

Por esses conceitos apresentados, pode-se inferir que grande parte dos pequenos
municipios rurais nordestinos, objeto desta tese, encontra-se na fase da sociedade tradicional
conforme Rostow; bem como em estagio de subdesenvolvimento, como define Furtado, por se
basear na producédo de itens de subsisténcia; além de ndo garantirem como propde Amartya

Sen, a superacdo de barreiras que garantam as pessoas realizarem suas potencialidades. Alem
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disso, esses municipios ndo demonstram as condi¢cBes econdmicas e institucionais de
incorporacdo de inovagfes que rompam com os modelos do passado, conforme Schumpeter
preceitua como condi¢do para o desenvolvimento. Além do mais, grande parte desses
municipios ndo recebeu por serem periféricos, grandes investimentos em infraestruturas que
estimulem a economia como propunha o modelo de desenvolvimento de Hirschman
(CASSOL,; NIEDERLE, 2016; CONCEIQAO et al., 2016; FREITAS et al., 2016; PIVOTO et
al., 2016; SANTOS; SANTOS, 2012).

No contexto regional deste estudo, é importante destacar que a pobreza e a
desigualdade de rendimentos entre individuos tém marcado a histéria econdémica nordestina.
Além disso, esse problema tem afetado de maneira mais severa as reas rurais do Nordeste.
Ha registros de pobreza no Nordeste desde o inicio da colonizacgdo, ainda no século XVI. A
maé distribuicdo da renda acentua o fenébmeno da pobreza, que apesar de varias acbes do
governo, os resultados ainda sdo insignificantes (SILVA JUNIOR, 2004). Para Sampaio e
Ferreira (1977), o estudo da pobreza rural nordestina justifica-se pela condicdo de vida
precéria a que esta sujeita boa parte da populacédo rural e que ainda tem-se dado pouca énfase
aos efeitos do desenvolvimento econémico sobre o emprego e a renda rural. Para Carvalho
(2018), a definicéo de politicas publicas voltadas para ao desenvolvimento regional deve focar
na eficiéncia, equidade e pobreza, embora historicamente no Brasil, o foco tem se voltado
mais & eficiéncia.

O crescimento econdmico € um processo irregular e complexo que varia conforme as
potencialidades de cada regido. Dessa forma, o desenvolvimento econémico regional é um
importante objeto de estudo, motivado por questdes sociais, culturais e historicas, revelando a
complexidade do tema e base para diversos conceitos tedricos que evoluem ao longo da
histéria (MATTE JUNIOR; ALVES, 2017). Em termos socioeconémicos, a melhora na
equidade em um ambiente marcado pela elevada heterogeneidade, dinamizaria a economia,
maximizando a taxa de crescimento econdmico no longo prazo. Tal crescimento atuaria como
efeito redutor da pobreza, elevando o nivel de equidade e de crescimento e instalando um
ciclo virtuoso de desenvolvimento socioecondmico (CARVALHO, 2018).

No entanto, a crise do Estado desenvolvimentista e as transformagdes no meio rural
nas ultimas décadas impulsionaram mudancas nas concepcfes de desenvolvimento. E isso
propicia o surgimento de estratégias de desenvolvimento local e/ou territorial (que foca em
pequenas unidades territoriais ou agrupamentos humanos). A concepcdo de desenvolvimento
local nasce do embate entre os conceitos de desenvolvimento exdgeno e enddgeno. Frente ao

desenvolvimento exogeno, o desenvolvimento local inova ao perceber a necessidade de focar
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na diversidade local em seus projetos. No entanto, foi a crise de financiamento do
desenvolvimento que ofereceu uma oportunidade para iniciativas locais, mobilizadas por
organizacOes da sociedade (CARDONA et al., 2016).

A pluralidade de atores que passaram a elaborar e executar projetos de
desenvolvimento reverteu-se na pulverizacdo de recursos e na descentralizacdo do Estado.
Essas experiéncias locais deram espa¢o a ac¢@es articuladas urbano/rurais e entre municipios,
gerando novos paradigmas de desenvolvimento territorial. Essa concepgdo busca superar a
dicotomia urbano-rural bem como intervengdes puramente localizadas. Essas passaram a ser
denominadas iniciativas de desenvolvimento territorial, onde o territorio constitui-se como
foco da acdo de desenvolvimento (CARDONA et al., 2016).

Das heterogeneidades estruturais periféricas, extrai-se que o progresso técnico avanca
em velocidades diferentes entre centro e periferia, traduzindo assim a desigualdade nos planos
de renda e de progresso técnico entre centro e periferia. Regides e economias periféricas como
0 Nordeste caracterizam-se pela pouca variedade de produtos produzidos e escassa
diversificacdo, concentrando-se em produtos primarios (CABRAL, 2011).

Para Silva e Lima (2014), a eliminacdo dessas disparidades regionais deve acontecer
com o rompimento do circulo vicioso da pobreza. No entanto, para que esse processo se
instale, o Estado deve assumir o papel de fomentador de atividades interdependentes entre as
regides atrasadas e desenvolvidas no sentido de ativar os efeitos propulsores capazes de
dinamizar as regides atrasadas. Portanto, entender como o desenvolvimento econdmico
regional ocorre se mostra relevante ao sinalizar para a sociedade organizada e para as
instituicdes publicas estratégias mais efetivas.

A teoria dos polos de desenvolvimento é importante na compreensdo dos mecanismos
gue permitem a dinamizacdo das atividades industriais dentro de uma regido. Essa noc¢do de
polarizacdo influenciou uma série de estudos que tiveram como objetivo a possibilidade de
promover 0 crescimento econdmico de regides atrasadas ou deprimidas através da
implantacdo de atividades industriais sejam industrias motrizes e industrias movidas, e como
esta polarizacdo espraia-se pelo tecido regional, a exemplo do Brasil (JESUS; SPINOLA,
2015). Essa teoria fundamenta-se na expansao do desenvolvimento econémico a partir de um
polo na direcdo de uma regido onde exerce influéncia direta e indireta.

As regides de influéncia atraem pra si atividades importantes para gestdo e
condicionam decisdes de localizagcdo de novas empresas. Quanto maior a influéncia de uma
cidade em seu entorno, maior seu poder de atracdo e consequentemente passa a ser indutor da

expansdo urbana, pois as dinamicas dos negocios geram fluxos de capital e de pessoas,
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propagando decisdes, definindo relacbes e destinando investimentos (MAZZUCHETTI;
LIMA, 2013).

As variaveis, emprego, renda, populacdo, acessibilidade e servicos de mobilidade
disponiveis influenciam na capacidade que cada pessoa tem para acessar a uma gama de bens
e Servigos, e as viagens por motivo compras, por exemplo, séo diretamente influenciadas pela
possibilidade que cada cidade tem de suprir as necessidades dos consumidores
(MAZZUCHETTI; LIMA, 2013). Nesse contexto, as infraestruturas de transportes se revelam
como fatores fundamentais de coesdo e de possibilidades econémicas dos territorios.

Historicamente, as infraestruturas de transportes sempre foram entendidas como
condicgéo essencial para o desenvolvimento econémico, pois elas potencializam a eficiéncia
econémica. Dessa forma o setor de transportes desempenha um efeito multiplicador que afeta
diretamente outros setores da economia (ARAUJO, 2006).

A andlise das relagOes entre transporte, economia e desenvolvimento € considerada
uma questdo central para a formulacdo de politicas de desenvolvimento. O desenvolvimento
social e o crescimento econdémico de um pais ou regido demandam permanentes
investimentos em sua infraestrutura de transportes. A interface entre investimentos em
infraestruturas de transportes e desenvolvimento regional apresenta amplas ramificagdes, que
vao além de atender apenas a demanda por movimentacdo de pessoas e mercadorias
(ANDRADE, 2012).

Ainda de acordo com Andrade (2012) a disponibilidade de uma infraestrutura de
transportes regional bem desenvolvida tem sido reconhecida de forma ampla como um fator
essencial para o desenvolvimento econdmico. Por outro lado, rodovias congestionadas, ndo
perenizadas ou mal conservadas representam estrangulamentos econdmicos importantes. A
partir da deterioracdo da qualidade da mobilidade regional, as areas se tornam menos
atrativas, a produtividade dos negocios e o numero de trabalhadores diminuem, sdo reduzidas
as areas de mercado para seus produtos, prejudicadas as economias de escala e reduzida a
produtividade geral que, em conjunto, limitam a competitividade econdmica e comprometem
a estabilidade dos negdcios.

O conceito de sustentabilidade é introduzido na agenda mundial como um novo
paradigma para confrontar o desastre provocado pela acdo capitalista obcecada quase
exclusivamente pelo crescimento ilimitado no consumo de recursos. Nesse contexto, a busca
pelo desenvolvimento seja por meio de melhores infraestruturas, de absor¢cdo de novas
tecnologias, ou de incentivos enddgenos ou exdgenos, precisa fundamentalmente ser focado

nas pessoas e na sustentabilidade. Esse paradigma que vem das Conferéncias da ONU desde
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1987 (Bruntland), passando pela Rio-92 e Rio-92 +10 até 2015, quando foram definidos os
objetivos do desenvolvimento sustentavel (ODS) para 2030. Entende-se desenvolvimento
sustentavel como aquele que as geracdes presentes devem deixar para as geracdes seguintes,
recursos naturais e artificiais de valor pelo menos igual ao que foi herdado (CARVALHO,
2018). Nessa busca, é preciso insistir sobre o0 aspecto social da sustentabilidade e colocar mais
énfase na pobreza.

O foco desta tese é analisar as condi¢des de mobilidade e transporte como suporte ao
desenvolvimento socioecondmico, através da verificacdo do nivel de satisfacdo dos atores
locais em seus principais deslocamentos. Para isso, nas proximas secGes realizou-se uma
revisdo da literatura sobre o transporte escolar, transporte informal e o transporte das

atividades econémicas, a fim de embasar os critérios de analise da pesquisa.
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3 TRANSPORTE ESCOLAR RURAL

No Brasil, o direito a educacdo como garantia a plena cidadania é ressaltado na
Constituicdo Federal como responsabilidade compartilhada entre o Estado e a familia, sendo
também assegurado aos alunos de escolas publicas o direito ao transporte escolar (BRASIL,
1988). Por sua vez, a Lei de Diretrizes e Bases da Educacgéo regulamenta o direito do aluno ao
material didatico-escolar, ao transporte, a alimentacdo e a assisténcia a saude (BRASIL,
1996).

Um dos grandes problemas educacionais no meio rural brasileiro é a questdo do acesso
e da permanéncia do aluno na escola. O transporte escolar € vital para assegurar a presenca do
aluno na escola. Uma das razdes atribuidas a esse problema é a prestacdo inadequada do
servico de transporte escolar, afetando muitas vezes negativamente o desempenho dos alunos
e contribuindo para o abandono escolar precoce (CARVALHO et al., 2015; KOTOULA et
al., 2017; MARTINS, 2010; SANTOS, 2010).

Para garantir o transporte escolar, o Fundo Nacional de Desenvolvimento da Educacéo
(FNDE) opera dois programas: o Programa Nacional de Apoio ao Transporte Escolar
(PNATE) e o programa Caminho da Escola. Esses programas visam atender alunos de escolas
pablicas residentes em zonas rurais, como forma de facilitar o acesso & educagéo béasica. Eles
tém por objetivo custear despesas referentes a manutencdo e aquisicdo de transporte escolar,
por meio de assisténcia financeira, em carater suplementar, aos Estados, ao Distrito Federal e
aos Municipios (FNDE, 2017a).

Entretanto, segundo Carvalho et al. (2010), a simples existéncia de programas de
transporte escolar ndo garante que o servico seja prestado de forma adequada. Mas condicgdes
do transporte sdo grandes barreiras ao acesso e retencdo de alunos nas escolas. Essas
condicdes precarias, como falta de conforto e altos riscos de acidentes, resultam em longas
horas de deslocamento e contribuem para diminuir o desempenho de aprendizado.

Geralmente, em grandes municipios com maior grau de urbanizacdo, ha mais
facilidade de acesso ao transporte. No entanto, alunos que residem em municipios com menos
de 20 mil habitantes com perfil rural, devem merecer uma atencao especial, pois normalmente
as condicdes das infraestruturas e meios de transportes sdo mais precarias, 0S recursos
publicos mais escassos e a populacdo muitas vezes vive mais dispersa.

Cerca de um terco dos municipios de menos de 20 mil habitantes, apresenta tendéncia
de reducdo populacional, gerando migracdo na diregdo de regibes e cidades de maior

dinamismo econdmico (AGENCIA BRASIL, 2020). Essa condicdo demonstra a relevancia do
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problema das dificuldades de transporte escolar nesses municipios, principalmente porque ha
caréncia de estudos que abordem problemas de mobilidade e acessibilidade, com um enfoque

na incluséo social e nos resultados educacionais.

3.1  Transporte, incluséo social e desempenho escolar

Politicas de inclusdo social tém como finalidade garantir aos mais desfavorecidos, o
direito a servicos basicos, como educacao, saude, trabalho, abastecimento e transporte. Uma
estratégia de combate a exclusdo social é a garantia de acesso a servicos publicos essenciais, a
exemplo do transporte, que desempenha fungdes essenciais para a dinamizagdo do
compartilhamento de beneficios econdmicos e sociais e de desenvolvimento na conexao entre
regides (RAHAMAN; RAHAMAN, 2009).

A demanda e as necessidades de transportes em geral aumentam constantemente, e 0s
gestores de transporte devem ser capazes de oferecer servigos constantemente aprimorados,
concentrando-se em aumentar a seguranca e o conforto dos passageiros, reduzindo os tempos
de viagem (BUGHEANU, 2018).

Sistemas de transporte publico proveem o meio mais eficiente de movimentar pessoas.
Trata-se de um servico que € parte intrinseca da vida dos cidaddos em qualquer cidade, pois
permite que pessoas, empresas e organizacdes realizem suas atividades, através de
descolamentos de curtas e longas distancias com seguranca, conveniéncia e conforto (ALI,
2010; ANDRONICEANU, 2016).

Segundo Pyrialakou et al. (2016), acessibilidade e mobilidade limitadas podem
resultar em diminuicdo da qualidade de vida e bem-estar das pessoas, bem como causar
exclusdo social. Mesmo em paises ricos como os Estados Unidos, alguns pequenos
municipios sofrem desvantagens devido a caréncia de transporte, gerando a alguns, menor
oferta de emprego e dificuldades no acesso a educacgdo, recreacao e a outras oportunidades.

Em uma pesquisa nos Estados Unidos, Edwards (2012) utiliza dados de alunos para
identificar o efeito causal no desempenho escolar devido a hora de inicio das atividades
escolares. Evidéncias apontam que quando as aulas iniciam mais tarde, aumenta o tempo de
sono dos alunos e consequentemente melhora seu desempenho escolar. Pode-se inferir
inicialmente, que viagens mais convenientes podem representar vantagens cognitivas a
alunos.

Entretanto, revisdo de literatura internacional conduzida por Martins (2010) levou a

concluséo que existe em geral uma pequena associagdo entre o tempo de viagem no transporte
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escolar e os resultados académicos dos alunos. Em alguns estudos foram verificados que os
pais reclamavam, em face de problemas de transporte escolar, do pouco tempo, que seus
filhos tinham para o convivio familiar e para outras atividades como brincar e estudar. Com
relacdo a qualidade foram também observados aspectos de seguranca, com énfase nas
caracteristicas das estradas e dos trajetos.

Caiado e Gongalves (2014) analisaram a disponibilidade e as condig¢des do transporte
escolar publico para os alunos com necessidades educacionais especiais (NEE) em Sé&o Paulo.
Nos resultados concluem que condicdes precarias de transporte escolar interferem no acesso,
frequéncia, permanéncia e evasdo de alunos que vivem no campo e utilizam o transporte
escolar.

No Brasil varios estudos tém sido realizados sobre a relagdo dos transportes com o
desempenho escolar. Costa et al. (2014) em estudo no Nordeste do Brasil procuraram
identificar a relacdo entre indicadores do programa de transporte escolar com o desempenho
dos alunos. O estudo utilizou métodos de regressao linear multipla e anélise discriminante. Os
resultados mostraram que o transporte escolar tem atingido o objetivo de atender aos alunos
da zona rural. No entanto, foi constatado que o transporte isoladamente néo € suficiente para
aumentar o desempenho desses estudantes.

Na cidade de Anapolis, no Centro-oeste do Brasil, Martins (2010) realizou uma
pesquisa com o intuito de analisar os impactos das condigdes do transporte escolar rural no
rendimento escolar dos alunos. No estudo analisou critérios como tempos de viagem,
distancias percorridas, aspectos operacionais dos transportes e as condi¢des das vias. Com 0s
educadores, a pesquisa focou na frequéncia escolar, pontualidade, assiduidade, tempo de
viagem e indisposic¢Oes causadas pela viagem no transporte escolar. Foi realizada regressdo
maultipla entre alguns critérios estabelecidos, para verificar se o rendimento escolar dos
alunos, como variavel dependente, sofre influéncia das diversas caracteristicas de
deslocamento. Os resultados mostram ndo haver associacOGes significativas entre esses
critérios, ou seja, nao fica clara a causalidade.

Santos (2010), em pesquisa de abrangéncia nacional, identificou os principais
problemas do transporte escolar do Brasil. Foi relatado que o transporte escolar € importante,
porque facilita e favorece a educacéo dos alunos atendidos, 0 acesso a escola e a vida familiar.
No entanto, em geral observou que os veiculos séo inadequados, as vias apresentam pessimas
condi¢Bes de trafegabilidade e o montante de recursos disponiveis em orgamento para

financiar o servico é insuficiente. Os resultados mostraram que esses problemas sdo
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configurados de forma diferenciada de acordo com a grande diversidade de caracteristicas
geogréficas, econdmicas e culturais existentes no Brasil.

Carvalho et al. (2010) forneceram uma visdo geral das perspectivas para o transporte
escolar rural no Brasil, descrevendo as condicdes operacionais (incluindo condicbes de
viagem e veiculos) e seus usuarios, bem como a anélise dos efeitos no desempenho escolar e
também o papel dos governos locais e federal no seu provimento. Concluem que uma série de
fatores levam os alunos a se sentirem exaustos, dificultando a frequéncia e o desempenho
escolar. Dentre esses fatores estdo os longos tempos de viagem, grandes distancias, longos
tempos de espera, mas condic¢des de estradas e veiculos mal conservados.

Também foram revisados estudos, sobre o transporte para estudantes universitarios,
gue mesmo ndo sendo o foco desta pesquisa, faz parte do tema abordado. Meira et al. (2015)
investigaram as condi¢fes de mobilidade em um campus regional no interior do Nordeste e
seus resultados apontaram a atratividade do transporte fretado e sua importancia para a
consolidacdo do campus. Rocha et al. (2019) analisaram a importancia do transporte publico
intermunicipal para o acesso de universitarios a campi no interior do Nordeste, concluindo
gue uma pequena parte deles utiliza esse tipo de transporte para seus deslocamentos diarios, e
grande demanda dos usuérios de outros municipios é atendida pelo transporte fretado. Silva et
al. (2019) estudaram os fatores que influenciam a oferta de carona por alunos do Campus
Recife, concluiram que o uso da carona pode ser aumentado a partir de sistemas de caronas
dindmicas, além disso, junto as plataformas de conexdo, consideram importante que sejam
adotadas politicas de carater informativo e educacional.

Diante do exposto na literatura, é possivel observar que fatores relacionados ao
transporte escolar, podem estar associados ao desempenho escolar e a inclusdo social. As
condicdes de transporte interferem na regularidade da frequéncia e na pontualidade dos alunos
(CAIADO; GONCALVES, 2014; SANTOS, 2010). Aspectos relativos a seguranca e ao
conforto estdo associados as caracteristicas das estradas, dos trajetos e a conservacdo dos
veiculos (CARVALHO et al., 2010; MARTINS, 2010; SANTQOS, 2010). Longos tempos de
viagem é um fator muito importante, pois além de deixar os alunos exaustos, tém associagdo
com reducdo do rendimento escolar (CARVALHO et al., 2010; EDWARDS, 2012;
MARTINS, 2010; SANTOS, 2010).

Embora Costa et al. (2014) tenham verificado que apenas o transporte escolar nao é
suficiente para aumentar o desempenho escolar, ele pode ajudar a melhorar. Avaliacdes de
desempenho escolar levam em conta indicadores de rendimento dos alunos (CARVALHO et
al., 2010; COSTA et al., 2014; EDWARDS, 2012; MARTINS, 2010; SANTOS, 2010), de
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evasdo escolar (CAIADO; GONCALVES, 2014) e de pontualidade e assiduidade dos alunos
(CAIADO; GONCALVES, 2014; MARTINS, 2010). Por meio desses indicadores, que foram
utilizados nesta pesquisa, é possivel avaliar se uma politica publica de transporte escolar esta
conseguindo cumprir os objetivos estabelecidos de garantia de acesso e permanéncia de

alunos na escola.

3.2 Politica publica de transporte escolar

Uma politica publica é uma diretriz elaborada para enfrentar um problema publico. A
formulacdo de politicas publicas ird se converter em projetos, planos e programas, que
necessitam de acompanhamento e analise continua. O projeto e execucdo dessas politicas
sofrem transformacGes que devem ser adequadas a uma realidade dinamica, visando sua
eficacia (AGUM et al., 2015; BRANCALEON et al., 2015). Um programa é entendido como
uma interven¢do conduzida por um 6rgdo ou entidade de Estado com o objetivo de alterar
uma situacao inicial problematica para uma situacdo desejada (SOUSA et al., 2015).

O transporte escolar, como um programa, tem o intuito de transportar alunos das
proximidades de sua residéncia até a escola. O Ministério da Educacéo do Brasil (MEC), por
meio do FNDE, mantém dois programas de apoio ao transporte escolar para estudantes da
educacdo basica publica: o PNATE e o Caminho da Escola (FNDE, 2017a).

O PNATE consiste da transferéncia de recursos financeiros federais aos municipios
para custear despesas com a operacionalizacdo do transporte. Serve, também, para custear
servigos contratados a terceiros para o transporte escolar. Os recursos sdo destinados aos
alunos da educacéo bésica publica, residentes em areas rurais que utilizam transporte escolar
(FNDE, 2017b). Por sua vez, o programa Caminho da Escola objetiva renovar, padronizar e
ampliar a frota de veiculos escolares das redes municipal e estadual de educacdo basica
publica (FNDE, 2017c).

O transporte escolar é crucial para a sociedade, pois garante que todas as criangas e
adolescentes tenham acesso a escola e outras instalagdes educacionais onde possam estudar.
Uma provisdo ineficiente de tal servico compromete o direito a educacdo gratuita,
especialmente para criancas originarias de familias de baixa renda ou criangas que vivem em
areas remotas como no campo, sem acesso a servigos de transporte puablico (KOTOULA et
al., 2017).

Apesar dos programas existentes, Cruz et al. (2010) destacam que o transporte escolar

rural no Brasil é caracterizado por praticas contratuais ineficientes, mau controle do servico
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pela administracdo da escola e falta de instrumentos legais para penalizar servigos deficientes.
Essa situacdo leva muitas vezes, os operadores contratados a realizarem os servigos de acordo
com seus préprios interesses. Além disso, a remuneracdo € baixa, levando ao emprego de
veiculos antigos, falta de equipamentos de seguranca e rotas ndo convenientes aos alunos,
entre outros aspectos.

Segundo Sakellariou et al. (2017), o transporte escolar representa uma temaética
especial e importante para a sociedade, uma vez que se refere e envolve uma faixa etaria
muito sensivel. Portanto, o planejamento apropriado, assim como a provisdo de seguranca
maxima aos estudantes, sdo a¢des necessarias que precisam ser levadas em conta. Nos ultimos
anos, surgiu interesse em pesquisas nesse campo, uma vez que visam identificar as
caracteristicas especiais que afetam o sistema de transporte escolar e determinar os fatores que
influenciam substancialmente o nivel dos servicos oferecidos.

No Brasil, Lopes (2009) desenvolveu um modelo organizacional para o transporte
escolar rural que articula elementos de planejamento, gestdo e controle para subsidiar estados
e municipios na organizacdo desse servico, de forma a garantir o direito de acesso as
instituices de ensino.

Nesse mesmo contexto de gestdo, Pergher (2014) analisou a politica de transporte
escolar rural, com o objetivo de discutir a configuracdo de competéncias governamentais e
das relacOes intergovernamentais na oferta e no financiamento. O estudo de caso comprovou a
limitada capacidade financeira municipal e a grande dependéncia de recursos da Unido e do
Estado.

Com relagdo aos custos, Schuh et al. (2015) quantificaram os desembolsos dos
programas PNATE e Caminho da Escola, bem como fizeram comparacGes entre prestacao
publica direta com custos dessa prestacdo contratada a terceiros. Os célculos possibilitaram
comparagOes sobre as duas formas de prestacdo do servico de transporte. Concluiram que em
parte das rotas estudadas, a prestacdo direta pela prefeitura é mais vantajosa, enquanto que, ha
rotas nas quais a terceirizacéo € a op¢do econdmica mais viavel.

Ainda sobre a politica pablica de transporte escolar, Silva e Yamashita (2010)
propdem um novo critério de distribui¢do dos recursos do PNATE, incorporando conceitos de
igualdade e equidade, importantes no debate sobre a distribuigdo de recursos publicos.

Carvalho et al. (2015) avaliaram a evolugdo do transporte escolar rural no Brasil a
partir da implantagdo do programa Caminho da Escola. Como resultado, foi observada

melhoria na prestacdo de servico, principalmente em relagdo aos veiculos utilizados, pois
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houve uma reducédo na idade média da frota utilizada. No entanto, ainda é necessario que essa
melhoria seja intensificada para garantir o direito dos alunos a um servigo de qualidade.

Pinheiro (2013) realizou diagndéstico do transporte escolar rural por meio de visitas as
escolas e aplicacdo de questionarios aos alunos, pais, educadores e motoristas dos veiculos
escolares. A pesquisa mostrou que parte dos envolvidos esta insatisfeita com alguns itens do
servigo prestado, apontando que existem muitas questdes que precisam ser melhoradas,
sobretudo conforto dos assentos, condigdes ambientais dentro dos veiculos, limpeza e estado
de conservacao.

Santos (2010) aplicou os elementos e a estrutura de um manual de avaliagdo do
transporte escolar rural elaborado para os governos locais. Constatou que muitos alunos estéo
sujeitos a longas viagens por longas distancias e submetidos a servicos irregulares e atrasados.
Relata também problemas com estradas mal conservadas. Como contribuicdo, destaca que
para melhorar a qualidade do transporte escolar e aumentar a eficiéncia do atendimento, as
autoridades estaduais e municipais responsaveis devem desenvolver habilidades
organizacionais, de planejamento e de regulamentacao especificas ao objeto desse servigo. Os
resultados sugerem a necessidade do uso de um modelo de planejamento no qual as politicas
sejam construidas com a participacao e apoio social local.

Também no Brasil, foram identificados os fatores a serem considerados no processo
de construcdo da roteirizacdo de veiculos no transporte escolar rural de um municipio no
interior do estado do Parana. Os componentes do processo de roteirizagdo que restringem a
eficiéncia sdo: a limitacdo do uso dos veiculos devido as condi¢bes das vias; restricdo de
capacidade do veiculo; limitacdo da janela temporal entre os turnos que ocorrem as aulas;
tempo maximo de permanéncia dos alunos em viagem por dia; distancia entre a residéncia
desses e a escola; e 0 numero de discentes transportados (COSMO et al., 2017).

Na Irlanda do Norte, Hine (2009) analisou a natureza da demanda, da provisdo e 0s
custos envolvidos no fornecimento do transporte escolar em comparagdo com outras partes do
Reino Unido. Foi verificado que a maioria das viagens a escola € feita de carro particular,
enguanto a caminhada e o uso de énibus diminuem. Os custos de transporte domiciliar para a
escola também aumentaram drasticamente. Embora 0s custos unitarios médios se comparem
favoravelmente com outras partes do Reino Unido, os gastos na Irlanda do Norte representam
uma propor¢cdo maior do orgcamento da educacdo. Como conclusdo destaca que, 0 sistema
atual de provisdo de transporte domiciliar para a escola, no entanto, ndo é bem focado,

podendo falhar para aqueles que mais precisam dele (familias de baixa renda).



44

Na Nova Zelandia, Kingham e Ussher (2007) examinaram os beneficios percebidos do
transporte escolar, entrevistando os usuarios. Esta pesquisa mostrou uma série de importantes
beneficios de utilizar o transporte escolar, incluindo fortes beneficios sociais, de salde,
seguranca e economia de tempo. Apresentam também como beneficio intangivel, o incentivo
a mobilidade independente das criangas.

Na Coréia do Sul, Song e Kim (2013) avaliaram as operacOes do transporte escolar
utilizado por creches. Usando metodologias quantitativas para analisar a origem dos
problemas de geracao e agendamento de rotas, foi demonstrado que ha um amplo espaco para
as operagdes do transporte escolar na Coréia melhorar sua qualidade de servi¢o. Os autores
sugerem que os resultados também podem ser estendidos a outros paises, como China e
Japdo, que tém servicos de creches semelhantes. Percebe-se desses estudos que mesmo
servigos eficientes podem ter problemas na otimizacéo de rotas.

No Brasil, como resumo, varios estudos vém sendo realizados sobre o transporte
escolar. Lopes (2009) desenvolveu uma proposta de modelo organizacional. Pergher (2014)
analisou a politica de transporte escolar. Silva e Yamashita (2010) propuseram um novo
critério de distribuicdo dos recursos do PNATE. Carvalho et al. (2015) avaliaram a evolucgédo
do transporte escolar a partir da implantacdo do programa Caminho da Escola e Cosmo et al.
(2017) identificaram e avaliaram os fatores relevantes no processo de construgdo da
roteirizagao.

Como principais dificuldades encontradas na literatura revisada no transporte escolar,
foi observado que é importante se estudar a regularidade e pontualidade, pois 0s servicos
normalmente sdo irregulares e atrasados (SANTOS, 2010). Também sdo apontados problemas
referentes ao conforto dos assentos, das condi¢bes ambientais, limpeza e estado de
conservacao dos veiculos (PINHEIRO, 2013). A seguranca dos veiculos foi avaliada como
falha em algumas situacdes, mesmo sendo de extrema importancia para os alunos (CRUZ et
al., 2010; SAKELLARIOU et al., 2017). Para Cruz et al. (2010), Santos (2010) e Schuh et al.
(2015) as rotas normalmente ndo séo adequadas, com estradas muitas vezes mal conservadas.
O tempo de viagem também é uma questdo importante, pois 0s alunos estao sujeitos a longas
viagens por longas distancias (SANTQOS, 2010).

A partir do exposto, foram utilizados para avaliar a satisfacdo dos alunos com relagao
ao transporte escolar utilizado nos seus deslocamentos diarios, 0s seguintes critérios

apontados: regularidade e pontualidade, conforto, seguranca, rota e tempo de viagem.
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4 TRANSPORTE INFORMAL DE PASSAGEIROS

No Brasil, em pequenos municipios, € comum a utilizacdo de meios de transporte
informais, que operam sem qualquer regulacdo publica. Segundo Kumar et al. (2016),
servicos de transporte publico informais, referem-se a servicos de transporte publico ofertados
sem que haja a devida regulacdo publica. Mesmo em cidades onde o transporte publico
regular esta disponivel, é muitas vezes inadequado e pouco confiavel, conduzindo a
populacéo a opcdes de mobilidade pessoal e servigos de transporte publico informal. Segundo
Stastnd e Vaishar (2017), em consequéncia do crescimento do processo de urbanizagdo,
empresas de transporte competem pelas linhas de transporte pablico mais lucrativas nas
cidades, enquanto a vastas areas rurais permanecem de pouco interesse.

Apesar do transporte informal existir na pratica de muitas cidades nas zonas urbanas e
rurais, o Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) estabelece que constitui infracdo de transito
(capitulo XV, artigo 161) a inobservancia de qualquer preceito do Cédigo, da legislacdo
complementar ou das resolu¢cdes do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), sendo o
infrator sujeito as penalidades e medidas administrativas indicadas em cada artigo, além das
punigdes previstas no Capitulo XIX. Os artigos 230 e 231 explicitamente proibem a condugéo
de escolares em veiculos sem autorizacdo e o transporte remunerado de pessoas e bens por
veiculos ndo licenciados para esse fim (BRASIL, 1997). Mais recentemente os artigos 230 e
231 do CTB foram alterados pela Lei Federal n° 13.855/2019 ampliando as penalidades do
transporte clandestino e considerando gravissimas as infracdes (BRASIL, 2019).

Por razdes diversas, a presenca de transportes publicos descritos como informais
caracteriza muitas cidades nos paises em desenvolvimento. Como frequentemente observado,
as pessoas nas categorias de baixa renda geralmente sdo as que mais dependem de servicos
informais de transporte puablico (GUILLEN et al., 2013).

A qualidade de servicos de transporte pode ser aferida com base em uma série de
fatores, sejam eles ligados a eficacia do servigo ofertado, eficiéncia em qualidade de servico
concebido em nome da populagdo, ou o desempenho dos 6rgdos gestores e/ou empresas
encarregadas do servigo (SAMPAIO et al., 2006).

Al-Hasan et al. (2015) destacam que infraestruturas e equipamentos de transporte
inadequados para atender as necessidades dos passageiros em situacGes de crises econdmicas,
poderiam ser apresentadas como explicacdo para a prevaléncia de servigos informais de

transporte em varios contextos.
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O transporte informal é estudado em muitas partes do mundo com diferentes enfoques
e interpretacbes. Estudos de Rye et al. (2018) no contexto europeu, destacam a
complementaridade das opgbes de governanga formais e informais. Estudos na Africa, onde
os transportes informais s@o muito mais recorrentes, destacam-se mais seus aspectos
considerados negativos e uma tendéncia de bani-los ou controla-los na intencdo de
modernizacdo das cidades e dos transportes publicos (AGBIBOA, 2018; AL-HASAN et al.,
2015; EHEBRECHT et al., 2018; MBARA et al., 2014). Em outro contexto na india, estudos
de Kumar et al. (2016) mostram que os servi¢os informais sao necessarios e nao apresentam a
mesma conotacgao negativa de muitos paises.

No Brasil, estudos como o de Arrais et al. (2017), Golub et al. (2009) e Martinovic et
al. (2016) demonstram satisfacdo dos usuarios, embora ressaltem caréncias pela falta de
fiscalizacdo, principalmente em aspectos de seguranca, induzindo a uma necessidade de
regulacao especial desse tipo de transporte.

Na oferta desses servigos, algumas vezes proprietarios de veiculos e motoristas se
estruturam em cooperativas, para tentar obter algum nivel de organizacdo e de poder de
negociacdo com as autoridades publicas. Outras vezes, nem cooperativas existem, cada
motorista ou proprietario determina seus horarios de funcionamento, rotas e tarifas. Para
Vasconcelos (2000), muitos operadores informais imaginam que exercem um negocio
particular e podem conduzi-lo apenas para atender seus préprios interesses, entendendo como
estranha qualquer interferéncia publica na atividade.

Em muitos paises em desenvolvimento, a disponibilidade de transporte nas zonas
rurais é ainda mais precaria do que nas areas urbanas, o que afeta gravemente as necessidades
de mobilidade da populacdo. Na comum auséncia de oferta formal, eles dependem
principalmente de modos individuais e do transporte informal para obter acesso aos servicos
basicos. O nivel de acessibilidade depende do tempo e custo de viagem, do conforto e das
condigdes das vias disponiveis (KANUGANTI et al., 2015).

Segundo Turnau (2015), para ser capaz de fornecer servigos de mobilidade rural sob
medida para diferentes grupos-alvo, uma compreensao mais profunda dos mecanismos que
afetam as decisdes das pessoas, especialmente fatores motivadores, parece necessaria.
Mudangas nas bases econdmicas e nos padrdes de uso da terra levam muitas areas rurais a
enfrentarem o encolhimento de oportunidades de emprego. Observa-se normalmente que
servigos e locais de trabalho espacialmente dispersos, exigem que os residentes rurais viajem

ainda mais longe para atender as suas necessidades rotineiras. Esses desafios colocam muitos
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moradores rurais em uma elevada desvantagem social e econdmica (COMBS et al., 2016;
SAKAMOTO; LIMA, 2016).

4.1  Transporte em zonas rurais de paises desenvolvidos

Na Europa diversos estudos foram elaborados analisando o transporte de pessoas em
areas rurais. Na Croacia, Sipus e Abramovic (2017) realizaram uma analise comparativa das
opcdes de transporte publico com fatores demogréaficos das areas analisadas. Concluiram que
a mobilidade é significativamente inadequada, pois falta cobertura espacial dos servicos
publicos de transporte em 70% das areas rurais.

Na Inglaterra, com outro enfoque, Wang et al. (2015) investigaram como fatores em
nivel individual influenciam o uso de aplicativos de Transporte Responsivos a Demanda
(TRD) na é&rea rural de Lincolnshire. A analise mostra que muitos dos que ndo tém acesso a
aplicativos vivem em areas menos densamente povoadas. Com relagdo ao género, os homens
em idade economicamente ativa, viajam com menor frequéncia do que as mulheres.

Na Sérvia, foram analisadas as mulheres e as demandas de transporte de populacdes
em areas rurais. Essa pesquisa demonstrou que a compreensao tradicional do papel da mulher
na sociedade, contribui para a priorizacdo da distribuicdo de recursos em favor dos homens.
As mulheres tém seu espaco de atividade restrito e propdésitos de viagem menos
diversificados, especialmente aquelas que estdo engajadas em atividades rurais (PLAZINIC;
JOVIC, 2014).

Na Alemanha, estudo de Turnau (2015) focou na questdo tecnoldgica, ao avaliar o
impacto da motivagédo a longo e curto prazo na mobilidade, sobre a intengdo de uso de carros
elétricos em areas rurais. Os resultados sugerem uma predominancia de motivadores, para a
previsdo da futura intencao de uso do veiculo elétrico.

Segundo Bond et al. (2017), pequenas comunidades rurais nos Estados Unidos
abrigam uma proporc¢ao maior de idosos que as areas urbanas ou suburbanas. Nessa situacéo,
0 transporte publico poderia desempenhar um papel importante no atendimento das
necessidades desse contingente. No entanto, os provedores de transporte enfrentam desafios
significativos para atender a esses locais. Usando um conjunto de estudos de caso, 0s autores
exploram estratégias que os provedores usam para tentar enfrentar esses desafios e aumentar o
uso de transporte para idosos nas areas rurais. Nessas estratégias incluem-se 0 uso de servi¢os
flexiveis, parcerias e alcance individualizado. Os provedores dos servigos relatam resultados

geralmente positivos, embora a maioria das avaliagdes baseie-se em evidéncias informais.
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Ainda nos EUA, Combs et al. (2016) buscaram entender as desvantagens do transporte
em areas rurais, relatando um estudo que obteve dados de campo qualitativos coletados em
entrevistas e grupos focais para entender melhor quais individuos podem de fato estar
desfavorecidos. Os dados qualitativos produziram percepcdes ricas sobre como 0s residentes
rurais percebendo suas necessidades e héabitos de viagem, respondem aos limites de
mobilidade e acesso a destinos rotineiros. O conhecimento local detalhado de multiplas
perspectivas € essencial para identificar instancias de desvantagens do transporte, para
entender as causas e a complexidade delas.

Esses breves estudos relatados diferem, das andlises realizadas em paises em
desenvolvimento, pois as preocupacgdes e 0s problemas enfrentados se encontram em niveis

diferentes, como seré desenvolvido na secéo 4.2.

4.2  Transporte em zonas rurais de paises em desenvolvimento

Nos paises em desenvolvimento? os problemas de isolamento rural sio caracterizados
por duas causas principais: a infraestrutura rodoviaria tende a ser significativamente menos
desenvolvida; e a incidéncia da pobreza rural € muito maior do que nas sociedades
industrializadas. Os planos e politicas de transporte publico tendem a se basear em préticas
urbanas, ignorando as realidades rurais, como a ampla gama de tipos de veiculos em uso, 0
impacto consideravel das mas condicBGes das estradas e a pratica de usar veiculos antigos
retirados de areas urbanas para servigos rurais. Claramente, obter uma compreensdo mais
profunda dos servicos de transporte rural em geral requer um foco especifico nas condigdes e
restricdes dos operadores informais (VENTER et al., 2014).

Para Adhvaryu et al. (2019) um bom transporte publico melhora a conectividade e a
mobilidade, especialmente para grupos de baixa renda, tornando-os melhores participantes no
mercado de trabalho, eventualmente promovendo crescimento econdmico e equidade social.
Portanto, ¢ importante nas cidades dos paises em desenvolvimento garantir o sistema de
transporte publico melhor possivel, dada a disponibilidade limitada de recursos. Uma das
maneiras de aprimorar um sistema de transporte publico é melhorar sua acessibilidade em

relacdo a distribuicdo da populacéo.

2 Paises em desenvolvimento sdo aqueles cujo setor industrial, encontra-se em desenvolvimento. Sao,
geralmente, menos industrializados que os paises desenvolvidos. A economia desses paises apresenta
dependéncia das grandes poténcias, e a distribuicdo de renda é heterogénea (SANTOS; SANTOS,
2012; SOUSA, 2020).
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Benevenuto e Caulfield (2019) abordam as possiveis contribui¢des de politicas de
transporte para a reducdo da pobreza no Sul Global, enfatizando a importancia e urgéncia de
um novo padréo de politicas de transporte fortemente comprometido com a erradicacdo da
pobreza. Uma recomendacéo politica, quase onipresente dos estudos revisados é que a analise
de acessibilidade deve ser um fator essencial nas avaliacbes de transporte utilizadas no
processo de priorizagdo dos investimentos em transporte. Isso seria realizado com a demanda
tradicional de viagens, analise de custo-beneficio e beneficios econémicos mais amplos. Esse
tipo de avaliacdo é fundamental para identificar as diferencas no acesso a oportunidades de
melhoria de vida entre diferentes locais, caracteristicas socioecondmicas e modos que
resultam em um planejamento de transporte mais transparente e equitativo.

As principais aplicacbes e licdes para os planejadores incluem orientar futuros
investimentos em transporte publico, aprimorando o processo de elaboracdo de planos
urbanos, integrando decises de transporte e uso do solo, informando melhor a politica de
estacionamento, melhorando a escolha da localizacdo residencial, otimizando os locais de
fornecimento de moradias acessiveis e de baixo custo, e melhor compreensdo das
necessidades de mobilidade dos pobres urbanos (ADHVARYU et al., 2019).

Na Africa diversos estudos vém sendo realizados sobre o tema. De acordo com
Ehebrecht et al. (2018) o crescimento populacional, a urbanizacdo e as mudangas sociais
resultaram em necessidades crescentes e diversificadas de mobilidade das populagdes urbanas
e rurais. Além disso, isso estimulou o surgimento de novos modos de transporte, por exemplo,
0 mototaxi. Enquanto os mototaxis tém sido utilizados ha décadas em algumas areas, eles
viram um crescimento maci¢o nos Ultimos anos e se expandiram para outras areas rurais e
urbanas da Africa Subssariana. Isso trouxe uma série de beneficios em relagdo & seguranca,
mobilidade publica e efeitos socioecondmicos. Por outro lado, o crescimento desses servicos
informais resultou em externalidades negativas, especialmente em questbes de seguranca
viaria. E isso alimentou discussdes publicas sobre como controlar e regular esses servicos.

Dumba et al. (2017) fornecem evidéncias empiricas sobre questbes praticas e
metodoldgicas ao modelar cruzamentos sinalizados sob as caracteristicas comportamentais do
motorista de transporte publico informal. Embora as propriedades fisicas e dinamicas dos
micro-6nibus (conhecidas como kombis no Zimbabue) sejam as mesmas com carros
particulares e, portanto, possam ser classificadas como homogéneas, as caracteristicas
comportamentais de motorista 0 tornam um modo de transporte exclusivo com diferentes

desempenhos operacionais em comparagao com carros particulares normais.
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Em Gana empregou-se uma abordagem para avaliar os impactos socioeconémicos das
melhorias nas estradas rurais em trés regides ao norte. A analise revelou que as melhorias nas
estradas levaram a um crescimento significativo desses indicadores ao longo de cada corredor
rodoviario (ASOMANI-BOATENG et al., 2015).

Em Togo, Guézéré (2015) verificou a utilizacdo de taxis como transporte rural devido
a intensa competicdo desses com 0s mototaxis nas areas urbanas. O estudo demonstrou como
0s mototaxistas foram induzidos a deslocar seus servicos, para pequenas cidades e aldeias
vizinhas. Essa analise mostra como 0s mototaxistas assumiram o espaco disponivel assim que
comecaram a aparecer e agora se tornaram completamente dominantes nas &reas urbanas.
Além disso, reforcam também sua importancia nas conexdes urbano-rurais.

Na Tanzénia rural foi desenvolvida uma pesquisa sobre as limitacdes na mobilidade
com o envelhecimento da populacdo, com repercussbes na salde e na subsisténcia. Os
resultados realcam a importancia crescente dos servi¢os de mototéxi para conectividade rural
e como a relacdo entre pessoas mais velhas e geracbes mais jovens contribui para a
modelagem dos padrbes de mobilidade (PORTER et al., 2013).

Na Africa do Sul foi efetivada uma abordagem de método misto usada para examinar
as decisdes de operadores de transporte informais sobre a implantagédo de rotas, frequéncia e
precos, em distritos rurais. Evidéncias foram apresentadas mostrando que a condig¢do das
estradas rurais (pavimentadas ou nao) afeta o nivel de oferta e a qualidade de servigos de
transporte publico, bem como as tarifas cobradas aos passageiros (VENTER et al., 2014).

Estudos de Zhao et al. (2013) na China descrevem os custos financeiros dos
transportes sobre pacientes com tuberculose durante o tratamento, assim como avaliam 0s
impactos da iniciativa de subsidio ao transporte para pacientes pobres na area rural.
Considerando a pobreza dos pacientes rurais com tuberculose, conclui-se que uma cobertura
universal e uma quantidade racional de subsidio para transporte devem ser propostas.

Em Bangladesch, Keya et al. (2013) avaliam o papel das distancias e dos custos de
transporte nos cuidados do pré-natal ao pds-parto. Atualmente, o programa de financiamento
do lado da demanda concede um pagamento pelo custo de transporte para cada visita. No
entanto, esse pagamento é considerado insuficiente. Sugerem os autores que 0s gerentes do
programa devem revisar o subsidio ao transporte.

Através de estudo realizado na India, Adhvaryu et al. (2019) concluiram que as
principais aplicagOes e licGes para os planejadores, incluem orientar futuros investimentos em
transporte publico, aprimorando o processo de elabora¢do de planos urbanos, integrando

decisbes de transporte e uso do solo, informando melhor a politica de estacionamento,
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melhorando a escolha de locais residenciais, otimizando os locais de fornecimento de
moradias acessiveis e de baixo custo e melhor compreensdo das necessidades de mobilidade
dos pobres urbanos.

Kumar et al. (2016) realizaram um estudo empirico sobre modos informais de
transporte publico em cinco regides da iIndia. A pesquisa destaca que esses sistemas
preenchem uma grande lacuna na oferta de transporte e desempenham um papel importante
nas cidades indianas. Os modos podem seguir algumas praticas ilegitimas, mas o fazem para
se tornarem lucrativos, 0 que, por sua vez, os ajuda a fornecer os servigos de mobilidade
necessarios. O estudo também mostra que esses sistemas ndo sdo tdo inseguros e poluentes
quanto as pessoas costumam perceber. No entanto, ha espaco significativo para melhorias em
termos de eficiéncia do veiculo e conformidade com as disposi¢bes regulamentares
relacionadas ao transporte publico.

Nas Filipinas, pode-se observar que um filipino usa servicos de transporte porta a
porta regularmente. Guillen et al. (2013) realizaram uma pesquisa onde foi percebido que
fatores socioeconémicos afetam a decisdo modal. O estudo também mostra resultados
interessantes em que a avaliacdo da qualidade de servico, teve um papel direto na dependéncia
percebida dos modos formais e informal.

Heinrichs et al. (2017) exploraram estratégias pelas quais os operadores informais de
transporte buscam obter e manter o0 acesso ao espago urbano necessario para sua operacgao e
discutem as li¢bes para politicas relacionadas a servi¢os informais. Ele se concentra em dois
casos de transporte urbano informal: motoristas de riquixa em Bogota, Coldmbia e mototaxi
em N’Djamena, no Chad. Os resultados mostram que o tipo de espaco publico, bem como as
respostas individuais e coletivas para garantir 0 acesso a esse espaco publico diferem entre os
dois casos. Até certo ponto, isso € atribuido ao papel e a presenca de atores do estado local. O
acesso ao espaco publico em Bogotd é o resultado de negociacdo e corregulacdo das
associacOes de operadores e organizagdes governamentais, acompanhadas de um processo de
profissionalizacdo de operadores informais. Este ndo é o caso de N'Djamena, onde o uso do
espaco publico é em grande parte o resultado da auto-regulacdo pelas federagdes de
motoristas de mototaxi.

Estudos de Sakamoto e Lima (2016) em Itajuba - Minas Gerais, apresentam uma
avaliacdo da acessibilidade no meio rural de produtores familiares. Os locais de
comercializacdo da producdo foram considerados pelos especialistas como 0s mais
importantes na avaliacdo da acessibilidade, sendo considerados prioritarios investimentos em

infraestrutura de transportes. Concluem que a acessibilidade no meio rural ndo pode ser vista
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somente como forma de acesso aos mercados, mas também como forma de permitir ao
agricultor uma maior autonomia em relacdo a essa dependéncia dos mercados e fatores
externos, proporcionando melhores condi¢cdes de vida no meio rural, permitindo assim, um
desenvolvimento sustentavel e equitativo no territorio.

Nos paises em desenvolvimento, os estudos divergem do que vem sendo pesquisado
em paises desenvolvidos, pois as prioridades com relagdo ao transporte sdo diferentes. Na
Africa, forneceu-se evidéncias empiricas sobre questdes praticas e metodoldgicas ao modelar
cruzamentos sinalizados (DUMBA et al., 2017), empregou-se uma abordagem para avaliar 0s
impactos socioecondmicos das melhorias nas estradas rurais (ASOMANI-BOATENG et al.,
2015), analisou-se a implantagdo de taxis compartilhados como transporte rural (GUEZERE,
2015), além de serem analisadas as limitagdes dos transportes e mobilidade no
envelhecimento da populacdo (PORTER et al., 2013).

Na Asia, os estudos revisados se baseiam nos transportes focados no motivo satde
(ZHAO et al., 2013; KEYA et al., 2013), realizou-se um estudo empirico sobre modos
informais de transporte publico (KUMAR et al., 2016) e uma pesquisa onde foi percebido que
fatores socioecondmicos afetam a decisdo modal (GUILLEN et al., 2013).

No Brasil, apresentou-se a avaliacdo da acessibilidade no meio rural de produtores
familiares (SAKAMOTO; LIMA, 2016) e identificaram-se os fatores a serem considerados no
processo de construcdo da roteirizacdo de veiculos no transporte escolar rural (COSMO et al.,
2017).

De acordo com a literatura revisada, para entender o grau de satisfacdo dos usuarios, é
relevante avaliar alguns critérios relativos as condic¢des do transporte informal. Alguns autores
ressaltam problemas de seguranca e outros destacam que o nivel de acessibilidade promovido
pelo transporte informal depende do conforto, nivel de higiene dos veiculos e dos precos
cobrados por viagem (ARRAIS et al., 2017; GOLUB et al., 2009; KANUGANTI et al., 2015;
MARTINOVIC et al., 2016).
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3) TRANSPORTE DAS ATIVIDADES ECONOMICAS NO MEIO RURAL

A busca pelo crescimento e desenvolvimento econémico de um pais de dimensbes
continentais e de grande diversidade como o Brasil deve levar em consideracdo as
especificidades das economias regionais e locais. Por essa razdo, as estratégias e 0s
instrumentos de desenvolvimento devem ser capazes de lidar com essa diversidade
(OLIVEIRA et al., 2009).

Muitas vezes o desenvolvimento econdmico, dependendo de sua qualidade e trajetoria,
tende a gerar desigualdades na distribuicdo espacial da renda. Para Souza (2019) essas
diferengas de desenvolvimento decorrem de contextos sociais, econdmicos, ambientais,
institucionais e demogréaficas diversos.

Disparidades de renda e pobreza tém raizes historicas no pais. Elas coexistem desde a
colonizacdo e vém se agravando ao longo do tempo. Tais disparidades sobressaem-se tanto
entre regides, quanto dentro de uma mesma regido. Nesse contexto destaca-se a regido
Nordeste com os piores indicadores de pobreza e desenvolvimento, principalmente no meio
rural (RODRIGUES, 2018; OLIVEIRA et al., 2017).

Nas Ultimas décadas, o processo de urbanizagdo se concentrou mais nas cidades de
médio porte, por apresentarem maior peso econdmico e assumirem funcdes de suprir
demandas ndo atendidas em centros menores. Esse fenébmeno tem ocasionado reducédo gradual
das populacdes de muitas cidades pequenas (STAMM et al., 2013).

Particularmente no Nordeste, essa tendéncia tem se manifestado. Quando comparados
os dados dos censos demogréficos de 2000 e de 2010, observa-se uma significativa
diminuicdo desse contingente. As caracteristicas climéticas regionais e a baixa produtividade
agropecuadria, ha décadas tém contribuido para essa reducao (LEITE; SOUZA, 2012).

Com a emergéncia da globalizacdo e da especializacdo dos mercados, localidades mais
remotas necessitam de instrumentos de reacdo eficientes para manterem algum nivel de
vitalidade e atratividade. O futuro dessas localidades vai depender da convergéncia de ac¢des
dos setores publicos e privados com vistas a se adaptarem a esse cenario (SOUSA; ROCHA,
2019; ALBARELLO et al., 2018).

Grande parte da economia rural nordestina basicamente de subsisténcia é pouco
atrativa para fixar a populacdo no campo. Os poucos investimentos recentes em
infraestruturas de transportes limitam-se & manutencdo de acessos pavimentados as sedes

municipais. As redes vicinais apresentam graves deficiéncias (FRISCHTAK, 2008). As
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baixas e rarefeitas demandas de transportes dificultam o desenvolvimento local (SOUZA,
2009) e tendem a consolidar modos alternativos, precarios e informais de transportes.

5.1 Economia rural em regides pobres

As empresas rurais desempenham um papel econémico importante, contribuindo para
a prosperidade e o0 bem-estar nacional, mas geralmente sdo um ponto cego no
desenvolvimento rural e em politicas e evidéncias econdmicas mais amplas. As empresas
rurais sdo exportadoras de bens e servigos significativamente mais fortes e tém bens ou
servicos adequados para exportacdo. No entanto, existem algumas fraquezas e obstaculos ao
sucesso comercial que dizem respeito a empresas significativamente mais rurais do que
urbanas, que variam com a ruralidade dos distritos locais e exigem a atencdo dos
formuladores de politicas e provedores de apoio que buscam alcangar uma economia mais
equitativa e equilibrada (PHILLIPSON et al., 2019).

Segundo Santos et al. (2018), no Brasil a agricultura familiar faz-se presente nas
formas social e econémica, sendo caracterizada pelas unidades de trabalho nas atividades
domeésticas e de producdo, que conforma um estilo de vida muito presente e significativo na
formagé&o do tecido social brasileiro, particularmente no meio rural.

As disparidades socioeconémicas dos estabelecimentos agropecuérios, reveladas pela
tipificacdo, é condicdo basica para o desenho e para a implementacdo de politicas publicas
coerentes as limitacdes e potencialidades dos agricultores familiares (SCHEUER et al., 2019).

Ao longo das geragdes, os filhos tém sucedido os pais na gestdo dos negdcios rurais,
por meio de um processo conhecido como sucessao geracional. No entanto, a desisténcia dos
filhos para seguir na mesma ocupacdo dos pais e a desmotivacdo social e econémica para
permanecer no campo tém levantado duvidas quanto a disponibilidade e a renovacdo da mao
de obra no meio rural, principalmente jovem (MATTE et al., 2019).

Segundo Chen e Wang (2019) em areas rurais chinesas o abandono da terra é
consideravel e a possibilidade de agricultores retornarem para suas terras é baixa. O abandono
de terras rurais reflete um declinio no desenvolvimento da economia agricola nas areas rurais.
Os padrdes de bem-estar sdo negativamente afetados porque, as politicas desfavorecem o
conjunto da producdo (agricola e industrial), no sentido de impedir o alcance dos niveis
pretendidos e, ainda, de reduzir os niveis atuais de producéo, ao deslocar parte da mao de obra

produtivamente empregada no setor rural para o desemprego urbano (NOJIMA, 2008).
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O crescimento desequilibrado da China causou uma lacuna entre o desenvolvimento
econdmico urbano e rural, que estd ligado aos residentes rurais que migram para as cidades
em busca de trabalho mais bem remunerado. As politicas pro-rurais do governo nos ultimos
anos trouxeram mais migrantes rurais de volta as suas cidades (CHEN; WANG, 2019).

Em contrapartida, Qin e Zhang (2016) também na China, mostram que 0 acesso as
estradas facilita a especializacdo na producdo agricola. Em aldeias com melhor acesso
rodoviario, os agricultores plantam menos nimeros de colheitas, compram mais fertilizantes e
contratam mais méo de obra. No geral, as estradas rurais sdo importantes, na especializacdo
agricola e redugdo da pobreza, especialmente em regiGes isoladas e empobrecidas.

O crescimento recente em muitos paises africanos foi acompanhado por uma répida
urbanizacdo, que poderia ter grandes impactos nos meios de subsisténcia rurais. Diao et al.
(2019) concluiram que muitas familias rurais nas areas préximas as cidades mudaram seu
emprego primario da agricultura para a ndo-agricultura. Essa tendéncia se fortalece com o
tempo, isso parece ocorrer em contraste com o modelo tradicional de diversificagdo dos meios
de subsisténcia rurais, com alguns membros da familia trabalhando na agricultura e outros na
ndo-agricultura.

De acordo com Santana et al. (2017), a agricultura € uma atividade capaz de contribuir
com o desenvolvimento local na medida em que interfere positivamente para melhoria dos
aspectos econdmico, social, ambiental e alimentar e, consequente, inclusdo das familias
envolvidas. Desde que sanadas essas limitacGes, sobretudo, em questdes que independem
diretamente da atuacdo dos agricultores, uma vez que os principais problemas enfrentados sao
a dificuldade de transporte para escoar a producao, o acesso a aquisicdo de insumos, a falta de
orientacdo técnica, além da auséncia de infraestrutura.

Como afirma Castro (2012), a agricultura no Brasil é umas das principais bases da
economia do pais, evoluindo das extensas monoculturas para a diversificacdo da producéo.
No Nordeste brasileiro, a agricultura tem papel de destaque na economia regional. Um dos
grandes problemas da regido séo as estiagens prolongadas, provocando o éxodo rural, a perda
de producdo, minimizados seus efeitos por meio de a¢Bes governamentais de emergéncia,
através da construcdo de agudes e outras obras paliativas, como a transposi¢do do Rio S&o
Francisco.

De acordo com Cavalcanti Junior e Lima (2019), a regido Nordeste do Brasil continua
sendo um espaco de relativo atraso socioeconémico. Essa evidéncia se torna ainda mais
profunda em sua area semiarida, que pode ser considerada uma das regides mais pobres do

pais. O semiarido evoca a ideia de um lugar predominantemente rural, com economia de
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baixa produtividade, escassa presenca de infraestrutura e onde as relagdes econémicas ainda
se mostram deficientes.

Além disso, a agricultura nordestina apresenta outros problemas e desafios, que vao da
reforma agraria as queimadas; do éxodo rural ao financiamento da producdo; da infraestrutura
de escoamento da producdo a viabilizagdo econdmica da agricultura familiar: envolvendo
questdes politicas, sociais, ambientais, tecnoldgicas e econémicas (CASTRO, 2012).

A regido do semiarido, por uma série de questdes histdricas, socioeconémicas e
geograficas, se caracterizou por ser uma regido de debilidade, com atrasadas relacGes
econdmicas em relacdo ao ambito nacional. Porém, indicadores recentes vém demonstrando
que esta regido vem apresentando uma considerdvel melhora em seu panorama (REGO;
LIMA, 2015).

5.2  Transporte e desenvolvimento rural

A agricultura e a inddstria historicamente se instalaram proximas dos transportes
fluviais ou maritimos, porque eles reduzem o0s custos de comercializacdo e ampliam os
mercados. As populacgdes e as atividades econdémicas tendem a se desenvolverem nas margens
dos rios navegaveis ou junto aos portos maritimos. Pelo contrério, no interior das regides,
longe das vias naturais de transporte e de penetragcdo, sem a presenca de jazidas minerais ou
outras fontes de riqueza, a populagdo tende a ser rarefeita, 0s mercados estreitos, resultando,
por conseguinte, em pouco ou nenhum desenvolvimento (SOUZA, 2009).

Existe uma ligacdo entre crescimento econdmico e transporte. O processo de
crescimento gera uma demanda crescente de transporte para dar acesso fisico a mercados cada
vez mais distantes para produtos e matérias-primas. Nesse sentido, a debilidade do setor de
transportes limita a realizacdo das potencialidades de desenvolvimento, ndo s6 porque as mas
condicBes de transporte restringem as possibilidades de ganhos através do comércio, mas
tambem porque uma infraestrutura ruim pode afetar adversamente o crescimento da
produtividade dos outros setores (ARAUJO, 2006).

A acessibilidade ao transporte publico apresenta um importante indicador da qualidade
de uma rede de transporte. Uma rede adequada entre as areas rurais e urbanas é essencial por
varias razdes, principalmente para permitir os deslocamentos da populacdo residente no
campo na busca pelos servigos sociais e 0 abastecimento disponiveis nas &reas urbanas
(SIPUS; ABRAMOVIC, 2017).
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Andrade (2012) afirma que o crescimento das economias regionais, principalmente em
paises em desenvolvimento, depende fortemente da superacao de caréncias nas infraestruturas
de transporte. O autor acrescenta que o crescimento econémico de uma regido estd também
fortemente associado a causas externas, como 0s niveis de crescimento econémicos regionais
e nacionais e a incidéncia de efeitos sobre a renda da populagédo decorrente de politicas sociais
e de subsidios publicos.

A relacdo entre oferta de infraestrutura e desenvolvimento é notdria nas cidades
brasileiras. Existe uma interacdo muito forte entre oferta de transporte e a localizacdo das
atividades na ocupacéo e uso do solo (VANDERLEI; TACO, 2015). Sabandar (2007) enfatiza
a interacdo entre transporte e economia rural e a necessidade de politicas e pesquisas em
transportes para exceder suas fronteiras tradicionais.

De acordo com Souza (2019), as diferencas espaciais nos processos de
desenvolvimento decorrem, antes de tudo, das mudancas sociais, econdémicas, ambientais,
institucionais, demograficas que definem os processos de desenvolvimento rural em cada
espaco. Assim, diferencas territoriais podem conformar diferentes trajetorias de
desenvolvimento, ocasionando uma diversidade de situacfes no meio rural, sendo algumas
marcadas pela forte producdo agropecuaria e outras pela forte presenca da pluriatividade.

A importdncia de manter pessoas no campo e incentivar seu desenvolvimento
justifica-se pela grande dependéncia de toda a populagéo pela producéo rural, que demanda o
crescimento de toda a nacdo. Os incentivos governamentais ainda Sdo poucos, 0 que
desestimula muitos e provoca o abandono do campo, tendo em vista o fato de que as pessoas
desejam buscar melhores condi¢cGes de trabalho, com maior comodidade e longe das
intempéries climaticas, que afetam a producdo, assim como a busca dos agricultores por
outras atividades mais rentaveis (ALBARELLO et al., 2018).

Existem fluxos de bens e servigos hierarquizados no territorio na ordem ascendente,
campo-aldeia-cidade-metrépole, bem como no sentido descendente, metrépole-cidade-aldeia-
campo. A riqueza de uma cidade tipica rural reside na disponibilidade de terras férteis,
recursos naturais, rios navegaveis, portos e infraestrutura de base, facilitando a circulacéo de
bens e servicos no territorio (SOUZA, 2009).

Segundo Gomes et al. (2019), o estreitamento das relagdes estabelecidas entre o
campo e a cidade pode ser observado por meio de varios fendbmenos corriqueiros, tais como: o
desenvolvimento da pluriatividade nas familias de agricultores; o aumento dos deslocamentos
entre o campo e a cidade; a ampliagdo do acesso por parte dos rurais a servi¢os publicos de

educacdo, saude e aos beneficios sociais; 0 crescente consumo de bens materiais e imateriais,
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tal como meios de transporte e as tecnologias da informagdo e comunicagdo, 0s
eletrodomésticos, dentre outros. Essas mudancas acarretaram a incorporacdo de novos
valores, habitos e préaticas por parte dos rurais, alterando os respectivos modos de vida.

O desenvolvimento de um setor sustentavel, que ndo marginalize ainda mais as
populacdes rurais, € restringido pelo entendimento limitado desses interessados. Em vez de
transferir as abordagens formais existentes, que marginalizam as partes interessadas rurais, as
pequenas areas urbanas oferecem oportunidades para desenvolver sistemas de producédo
equitativos, com potencial para fornecer energia sustentavel e desenvolvimento rural. A
heterogeneidade dos produtores rurais exige intervencdes mais bem direcionadas que
incorporem a importancia da produgdo para 0os meios de subsisténcia rurais (SMITH et al.,
2019).

Segundo Araujo (2006), é possivel afirmar que, em termos de importancia econdémica,
o transporte influencia todas as pessoas e 0 bem-estar econdmico delas ndo somente no que
diz respeito a seguranca, mas também, na qualidade do ambiente em que vivem. Sistemas de
transportes ineficientes causam frustagdes nos individuos e diminuem o bem-estar, pois a
mobilidade esta associada a um custo econémico. Assim, 0s impactos dos investimentos em
infraestrutura de transporte ndo podem ser negligenciados, pois afetam a economia
diretamente, quando se leva em consideragcdo a mudanga na acessibilidade e, indiretamente,
quando se considera os seus efeitos multiplicadores.

As comunidades rurais enfrentam uma série de desafios associados a acessibilidade e
conectividade que se aplicam tanto na esfera fisica quanto na virtual. As restricGes nas
infraestruturas e servigos de transporte rural sdo frequentemente agravadas por limitagcdes no
desenvolvimento e resiliéncia das infraestruturas tecnoldgicas. Nesse contexto, existe
disparidade significativa entre as comunidades urbanas e rurais (VELAGA et al., 2012).

Durante muito tempo, a prioridade foi dada ao desenvolvimento urbano as custas da
agricultura e da economia rural, aumentando assim a lacuna entre as areas urbanas e rurais da
China. A urbanizacdo aumentou a pressdo sobre os agricultores e tornou menos econémico
cultivar de maneira tradicional, enquanto também oferece oportunidades para empresas
agricolas alternativas e de maior valor tirar proveito do mercado urbano. Com mais pessoas
rurais se mudando para as cidades, os riscos ocupacionais dos ambientes de trabalho, a baixa
conscientizacdo sobre os riscos a saude e as mas condi¢bes de vida os tornam mais
vulneraveis aos riscos a saude do que outros grupos (YUAN et al., 2018).

Stastna e Vaishar (2017) verificaram que a frequéncia do transporte é suficiente em

todo o territorio, sendo uma das principais raz6es pelas quais os habitantes devem permanecer
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no campo. Além disso, essa frequéncia contribui positivamente para o turismo rural, impede a
exclusdo social e estimula o desenvolvimento rural progressivo em todo o territorio.

A consolidacdo da infraestrutura em um pais com dimensdes continentais exige
investimentos continuados, consoantes a um plano de desenvolvimento forte e coeso. O
Brasil, no entanto, embora ndo por falta de visdo de seus governantes quanto a importancia da
participacdo estatal no planejamento e na execucdo desses planos, néo foi capaz de, ao longo
das ultimas décadas, suprir as necessidades de infraestrutura do pais (BERTUSSI; ELLERY
JUNIOR, 2012).

A partir dos estudos revisados fica evidente a importancia de se estudar os transportes
e suas infraestruturas como meios para desempenhar as atividades econdmicas de base rural.
Indicios foram apresentados de que fatores como tempos de viagem, tipologia das estradas
utilizadas, custos incorridos nos transportes e 0os modos de transportes disponiveis sdo
relevantes para avaliar esses meios de transportes e sua importancia econémica (ASOMANI-
BOATENG et al., 2015; BUGHEANU, 2018; CARVALHO et al., 2010; KANUGANTI et
al., 2015; KEYA et al., 2013; MARTINS, 2010; QIN; ZHANG, 2016; SANTOS, 2010;
VENTER et al., 2014).



60

6 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

Esta pesquisa tem o intuito de estudar as questdes de mobilidade caracteristicas de
pequenos municipios do interior do Nordeste brasileiro, com populacdo inferior a 20 mil
habitantes, que tenham predominancia da populacéo residente em zona rural. Foi escolhido
como exemplo representativo o municipio de Santa Maria do Cambuca, situado no Agreste de
Pernambuco. E um pequeno municipio de perfil rural, semelhante a um terco dos municipios
do Nordeste do Brasil, a regido mais pobre do pais. Nesse perfil de municipio vivem cerca de
seis milhdes de habitantes, que corresponde a 11,3% de toda a populagdo nordestina (IBGE,
2010).

Este municipio apresenta uma populacgéo rural dispersa sustentada principalmente em
atividades econémicas de subsisténcia e nao dispde de transporte publico regulamentado. Tem
uma populacdo estimada de 14.137 habitantes em uma &rea de 92,15 km2, configurando uma
densidade demogréafica de 153,41 hab./km2 (IBGE, 2019). Na Figura 2, pode ser visualizada

parte da estrutura viaria que acessa o centro do municipio estudado.

Figura 2 - Parte do acesso e ruas do centro de Santa Maria do Cambuca - PE

—— - -

Fonte: Cambuca Informa (2013).
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Santa Maria do Cambucé se localiza no Agreste Pernambucano (Figura 3), a 132 km
da capital do estado. De acordo com o ultimo censo demogréfico (IBGE, 2010), tinha
populacdo urbana de 3.275 habitantes (25,15%) e populacdo rural de 9.746 habitantes
(74,85%). Muitos outros pequenos municipios nordestinos, tém um perfil semelhante ao de
Santa Maria do Cambucé (menos de 20.000 habitantes e predominancia rural), dessa forma,

as conclusdes do presente estudo podem ser Uteis a esses.

Figura 3 - Mapa de Pernambuco, localizando o municipio de Santa Maria do Cambuca
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Fonte: Oliveira junior (2019).

6.1  Breve historico geografico e econdémico

Santa Maria do Cambuca (Figura 4) integra a Mesorregido do Agreste Pernambucano,
na Microrregido do Alto Capibaribe e situa-se na regido de Desenvolvimento do Agreste
Setentrional, segundo a Prefeitura Municipal de Santa Maria do Cambuca (PMSMC, 2019).

A sede do municipio situa-se em uma altitude aproximada de 480 m acima do nivel do
mar e coordenadas geogréaficas de 7°49°58”” de latitude sul e 35°52°52” de longitude oeste. O
clima ¢ do tipo Bs’h da classificagdo de Koppen, arido ou semiarido, muito quente, com
chuvas de outono e inverno. O periodo normal de chuvas inicia-se em fevereiro/margo e pode
estender-se até agosto. Dados historicos de precipitagdo pluviométrica revelam uma média
anual de 648 mm, com um méaximo de 912,80 mm e um minimo de 384,70 mm. As
temperaturas variam, acompanhando a época das precipitacées pluviométricas, a média anual
fica em torno de 25°C. O periodo compreendido entre maio e agosto é caracterizado por

noites mais amenas, com temperaturas em torno de 20°C (BELTRAO et al., 2005).
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Figura 4 - Localiza¢do do municipio de Santa Maria do Cambuca - PE
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O municipio estudado (Figura 5) limita-se ao norte com o estado da Paraiba, a sul com
Frei Miguelinho, a leste com Surubim e Vertente do Lério e a oeste com Vertentes (PMSMC,
2019).

Figura 5 - Limitantes de Santa Maria do Cambucé - PE
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Segundo a Base de Dados do Estado (BDE, 2017) a economia do municipio de Santa
Maria do Cambuca baseia-se em empregos na administracdo publica, ocupacBes formais e
informais no comércio e servicos, em ocupacfes na agricultura e pecuaria pouco intensivas,
na extracdo de calcario e na industria de confeccBes de base familiar como parte do polo do
Agreste.

Sobre a hierarquia dos centros urbanos (Figura 6), de acordo com o IBGE (2018), o
municipio estudado trata-se de um Centro de Zona B, que sdo mais numerosos no Nordeste.
Os Centros de Zona B caracterizam-se por menores niveis de atividade de gestdo, polarizando
um numero inferior de cidades vizinhas em virtude da atracdo direta da populacdo por
comeércio e servicos baseada nas relagbes de proximidade. Estando inclusa no Centro Sub-
Regional B, representado pela cidade de Surubim - PE e na Capital Regional B (2B), a cidade
de Caruaru - PE que é um centro urbano com alta concentracao de atividades de gestdo, além

da Metrdpole Recife-PE, capital do estado de Pernambuco.

Figura 6 - Regido de influéncia de Santa Maria do Cambucé - PE
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Santa Maria do Cambucé faz parte do aglomerado produtivo de confeccdo do Agreste
Pernambucano e se destacou como um dos que apresentou melhor desempenho, resultando
em uma taxa de crescimento acima da registrada no Estado, entre 2000 e 2010. O municipio

também se destacou com o crescimento no nivel de emprego e acredita-se que ele tem
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influéncia direta do municipio de Toritama - PE. Além do quantitativo de industria de
confec¢do no municipio ser maior que 50%, quando comparados ao total de industria de
transformacdo (CORDEIRO, 2015; XAVIER, 2020).

O municipio se caracteriza por um baixo indice de Desenvolvimento Humano (IDH)
em 2010 (0,548), pelo Produto Interno Bruto (PIB) per capita em 2017 de apenas R$
7.258,79, por apenas 5,4% da populacdo estar formalmente empregada e por 46,6% da
populacéo viver com até % salario minimo per capita. A pobreza relativa se revela, quando se
constata que em termos de PIB per capita, 0 municipio estd ranqueado em 5.054° entre os
5.570 municipios brasileiros e em 147° com relagdo aos 185 municipios pernambucanos.
Ainda, as restri¢des fiscais se demonstram cabalmente pela dependéncia das transferéncias do

Estado ou da Unido (96% das receitas municipais provém de fontes externas) (IBGE, 2019).

6.2  Competéncias e obrigacfes do municipio com relagdo aos transportes

De acordo com o paragrafo IV do artigo 8° da Lei Organica de Santa Maria do
Cambucd, elaborada pela Camara Municipal de Vereadores de Santa Maria do Cambucéa
(CMVSMC), é competéncia privativa do municipio entre outros: organizar e prestar,
diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, os servicos publicos de interesse local,
dando carater essencial ao transporte coletivo (CMVSMC, 2009).

O artigo 10 da referida Lei, destaca entre outros servicos publicos, mais
especificamente que cabe ao municipio as seguintes atribuicdes com relacdo aos transportes e
suas infraestruturas (CMVSMC, 2009, p. 3):

VII - regulamentar a utilizacdo dos logradouros publicos e, no perimetro
urbano, determinar o itinerario e os pontos de parada dos transportes
coletivos;

V111 - fixar os locais de estabelecimento de taxis e demais veiculos;

IX - conceder, permitir e autorizar os servigos de transportes coletivos e de
taxis, fixando as respectivas tarifas;

X1 - disciplinar os servicos de carga e descarga e fixar a tonelagem maxima
permitida, a veiculos que circulem em vias pablicas municipais;

XII - tornar obrigatéria a utilizacdo da estacdo rodoviaria e de pontos de
passageiros pelos veiculos de transportes coletivos;

X1 - sinalizar as vias urbanas e as estradas municipais, bem como
regulamentar e fiscalizar sua utilizacdo;

XIX - organizar e manter os servicos de fiscalizacdo necessarios ao exercicio
de seu poder de policia administrativa;

XXI - estabelecer e impor penalidades por infracdo de suas leis e
regulamentos;

XXII - promover 0s seguintes servigos:
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a) construcao e conservagdo de estradas e caminhos municipais;
b) transportes coletivos estritamente municipais;
¢) iluminacdo publica.

O artigo 61 estabelece que a concessdo dos servigos publicos somente seja efetivada
apos aprovacdo da Camara Municipal e precedida de licitacdo. O inciso 2° deste artigo
estabelece que os servicos concedidos devam sempre estar sujeitos a regulamentacdo e
fiscalizacdo da administragcdo municipal, com competéncia do Prefeito para estabelecer tarifas
(CMVSMC, 2009).

Por sua vez, o artigo 62 assegura a participacdo popular nas decis@es relativas a (ibid,
p. 19):

| - planos e programas de expanséao de servigos;

Il - revisdo de base de calculo dos custos operacionais;

111 - politica tariféria;

IV - nivel de atendimento da populacdo em termos de qualidade e
guantidade;

V - mecanismos para a atencdo de pedidos e reclamagdes dos usuérios,
inclusive para a apuracdo de danos causados a terceiros.

Paragrafo Unico - Em se tratando de empresas concessionarias ou
permissionarias de servigos publicos, a obrigatoriedade mencionada neste
artigo devera constar do contrato de concessdo ou permissao.

O artigo 63 destaca que as entidades prestadoras de servicos publicos sdo obrigadas,
pelo menos uma vez por ano, a dar ampla divulgacdo de suas atividades, informando, em
especial, sobre planos de expansdo, de aplicacdo de recursos financeiros e de realizacdo de
programas de trabalho (CMVSMC, 2009).

Por sua vez, o artigo 64 se refere a contratos de concessdo de servigcos publicos e
estabelece, entre outros (CMVSMC, 2009, p. 19):

| - os direitos dos usuérios, inclusive as hipotecas de gratuidade;

Il - as regras para a remuneracdo do capital e para garantir o equilibrio
econdmico e financeiro do contrato;

111 - as normas que possam comprovar eficicia no atendimento do interesse
publico, bem como permitir a fiscalizacdo pelo Municipio, de modo a manter
0 servigo continuo, adequado e acessivel;

IV - as regras para orientar a revisdo periddica das bases de célculos dos
custos operacionais e da remuneracdo de capital ainda ndo estipulada em
contrato anterior;

V - a remuneracdo dos servigos prestados aos usuarios de direito, assim
como a possibilidade de cobertura dos custos por cobranca e outros agentes
beneficiados pela inexisténcia dos servicos;

VI - as condi¢cbes de prorrogagdo, caducidade, rescisdo e revisdo da
coNncessao ou permissao.
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Paragrafo Unico - Na concessdo ou na permissdo de servigos publicos, o
Municipio reprimird qualquer forma de abuso do poder econbmico,
principalmente as que visam a dominacdo de mercado, a exploragdo
monopolistica e ao aumento abusivo de lucros.

Com relacdo as tarifas e aos custos dos servigos publicos delegados, a Lei Organica
estabelece no artigo 67 que (ibid, p. 19):

As tarifas dos servigos publicos prestados diretamente pelo Municipio ou por
6rgdos da sua administracdo descentralizada serdo fixadas pelo Prefeito,
cabendo a Camara Municipal definir os servigos que serdo remunerados pelo
custo, acima do custo ou abaixo do custo, tendo em vista seu interesse
econdmico e social.

Paragrafo Unico - Na formagc&o do custo de servicos de natureza industrial,
computar-se-do, além das despesas operacionais administrativas, as reservas
para depreciacdo e reposi¢cdo dos equipamentos e instalagbes, bem como
previsdo para expansdo dos servicos.

O artigo 68, por sua vez, admite que o Municipio possa consorciar-se com outros
Municipios para a realizagdo de obras ou prestacdo de servicos publicos de interesse comum,
assim como, o artigo 69 faculta ao municipio conveniar com a Unido ou com o Estado a
prestacdo de servigos publicos de sua competéncia privativa. Condiciona a isso, “ [...] quando
Ihe faltarem recursos técnicos ou financeiros para a execucdo dos servicos em padrdes
adequados, ou quando houver interesse mutuo para a celebracdo de convénio” (CMVSMC,
2009, p. 20).

A partir da andlise da Lei Organica percebe-se a amplitude das obrigac6es publicas
legais com a organizacdo e fiscalizacdo dos transportes publicos e com a seguranca e
manutencdo do sistema viario municipal. Percebe-se que os problemas eventualmente
existentes nao decorrem da falta de regulamentacdo, mas do cumprimento do que dispde a
legislacdo ja disponivel. Cabe logicamente a esta pesquisa verificar sob a 6tica dos residentes
e dos produtores locais se 0 municipio esta cumprindo adequadamente suas atribuicoes
(CMVSMC, 2009).

6.3  Sistema de transportes
Apesar da legislagcdo anteriormente citada, os transportes de passageiros disponiveis

em Santa Maria do Cambucad operam por meio de operadores privados sem uma efetiva

fiscalizacdo do poder publico municipal. Esses operadores nem ao menos séo organizados em
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cooperativas. A populacdo que ndo possui veiculo proprio dispde apenas de meios de
transportes informais que realizam viagens intra e intermunicipais.

Os principais meios utilizados sdo: onibus, “Toyota” e mototaxi. Os primeiros
funcionam sob regime de autorizacdo por meio de alvara anual com jurisdicdo municipal. No
entanto, os mototaxis ndo sdo regulamente autorizados a funcionar no municipio. Por
legislacdo federal, toda permisséo e concessdo pressupde a prestacdo de servicos adequados,
enquanto que a autorizacdo serve para atender servicos de interesse coletivo instaveis e
transitdrios, sujeitando-se, no entanto, a fiscalizacdo do poder publico.

Em Santa Maria do Cambucd, apesar dos alvaréds, ndo ha fiscalizacdo por parte da
Prefeitura da operacdo autorizada. Além disso, muitas viagens a partir do municipio, séo
realizadas para municipios vizinhos, onde os alvaras concedidos ndo sdo validos. Percebe-se
dessa argumentacdo que a legislacdo municipal expressa pela Lei Organica ndo é
minimamente atendida no quesito sobre servigos de transportes de passageiros.

Os Toyotas (Figura 7) sdo veiculos utilitarios antigos e alongados, que ndo oferecem
seguranca e conforto adequados para a utilizacdo como transporte coletivo, mas sdo

tradicionais em toda a microrregido do Agreste Pernambucano.

Figura 7 - Veiculo adaptado para o transporte de passageiros Toyota

\ 4?».

Fonte: A Autora (2019).

8 “Toyota” ¢ um veiculo utilitario fabricado no passado sob a marca Toyota-Bandeirante e
tradicionalmente adaptado na regido por alongamento da carroceria para aumentar a capacidade e ser
utilizado para transporte de passageiros, em pequenas cidades e no meio rural. Desde ponto em diante
este veiculo serd denominado apenas por Toyota como é chamado pela populagéo.
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A Lei Federal n°. 13.855/2019 que altera o CTB para dispor sobre transporte escolar e
transporte remunerado néo licenciado, a Lei Estadual n°. 13.254/2007, que regula o transporte
intermunicipal de passageiros em Pernambuco e o Decreto Estadual n° 40.559/2014 que
aprova o regulamento do sistema de transporte coletivo intermunicipal de passageiros do
Estado determina que esse tipo de servigo deva ser regulamentado e oferecido por concesséo
ou permissdo (BRASIL, 2019; PERNAMBUCO, 2007, 2014). Apesar de estar previsto nessas
normas, o0 subsistema complementar, operado informalmente com veiculos de pequeno porte,
fortemente presente no Agreste de Pernambuco, ainda ndo foi regulamentado.

Da frota registrada no municipio de 3.458 veiculos, 48% sdo motocicletas e
motonetas, 35% sdo automoveis, 13% sdo caminhdes e outros tipos de veiculos e 4% sédo
onibus e micro-6nibus, segundo o Departamento Estadual de Transito (DETRAN, 2018).
Como em grande parte do interior do Nordeste, 0 veiculo mais utilizado pelo seu baixo custo
é a motocicleta, utilizada tanto como meio de transporte individual, quanto para uso como
mototaxi.

O acesso a partir de Recife, capital do estado de Pernambuco, a distancia de 132 km, é
feito através das rodovias pavimentadas (Figura 8) BR-408 e PE-090 (GOOGLE MAPS,
2020).

Figura 8 - Acesso a Santa Maria do Cambuca, a partir de Recife - PE
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Fonte: Google Maps (2020).

As rodovias de acesso a Capital Regional Caruaru - PE, a distancia de 66,8 km, sdo a
BR-104 e a PE-090 (Figura 9), ambas pavimentadas. Sendo a BR-104, duplicada entre o
trecho de Caruaru a Toritama. Muitas viagens sdo realizadas do municipio estudado a
Toritama, a distancia de 32,2 km, que demanda muitas viagens para transporte de insumos e

produtos oriundos da industria de confecgéo.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2019-2022/2019/Lei/L13855.htm
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No entanto, a maioria das estradas vicinais dentro do municipio ndo tem revestimento.

A vias existentes no municipio, de acordo com o Departamento Nacional de Infraestrutura de

Transporte (DNIT, 2005) sdo a PE-090 (Classe I1), a rodovia de acesso principal (Figura 10)

(Classe 111 com 4 km) e algumas ruas do centro da cidade.

Figura 10 - Rodovia de acesso principal

Fonte: A Autora (2020).

No centro da cidade, boa parte das ruas sdo pavimentadas, como pode ser observado

na Figura 11.
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Figura 11 - Ruas do centro da cidade

Fonte: A Autora (2020).

Na zona rural do municipio, as estradas sdo implantadas ou carrocaveis (Figura 12)
(DNIT, 2005).

Figura 12 - Estrada sem pavimentag&o na zona rural

Fonte: A Autora (2020).
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7 METODOLOGIA

Para alcancar os objetivos propostos foram realizadas pesquisas com atores relevantes
locais, representados por estudantes usuarios do transporte escolar, pela populacdo em geral
usuéria do transporte informal e com os representantes dos diversos setores que compdem as
principais atividades econdmicas presentes no municipio de Santa Maria do Cambuca - PE,
municipio utilizado como estudo de caso. Os trés grupos de atores locais responderam a
questdes que revelam o nivel de satisfacdo com os meios e as infraestruturas de transporte
disponiveis, bem como expressam as dificuldades que eles enfrentam e quais propostas eles
acreditam que poderia melhorar a situacdo do transporte, como meio de suporte ao
desenvolvimento socioeconémico.

A primeira pesquisa realizada foi sobre o transporte escolar, buscando avaliar as
condicBGes de atendimento e verificar a eficacia da politica publica do transporte escolar
aplicada no municipio, sob a Gtica de alunos e professores. Na segunda pesquisa a proposta
foi conhecer a satisfacdo dos usuérios do transporte informal, que é o transporte de
passageiros existentes no municipio e em grande parte da regido. E através da terceira
pesquisa, foi possivel examinar a satisfacdo com o transporte que da suporte a todas as
atividades econdmicas existentes do municipio. Por fim, foi analisada de forma conjunta, as
avaliacdes individuais das pesquisas, as dificuldades encontradas e as propostas de melhorias

sugeridas para os transportes fazendo-se uma interpretacdo integrada.

7.1  Estrutura da pesquisa

Com o intuito de trazer confiabilidade para as pesquisas realizadas, as amostras de
todas elas foram definidas de forma ndo intencional, para que se possam realizar inferéncias
ndo tendenciosas sobre a populacdo estudada. Garante-se entdo a representatividade
necessaria, quando se investiga alguma hipotese sobre a popula¢do. Como a selecdo é feita de
forma aleatdria e cada unidade estatistica da populagdo tem uma probabilidade conhecida e
ndo nula de pertencer a amostra, tem-se a vantagem de permitir controlar a precisdo dos
resultados (SANTOS, 2018).

Para o transporte escolar, a amostragem foi proporcional estratificada, dividindo-se a
populacdo estudantil em subgrupos de acordo com determinadas caracteristicas, como género

ou faixa etaria por exemplo, selecionando entdo, uma amostra aleatéria de cada um desses
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estratos (OLIVEIRA, 2019). Para representar a populacdo estudada, nesta pesquisa 0s estratos
foram definidos por escolas e séries regulares.

Na pesquisa do transporte informal, a amostragem selecionada foi a aleatdria
sistematica, onde € escolhido aleatoriamente o primeiro entrevistado e dai em seguida
entrevistados passageiros a cada dez que embarcassem ou desembarcassem no ponto da
pesquisa (BARBETTA, 2002). Para isso, a pesquisa foi realizada no centro do municipio,
préximo as paradas dos transportes informais.

Para a pesquisa do transporte das atividades econémicas, a amostragem utilizada foi
por conglomerados. Nesta modalidade de amostragem, os elementos da populacdo sdo
divididos em grupos distintos, por exemplo, familias, organizacdes e quarteirdes (OLIVEIRA
et al., 2012). Por esse motivo, foram estudados todos os grupos de atividades econdmicas do
municipio que se pode ter acesso.

Para definicdo do tamanho de cada amostra, foi realizado o calculo para populagdo
infinita, considerando um grau de confianca de 95% e uma margem de erro de 5%, conforme
Equacdo 1 (LUCHESA; CHAVES NETO, 2011):

n= Za/zz-zz_zq (1)
Sendo:
n = numero de individuos na amostra;
Z /7 = valor critico que corresponde ao nivel de confianca desejado, para 95% o valor critico
é 1,96;
p = propor¢do populacional de individuos que pertence a categoria que estamos interessados
em estudar;
q = proporcdo populacional de individuos que ndo pertence a categoria que estamos
interessados em estudar;

e = margem de erro, para esse caso é 5% ou 0,05.

Como os valores de p e g sdo desconhecidos, adotou-se o produto p.q = 0,25, que
corresponde ao pior caso para o erro padrdo, ou seja, se p = 0,5 o0 erro padrdo € maximo
(LUCHESA; CHAVES NETO, 2011). Apds a realizagdo do célculo tem-se, n = 384,16, que
corresponde a uma amostra de 385 por pesquisa realizada.

Todas as pesquisas foram realizadas com aplicacdo de questionarios. Apos a pesquisa

ter sido efetuada foi possivel analisar quantitativamente e qualitativamente os dados
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coletados. A finalidade da realizagdo dessas duas abordagens se deve ao fato, da

complementaridade que existe entre elas.

7.1.1 Transporte escolar

Apos a implantacdo dos programas do Governo Federal, 0 PNATE e o Caminho da
Escola, foi realizada pesquisa com os alunos que utilizam o transporte escolar visando
comparar a situacdo antes e depois dos programas no municipio. Esta pesquisa com alunos
levou em conta critérios relevantes extraidos da literatura. Outra pesquisa foi realizada com os
professores, com o intuito de avaliar se a implantacdo dos programas gerou, em uma
comparacdo, beneficios no desempenho escolar dos alunos. Para melhor compreensdo dos
passos metodoldgicos destinados a analise do problema proposto, foi estruturado na Figura 13
o fluxograma do desenvolvimento da pesquisa.

A pesquisa com os alunos e professores foi instrumentalizada pela aplicagédo de
questionarios nas escolas. Foram entrevistados alunos e professores de 15 (quinze) escolas
publicas onde foram implementadas agdes dos programas de transporte escolar. Com 0s
alunos foram aplicados 385 questionarios, para atingir um grau de confianca de 95% e
margem de erro de 5%, no entanto, s foram validados 363 questionarios, elevando a margem
de erro amostral para 5,14%. Como a intencdo foi de realizar uma comparacdo entre o
transporte utilizado antes e depois da implantacdo dos programas de transporte escolar, havia
22 alunos entrevistados que ndo utilizavam o servico anteriormente.

Os questionarios desta pesquisa (Apéndice A) foram divididos proporcionalmente
entre as escolas do municipio e entre as diversas séries presentes em cada escola, sendo dentro
desse extrato sorteados 0s entrevistados. Para a pesquisa com os professores foram
entrevistados 32 docentes (25% do total), representando todas as escolas pesquisadas.

No questionario aplicado com os alunos buscou-se identificar género, idade, nivel de
escolaridade, local de moradia, local da escola, modo de transporte e o tipo de estrada que 0
aluno mais utiliza nos seus deslocamentos. A avaliacdo considerou alguns critérios
importantes para estudos de transportes escolares, como visto na literatura:
regularidade/pontualidade, conforto, seguranca, tempo e rota (ANDRONICEANU, 2016;
BUGHEANU, 2018; CAIADO; GONCALVES, 2014; CARVALHO et al., 2010; CRUZ et
al., 2010; EDWARDS, 2012; MARTINS, 2010; PINHEIRO, 2013; SAKELLARIOU et al.,
2017; SANTOS, 2010; SCHUH et al., 2015).



Figura 13 - Fluxograma da pesquisa do transporte escolar
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A avaliagdo da satisfagdo com o transporte escolar foi realizada utilizando uma escala
tipo Likert, com a seguinte classificagdo: 1 (muito insatisfeito), 2 (insatisfeito), 3 (indiferente),
4 (satisfeito) e 5 (muito satisfeito). A avaliacdo em cinco niveis deve-se a sua maior facilidade

de compreensdo, para entrevistar alunos algumas vezes de séries iniciais. Ao final do
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questionario, através de perguntas abertas opcionais, 0s alunos foram perguntados sobre os
principais pontos positivos e negativos do transporte utilizado atualmente.

No questionario aplicado com os professores, eles foram perguntados sobre género,
nivel de escolaridade, tempo que atua como professor e 0 tempo que atua na escola onde
trabalha. Na sequéncia, também através da escala tipo Likert, eles opinaram sobre a
concordéancia com trés afirmagdes, embasadas na literatura (CARVALHO et al., 2010;
CAIADO; GONCALVES, 2014; COSTA et al., 2014; EDWARDS, 2012; MARTINS, 2010;
SANTOS, 2010). As questdes foram as seguintes: A implantacdo dos programas de transporte
escolar: 1) contribuiu para reduzir a evasdo escolar; ii) contribuiu para elevar o rendimento
escolar médio (notas) dos alunos; e iii) contribuiu para aumentar a pontualidade e a
assiduidade dos alunos. As respostas possiveis foram: 1 (discordo totalmente), 2 (discordo
parcialmente), 3 (nem concordo e nem discordo), 4 (concordo parcialmente) e 5 (concordo
totalmente). Para efeito comparativo, na avaliagdo dos professores também foi utilizada a
escala tipo Likert em cinco niveis.

Apds a aplicacdo dos questionarios, foi possivel na andlise quantitativa descrever a
amostra entrevistada e analisar os dados, através do teste de normalidade Kolmogorov-
Smirnov, do teste ndo paramétrico para amostras independentes Kruskal-Wallis e do teste ndo
paramétrico para amostras relacionadas de Friedman. Na analise qualitativa analisaram-se 0s
pontos positivos e negativos do transporte escolar, relatado pelos alunos, mediante a execucéo
de mineracdo de texto e agrupamento ndo hierarquico. Por fim, foi realizada uma sintese das

analises quantitativa e qualitativa e verificada a complementariedade entre elas.

7.1.2 Transporte informal

Para avaliar o nivel de satisfacdo dos usuarios do transporte informal, tentar entender
as principais dificuldades que enfrentam e como acreditam que podem melhorar, as variaveis
adotadas foram sugeridas por estudos sobre transporte rural e informal. Os entrevistados
foram abordados na sede do municipio, no momento que estavam embarcando ou
desembarcando dos veiculos. Para evitar o viés da variagdo diaria nas caracteristicas da
demanda, a pesquisa foi realizada em dias Uteis e no sdbado. Um fluxograma demostrando os
passos metodologicos, destinado a analise do problema proposto, pode ser observado na
Figura 14.
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Figura 14 - Fluxograma da pesquisa de transporte informal
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Inicialmente para caracterizar o perfil dos usuarios, o0 questionario desta pesquisa
(Apéndice B) aborda sobre o género, idade e local de moradia. Além disso, também foram
solicitadas informagdes sobre a viagem, motivo, modo e tipo de estrada. Adicionalmente foi

solicitado aos usuarios que avaliassem a viagem, atribuindo notas através de escala tipo
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Likert, sendo 1 (muito insatisfeito), 2 (insatisfeito), 3 (indiferente), 4 (satisfeito) e 5 (muito
satisfeito), considerando alguns fatores criticos levantados na literatura, como: seguranca,
conforto, higiene, preco e satisfacdo geral com o transporte informal (ARRAIS et al., 2017;
GOLUB et al., 2009; KANUGANTI et al., 2015; MARTINOVIC et al., 2016). A escala tipo
Likert foi utilizada, com a finalidade de medir o nivel de satisfacdo dos usuérios do transporte
informal, com os fatores analisados.

Ao final da entrevista foram apresentadas duas perguntas abertas opcionais: i) Qual a
principal dificuldade que o transporte informal Ihes imp&e?; e ii) O que pode ser feito para
melhorar essas condigdes de transporte?. Para as questGes abertas em principio busca-se
concentrar a atencdo nas principais ideias, assim como estabelecer por interpretacdo suas
inter-relagdes mais relevantes. Com isso, foi possivel identificar as principais dificuldades
encontradas pelos usuarios e quais eram suas propostas de melhoria.

Depois da aplicacdo dos questionarios com 0s usuarios do transporte informal,
mediante anélise quantitativa foi realizada a descricdo da amostra pesquisada e analisaram-se
os dados através do teste de normalidade Kolmogorov-Smirnov, do teste ndo paramétrico para
amostras relacionadas de Friedman e do teste ndo paramétrico para amostras independentes
Kruskal-Wallis. Em seguida, a analise qualitativa foi realizada com o objetivo de entender as
principais dificuldades e as propostas de melhorias para o transporte informal, foram
utilizadas mineracdo de texto e agrupamento nao hierarquico, para melhor entendimento dos
dados. Uma sintese das andlises quantitativas e qualitativas foi feita ao fim, para verificar a

correlacdo entre elas.

7.1.3 Transporte das atividades econdmicas

Para avaliar o nivel de satisfacdo com os meios de transporte, entender as principais
dificuldades que enfrentam na atividade econémica e como acreditam que podem melhorar as
condi¢cdes de transporte, foi aplicado questiondrio com representantes das principais
atividades econdmicas, identificadas no municipio estudado. Os entrevistados foram
abordados na zona urbana e rural, no local de funcionamento dos seus negdcios. Um
fluxograma demostrando os passos metodoldgicos destinados a analise do problema proposto,
pode ser observado na Figura 15.

Inicialmente para caracterizar o perfil dos negdcios, o questionario desta pesquisa

(Apéndice C) aborda sobre o local de funcionamento e a atividade econémica que exerce.
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Além disso, também foram solicitadas informagdes sobre as viagens, motivos, modos e tipos

de estrada para o transporte dos insumos e produtos.

Figura 15 - Fluxograma da pesquisa referente as atividades econémicas
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Adicionalmente foi solicitado que avaliassem os fatores apresentados, atribuindo notas
através de escala tipo Likert: 1 (muito insatisfeito), 2 (insatisfeito), 3 (indiferente), 4

(satisfeito) e 5 (muito satisfeito). Os fatores criticos levantados na literatura foram: tempo de
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viagem, tipo de estrada, custo de transporte, modo de transporte e satisfagdo geral
(ASOMANI-BOATENG et al., 2015; BUGHEANU, 2018; CARVALHO et al., 2010;
KANUGANTI et al., 2015; KEYA et al., 2013; MARTINS, 2010; QIN; ZHANG, 2016;
SANTOS, 2010; VENTER et al., 2014). Para efeito de analise qualitativa foram apresentadas
trés perguntas abertas opcionais: i) Quais as principais dificuldades para sua atividade
econdmica (producdo/negodcio)?; ii) Quais os principais problemas no transporte que vocé
utiliza para sua atividade econémica?; e iii) Quais as propostas de melhorias para o transporte
utilizado na sua atividade econémica?. A primeira pergunta visa entender a posi¢do das
condigbes de transporte, em relacdo a todos os demais problemas que as atividades
econdmicas estdo submetidas neste perfil de municipio rural. As duas questdes seguintes
abordam apenas os problemas e solucbes focadas nos transportes e suas infraestruturas.

Como base nesta estratégia de pesquisa é possivel realizar analises gquantitativas e
qualitativas das respostas obtidas, permitindo verificar a consisténcia e a complementaridade
das ideias expostas. Na analise quantitativa foi possivel descrever a amostra e analisar 0s
dados, por meio do teste de normalidade Kolmogorov-Smirnov, do teste ndo paramétrico para
amostras relacionadas de Friedman e do teste ndo paramétrico para amostras independentes
Kruskal-Wallis. Para entender as principais dificuldades nas atividades econdmicas, 0S
problemas enfrentados com os transportes e as propostas de melhorias, julgadas pelos
representantes das atividades econémicas, foi realizada analise qualitativa, tendo por
instrumentos mineracdo de texto e agrupamento ndo hierarquico. Por fim, é realizada uma
sintese das analises quantitativa e qualitativa, para melhor embasar os resultados particulares

da pesquisa.

7.1.4 Anaélise conjunta dos transportes

Depois de realizar as andlises do transporte escolar, informal e das atividades
econémicas de maneira individual. Faz-se necessario entender a satisfacdo dos usuarios do
transporte de forma geral, além de verificar as dificuldades encontradas nos transportes e as
propostas de como melhorar a situacdo deles, nesse perfil de municipio. Na Figura 16 é
possivel observar o fluxograma elaborado para a analise conjunta destas pesquisas.

Os dados que foram analisados separadamente também foram analisados
guantitativamente e qualitativamente de maneira simultdnea. Na analise quantitativa, foi
possivel realizar a comparacdo e verificar quais transportes os usuarios se sentem mais

satisfeitos e insatisfeitos, através das analises dos dados coletados.
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A partir das pesquisas, ja se tem o entendimento de que os dados tratados ndo seguem
uma distribuicdo normal, pois o teste de normalidade Kolmogorov-Sminorv ja foi realizado
para as trés pesquisas separadamente. A partir disso, realizou-se o teste ndo paramétrico para
amostras independentes Kruskal-Wallis, com a finalidade de verificar quais caracteristicas dos

usuarios e dados das viagens tem interferéncia na avaliacdo global dos transportes nesse
municipio.

Figura 16 - Fluxograma da andlise conjunta dos transportes
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A partir das pesquisas, ja se tem o entendimento de que os dados tratados nao seguem
uma distribuicdo normal, pois o teste de normalidade Kolmogorov-Sminorv ja foi realizado
para as trés pesquisas separadamente. A partir disso, realizou-se o teste ndo paramétrico para

amostras independentes Kruskal-Wallis, com a finalidade de verificar quais caracteristicas dos
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usuarios e dados das viagens tem interferéncia na avaliacdo global dos transportes nesse
municipio.

Na analise qualitativa, foi possivel extrair todas as principais dificuldades e/ou pontos
negativos dos transportes pesquisados de maneira geral e todas as propostas de melhorias e/ou
pontos positivos encontrados nos transportes. E a partir da utilizagdo de mineracdo de texto e
agrupamento ndo hierarquico, examinar quais os grupos mais afetados pelos transportes e suas
infraestruturas inadequadas e apresentar propostas de melhorias, com a finalidade de fornecer

um melhor desenvolvimento socioecondmico aos residentes.

7.2 Analise quantitativa

Analise quantitativa tem por objetivo a quantificacdo de um fenémeno, fornecendo
informagBes numéricas ou dados que possam Ser expressos em nameros. Pesquisas
quantitativas sdo usadas normalmente na analise de dados numéricos através de
procedimentos estatisticos. Para auxiliar a analise quantitativa, utilizou o software IBM SPSS
Statistics 23.

Inicialmente através de estatistica descritiva € apresentado o perfil dos entrevistados e
suas opinides em escala psicométrica tipo Likert, sobre diversos aspectos das viagens. A
escala tipo Likert é uma das técnicas mais usuais e, consequentemente, mais indicadas para
realizar pesquisas de opinido. Ela costuma ser apresentada como uma espécie de tabela de
classificacdo. A quantidade de pontos que compde a escala é variada, sendo a de cinco a mais
simples, pois é de facil compreensdo e de rapida aplicacdo. Além disso, apresenta simetria,
tendo a mesma quantidade de categorias positivas e negativas, além de um ponto neutro. A
utilizacdo do ponto neutro é defendida por ser uma opcdo que deixa o respondente mais a
vontade no momento de expressar sua opinidao (DALMORO; VIEIRA, 2014).

Para assumir a normalidade dos dados é necessario serem feitos testes paramétricos,
porgque muitos procedimentos estatisticos incluindo correlacdo, regressao, teste t de Student e
anélise de variancia (ANOVA), consideram esse pressuposto. A distribuicdo normal ou
distribuicdo de Gauss é uma das mais importantes distribuicdes de probabilidades da
estatistica. E representada por um grafico simétrico, em forma de sino (Figura 17). Quando os
dados s&o normalmente distribuidos, devido a simetria da curva, a média se encontra no
centro da distribuigéo, apresentando ainda o mesmo valor da mediana e da moda.

A funcédo densidade de probabilidade de acordo com Caire (2013), pode ser descrita

pela Equacéo 2.
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fFlx) = —= e[z( ) )

Sendo:
x = variavel aleatoria continua, assume valores entre - oo < x <+ oo;
u = media populacional,

o = desvio padrao.

Figura 17 - Distribuicdo normal padréo
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O teste paramétrico tradicional, baseado na distribuicdo t de Student, é obtido sob a
hipétese de que a populagéo tem distribuicdo normal. Os testes de normalidade séo utilizados
para verificar se a distribuicdo de probabilidade associada a um conjunto de dados pode ser
aproximada pela distribuicdo normal. Nesse sentido, surge a necessidade de certificarmos se
essa suposicdo pode ser assumida. Ha varios testes para avaliar se a distribuicdo de um
conjunto de dados adere a distribuicdo normal, como por exemplo: Kolmogorov-Smirnov,
Anderson-Darling, Shapiro-Wilk, Ryan-Joiner, além de técnica gréfica. Para dar suporte a
essa suposicdo, considerou-se nesta pesquisa a utilizacdo do teste de normalidade
Kolmogorov-Smirnov.

O teste Kolmogorov-Smirnov admite que a distribuicdo da variavel que estad sendo
testada seja continua. O teste utiliza a distribuicdo de frequéncia acumulada, que ocorreria
dada a distribuicdo tedrica e a compara com a distribuicdo de frequéncia acumulada
observada. A distribuicdo tedrica representa o que seria esperado sob H, (hipotese nula).
Entdo, verifica-se se as distribuicdes, tedrica e a observada mostram divergéncia (SCUDINO,

2008). As hipdteses do teste sdo descritas como:
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H,: Os dados seguem uma distribuicdo normal; e

H,: Os dados ndo seguem uma distribuicdo normal.

A estatistica do teste espera que quando H, € verdadeira, as diferencas entre Sy (X;) e
Fy(X;) sejam pequenas e estejam dentro do limite de erros aleatorios. O teste focaliza o maior

dos desvios chamado de desvio maximo, conforme Equacdo 3, segundo Viali (2008):

D = max[Fy(X;) — Sy(X))] i=12,...n (3)
Sendo:
Fy(X;) = funcéo de distribuicao tedrica acumulada para os dados;

Sy (X;) = funcdo de distribuicdo de frequéncia dos valores amostrais.

De acordo com Scudino (2008) a hipdtese é verificada através do teste de p-valor ou
significancia (o). A regra adotada nessa pesquisa, para saber se a distribuicdo é normal e ndo
rejeitar H,, ocorre quando o p-valor ou significancia for maior que 5%. Entdo verifica-se a
normalidade da amostra:

Se D = méax[Fy(X;) — Sy(X;)] < Dy ) N0 € rejeitada Hy; isto €, a amostra provém
da distribui¢do normal.

Se D = méax[Fy(X;) — Sy(X;)] > Dy« € rejeitada Hy; isto €, a amostra ndo provém

da distribui¢do normal.

CombD = %, para a = 0,05.

Em todas as pesquisas realizadas, houve a constatacdo de que os resultados das
avaliacdes quantitativas ndo configuram distribui¢es normais dos dados. Com isso, passou-se
a adotar testes ndo paramétricos, que sdo testes de hipoOteses aplicados a uma ampla
diversidade de situacGes, porque ndo exigem populacgdes distribuidas normalmente. Eles sdo
classificados de acordo com o nivel de mensuracdo e 0 numero de grupos que se pretende
relacionar, a partir disso, foram adotados o teste para amostras independentes de Kruskal-
Wallis e o teste de Friedman para amostras relacionadas.

O teste ndo paramétrico para amostras independentes de Kruskal-Wallis foi utilizado
para averiguar se as amostras independentes ao nivel de significancia de 5% provém de uma
mesma distribuicdo, verificando-se adicionalmente par-a-par quais tipos de atividades e

fatores de avaliagcdo de viagens apresentam niveis de satisfacdo dominantes. Este teste exige
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que as varidveis sejam quantitativas ou pelo menos se apresentem em escala ordinal, medidas
em escala Likert, como no presente caso.

O teste de Kruskal-Wallis é utilizado para comparar populaces ou agrupamentos. Ele
é usado para testar a hipotese nula (H,) de que todas as popula¢des possuem fungdes de
distribuicdo iguais, contra a hipotese alternativa de que ao menos duas das populacdes
possuem fungdes de distribuicdo diferentes. Enquanto as andlises de varidncia dos testes
dependem da hipotese de que todas as populacbes em confronto sdo independentes e
normalmente distribuidas, o teste de Kruskal-Wallis ndo coloca nenhuma restricdo sobre a
comparacdo (SILVA; BOGONI, 2015).

O teste de Kruskal-Wallis € uma prova Util para decidir se K amostras independentes
provém de populacdes diferentes. O teste supde que a variavel em estudo tenha distribuicéo
continua e exige mensuragdo no minimo ao nivel ordinal. Ele verifica a hipotese nula (H,) de
que as K amostras provém da mesma populacdo ou de populacdes idénticas com a mesma
mediana (VIALI, 2008).

O teste de Kruskal-Wallis trabalha com as diferencas entre os postos médios para
determinar se elas sdo tdo discrepantes que, provavelmente, ndo tenham vindo de amostras

que sairam da mesma populacédo. A estatistica € definida pela Equacdo 4 (SCUDINO, 2008):

N
12 _
szm;nj(Rj—R) (4)

Sendo:

K = namero de amostras dos grupos;

n; = nimero de casos na j-ésima amostra,

N = nlmero de casos na amostra combinada (a soma dos n;’s);

}?j = média dos postos na j-ésima amostra ou grupo;

= D - média dos postos na amostra combinada (a grande média).

vl

Logo, as hipoteses sdo definidas por:

Hy: 6, = 6,, ..., 0; (todos os grupos tém medianas iguais); e

Hy:6; # 6; (pelo menos um par de grupos tém medianas diferentes).
Portanto:

Se KW,q; < KW,4p, N80 rejeita-se H,



85

Se KW,q = KW,y,, rejeita-se H,.

Sabendo que KW,,, € obtido através de uma tabela da distribuicdo de qui-quadrado,
com K — 1 graus de liberdade. Se a probabilidade associada ao valor observado de KW, p-
valor, ndo superar o nivel de significancia de 5%, previamente fixado nesse estudo, rejeita-se
H,.

O teste ndo paramétrico para amostras relacionadas de Friedman é utilizado para
averiguar quais dos critérios estudados, tinham relacéo entre si e quais caracteristicas dos
usudrios ou da viagem poderiam influenciar a avaliacdo dos critérios adotados. Esse teste é
util quando se deseja comprovar a hipotese de que as K amostras emparelhadas provém da
mesma populacdo. Nesse tipo de estudo observa-se 0 mesmo grupo de individuos sob cada
uma das K condic¢des, ou entdo se formam conjuntos de individuos homogéneos entre si e
estes sdo colocados aleatoriamente em cada uma das condi¢des (FIRMINO, 2015).

As hipdteses a testar sdo as seguintes:

H,: As distribui¢bes das K amostras sdo idénticas; e

H;: As distribuicBes das K amostras diferem na localizacao.

Os valores sdo dispostos numa tabela entrada com K colunas e N linhas. A estatistica
de teste (designada por X?) é dada pela Equagdo 5 (FIRMINO, 2015):

12 <
X2 = mZ(Rj)2 —3N(K + 1) (5)
=1

Sendo:
N = nudmero de linhas;
K = ndmero de colunas;

R; = soma das ordens na coluna.

Essa variavel segue uma distribuicdo qui-quadrado com (K — 1) graus de liberdade.
Se a probabilidade obtida por esse método ndo superar o nivel de confianca (o = 5%),
previamente determinado, rejeita-se H,.

Diversos estudos aplicaram testes ndo parametricos em suas analises. Em estatistica de
extremos, Santos (2011) aplicou testes ndo parametricos para validacdo de modelos extremais.
Rocha e Delamaro (2011) realizaram uma abordagem metodoldgica na analise de dados de
estudos ndo paramétricos, com base em respostas em escalas ordinais. Contador e Senne

(2016) estudaram testes ndo paramétricos para pequenas amostras de variaveis nao
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categorizadas. Torman et al. (2012) revisaram as técnicas de verificagdo da normalidade dos
dados e compararam alguns testes ndo paramétricos para diferentes distribuicdes de origem e
tamanho amostral. Uliana et al. (2015) analisaram a tendéncia em séries histdricas de vazéo e

precipitacdo, utilizando teste estatistico ndo paramétricos.

7.3 Analise qualitativa

Na analise qualitativa, utilizou-se uma técnica de mineracéo de textos, para extrair as
principais ideias expressadas pelos entrevistados, com saidas em nuvens de palavras mais
relevantes e a partir delas estabelecer suas inter-relagdes. Seguindo recomendacdo de Lucini
et al. (2019), como apenas algumas palavras expressam informacdes importantes sobre as
dimens@es qualitativas do objeto analisado, sdo necessarias limpezas e selecdo de palavras,
onde apenas adjetivos ou substantivos significativos sdo mantidos. Com isso € possivel, no
caso em estudo, identificar os principais problemas nos transportes e as propostas de melhoria
reveladas pelos entrevistados, considerando as especificidades dos diferentes grupos do
transporte escolar, transporte informal e transporte das atividades econémicas. Para tal tarefa,
utilizou-se o software Orange 3.16 com varidveis de entrada nominais em textos e saidas
hierarquizadas em nuvens de palavras ou tags.

Mineragdo de textos representa uma aplicacdo de algoritmos e técnicas da mineracao
de dados para extracdo de informacGes relevantes de bases de dados de textos (PEZZINI,
2016; TUNALLI et al., 2015). Para Lama (2013), € um processo de extracdo de padrbes ou
conhecimentos interessantes e nao triviais a partir de documentos de textos ndo estruturados.

Umas das técnicas utilizadas na mineracdo de texto € a clusterizacdo ou agrupamento,
etapa na qual os dados sdo separados em grupos afins chamados clusters, no qual pontos com
atributos similares devem pertencer ao mesmo cluster, enquanto pontos com atributos
dissonantes devem pertencer a clusters distintos (MADEIRA, 2015; TUNALLI et al., 2015).
Neste caso, as respostas dadas as questdes abertas sdo destacadas pela frequéncia em que séo
citadas e agrupadas em conjuntos de intensidade de citagdo equivalentes, ou seja, 0sS
agrupamentos refletem o nivel de importancia conjunta expressada pelos respondentes. Dessa
forma a técnica permite extrair interpretacdes a partir de um conjunto de dados néo
estruturados.

No agrupamento de textos, um conjunto de textos ou informacbes é representado por
uma matriz, onde cada linha vetor representa um documento e cada coluna representa um

termo ou palavra extraida do conjunto de documentos ou informacgdes textuais. Depois de
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agrupados, os resultados em forma de visualizagdo sdo apresentados mostrando inter e intra
relacOes entre objetos dentro e através dos grupos. As palavras-chave extraidas desempenham
um papel importante na apresentacdo da semantica dos clusters e na relagao entre os clusters
(JING et al., 2008).

O IBM SPSS Statistics 23 foi utilizado para as analises de cluster ndo hierarquicos por
meio do algoritmo de aprendizado de maquina denominado K-means. Essas analises
destinam-se ao estudo das interdependéncias ou padrbes entre um conjunto de variaveis,
permitindo agrupar elementos segundo suas similaridades e proximidades. Esse agrupamento
é realizado através de dendrograma, tipo especifico de diagrama que organiza determinados
fatores e varidveis. Dessa forma, os elementos de um cluster tendem a ser semelhantes entre si
e dessemelhantes de outros elementos presentes em outros clusters. O foco dessa andlise esta
na comparacao dos objetivos baseados em uma variavel, ndo na estimacdo da variavel em si
(HAIR et al., 2009). As razdes para a popularidade do K-means residem em sua simplicidade,
escalabilidade, velocidade de convergéncia e adaptabilidade a dados esparsos (OYELADE et
al., 2010).

K-means (também chamado de K-Médias) € um algoritmo interativo que tenta
particionar o conjunto de dados em K subgrupos (clusters) distintos, nos quais cada ponto de
dados pertence apenas um grupo. O algoritmo automaticamente fornece uma classificagéo
automatica sem a necessidade de nenhuma supervisdo humana, ou seja, sem nenhuma pré-
classificacdo existente. Por causa dessa caracteristica, 0 K-Means é considerado como um
algoritmo de mineragdo de dados ndo supervisionado (DABBURA, 2018).

O que de fato determina a similaridade entre os registros é o calculo da distancia.
Existem diversos métodos para o célculo de distancia entre os dados. O objetivo desse
algoritmo é encontrar similaridades entre os dados e agrupa-los conforme o numero de
clusters passado pelo argumento K. O principal objetivo do K-means é minimizar a soma das
distancias dos pontos de um cluster com seu centroide. O objetivo é prever os K centroides e
um rotulo para cada ponto dos dados (OYELADE et al., 2010).

De acordo com Klen (2015), o K-means pode ser visto como uma estratégia para a
minimizacao da fungéo objetivo. Na Equacéo 6, foi aplicado a um espaco de dados X = {X;}, i
=1, ..., N, onde cada elemento X; possui p — dimensdes ou caracteristicas e deve ser alocado

em um dos K agrupamentos incluidos no conjunto de vetores V = {V;},j =1, ..., K onde cada

elemento V; possui p — dimensoes e representa o centro do grupo j.
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N K
min: J(U, V) = Zzuijdz(xi, V) K <N (6)

i=1 j=1

Onde:

J =funcéo objetivo;

U = matriz rigida dos graus de incluso;

V' = matriz com os centros dos agrupamentos;

u;; = grau de inclusdo rigido da amostra X;, no agrupamento K;;

d*(X;,V;) = distancia da amostra X;, ao vetor que representa o centro do agrupamento V;;
K = nUmero de agrupamentos;

N = nUmero de amostras.

Técnicas de agrupamento tém um amplo espectro de aplicacdo, tais como:
classificacdo, visualizacdo e documentacdo. Sua tarefa € encontrar grupos de mesmas
caracteristicas em um conjunto de dados (ALLAHYARI et al., 2017).

Para definir a quantidade de clusters ideal, foi utilizado o Método do Cotovelo (Elbow
Method). Esse método possibilita encontrar um equilibrio para que as respostas dos
entrevistados que formam cada agrupamento sejam as mais homogéneas possiveis e que 0s
agrupamentos formados sejam os mais diferentes entre si.

Diversos artigos cientificos tém adotado algoritmos combinados com K-means usando
dados textuais. Li e Wu (2010) estudam a deteccdo de hotspots em foéruns on-line usando
abordagens de mineracdo de textos para agrupar os foruns em varios clusters. Jing et al.
(2008) apresentam os resultados de agrupamentos usando dados reais de 20 empresas
jornalisticas para apresentar os principais temas abordados, utilizando varios métodos de
selecdo de palavras-chave. Pesquisa de Oyelade et al. (2010) implementaram algoritmos de
agrupamentos K-means para analisar informacdes sobre resultados escolares de estudantes na
Nigeria. Malheiros (2017) detectou a posicdo e quedas corporais. Madeiro et al. (2012)
estudaram alternativa de aceleracdo do algoritmo K-means aplicado a quantificacdo vetorial.
Klen (2015) utilizou o algoritmo para agrupamento de descontinuidades em familia baseado

no método Fuzzy K-means.
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8 RESULTADOS E DISCUSSOES

Todos os resultados obtidos a partir das pesquisas desenvolvidas estdo apresentados
nesta secdo, incluindo as avaliagdes, os problemas relatados e as propostas de melhorias para

0s transportes, analisados de forma parcial (separadamente por grupos de atores) e conjunta.

8.1  Transporte escolar

O objetivo principal de pesquisar sobre o transporte escolar é avaliar como usuérios
diretos (alunos) e beneficiados indiretos (professores) percebem as diferencas antes e depois
da implantacdo dos programas de transporte escolar em Santa Maria do Cambuca, municipio
gue nesta tese, tipifica a situacdo de pequenas cidades de perfil rural no Nordeste brasileiro. A
importancia do tema se justifica pela elevada relevancia que a sociedade atribui a educacgéo
principalmente dos mais jovens.

Como exemplo dessa preocupacdo, em 2019, realizou-se uma audiéncia publica no
municipio de Santa Maria do Cambuca, para discutir sobre irregularidades no transporte
escolar. Um veiculo de transporte escolar teria se envolvido em um acidente de transito
devido a falta de manutencdo. Além desse incidente, a populacdo reclamava da superlotacdo e
do comportamento de alguns motoristas perante os alunos. Por sua vez, alguns conselheiros
tutelares relataram que alguns condutores estariam aliciando menores de idade. Também
havia denlncias sobre desvio de finalidade como caronas irregulares e sobre problemas de
excesso de velocidade de alguns 6nibus no trajeto entre as escolas e as residéncias dos alunos,
de acordo com o Ministério Pablico de Pernambuco (MPPE, 2019). Testar esses e outros
problemas do transporte escolar é objetivo complementar desta pesquisa.

O transporte escolar foi analisado por metodologias quantitativas e qualitativas. Na
analise quantitativa é apresentado o perfil e avaliacdo dos alunos e dos professores, bem como
a relacdo existente entre essas avaliagdes. Por fim, € apresentada a analise qualitativa, com a
interpretacdo das respostas abertas dos alunos com relacdo aos pontos positivos e negativos do

transporte escolar.

8.1.1 Perfil e analise quantitativa das avaliagfes dos alunos

Inicialmente foi realizada analise descritiva do perfil da amostra dos alunos

entrevistados, como pode ser observado na Tabela 4.
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Tabela 4 - Perfil dos alunos entrevistados

Descricéo Classificacdo Quantidade Porcentagem
Género Feminino 186 51,24%
Masculino 177 48,76%
. Educacéo infantil 45 12,40%
Nivel de Ensino fundamental 282 77,68%
escolaridade . o 0070
Ensino médio 36 9,92%
0-9 137 37,74%
dade 10-19 223 61,43%
20-29 2 0,55%
30-39 1 0,28%
Local de moradia Urbano 16 4,41%
Rural 347 95,59%
Local da escola Urbano 239 65,84%
Rural 124 34,16%
Modo d Onibus 339 93,39%
odo de Van 13 3,58%

transporte )

Kombi 11 3,03%
Pavimentada 126 34,71%
Tipo de estrada Implantada 76 20,94%
Carrocavel 161 44,35%

Fonte: A Autora (2020).

Na amostra ha uma sutil predominancia do género feminino (51,24%). Com relacéo,
ao nivel de escolaridade, a maioria dos alunos esta no ensino fundamental (77,68%), visto que
é onde se tem a maior concentracdo de turmas escolares. A maioria dos entrevistados tem
idade entre 10 e 19 anos (61,43%), seguidos dos até 9 anos (37,74%), representando juntos
mais de 99% dos alunos entrevistados. A grande maioria dos alunos entrevistados reside na
zona rural (95,59%), apesar de grande parte deles frequentarem escolas na zona urbana
(65,84%), pois as duas maiores escolas do municipio se localizam na zona urbana. Com
relacdo ao modo de transporte, em funcdo do PNATE e Caminho da Escola (Figura 18), o
onibus é o mais utilizado atualmente (93,39%).

Por fim, as estradas utilizadas no trajeto dos alunos para a escola na sua maioria séo
estradas carrogaveis* (44,35%), seguido de estradas pavimentadas (34,71%) e implantadas®
(20,94%).

4 Estradas carrocaveis sdo caminhos rurais onde circulam veiculos automotores e a tracdo animal, em
geral sem qualquer tipo de revestimento e sem uma geometria definida.

® Estradas implantadas sdo rodovias ndo pavimentadas, mas que contam com plataforma terraplenada e
drenada, que configuram a implantacdo de um projeto geométrico regular em planta, perfil e secdo
transversal.
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Figura 18 - Onibus do programa Caminho da Escola

Fonte: A Autora (2020). '

Com relagdo as respostas da avaliacdo de todos os critérios é possivel verificar, que
nas avaliagdes a maioria dos alunos estava muito satisfeita com o transporte escolar utilizado
(mediana e moda = 5). Mas, se for analisada a média, € possivel verificar que o critério
melhor avaliado foi regularidade/pontualidade, seguido de tempo, rota, conforto e por ultimo
seguranca, que foi o Unico critério que apresentou uma mediana e média menor, tendo a pior

avaliacdo entre os outros critérios analisados, conforme Tabela 5.

Tabela 5 - Médias, medianas e modas das avaliagdes dos alunos

Regularidade/

pontualidade  COMforto  Seguranga  Tempo  Rota

Média 457 4,11 4.07 4,38 437
Todos os usuarios  Mediana 5 5 4 5 5
Moda 5 5 5 5 5

Fonte: A Autora (2020).

As saidas dos testes de hipoteses, com a utilizagdo do IBM SPSS Statistics 23, podem
ser observadas no Apéndice D. O teste de Kolmogorov-Smirnov foi aplicado, para verificar se
os resultados estdo normalmente distribuidos. Apds a andlise, foi possivel verificar, pela
rejeicdo da hipdtese nula, que as distribui¢bes das respostas para todos os critérios ndo
configuram distribui¢es normais, com significancia de 0%. Por isso, optou-se pela realizagdo
de testes ndo parametricos.

Com isso, foi utilizado o teste ndo paramétrico para amostras independentes de

Kruskal-Wallis, tentando identificar se o perfil dos alunos e dados das viagens interferem na



92

avaliacdo dos critérios analisados. Para avaliar se a distribuicdo dos critérios avaliados é a
mesma entre as categorias estudadas, o teste deve apresentar uma significancia maior que 5%.

Iniciando pelo género dos alunos, tem-se que a avaliacdo de todos os critérios
analisados ¢ a mesma entre as categorias de género, como regularidade/pontualidade
(significancia = 0,668), conforto (significancia = 0,953), seguranca (significancia = 0,763),
tempo (significancia = 0,425) e rota (significancia = 0,301). Comprova-se entdo a hipotese
nula da igualdade, ou seja, 0 género néo interfere na avaliacdo. A Tabela 6, mostra as analises

médias de avaliacdo bem prdximas, além de todas as medianas e modas serem iguais.

Tabela 6 - Médias, medianas e modas das avaliagdes dos alunos, com relagdo ao género

Regularidade/

Género pontualidade Conforto Seguranga  Tempo Rota
Média 4,55 4,08 4,04 4,37 4,42
Masculino Mediana 5 5 4 5 5
Moda 5 5 5 5 5
Média 4,59 4,16 4,10 4,39 4,32
Feminino Mediana 5 5 4 5 5
Moda 5 5 5 5 5

Fonte: A Autora (2020).

Com relacdo ao modo de transporte, a avaliagdo sob alguns critérios apresenta
resultados estatisticamente diferentes. O critério regularidade/pontualidade (significancia =
0,068), tempo (significancia = 0,283) e rota (significancia = 0,172) tém a mesma avaliacdo
entre os modos de transportes utilizados. Ou seja, 0 modo de transporte ndo interfere na
avaliacdo da regularidade/pontualidade, do tempo de viagem, nem da rota que os alunos
utilizam.

Os outros critérios, conforto (significancia = 0,005) e seguranca (significancia =
0,002) ndo tém a mesma distribuicdo. A avaliacdo referente ao conforto e seguranca, difere
entre 0s modos de transporte utilizados pelos alunos, como pode ser observado na Tabela 7.
Medianas e modas sdo diferentes nos modos utilizados, além das médias terem maior
dispersdo quando comparadas aos outros critérios avaliados. Esse teste mostra que o
transporte por van é mais bem aceito nos critérios de seguranca e de conforto do que o

transporte por 6nibus ou kombi, sendo o Gltimo de pior avaliacéo.



93

Tabela 7 - Médias, medianas e modas das avaliagdes dos alunos, com relagdo ao modo de transporte

Regularidade/

Tipo de veiculo pontualidade Conforto Seguranga  Tempo Rota
Média 4,55 4,10 4,07 4,37 4,35
Onibus Mediana 5 5 4 5 5
Moda 5 5 5 5 5
Média 4,69 4,92 4,77 4,77 4,85
Van Mediana 5 5 5 5 5
Moda 5 5 5 5 5
Média 5,00 3,64 3,36 4,36 4,36
Kombi Mediana 5 4 3 4 4
Moda 5 3 3 4 4

O tipo de estrada utilizado nao

Fonte: A Autora (2020).

interfere apenas na avaliacdo quanto a

regularidade/pontualidade (significancia = 0,262), tendo a mesma mediana e moda, além de

médias proximas, de acordo com a Tabela 8. Todos 0s outros critérios de avaliagdo, conforto

(significancia = 0,000), seguranca (significancia = 0,000), tempo (significancia = 0,023) e rota

(significancia = 0,005) sofrem influéncia do tipo de estrada. Com relacdo ao tempo de viagem

e a rota mais conveniente, as rodovias pavimentadas apresentam-se mais bem avaliadas,

enquanto isso, de forma controversa em termos de conforto e seguranca, as rodovias

carrogaveis apresentam maior nivel de satisfacéo.

Tabela 8 - Médias, medianas e modas das avaliagdes dos alunos, com rela¢do ao tipo de estrada

Regularidade/

Tipo de estrada pontualidade Conforto Segurangca  Tempo Rota
Média 4,50 4,09 3,86 4,48 4,54
Pavimentada Mediana 5 5 4 S >
Moda 5 5 5 5 5
Média 4,51 3,58 3,82 4,14 4,07
Implantada Mediana 5 4 4 4 >
Moda 5 5 5 5 5
Média 4,66 4,40 4,36 4,41 4,38
Carrocavel Mediana 5 5 5 S >
Moda 5 5 5 5 5

Fonte: A Autora (2020).

Em todos os critérios a localizagdo da escola interfere na avaliacdo, pois todos eles

tiveram significancia menor que 5%. Apesar de a moda ser a mesma entre as categorias de

zona da escola, a mediana e principalmente a média diverge entre rural e urbana, como pode
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ser observado na Tabela 9, comprovando que a avaliagdo dos alunos depende da zona da
escola em que eles estdo matriculados. Os frequentadores das escolas rurais estdo em geral
mais satisfeitos do que os que estudam nas escolas urbanas. Como a maioria dos alunos vive
no campo, o fato de frequentarem escolas na zona rural confere a eles mais conveniéncia
pelas viagens mais curtas.

Na zona da moradia, 0 Unico critério que interfere na avaliacdo € a rota (significancia
= 0,035). Nesse critério os moradores urbanos estdo mais satisfeitos porque ndo necessitam de
maiores deslocamentos para acessar a escola. Nas demais avalia¢des a distribuicdo é a mesma,
apresentando significancia acima de 5%. Ou seja, a avaliagio com relagdo a
regularidade/pontualidade, conforto, seguranca e tempo ndo depende do local onde os alunos
residem. Com relacdo ao local de moradia, a mediana e a moda sdo as mesmas na maioria dos
critérios analisados, mas a média tem a maior divergéncia no critério rota, comprovando o

teste realizado, pois é o Unico critério que sofre interferéncia na avaliagdo (Tabela 9).

Tabela 9 - Médias, medianas e modas das avalia¢des dos alunos, com relagdo a zona da escola e da
moradia

Regularidade/

Localizacéo pontualidade Conforto Segurangca  Tempo Rota
Média 4,84 4,81 4,41 4,61 4,65
Escola rural Mediana 5 5 5 5 5
Moda 5 5 5 5 5
Média 4,43 3,76 3,90 4,26 4,22
Escola urbana Mediana 5 4 4 5 5
Moda 5 5 5 5 5
Média 4,59 4,14 4,08 4,36 4,35
Moradia rural Mediana 5 5 4 5 5
Moda 5 5 5 5 5
Média 4,25 3,75 3,81 4,81 4,88
Moradia urbana Mediana 4 4 4 5 5
Moda 5 4 5 5 5

Fonte: A Autora (2020).

Em todos os critérios avaliados o nivel de escolaridade interfere na avaliacdo, pois
apresenta significancia de 0%. Ou seja, a avaliacé@o dos critérios analisados, depende do nivel
de escolaridade dos alunos entrevistados. De acordo com a Tabela 10, as médias, medianas e
modas sdo divergentes com relagcdo ao nivel de escolaridade dos alunos. Os alunos de ensino

médio sdo mais rigorosos na avaliacdo, independentemente do critério considerado.
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Tabela 10 - Médias, medianas e modas das avalia¢des dos alunos, com relacéo ao nivel de
escolaridade

Regularidade/

Nivel de escolaridade pontualidade

Conforto Seguranca  Tempo Rota

Média 4,96 4,69 4,00 4,51 4,51
Educacéo infantil Mediana 5 5 4 5 5
Moda 5 5 4 5 5

Média 4,51 4,17 4,18 4,43 4,45
Ensino fundamental  Mediana 5 5 5 5 5
Moda 5 5 5 5 5

Média 4,53 2,97 3,33 3,83 3,53
Ensino médio Mediana 5 3 3 4 4
Moda 5 3 3 4 5

Fonte: A Autora (2020).

Analisando-se a relacdo do perfil dos alunos e das viagens com os niveis de satisfacdo
em relacdo a um conjunto de critérios, vé-se que na maior parte deles ndo ha diferenciacdes.
Entretanto, h& situacGes de diferenciacbes que precisam ser explicitadas. Com relacdo ao
modo de transporte, é possivel observar que conforto e seguranca influenciam na avaliacao,
sendo a kombi o veiculo com pior avaliacdo. O tipo de estrada influencia negativamente na
avaliacdo do conforto e seguranca. A zona da escola onde os alunos estudam € relevante e
influencia na avaliacdo de todos os critérios estudados. J& a zona da moradia, s6 interfere na
avaliacdo da rota que o transporte escolar percorre. E por fim, o nivel de escolaridade dos
alunos, interfere na avaliacdo de todos os critérios estudados, sendo 0s mais insatisfeitos o0s
alunos do ensino médio.

Em resumo, pode-se observar que em sua maioria 0s alunos estdo relativamente
satisfeitos com o transporte escolar apds a implantacdo do PNATE e do Caminho da Escola
no municipio, apesar de fazerem ressalvas quanto ao conforto e a seguranca. Entende-se,
portanto, que os programas de transporte escolar na visdo dos alunos, estdo cumprindo o seu
papel de forma satisfatéria. Alunos satisfeitos tendem a continuar utilizando o transporte

escolar, garantindo assiduidade as aulas.

8.1.2 Perfil e anélise quantitativa das avaliagdes dos professores

Também foi realizada andlise quantitativa, através de estatistica descritiva,

apresentando o perfil da amostra dos professores entrevistados, conforme Tabela 11.
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Tabela 11 - Perfil dos professores entrevistados

Descricao Classificacdo Quantidade Porcentagem
Género Feminino 28 87,50%
Masculino 4 12,50%
. Ensino médio 1 3,13%
vael' de Graduacgéo 5 15,63%

escolaridade ) y
Pds-graduagéo 26 81,25%
0-9 1 3,13%
10-19 10 31,25%
Tempo como 20 - 29 17 53,13%
professor (anos)

30-39 3 9,38%
40 - 49 1 3,13%
0-9 18 56,25%
Tempo que 10-19 9 28,13%
trabalha nessa 20-29 5 15,63%
escola (anos) 30-39 0 0,00%
40-49 0 0,00%

Fonte: A Autora (2020).

Os professores entrevistados em sua maioria sao do género feminino (87,50%) e com
pos-graduacdo (81,25%). A maior parte dos professores é bastante experiente na atividade e
trabalha na area entre 10 e 29 anos (87,51%). Na mesma escola, 43,76% dos professores
trabalham h& mais de 10 anos.

Os professores foram questionados sobre a concordancia com afirmacdes a respeito da
implantagdo dos programas de transporte escolar. As afirmagdes abordavam sobre a redugéo
da evasdo escolar, a elevacdo do rendimento escolar, além do aumento da pontualidade e
assiduidade dos alunos.

Pontualidade/assiduidade e evasao escolar tiveram a moda e mediana com avaliacao
maxima, além da média ser bem proxima, com a pontualidade/assiduidade sendo um pouco
maior. Essas respostas mostram que a maioria dos professores concorda totalmente que a
pontualidade/assiduidade dos alunos melhorou com os programas do transporte escolar e a
evasdo escolar diminuiu. O rendimento escolar apresentou uma avaliagdo menos otimista,
com concordancia apenas parcial, sobre o efeito positivo da melhoria dos transportes, como
pode ser observada na Tabela 12.

A partir desses resultados, pode-se inferir que a politica publica de transporte escolar
se mostra eficaz segundo os professores, pois através dela conseguiu-se melhorar a
pontualidade/assiduidade dos alunos, diminuir a evasdo escolar e em uma menor escala,

ajudou a elevar o rendimento escolar dos alunos.
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Tabela 12 - Médias, medianas e modas das avaliagfes dos professores
Evaséo Rendimento Pontualidade/

escolar escolar assiduidade
Média 4,78 4,40 4,88
Todos 0s usuarios Mediana 5 4 5
Moda 5 4 5

Fonte: A Autora (2020).

Fica entdo, para uma sintese dessas analises, a verificacdo da interacdo entre as
avaliacdes da satisfacdo dos alunos, com a interpretacdo dos resultados préticos da politica

realizada pelos professores, visando testar a convergéncia ou divergéncia de percepgdes.

8.1.3 Anadlise quantitativa relacionando alunos e professores

Apds as analises isoladas da pesquisa com os alunos e professores, sdo aplicados testes
ndo paramétricos de Friedman para amostras relacionadas, conforme proposto na
metodologia, para verificar se a concordancia dos professores segue a mesma distribuicdo das
avaliacdes dos alunos. Para confirmar a relacdo dos critérios entre 0s grupos, o teste tem que
resultar em uma significancia acima de 5%.

Todas as interacdes possiveis entre os critérios foram realizadas e apenas duas
interacdes comprovaram a relacdo entre as avaliagbes de alunos e professores. A
regularidade/pontualidade avaliada pelos alunos apresenta a mesma distribuicdo para evasao
escolar (significancia = 0,071) e rendimento escolar (significancia = 0,439). Ou seja, as
avaliacOes realizadas pelos professores referentes a reducdo da evasdo e aumento do
rendimento escolar tém relacdo significativa com a percepc¢do da regularidade/pontualidade
propiciada pelo transporte avaliada pelos alunos, pois os resultados seguem a mesma
distribuicdo estatistica. A avaliagdo com relacdo a evasdo escolar apresenta a mesma moda e
mediana da regularidade/pontualidade, além de a média ser préxima. Para a avaliacdo
referente  ao rendimento escolar a media também € proxima do critério
regularidade/pontualidade.

Através desse teste, € possivel inferir que alunos bem atendidos por programas de
transporte escolar frequentam as aulas de forma mais regular e pontual, tendendo a uma
menor evasao escolar e melhor rendimento, conforme destacado por Caiado e Gongalves
(2014) e Martins (2010). Com isso, pode ser comprovada no caso estudado, a eficacia da

politica de transporte escolar, pois o transporte escolar atual, além de assegurar a regularidade
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e pontualidade dos alunos, garante a reducdo da evaséo escolar e o aumento do rendimento
escolar deles, segundo os professores.

8.1.4 Analise qualitativa

Para ir além dos critérios de avaliacdo abordados na analise quantitativa, buscou-se
por meio de perguntas abertas, ampliar o escopo da analise abrindo-se a oportunidade de ouvir
as opinides dos entrevistados sob os aspectos que mais agradam e por outro lado, que mais
incomodam. Com a mudanca realizada no transporte escolar por meio dos programas do
Governo Federal foram propostas duas perguntas abertas a respeito dos principais pontos
negativos e positivos do transporte com a intervencdo do PNATE e do Caminho da Escola.
Como essas perguntas foram facultativas, dentre os 363 entrevistados, obtiveram-se respostas
sobre os aspectos negativos de 77 respondentes (24%) e de 69 respondentes (19%) sobre os
pontos positivos do transporte escolar.

Apds o processamento das informacdes textuais advindas das respostas em planilhas,
por técnica de mineracdo de textos, foram hierarquizados os principais pontos negativos do
transporte escolar expressados pelos respondentes. Os resultados podem ser visualizados na
nuvem de palavras da Figura 19, extraida com suporte do software Orange 3.16.

Figura 19 - Pontos negativos do transporte escolar
tinerario

sujeira

lentid&o d esorgan izagéo

superlotacao

iInseguranca

Fonte: A Autora (2020).

Com relagdo aos pontos negativos do servico provido, o principal problema
apresentado foi a superlotacdo, seguido da desorganizagdo dos servigos, do desconforto nos
veiculos e de problemas com o pessoal de operacdo. A superlotacdo foi muito comentada

entre os alunos. H& muitos relatos de criancas viajando em pé nos 6nibus. Talvez exatamente
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por causa dessa superlotacdo, os alunos percebem a desorganizacdo dos servigos e dessa
forma, se sentem desconfortaveis. Infere-se dai que a superlotacdo e o desconforto sdo
consequéncias de um sistema percebido por muitos como desorganizado.

Além de entender como os usuarios expdem seus problemas, buscou-se também captar
0S pontos positivos que percebem nos novos servicos. Nesse contexto, apresentam-se em
seguida (Figura 20), também com saida em nuvem de palavras, as principais virtudes ou

pontos positivos dos novos servigcos expressados pelos alunos entrevistados.

Figura 20 - Pontos positivos do transporte escolar

tinerario

conforto

pontualidade

Fonte: A Autora (2020).

Os principais pontos positivos do transporte escolar foram: o conforto, a segurancga, a
civilidade e a pontualidade. Com a implantacdo dos programas houve uma renovacao da frota
de veiculos utilizada para transportar estudantes, por esse motivo, os alunos apontaram
melhorias no conforto e na seguranca, como caracteristicas presentes no transporte escolar,
que nos veiculos utilizados anteriormente ndo eram tdo presentes. Sobre a civilidade foi
exposto que os motoristas sdo atenciosos, cuidadosos e responsaveis com 0s alunos,
propiciando-lhe bem estar e uma maior pontualidade no atendimento as aulas.

Ao serem comparados 0s aspectos negativos com 0s positivos revelados pelas
respostas, percebem-se algumas ideias divergentes. As caracteristicas de conforto e de pessoal
operacional aparecem como situagdes positivas e negativas a0 mesmo tempo, embora em
intensidades moderadas. Essa moderacdo permite concluir que ha opinides divergentes nesses

aspectos, mas que nao sao majoritarias.
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Adicionalmente foi estruturado com suporte do IBM SPSS Statistics 23, um
dendrograma® para os pontos negativos do transporte escolar, utilizado pelos alunos (Figura
21). O objetivo é hierarquizar os problemas, associando-0s aos grupos que compartilham
visdes comuns. Foi excluido da avaliagdo o modo de transporte van, pois ndo houve usuarios

desses veiculos que respondessem sobre pontos negativos nos transportes.

Figura 21 - Dendrograma dos pontos negativos do transporte escolar

Variaveis
M Superlotagdo
EDesorganizagéo
[CDesconforto
MPessoal
[CJestrada
M inseqguranga

60

504

407

Valores

309

Cluster 3

Cluster
Fonte: A Autora (2020).

O dendrograma esté separado em quatro agrupamentos (clusters). Nesse dendrograma
a divisdo em grupos foi realizada para expressar de forma segmentada a insatisfagdo
especifica dos diferentes perfis de alunos com o transporte escolar.

O cluster 1 representa o terceiro grupo de respondentes mais numeroso. Esse engloba
alunos do ensino médio (10%) e tempo de viagem menor que 60 minutos (97%). Nesse grupo
de estudantes a queixa principal como nos demais é da superlotacdo dos veiculos e em nivel

muito menos intenso, desorganizacao, desconforto, pessoal e inseguranca.

® Detectar clusters (grupos) de objetos fortemente relacionados é um importante problema em
mineracdo de dados em geral. Agrupamentos hierarquicos organizam objetos em dendrogramas. E
comumente criado como uma forma de saida de um agrupamento hierarquico (LANGFELDER et al.,
2008).
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O cluster 2 representa o segundo grupo mais numeroso, que engloba alunos do ensino
fundamental (78%). Diferentemente do cluster 3, as queixas com relagdo a superlotacdo e
desorganizacao apresentam quase o mesmo nivel de intensidade. Bem abaixo, em intensidade,
muito préximas entre si, vém reclamacgdes quanto a problemas com pessoal e desconforto.
Embora reduzidas, nesse grupo as queixas com relacdo a problemas na infraestrutura
(estradas) aparecem superiores & sensacao de inseguranca.

A grande maioria dos respondentes pertencem ao cluster 3, que engloba moradores
rurais (96%), estudantes em escolas na zona urbana (66%) e usuarios de Onibus escolares
(93%). Eles demonstram principalmente insatisfagdo com a superlotagdo dos veiculos,
seguida da percepcao de algum nivel de desorganizagdo nos servigos. Bem abaixo em escala
de severidade, relatam problemas com desconforto, sequidos de queixas relativas a qualidade
do trabalho do pessoal encarregado do servigo e de sensacdo de inseguranca no trajeto.

No cluster 4 retrata 0 grupo menos numeroso, 0os moradores urbanos (4%), estudantes
da zona rural (34%), da educacéo infantil (12%), usuérios de van (3%) e kombi (3%), e tempo
de viagem maior que 60 minutos (3%). Nesse grupo eles apresentaram pontos negativos em
menor intensidade. Percebendo mais a desorganizacdo do que a superlotacdo no transporte
escolar, divergindo dos demais clusters.

Também foi estruturado um dendrograma para 0s pontos positivos do transporte
escolar, abordados pelos alunos, como pode ser visualizado na Figura 22. Foi excluido da
avaliacdo o modo de transporte kombi e o nivel de escolaridade educacdo infantil, pois nédo
houve pontos positivos abordados pelos entrevistados, com essas caracteristicas. Este
dendrograma foi também estruturado em quatro agrupamentos. A satisfacdo dos alunos com
relacdo ao transporte escolar foi organizada em grupos com diferentes caracteristicas.

Cluster 1 € o menor grupo composto por moradores na zona urbana (4%),
frequentadores de escolas rurais (34%), usuarios de vans como meio de acesso a escola (3%)
e que realizam viagens com mais de 60 minutos (3%). Conforto é o principal atributo positivo
expressado por esse grupo. Civilidade do pessoal de operacdo e seguranga nas viagens, como
pontos elogiaveis, aparecem bem abaixo em intensidades iguais.

Este grupo majoritario (cluster 2) composto por moradores rurais (96%),
frequentadores de escolas na zona urbana (66%) e usuarios de Onibus como meio de
deslocamento (93%). Destacam como elementos centrais positivos 0 aumento do conforto e
da seguranca nas viagens. Vém depois em escala menor e em niveis proximos entre si,

melhorias no nivel de civilidade do pessoal e pontualidade nas operagdes.
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Figura 22 - Dendrograma dos pontos positivos do transporte escolar

Variaveis
M Civilidacle
B Agilidade
[Clttinerario
Ml Pontualidade
[Jorganizacéo
M Conforto
(] Seguranca

309

204

Valores

1049

Cluster 1 Cluster 2 Cluster 3 Cluster 4
Cluster
Fonte: A Autora (2020).

O cluster 3 é composto por estudantes do ensino médio (10%), que estudam nos turnos
manhé-tarde. Para esse grupo a principal virtude dos novos servi¢os é a pontualidade. Em
intensidade menor, mas em niveis proximos, 0s respondentes desse grupo expressam
melhorias na civilidade, no conforto e na seguranca dos transportes.

O segundo grupo mais numeroso (cluster 4) é composto por alunos do ensino
fundamental (78%), que estudam no turno da manhd e que fazem viagens com menos de 60
minutos (97%). Eles elogiam mais fortemente os ganhos de conforto e seguranga nessa ordem
e em niveis bem mais baixos, citam melhorias em civilidade do pessoal e pontualidade.

Os resultados qualitativos da pesquisa demonstram que o transporte escolar estudado
apresenta satisfacdo dos usuarios com o nivel de conforto, seguranca, civilidade e
pontualidade, demostrando que a politica de transporte escolar tem se mostrado eficaz. Esses
critérios de satisfagdo corroboram com os resultados relatados nas pesquisas de Ali (2010),
Androniceanu (2016), Bucheanu (2018), Kingham e Ussher (2007) e Sakellariou et al. (2017).
No entanto, resultados com os pontos negativos mostram que alguns problemas precisam
ainda ser melhorados. Superlotacéo, desorganizacao e o desconforto que os usuarios relatam,
também aparecem como problemas nos estudos realizados por Carvalho et al. (2010),
Pinheiro (2013) e Santos (2010).
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Na anélise quantitativa, todos os critérios revelaram avaliagdes positivas, tendo a
seguranca a menor avaliacdo quando comparada com a regularidade/pontualidade, tempo, rota
e conforto. No estudo qualitativo essas mesmas varaveis foram apresentadas pelos
entrevistados como positivas, como seguem: conforto, seguranca, pontualidade, agilidade e
itinerario. Apesar disso, alguns alunos declararem como pontos negativos desconforto,
inseguranca, itinerrio, estrada e lentid&o.

Os alunos que residem na zona rural, que estudam em escolas na zona urbana e que
utilizam como modo de transporte o Onibus, sdo 0s que relatam mais pontos positivos no
transporte escolar, embora também alunos com essas mesmas caracteristicas apresentem mais
pontos negativos no transporte. 1Sso deve acontecer por ser 0 grupo mais numeroso e haver
situacOes particulares entre eles. Além do perfil exposto, também se mostram insatisfeitos,
alunos do ensino fundamental, na analise qualitativa. Embora na quantitativa, os alunos mais
insatisfeitos eram do ensino médio. Observa-se também na comparacdo dos pontos positivos e
negativos que os alunos percebem que 0s servigos necessitam de uma melhor organizacao,
pois a desorganizacdo aparece forte nos pontos negativos e a organizacdo aparece de forma
muito timida como um atributo positivo.

A importancia de averiguar qual o perfil dos alunos mais insatisfeitos se deve a
verificacdo das causas dessa insatisfacdo, para analise de uma politica publica que venha
sanar ou amenizar os problemas encontrados, priorizado os alunos mais afetados

negativamente.

8.2  Transporte informal

Da mesma forma que na pesquisa sobre o transporte escolar, a pesquisa referente ao
transporte informal, também utiliza abordagens quantitativas e qualitativas. Na analise
quantitativa é apresentado o perfil e avaliagdo dos usuarios do transporte em questdo. Depois,
é apresentada a analise qualitativa, com a hierarquizacdo por nuvens de palavras e 0s
agrupamentos nao hierarquicos por dendrogramas, que expressam as dificuldades e propostas

de melhorias associadas a diferentes grupos de usuarios.

8.2.1 Perfil dos usuérios do transporte informal

O perfil dos usuarios do transporte informal entrevistados, bem como a distribuigo

dos seus motivos de viagens estdo apresentados na Tabela 13.
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Tabela 13 - Perfil dos usuérios do transporte informal e motivos de viagem

Entrevistados Descricao Classificacdo Quantidade  Porcentagem

Género Femini _no 289 75,06%

Masculino 96 24,94%

10-19 40 10,39%

20-29 85 22,08%

Usuérios do 30-39 92 23,90%
transporte Idade 40-49 I 20,00%
informal 50 -59 50 12,99%
60 - 69 34 8,83%

70-79 5 1,30%

80 -89 2 0,52%

Local de Urbano 253 65,71%

moradia Rural 132 34,29%

Banco 58 15,06%

Compras 154 40,00%

. Educacéo 10 2,60%
Mvﬁgé’;ge Lazer 24 6,23%
Saude 68 17,66%
Trabalho 64 16,62%

Pessoais 7 1,82%

Fonte: A Autora (2020).

Pode ser verificado que a maioria dos entrevistados € do género feminino (75,06%),
adultos em idade ativa com 20 a 59 anos (78,96%) e residem na sede do municipio (65,71%).
Essa distribuicdo com predominio do género feminino pode ser explicada pela provavel maior
guantidade de homens que dirigem motos ou outros veiculos préprios, além das mulheres se
deslocarem mais, principalmente para ir as compras. O fato da maioria dos entrevistados ser
da zona urbana, ndo leva a um viés, porque se trata de um municipio onde a atividade rural é a
base da economia e é na sede do municipio onde estdo disponiveis 0s principais servicos e o
comércio. Além das entrevistas terem sido realizadas na sede do municipio, no momento que
estavam embarcando ou desembarcando dos veiculos, como exposto na metodologia.

Vale salientar que os usuarios do transporte informal em sua maioria, sdo 0s que nao
possuem veiculo proprio. Por isso, utilizam o transporte informal que € o Gnico disponivel no
municipio estudado.

De forma mais intensa, as pessoas utilizam o transporte informal para fazer compras
(40%), seguido dos motivos saude, trabalho e servigos bancarios com percentuais equilibrados
em torno de 15%. Dos usuarios que se deslocam para fazer compras, aproximadamente 40%
residem na zona rural e se deslocam para adquirir itens basicos de subsisténcia. Os outros

60%, sdo moradores da zona urbana que se deslocam para municipios préximos.
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As viagens realizadas por motivo saude tiveram 43% dos usuarios residentes da zona
rural, para atendimento na policlinica existente na sede do municipio. Os outros 57%, séo da
zona urbana e se deslocam para outros municipios para atendimentos mais complexos nédo
disponiveis. Para 0 motivo trabalho, tem-se 31% que mora na zona rural e 69% que mora na
zona urbana. Muitos moradores urbanos, apesar de qualificados, ndo encontram empregos
dentro de suas profissdes, indo, portanto, buscar emprego em outras cidades proximas.

Para o motivo servigos financeiros 21% residem na zona rural e 79% na zona urbana.
Os residentes da zona rural, na maioria das vezes, se deslocam a sede do municipio onde
existem correspondentes bancérios e casa lotérica. Os residentes da zona urbana se deslocam
para outros municipios, pois em Santa Maria do Cambucé ndo existem agéncias bancarias. A
baixa demanda do transporte informal para acesso a educacdo deve-se ao fato que a maioria
dos estudantes que estuda fora do municipio, utiliza veiculos fretados e aqueles que estudam

no préprio municipio, utilizam o transporte escolar disponibilizado pela Prefeitura.

8.2.2 Analise quantitativa

Antes de iniciar as analises com as avaliacdes das viagens com relacdo a seguranca,
conforto, higiene, preco e satisfacdo geral foram feitas analises sobre a normalidade dos dados
pelo teste de Kolmogorov-Smirnov. O teste rejeitou as hipdteses nulas, de que as distribuicGes
das avaliacOes realizadas seguem uma distribui¢cdo normal, optando-se entdo, por realizar a
partir dai, testes ndo paramétricos. Todas as saidas dos testes de hipoteses, realizadas no IBM
SPSS Statistics 23, podem ser visualizadas no Apéndice E.

Na Tabela 14 é possivel observar que as medianas, modas e médias das avalia¢des (em
torno de 3) demonstram que o servigo de certa forma ndo é bem avaliado pela maioria da
populacdo. Por outro lado, o preco do transporte foi o fator mais bem avaliado com a maior
mediana e média comparado aos outros critérios, seguido da satisfacdo geral, higiene,

seguranca e conforto.

Tabela 14 - Média, mediana e moda da avaliacdo do transporte informal
Seguranga  Conforto Preco  Higiene Satisfagéo

Média 2,93 2,73 3,33 3,00 3,28
Todos 0s usuarios Mediana 3 3 4 3 3
Moda 3 3 4 3 4

Fonte: A Autora (2020).
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Para entender se os fatores avaliados apresentam a mesma distribuigéo foi realizado o
teste ndo paramétrico de Friedman para amostras relacionadas. Concluiu-se que estdo
correlacionadas as variaveis satisfacdo geral com preco (significancia = 0,077) e seguranca
com higiene (significancia = 0,504) por apresentarem significancia acima de 5%. Na Tabela
14 é mostrada a média, mediana e moda das avaliacOes realizadas e vé-se que a satisfacdo e o
preco tém a mesma moda, além da média ser a mais proxima dentre as demais avaliagdes.
Apesar de ndo haver regulacdo publica dos precos, embora a Lei Organica obrigue a fazé-la,
esse fator ndo afeta em média negativamente a satisfacdo geral dos entrevistados. Da mesma
forma, as avaliagcdes da seguranca e higiene apresentam as mesmas medianas e modas (3,0),
comprovando a relagdo entre esses dois critérios avaliados. Apesar da precariedade do servigo
ofertado, apresentam avaliagdes em média neutras com relacao a esses requisitos.

Para verificar a influéncia na avaliacdo das variaveis socioeconémicas e operacionais
foi aplicado o teste ndo paramétrico de Kruskal-Wallis para amostras independentes.
Primeiramente foi realizada a analise das avaliagdes com relacdo ao género dos entrevistados
(Tabela 15).

Tabela 15 - Média, mediana e moda da avaliagdo do transporte informal, com relago ao género

Geénero Seguranca Conforto  Preco  Higiene Satisfacdo
Média 2,90 2,75 3,33 3,05 3,27
Feminino Mediana 3 3 4 3 3
Moda 3 3 4 3 4
Média 3,02 2,67 3,33 2,85 3,32
Masculino Mediana 3 3 4 3 4
Moda 4 1 4 1 4

Fonte: A Autora (2020).

Para reter a hip6tese nula da igualdade entre os fatores, a significancia tem que ser
maior que 5%, 0 que ocorreu em todos 0s testes para amostras independentes. Portanto, as
avaliacbes dadas a satisfacdo (significAncia = 0,552), seguranca (significancia = 0,364),
conforto (significancia = 0,557), preco (significancia = 0,878) e higiene (significancia =
0,255), independem do género do usuario.

O teste ndo paramétrico para amostras independentes com relacdo ao local de moradia
apresenta apenas uma hipdtese nula retida. O local de moradia, ndo tem influéncia apenas na
avaliacdo com relacdo ao preco (significancia = 0,086). Com isso, a avaliacdo do preco

independe do usuério residir na zona urbana ou rural. As demais avalia¢fes sdo influenciadas
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pelo local de moradia dos usuarios, pois tiveram significancia igual a 0%. Ou seja, o local de

residéncia dos usuarios influencia diretamente nas avaliagdes, como exposto na Tabela 16.

Tabela 16 - Média, mediana e moda da avaliacdo do transporte informal, com relacdo ao local de

moradia
Local de moradia Seguranca  Conforto  Preco  Higiene Satisfacdo
Média 2,69 2,48 3,25 2,69 3,07
Zona urbana Mediana 3 2 3 3 3
Moda 3 1 4 3 4
Média 3,40 3,20 3,49 3,59 3,68
Zona rural Mediana 3 3 4 4 4
Moda 3 3 4 5 4

Fonte: A Autora (2020).

Vé-se na Tabela 16, portanto, que os moradores urbanos avaliam os transportes
informais de forma mais negativa do que os habitantes rurais, sendo o conforto e a seguranca
nos meios de transportes, os fatores mais criticos para os dois grupos.

O modo de transporte utilizado interfere diretamente na avaliacdo dos usuarios. Em
todos os testes a significancia foi menor que 5%, rejeitando a hipéOtese nula, de que a
distribuicdo entre as avaliacGes seria a mesma entre as categorias. Com isso, a avaliacdo da
satisfacdo (significancia = 0,003), seguranca (significancia = 0,001), conforto (significancia =
0,000), preco (significancia = 0,000) e higiene (significancia = 0,000) séo diretamente

influenciadas pelo modo de transporte que os usuarios utilizam (Tabela 17).

Tabela 17 - Média, mediana e moda da avaliagdo do transporte informal, com relagcdo ao modo de

transporte
Modo de transporte Seguranca Conforto  Preco  Higiene Satisfacdo

Média 3,53 3,39 3,47 3,86 3,67
Mototaxi Mediana 4 4 4 4 4
Moda 3 5 5 5 4

Média 2,81 2,58 3,18 2,83 3,18
Toyota Mediana 3 3 3 3 3
Moda 3 1 4 3 4

Média 3,17 3,09 4,46 3,29 3,60
Onibus Mediana 3 3 5 4 4
Moda 3 4 5 4 4

Fonte: A Autora (2020).
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O modo de transporte com avaliacdo mais baixa em todos os critérios € o veiculo

adaptado Toyota (Figura 23).

Figura 23 - Ponto onde os usuarios embarcam nos veiculos adaptados Toyota

te: A Autora (2020).

Fon

No critério preco, os usuarios de énibus (Figura 24) se mostraram mais satisfeitos,

pois as tarifas normalmente sdo mais baixas.

Fonte: A Autora (2020).

Os usuérios de mototaxi (Figura 25) se mostram mais satisfeitos em todos os outros

critérios analisados: seguranca, conforto, higiene e satisfacdo geral.
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Figura 25 - Ponto de mototaxi
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Observa-se na Tabela 17, que com relacdo a satisfacdo geral e higiene, e
contraditoriamente seguranca e conforto, 0 modo de transporte melhor avaliado foi o
mototaxi. Apenas com relacdo ao preco, é que o énibus obteve a melhor avaliacdo, devido a
tarifa mais maédica. O Toyota teve em todos os critérios a menor avaliacdo, provavelmente por
ser um veiculo improvisado e mais lento do que o mototaxi. Apesar dessa insatisfacdo, 78%
dos entrevistados utilizam esse modo de transporte nos seus deslocamentos, seguido das
mototaxis (13%) e dos 6nibus (9%).

Para finalizar, foi realizado teste relativo ao tipo da estrada utilizada no trajeto,
analisando-se as seguintes categorias: pavimentadas, ndo pavimentadas ou ambas. Nesse teste
s0 foi retida a hipotese nula, para a avaliacdo do preco (significancia = 0,067). Ou seja, 0 grau
de satisfacdo com a tarifa é indiferente em relacdo ao tipo de estrada. As médias tém pequenas
dispersdes e as medianas sdo as mesmas para todos os tipos de pavimentos, conforme Tabela
18.

No entanto, o tipo de estrada influencia diretamente as avaliacdes em relacdo a
satisfacdo geral, seguranca, conforto e higiene do veiculo. Os entrevistados que utilizam vias
ndo pavimentadas (25%) apontaram em média, maior satisfacdo em todos os critérios
analisados. Os que utilizam apenas vias pavimentadas (75%), apontaram niveis de satisfacéo
inferiores. Esse paradoxo pode ser explicado pelo fato dos usuarios que transitam nas estradas
ndo pavimentadas residirem na zona rural e sdo provavelmente mais condescendentes com as

condigdes das estradas.
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Tabela 18 - Média, mediana e moda da avaliacdo do transporte informal, com relacdo ao tipo de

estrada
Tipo de estrada Seguranca Conforto  Preco  Higiene Satisfacdo

Média 3,79 3,56 3,67 3,89 3,91
N&o pavimentada ~ Mediana 4 4 4 4 4
Moda 5 5 5 5 4

Média 2,9 2,75 3,48 3,18 3,28

Ambas Mediana 3 3 4 3,5 3,5
Moda 3 3 4 4 4

Média 2,77 2,56 3,25 2,8 3,16
Pavimentada Mediana 3 25 4 3 3
Moda 3 1 4 3 4

Fonte: A Autora (2020).

Na avaliacdo da satisfacdo dos usudrios do transporte informal, pode-se perceber que
independe de género. O local de moradia e o tipo de estrada s6 ndo interferem na avaliacdo do
preco e 0 modo de transporte interfere nas avaliaces de todos os critérios, sendo o Toyota o

veiculo mais utilizado e com menor satisfacao.

8.2.3 Anadlise qualitativa

A andlise das principais dificuldades encontradas e como 0s usuarios entendem ser
possivel supera-las, expressas por respostas a questdes abertas, foi realizada por técnica de
hierarquizacdo por mineragdo de textos, que analisa a incidéncia e o agrupamento entre
palavras-chave como variaveis nominais. Na pergunta referente as principais dificuldades,
48% dos entrevistados relataram de forma aberta suas dificuldades percebidas no transporte
informal. Com relacdo a pergunta sobre propostas de melhorias, apenas 32% dos respondentes
apresentaram alguma opiniéo.

A andlise de incidéncia utilizou como resposta uma nuvem de palavras. Na Figura 26
sdo observadas, as principais dificuldades expressadas pelos usuarios. Percebem-se como
principais dificuldades: demora, inseguranca, desconforto, transporte, preco e desorganizacao.
A demora, tanto na espera dos pontos de saida dos veiculos, como durante o trajeto foi o
aspecto intensamente mais criticado. Atribui-se como causas, a auséncia de organizagdo com
relacdo a horérios, preco, como também a oferta insuficiente de transporte (fator aqui

representado pela palavra transporte).
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Figura 26 - Principais dificuldades percebidas pelos usuérios do transporte informal
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Fonte: A Autora (2020).

Também representam dificuldades muito recorrentes a inseguranca e o desconforto em
funcdo da precariedade dos veiculos para o transporte publico de passageiros. Apesar disso,
na andlise quantitativa essas variaveis tiveram mediana e moda igual a 3, demonstrando um
julgamento neutro, que em principio ndo expressa as dificuldades da populacéo.

Na Figura 27 sdo apresentadas as melhorias propostas pelos usuarios também por meio

de nuvem de palavras.

Figura 27 - Principais melhorias propostas pelos usuarios do transporte informal
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Fonte: A Autora (2020).

Com relacdo as propostas, as mais frequentes foram mais alternativas de transporte,
seguranga, organizacao, horérios e fiscalizacdo. Os usuérios reclamam da oferta e do tipo de
transporte disponivel. Acreditam que com mais alternativas de transporte, pode-se reduzir a

demora que enfrentam. Como o transporte ndao tem nenhuma regulamentacdo, 0s usuarios
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entendem que algum nivel de organizacdo e de fiscalizacdo, melhoraria os problemas
enfrentados e traria mais seguranca e regularidade na prestacéo dos servigos.

Confrontando-se as nuvens relativas aos problemas e propostas, percebe-se claramente
um desejo dos usuarios para que ocorra algum nivel de regulacdo. Os principais problemas
como demora, baixo nivel de oferta, desconforto e inseguranca, reclamam uma maior
participacdo publica ou regulacdo efetiva que sdo expressadas pelas propostas de mais
alternativas de transporte, organizacdo e seguranca. Fica claro que, o transporte informal,
apesar de ndo ser claramente rejeitado, demanda um minimo de regulacdo publica, ou seja, 0
cumprimento do que esté estabelecido legalmente pela Lei Orgénica do Municipio.

Para relacionar as principais dificuldades relatadas a grupos especificos de usuarios,

foi realizado um agrupamento nédo hierarquico como apresentado na Figura 28.

Figura 28 - Dendrograma das principais dificuldades percebidas pelos usuéarios do transporte informal
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Fonte: A Autora (2020).

Foi realizada uma classificacdo em clusters, associando as caracteristicas dos usuarios
do transporte informal que se manifestaram em relacdo as principais dificuldades no
transporte, em quatro grupos. Em comum, os quatro clusters apresentam duas caracteristicas
principais. A demora é o principal problema e o fator preco ou tarifa é pouco destacado. Este

ultimo fator de certa forma surpreende, porque as tarifas ndo séo reguladas efetivamente pelo
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municipio, apesar dos servigos serem autorizados por alvard. Por sua vez, a demora pode
decorrer de longos intervalos entre passagens de veiculos em determinadas localidades.

O cluster 1, o segundo mais numeroso, € composto pelos usuarios que realizam
viagens com tempos entre 30 e 60 minutos (50%). Em funcdo de realizarem viagens
relativamente curtas em mais de 30 minutos, a principal queixa é a demora, seguida bem
abaixo por inseguranca e desconforto.

O cluster 2, 0 menor dos quatro, € composto por pessoas que viajam pelo motivo
educacdo (3%), lazer (6%), trabalho (17%), por motivos pessoais (2%) e seus tempos de
viagem sdo maiores do que 60 minutos (11%). Utilizam Onibus (9%) e estradas néo
pavimentadas (25%). Em fungdo exatamente desse elevado tempo de viagem, 0s usuarios se
gueixam praticamente em intensidade igual, da demora e da pequena oferta de meios de
transportes.

Por sua vez, o cluster 3 é composto majoritariamente por homens (25%), moradores
rurais (34%), que viajam por motivos de saude (18%), compras (40%) e servigos bancarios
(15%) e despendem menos de 30 minutos nas suas viagens (39%). Sendo a principal
dificuldade apresentada a demora, seguida de inseguranca.

O cluster 4 é majoritariamente formado por mulheres (75%), moradores urbanos
(66%) e utilizam como transporte os Toyotas (78%), transitando em estradas pavimentadas
(75%). E abordaram sobre a demora, inseguranca e desconforto. Através da analise da Figura
28 é possivel observar que esse agrupamento é o que relata mais dificuldade em todas as
variaveis apresentadas, logo € o grupo mais insatisfeito com o transporte informal.

Da mesma forma como observado na andlise quantitativa, os usuarios que utilizam
estradas ndo pavimentadas e residem na zona rural, apontaram maior satisfacdo em todos os
critérios analisados no transporte informal. Outro fator que corrobora com a analise
guantitativa é o fato dos usuarios que utilizam o modo de transporte Toyota serem mais
insatisfeitos.

Apols a verificagdo das respostas mais frequentes com relacdo as propostas de
melhoria, pode-se observar 0 agrupamento ndo hierarquico para estas propostas na Figura 29.
Também foi elaborada a estruturagdo em quatro clusters, a partir das caracteristicas dos
respondentes, com relacao as propostas de melhorias.

Os agrupamentos revelam como caracteristica comum uma forte reivindicagdo por
maior oferta de transportes. Essa questdo se alinha perfeitamente quando se analisa também a
demora, ou elevado tempo de espera, como o principal problema comum apontado

indistintamente por todos os grupos na analise anterior. Observa-se também, no outro
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extremo, convergéncia entre 0s grupos, ao revelar como de pequena relevancia, propostas de
melhorias nas infraestruturas (estradas). Em adicdo, essa questdo nem ao menos € revelada na

analise quanto aos principais problemas.

Figura 29 - Dendrograma das melhorias propostas pelos usuérios do transporte informal
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Fonte: A Autora (2020).

O cluster 1 é formado por homens (25%), moradores rurais (34%), que viajam por
motivo de compras (40%) e dispendem nas viagens menos de 30 minutos (39%). Esse € 0
Unico grupo onde aumentar a seguranca nao € segunda maior preocupacdo. Vé-se dai que a
sensacdo de seguranca é fortemente influenciada por questdes de género, na analise
qualitativa. Diferentemente dos demais grupos, 0s precos estdo no terceiro nivel de
necessidade de melhoria.

O cluster 2, o segundo mais numeroso, € composto majoritariamente por mulheres
(75%) e por usuarios que realizam viagens com tempo entre 30 e 60 minutos (50%). Este
grupo assim como o cluster 4, valoriza a proposta de aumentar a oferta de transporte. Como é
um grupo majoritariamente feminino, melhorar a seguranga tem uma forca maior do que
questdes como a organizacao e a fiscalizagdo da operacgdo, que juntas significam aumentar a

efetividade da regulacéo publica.
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O cluster 3, 0 menos numeroso, engloba usuarios de veiculos com menor oferta no
municipio, como mototéaxis (13%), dnibus (9%) e os que realizam viagens de mais de 60
minutos (11%) e utilizam estradas ndo pavimentadas (25%). Esse grupo como 0s demais
pleiteia uma maior oferta de alternativas de transportes, no entanto, se diferencia dos demais,
pois ndo apresenta uma hierarquia clara nas demais reinvindicacdes.

O cluster 4, o mais numeroso, engloba moradores na zona urbana (66%) e passageiros
de Toyota, 0 modo de transporte majoritario (78%), transitando em estradas pavimentadas
(75%). A principal proposta desse grupo, como de todos os outros, é a necessidade de uma
maior e melhor oferta de transportes. Melhorar a seguranca e organizar melhor 0s servigos
vém logo em seguida como propostas. Um pouco abaixo esse grupo sugere, melhorar o
quadro de horarios e uma maior e mais efetiva fiscalizacdo por parte da Prefeitura. Todas
essas propostas inicialmente hierarquizadas conduzem a percep¢éo de que a populacdo cobra
uma maior e mais eficiente participacdo publica no provimento de transporte publico.
Propostas relativas ao controle de precos das tarifas e ao melhoramento nas estradas sao
minoritarias.

As variaveis estudadas nesses agrupamentos foram as mais relatadas pelos usuarios,
tanto como principais dificuldades, como as principais propostas de melhorias, demonstradas
nas nuvens de palavras. As alternativas de transporte, seguranca, organizacdo, horérios
estabelecidos e fiscalizacdo, séo as propostas de melhorias mais comentadas, que em tese
resolveriam basicamente os problemas mais comuns enfrentados pelos usuarios do transporte
informal desse municipio, que sao: espera nas paradas e viagens demoradas, pois o transporte
é insuficiente, além da inseguranca, desconforto, preco sem controle publico e
desorganizacao.

No estudo quantitativo, os critérios avaliados ndo apresentam uma boa satisfacéo,
sendo o preco do transporte mais bem avaliado, seguido de higiene, seguranca e conforto. Os
critérios inseguranca, desconforto e preco foram relatados como problemas dos transportes na
analise qualitativa, corroborando com a analise anterior. Também foram sugeridos mais
segurancga, conforto e menor preco, além de outros critérios para as propostas de melhorias do
transporte estudado.

Corroborando com os resultados da pesquisa, na literatura foi observado que a
seguranca dos veiculos em algumas situacgdes foi avaliada como falha, mesmo considerando a
sua importancia. Os gestores devem ser capazes de oferecer servigos de transporte,
concentrando-se em aumentar a seguranca e conforto dos passageiros. Esses aspectos estdo

relacionados as caracteristicas das estradas, dos trajetos e a conservacéo dos veiculos. Estudos
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relatam que no Brasil, existe caréncia em fiscalizagdo dos transportes, principalmente com
relacdo a seguranca (ARRAIS et al., 2017; BUGHEANU, 2018; CARVALHO et al., 2010;
CRUZ et al., 2010; GOLUB et al., 2009; MARTINOVIC et al., 2016; MARTINS, 2010;
SAKELLARIOU et al., 2017; SANTOS, 2010).

Em sintese, o transporte informal é presente ndo s6 no municipio estudado, mas na
regido do Agreste Setentrional de Pernambuco como um todo. Pelos resultados, 0s usuérios
clamam por mais seguranca, organizacdo e fiscalizacdo. No entanto, a acdo regulatoria do
poder publico, mesmo respaldada por legislacdo aplicavel em nivel local, ndo é minimamente
eficaz.

Ao nivel de aplicagdo nacional, foi sancionada a Lei Federal n° 13.855/2019 que
altera a Lei Federal n°. 9.503/1997, que institui o CTB. Essa alteracdo dispde que o transporte
escolar e o transporte remunerado ndo licenciado passam a ser considerados infracdes
gravissimas, tornando mais rigorosas as penalidades aplicadas aos motoristas flagrados
transportando passageiros mediante remuneragdo, sem terem a autorizacdo para fazé-lo
(BRASIL, 1997, 2019). Apesar disso, ndo tem havido uma fiscalizacdo eficiente por parte da
Unido, dos Estados e dos municipios para fazer cumprir a Lei, deixando 0s usuarios

submetidos unicamente ao interesse econdémico dos prestadores dos servigos.

8.3  Transporte das atividades econdmicas

Para o transporte que envolve as atividades econdmicas foram levantados, conforme
descrito na metodologia, dados relativos as condi¢des de transportes para aquisicdo de
insumos e escoamento da produgdo no municipio estudado. Desse levantamento séo extraidas
informac@es quantitativas e qualitativas.

Inicialmente 0s respondentes, como representantes das diversas atividades
econbmicas, expressam 0 grau de satisfacdo com os diversos aspectos do transporte
disponivel. Em seguida vém as questdes abertas da analise qualitativa. A partir delas sdo
realizadas analises hierarquicas de clusters, com saidas em nuvens de palavras-chave
relacionadas aos principais problemas e solucdes identificados. Por fim, sdo realizadas
analises de agrupamentos ndo hierarquicos, associando as dificuldades gerais das atividades
econdmicas, os problemas decorrentes de deficiéncias nos transportes e propostas de melhoria
para 0s transportes e suas infraestruturas, aos diferentes perfis de atividades e de

respondentes.
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8.3.1 Perfil dos entrevistados e suas atividades econdmicas

A Tabela 19 apresenta o perfil dos entrevistados, a localizacdo dos negocios e suas

respectivas atividades econémicas.

Tabela 19 - Perfil dos entrevistados e atividades econdmicas

Descricao Classificagdo ~ Quantidade  Porcentagem
Género Feminino 163 42,34%
Masculino 222 57,66%
10-19 8 2,08%
20-29 71 18,44%
30-39 84 21,82%
Idade 40 - 49 90 23,38%
50 -59 72 18,70%
60 — 69 42 10,91%
70-79 16 4,16%
80 — 89 2 0,52%
Zona do negécio Urbano 141 36,62%
Rural 244 63,38%
Agropecuéria 140 36,36%
Comércio 147 38,18%
Atividade econémica Confeccdo 64 16,62%
Mineracéo 16 4,16%
Servicos 18 4,68%

Fonte: A Autora (2020).

A maioria dos entrevistados sdo do género masculino (57,66%) e de idade adulta
(82,34%) entre 20 e 59 anos. A maior parte dos representantes desenvolve suas atividades na
zona rural do municipio (63,38%). A distribuicdo de atividades € a seguinte: comércio
(38,18%), agropecudria (36,36%), industria de confeccBes (16,62%), servicos (4,68%) e
mineracdo de calcério (4,16%). Todas essas atividades econdmicas estdo presentes na zona
rural. Na zona urbana, s6 ndo hé a atividade de mineracéo.

Na agropecuéria predomina a producdo de feijdo e milho (95%) para venda,
abastecimento familiar, racdo animal e a criacdo de bovinos (13%), para corte, producdo de
leite e derivados. Na agricultura, em pequena escala, também ha o cultivo de jerimum,
mandioca, batata, quiabo, hortalicas, melancia, pinha, manga e laranja, para abastecimento
préprio, venda, além de fornecimento de merenda para as escolas do municipio. Na pecuaria
ha também a criacdo de suinos, ovinos, caprinos, equinos e aves.

No comércio do municipio encontram-se bares, restaurantes e lanchonetes (26%),
mercadinhos e padarias (24%), venda de frutas, verduras, cereais e condimentos (14%), lojas

de roupas, acessorios, utensilios (12%), acougues, além de posto de combustivel, lojas de
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material de construcdo, autopecas, farmacia, loja de aviamentos, 6tica, pet shop e artesanato.

Na industria de confecgdes, a maioria trabalha com costura e acabamentos em pecas
jeans (91%), além de costuras em brim e malha (6%), bordados e ajustes de roupas em geral.
Essa quantidade de atividades de confecgdo no municipio se justifica por fazer parte do polo
de confeccdo do Agreste de Pernambuco (CORDEIRO, 2015; XAVIER, 2020).

Na industria extrativa mineral h& unidades de transformacdo de calcario (56%) para
diversas finalidades, fornos de cal (19%), onde ocorrem o beneficiamento e a hidratacdo do
material, pedreiras (13%) onde é extraido o material utilizado pelos fornos e fabricas. Ha
também em escala menor a producgdo de brita (6%) e extracdo de granito para revestimentos
(6%). As fabricas de calcarios presentes no municipio produzem ainda ragédo para aves (44%),
compostos para correcdo do solo para plantagdes (33%), além de insumos para fabricacéo de
vidro (11%) e tintas (11%).

Os principais servigos identificados no municipio sdo: saldes de beleza (33%), oficinas
de veiculos (22%), serralharias (11%), oficinas de reparo em tecnologia (6%), provedores de
internet (6%), oficinas de eletrbnicos (6%), graficas rapidas (6%), lavagem de automdveis

(6%) e artesanato em tapecaria (6%).

8.3.2 Transporte dos insumos e produtos

Para a aquisi¢do dos insumos produtivos, na Tabela 20 € apresentada a distribuicdo por
modo de transporte utilizado, propriedade do veiculo e tipos das estradas utilizadas. Uma
minoria de entrevistados (6%) informou ndo necessitar adquirir insumos para a sua atividade,

principalmente porque a agropecudria estoca sementes de safras anteriores e realiza silagem.

Tabela 20 - Caracterizagdo do transporte para aquisi¢do de insumos

Descricao Classificacdo Quantidade Porcentagem
A pé / carro de mao 28 7,27%
Moto 48 12,47%
Carro 100 25,97%
Modo .
Toyota / van / kombi 100 25,97%
Onibus 2 0,52%
Caminhonete / caminhao 84 21,82%
Veiculo Proprio 167 43,38%
De outros 195 50,65%
Néo pavimentada 9 2,34%
Estrada Ambas 182 47,27%
Pavimentada 171 44,42%

Fonte: A Autora (2020).
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O principal modo de transporte utilizado para a aquisi¢do de insumos no municipio é o
automoével (25,97%) e o veiculo adaptado Toyota/van/kombi (25,97%), seguidos de
caminhonete/caminhdo (21,82%) e moto (12,47%). A maioria dos veiculos utilizados
(50,65%) é fretada de terceiros ou 0s usuarios que transportam insumos pagam passagem no
transporte informal disponivel, que muitas vezes se transformam em veiculos mistos de carga
leve e passageiros. E sobre as estradas utilizadas, a maioria transita entre estradas
pavimentadas e ndo pavimentadas (47,27%), seguido dos que utilizam apenas estradas
pavimentadas (44,42%) e ndo pavimentadas (2,34%).

Na Tabela 21 pode ser observada a distribuicdo por modo de transporte, tipo de
veiculo e estradas utilizadas para o escoamento da producdo. E importante observar que a
maioria dos entrevistados (51%) informa ndo demandar transporte para a sua producdo,

principalmente no caso da agropecuaria, que em sua maioria é basicamente de subsisténcia.

Tabela 21 - Caracterizacao do transporte para escoamento da producao

Descricéo Classificacdo Quantidade Porcentagem
A pé/ carro de méo 4 1,04%
Moto 32 8,31%
Modo Carro 60 15,58%
Toyota / van 46 11,95%
Onibus 1 0,26%
Caminhonete / caminhdo 45 11,69%
Veiculo Proprio 83 21,56%
De outros 105 27,27%
N&o pavimentada 6 1,56%
Estrada Ambas 121 31,43%
Pavimentada 61 15,84%

Fonte: A Autora (2020).

Para o0 escoamento da producdo, os principais veiculos de transporte utilizados sdo 0s
automoéveis leves (15,58%) e os utilitarios Toyota/van (11,95%), seguidos de
caminhonetes/caminhdes (11,69%) e até motocicletas (8,31%). Como se Vvé a pequena
utilizacdo de veiculos de carga revela a baixa escala da producéo local.

A maioria dos veiculos utilizados ¢é fretada ou os usuarios pagam tarifas (27,27%)
como passageiros. E sobre as estradas, apenas uma pequena minoria utiliza unicamente
estradas pavimentadas (15,84%). A maioria transita entre estradas ndo pavimentadas ou em

ambas as situacoes (33%).
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8.3.3 Analise quantitativa

Foi solicitado aos entrevistados avaliar alguns critérios com relacdo aos deslocamentos
qgue normalmente fazem para a aquisi¢cdo dos insumos e para 0 escoamento da producdo no
municipio. Os critérios avaliados foram: tempo de viagem, estrada, custo dos deslocamentos,
modo de transporte utilizado e a satisfacdo geral. As saidas dos testes de hipoteses, conforme
descrito na metodologia, obtidas através do software IBM SPSS Statistics 23, podem ser
verificadas no Apéndice F.

Através da aplicacdo de testes Kolmogorov-Smirnov foi possivel verificar que as
distribuices das notas dos critérios analisados ndo caracterizam distribui¢cbes normais, pois
foram rejeitadas as hip6teses nulas, de que as distribuicfes das avaliacdes realizadas seguem
uma distribuicdo normal, optando-se entdo, por realizar a partir dai, testes ndo parameétricos.

Na Tabela 22 é possivel observar as médias, medianas e modas, das avaliagdes
realizadas para cada um dos critérios propostos na metodologia. A melhor avaliacdo
relaciona-se ao modo de transporte, seguido da satisfacdo geral, tempo de viagem e custo. A
satisfacdo com as estradas do municipio apresenta a pior avaliacdo (mediana = 3 e média =

3,1) revela que parte consideravel dos usuarios apresenta-se insatisfeita nesse critério.

Tabela 22 - Média, mediana e moda da avaliacdo do transporte das atividades econdémicas
Tempo Estrada Custo Modo Satisfacdo

Média 3,60 3,10 3,34 3,83 3,70
Todos os usuarios Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Fonte: A Autora (2020).

Foi aplicado o teste ndo paramétrico de Friedman para amostras relacionadas, com a
finalidade de verificar se as avaliagGes sob 0s varios critérios tinham relagdo entre si. A Unica
relacdo observada foi na avaliacdo do tempo de viagem com satisfacdo geral (significancia =
0,187), apresentando significancia maior que 5%, retendo a hipotese nula de que a
distribuicdo entre as categorias € a mesma. Dessa forma, percebe-se que 0s usuarios dos
transportes consideram a relevancia de reduzir tempos de viagem para se sentirem satisfeitos
em geral com a viagem realizada.

Aplicou-se o teste ndo paramétrico de Kruskal-Wallis para amostras independentes
para 0 género, local do negocio e atividade econdmica desenvolvida em relacdo a cada um

dos critérios de avaliacdo. As medias, medianas e modas de acordo com o género dos
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entrevistados associadas aos critérios de avaliagdo podem ser observadas na Tabela 23.

Tabela 23 - Média, mediana e moda da avaliacdo do transporte das atividades econdmicas, com
relacdo ao género

Género Tempo Estrada Custo Modo Satisfacdo
Média 3,49 2,98 3,28 3,72 3,57
Feminino Mediana 4 3 3 4 4
Moda 4 4 4 4 4
Média 3,68 3,18 3,39 3,92 3,79
Masculino Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Fonte: A Autora (2020).

O custo tem a mesma distribuicdo entre os géneros (significancia = 0,178),
apresentando uma significancia maior que 5%, ou seja, o nivel de satisfacdo com os custos de
transportes independe do género do entrevistado. As outras avaliagdes ndo tém a mesma
distribuicdo entre as categorias de género, pois a significancia no teste realizado foi menor
que 5%, apresentando divergéncia maior entre as médias das categorias, apesar de apresentar
a mesma moda. Através da Tabela 23 é possivel observar que, em geral, as mulheres séo as
mais insatisfeitas em todas as categorias analisadas.

Na Tabela 24 é possivel visualizar as médias, medianas e modas de acordo com o local
do funcionamento do negdcio dos entrevistados associadas aos critérios de avaliagéo.

Tabela 24 - Média, mediana e moda da avaliacdo do transporte das atividades econémicas, com
relacdo ao local do negdcio

Local do negécio Tempo Estrada Custo Modo Satisfacéo
Média 3,59 3,42 3,28 3,89 3,81
Urbano Mediana 4 4 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4
Média 3,61 2,91 3,38 3,80 3,64
Rural Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 2 4 4 4

Fonte: A Autora (2020).

A distribuicdo de tempo (significancia = 0,909), custo (significancia = 0,600) e modo
(significancia = 0,125) € a mesma entre as categorias de local do negocio, pois as hipoteses
nulas de que seguiam a mesma distribuicdo foram retidas, com significancia maior que 5%,
apresentando as médias proximas entre as categorias, além de apresentar a mesma moda. Ou

seja, quanto a esses critérios ha indiferenga se a atividade se desenvolve no meio rural ou
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urbano. No entanto, a distribuicdo da satisfacdo com as estradas e a satisfagdo geral ndo é a
mesma entre as categorias de local do negdcio, pois as médias e modas tem divergéncia, além
de apresentar significancia de 0% no teste de hipGtese. Percebe-se através das médias das
avaliacbes nesses critérios, que os produtores da zona rural sdo mais insatisfeitos,
principalmente com as estradas.

De acordo com as atividades econdmicas, as médias, medianas e modas relacionadas

aos critérios avaliados podem ser observadas na Tabela 25.

Tabela 25 - Média, mediana e moda da avaliacdo do transporte das atividades econémicas, com
relacédo a atividade econbémica

Atividade Tempo Estrada Custo Modo Satisfacéo

Média 3,68 3,06 3,44 3,82 3,68
Agropecuaria — Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Média 3,63 3,29 3,37 3,90 3,82
Comércio Mediana 4 4 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Média 3,33 2,92 3,06 3,64 3,48
Confecgéo Mediana 4 3 3 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Média 4,13 2,63 3,56 4,06 3,63
Mineracéo Mediana 4 2 4 4 4
Moda 4 2 4 4 4

Média 3,28 2,89 3,11 3,83 3,72
Servigo Mediana 4 3 3 4 4
Moda 4 3 3 4 4

Fonte: A Autora (2020).

A distribuicdo do modo de transporte (significancia = 0,060) é a mesma entre as
categorias de atividade econbmica, apresentando significdncia maior que 5%, médias
proximas e a mesma moda entre todas as categorias. 1sso significa que a avaliagdo do modo
de transporte utilizado independe da atividade econdmica a qual d& suporte. As outras
distribuicbes ndo sdo as mesmas entre as categorias de atividade econdémica, pois ha
divergéncia entre as médias e modas, todas resultando em significancia menor que 5%.

Analisando os critérios custo e satisfagdo geral, a atividade que mais apresenta
insatisfacdo é a confeccdo. No critério tempo de viagem o0s mais insatisfeitos sdo o0s
prestadores de servico. Com relacdo a qualidade das estradas, os mais insatisfeitos séo os que

trabalham com atividades de mineracdo que demandam mais eficiéncia nos transportes.
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Para o transporte de insumos, foi aplicado o teste ndo paramétrico de Kruskal-Wallis
para modo, propriedade do veiculo e estradas utilizadas em relagdo a cada um dos critérios de
avaliacdo. Para 0 modo de transporte utilizado, as médias, medianas e modas das avaliaces

sdo apresentadas na Tabela 26.

Tabela 26 - Média, mediana e moda da avaliacdo do transporte das atividades econémicas, com
relacdo ao modo de transporte utilizado para aquisicdo de insumos

Modo de transporte Tempo Estrada Custo Modo Satisfacdo

Média 3,64 3,68 3,75 3,71 3,82
Apé Mediana 4 4 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Média 3,90 3,04 3,71 3,90 3,77
Moto Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Média 3,51 3,07 3,19 3,75 3,64
Carro Mediana 4 3 3 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Média 3,48 3,08 3,17 3,81 3,61
Toyota Mediana 4 3 3 4 4
Moda 4 4 4 4 4

A Média 3,00 2,50 3,00 3,00 3,50
Onibus Mediana 3 2 3 3 3
Moda 2 2 2 2 3

Média 3,65 3,02 3,36 3,95 3,79
Caminhdo Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 2 4 4 4

Fonte: A Autora (2020).

A distribuicdo de modo (significancia = 0,189) e satisfagdo geral (significancia =
0,397) é a mesma entre as categorias de modos utilizados no transporte de insumos. A maioria
das categorias de modo e satisfacdo geral apresenta médias proximas e mesmas modas, com
significadncia maior de 5%. As outras distribuicdes ndo sdo as mesmas entre as categorias de
modo utilizado, pois existe uma maior divergéncia entre as médias e modas apresentadas e
nivel de significancia menor que 5%. Com relagdo ao tempo e custo da viagem, a categoria
gue se mostrou mais insatisfeita foi a dos que utilizam O6nibus, seguido de Toyota para
aquisicdo de insumos. Os mais satisfeitos foram os que realizam o transporte de insumos a pé,
algumas vezes utilizando carro de méo para facilitar o transporte.

De acordo com o veiculo utilizado para o transporte de insumos, as médias, medianas

e modas relativas aos critérios de avaliagdo podem ser observadas na Tabela 27. Todas as
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distribuicGes sdo as mesmas entre as categorias dos veiculos que transportam 0s insumos, em
todos os critérios as médias sdo bem proximas e as medianas e modas sdo iguais entre as

categorias.

Tabela 27 - Média, mediana e moda da avaliagdo do transporte das atividades econdmicas, com
relacdo ao veiculo utilizado para transportar insumos

Propriedade do veiculo Tempo Estrada Custo Modo Satisfacdo
Média 3,54 3,11 3,29 3,79 3,65
Préprio Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4
Média 3,64 3,10 3,37 3,86 3,74
De outros Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Fonte: A Autora (2020).

Na aplicacdo do teste, todas as categorias avaliadas apontaram o nivel de significancia
maior que 5%, tempo (significancia = 0,385), estrada (significancia = 0,801), custo
(significancia = 0,460), modo (significancia = 0,520) e satisfacdo geral (significancia =
0,241).

As medias, medianas e modas, para o tipo de estrada utilizada no transporte de

insumos, podem ser visualizas na Tabela 28.

Tabela 28 - Média, mediana e moda da avaliagao do transporte das atividades econdmicas, com
relacdo a estrada utilizada para transportar insumos

Tipo de estrada Tempo Estrada Custo Modo  Satisfacéo

Média 4,22 2,67 3,78 4,00 4,00
N&o pavimentada Mediana 4 2 4 4 4
Moda 5 2 4 4 4

Média 3,58 2,77 3,36 3,81 3,58
Ambas Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 2 4 4 4

Média 3,57 3,47 3,29 3,84 3,81
Pavimentada Mediana 4 4 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Fonte: A Autora (2020).

A distribuicdo de tempo (significancia = 0,072), custo (significancia = 0,322) e modo
(significancia = 0,243) é a mesma entre as categorias de estradas utilizadas para a aquisi¢do
de insumos, de acordo com a Tabela 28, a maioria das categorias tem medias proximas e

apresentam medianas e modas iguais. A distribuicdo dos critérios estradas e satisfacdo geral
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ndo sdo as mesmas entre as categorias de estradas utilizadas, apontando significancia de 0%,
existindo uma divergéncia entre as médias e modas, principalmente na avaliacdo das estradas
que foi a mais baixa. A categoria que se apresenta mais insatisfeita nessa avaliacdo, sdo 0s
que utilizam estradas ndo pavimentadas para a aquisicdo de insumos.

Também foi realizado teste paramétrico de Kruskal-Wallis para amostras
independentes para modo, veiculo e estradas utilizadas no transporte de producdo. Para o

modo de transporte utilizado, as médias, medianas e modas sdo apresentadas na Tabela 29.

Tabela 29 - Média, mediana e moda da avaliagdo do transporte das atividades econdmicas, com
relacdo ao modo de transporte utilizado para o escoamento da produgao

Modo de transporte Tempo Estrada Custo Modo Satisfacéo

Média 4,00 3,75 3,75 3,75 3,75
Apé Mediana 4 4 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Média 3,84 2,91 3,47 3,81 3,78
Moto Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 3 4 4 4

Média 3,45 3,10 3,15 3,65 3,55
Carro Mediana 4 3 3 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Média 3,45 2,85 3,20 3,76 3,52
Toyota Mediana 4 3 3 4 4
Moda 4 3 4 4 4

A Média 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
Onibus Mediana 4 4 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Média 3,80 2,82 3,29 3,98 3,69
Caminhdo Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 2 4 4 4

Fonte: A Autora (2020).

Todas as distribuigdes sdo as mesmas entre as categorias de modo que transportam a
producdo, pois as médias sdo proximas e a maioria das modas sdo as mesmas. Todas as
categorias tiveram significancia maior que 5% no teste realizado, tempo (significancia =
0,059), estrada (significancia = 0,239), custo (significancia = 0,355), modo (significancia =
0,293) e satisfacdo geral (significancia = 0,570). Esses testes demonstram que as avaliagdes
em todos os critérios independem do tipo de veiculo utilizado.

De acordo com a propriedade do veiculo utilizado para escoamento da producéo, as

médias, medianas e modas em relacdo aos critérios avaliados podem ser observadas na Tabela
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30. Todas as distribuices sdo as mesmas entre as categorias dos veiculos que transportam a
producéo, apresentando significancia maior que 5% em todas as categorias analisadas, tempo
(significancia = 0,844), estrada (significancia = 0,309), custo (significancia = 0,939), modo

(significancia = 0,899) e satisfacdo geral (significancia = 0,630).

Tabela 30 - Média, mediana e moda da avaliagdo do transporte das atividades econdmicas, com
relacdo ao veiculo utilizado para transportar a produgado

Propriedade do veiculo Tempo Estrada Custo Modo  Satisfacédo
Média 3,61 2,87 3,27 3,77 3,59
Préprio Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 3 4 4 4
Média 3,62 3,03 3,27 3,80 3,65
De outros Mediana 4 3 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Fonte: A Autora (2020).

As meédias sdo proximas e a maioria das modas € a mesma entre as categorias de
veiculos utilizados. Isso denota indiferenca de avaliacdo em relacdo a propriedade do veiculo.
Em termos de avaliacdo individual, o critério com menor grau de satisfacdo € o relativo a
qualidade das estradas por apresentar médias e medianas mais baixas.

E as médias, medianas e modas para os tipos de estradas utilizadas no transporte da
producéo, relacionadas aos critérios de avaliacdo podem ser visualizadas na Tabela 31.

Tabela 31 - Média, mediana e moda da avaliacdo do transporte das atividades econdmicas, com
relacdo a estrada utilizada para transportar a produgao

Tipo de estrada Tempo Estrada Custo Modo  Satisfagdo

Média 3,83 2,33 4,00 4,00 3,83
Né&o pavimentada Mediana 4 2 4 4 4
Moda 4 2 4 4 4

Média 3,59 2,80 3,24 3,80 3,59
Ambas Mediana 4 3 3 4 4
Moda 4 3 4 4 4

Média 3,66 3,33 3,25 3,74 3,67
Pavimentada Mediana 4 4 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4

Fonte: A Autora (2020).

As distribuicBes de tempo (significancia = 0,611), custo (significancia = 0,079), modo
(significancia = 0,648) e satisfacdo geral (significAncia = 0,343) sdo as mesmas entre as

categorias de estradas utilizadas para o escoamento da producdo, pois apresentam médias
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préximas, além das mesmas modas entre as categorias de estradas utilizadas. A distribuicdo
das avaliagcBes das estradas ndo € a mesma entre as categorias de estradas utilizadas,
apontando significancia de 0%, e divergéncia na meédia, mediana € moda em todas as
categorias de estradas utilizadas. Apresentando uma avaliagdo mais baixa, 0s usuarios de
estradas ndo pavimentadas (mediana = 2 e moda = 2).

Como sintese da avaliacdo quantitativa, percebe-se uma grande insatisfacdo da classe
produtora local, com as caracteristicas das estradas rurais e seu estado de conservacédo, sendo
mais relevantes para atividades rurais e para a produ¢do mais intensiva em transportes. Para a
mineracdo, a maior insatisfacdo é com as estradas. Os prestadores de servicos mostraram
maior insatisfagdo com o tempo de viagem. Por sua vez, os que trabalham com confeccGes,
relatam maior insatisfacdo nos custos do transporte, que afetam a satisfacdo geral, além de
apresentarem a média mais baixa para 0 modo de transporte utilizado, apesar de ele ndo afetar

diretamente na avaliagéo.

8.3.4 Analise qualitativa

A andlise dos dados qualitativos inicialmente baseou-se na questdo aberta sobre as
principais dificuldades gerais para o exercicio da atividade econémica. Esta questdo foi
respondida por 75% dos entrevistados. A Figura 30, resultado do agrupamento hierarquico,
mostra por meio de nuvem de palavras, os problemas apontados obtidos por mineracdo de

texto.

Figura 30 - Principais dificuldades para exercer a atividade econémica
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Fonte: A Autora (2020).
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As dificuldades relatadas e destacadas na nuvem em ordem decrescente sdo: climatica,
financiamento, demanda, sazonalidade, precos e transporte. A escassez e irregularidade de
chuvas na regido é o problema mais relatado. A agricultura € muito prejudicada pelas
frequentes frustracbes na producdo. Também em periodos chuvosos, a mineracdo €
prejudicada, principalmente pela dificuldade de acesso aos locais de exploragéo, o transporte
da producéo em geral fica prejudicado quando as estradas rurais estdo intransitaveis.

O financiamento associado a inadimpléncia, bastante relatada por quase todas as
atividades econdmicas, exceto na mineracdo, dificulta o fluxo de caixa e a sustentabilidade
dos negocios. A demanda refere-se ao baixo poder aquisitivo da populacéo local e regional,
que restringe a capacidade de consumo principalmente no comércio e nos servigos. Para a
sazonalidade leva em consideracdo flutuacbes nas demandas ao longo do ano ou do ciclo
climatico, exceto na mineragdo, que impactam nos negécios pela irregularidade nas receitas.

Os precos vém da competicdo com regibes mais produtivas, que impdem precos
considerados baixos ao produtor para muitos produtos locais, face aos custos. Para o
transporte, foram relatados elevados custos de transportes de insumos e/ou de produtos. Os
problemas nas estradas também dificultam o transporte e encarecem os fretes.

Como se observa na nuvem de palavras-chave, para os produtores locais os principais
problemas se vinculam a questdo climética e a aspectos econdmicos, como demandas, precos
e fluxo de caixa. Em um enfoque geral, percebe-se que os problemas de transportes e
infraestruturas se situam em patamar secundario, as vezes também associados a questdo
climatica. Em suma, boas condicdes de transportes sdo condigdes necessarias, mas nao
representam o centro dos problemas enfrentados por produtores em regides rurais periféricas.

Quando abordados apenas sobre as condic¢des de transportes dos insumos e produtos, a
Figura 31 resume em forma de nuvem de palavras-chave, os principais problemas relatados
por 50% dos entrevistados.

Os principais problemas revelados no setor dos transportes sdo: infraestrutura, custos,
oferta, inseguranca e irregularidade. O problema mais relatado foram as infraestruturas,
representadas pelas estradas sem pavimentacdo, esburacadas e com trechos intransitaveis,
principalmente nos periodos chuvosos. Mesmo as vias pavimentadas apresentam problemas
de conservacéo.

Os custos estdo associados ao alto custo do combustivel e dos fretes. A oferta indica a
insuficiéncia e inadequacéo dos servicos de transporte disponiveis. A inseguranca é relatada

pela falta de fiscalizagéo, policiamento e iluminacdo nas rodovias. Ademais, 0s transportes
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utilizam veiculos antigos e mal conservados. Por fim, a irregularidade, estid associada a

demora e espera imposta aos usuarios do transporte informal (mototéxis, Toyota e 6nibus).

Figura 31 - Principais problemas encontrados no transporte das atividades econdmicas
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Fonte: A Autora (2020).

Para superar as principais questdes apontadas, apenas 37% dos entrevistados
responderam a esta questdo aberta. A Figura 32 apresenta em forma de nuvem de palavras a
sintese das propostas para melhoria das condi¢bes de transportes para apoio as atividades

econémicas no municipio.

Figura 32 - Propostas de melhorias para o transporte das atividades econdmicas
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Fonte: A Autora (2020).

Assim como os principais problemas destacam as infraestruturas, coerentemente, as

principais propostas estdo focadas nas infraestruturas. Estas propostas sdo real¢adas nas
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palavras-chave: estradas, manutencdo, pavimentacdo, calcamento e iluminagdo. Outra
proposta importante aponta a necessidade de utilizar veiculos mais adequados e renovados,
principalmente no transporte coletivo, que mesmo sem se destinar ao transporte de carga da
suporte a dindmica da atividade econémica no contexto rural. Sobre custos, as propostas
revelam o desejo da diminuicdo dos valores dos fretes e passagens. Propdem ainda, a
regulamentacdo do transporte informal com oferta mais adequada para transporte de
passageiros em termos de regularidade, rotas, precos e seguranca.

Seguindo na analise qualitativa, buscou-se por meio de agrupamentos a associacdo das
opinides dos entrevistados as caracteristicas dos negdcios. As principais dificuldades relatadas
de forma aberta na atividade econdmica estéo apresentadas no dendrograma da Figura 33.

Figura 33 - Dendrograma das principais dificuldades gerais que impactam as atividades econémicas
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Fonte: A Autora (2020).

A andlise destaca quatro grupos distintos no relato das principais dificuldades por setor
de atividade. O cluster 1 retune os negocios que funcionam na zona urbana (37%), como o
comércio (38%) e os servigos (5%), que recebem insumos por automdveis e adquirem
insumos utilizando estradas pavimentadas. A principal dificuldade apresentada é a
inadimpléncia, seguido da demanda por clientes que é baixa.

O cluster 2 engloba as atividades que se desenvolvem na zona rural (63%), que

recebem insumos pelo modo Toyota e caminhdo, utilizando estradas ndo pavimentadas e
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pavimentadas. Para escoar a producgéo utilizam moto, carro, Toyota e caminh@es de terceiros,
em todos os tipos de estradas. O maior problema relatado desse grande grupo é a
irregularidade climatica, seguido da inadimpléncia.

No cluster 3, tem-se as atividades agropecuéria (36%) e mineracao (4%) e as pessoas
que adquirem insumos a pé ou de moto. A irregularidade climéatica é o maior problema
identificado por esse grupo, apresentando maior expressdo do que em todos 0s outros grupos,
pois esse pessoal depende diretamente da regularidade das chuvas para sua producéo.

Para o cluster 4, tem-se apenas a atividade confeccdo (17%). Nesse grupo a principal
dificuldade apresentada foi a sazonalidade pois é um trabalho que depende do periodo de
maiores vendas, ndo se tem a mesma produc¢do durante todo o ano. O transporte também foi
bastante relatado, pois nem sempre os donos de confeccdo tém transporte adequado para 0s
deslocamentos necessarios, necessitando utilizar veiculo de outros. A falta de trabalhadores
qualificados também é um problema presente.

Na Figura 34 pode ser observado o agrupamento das caracteristicas dos negdcios
associadas as principais dificuldades percebidas unicamente nos transportes.

As principais dificuldades reveladas no transporte, também foram divididas em quatro
clusters. O cluster 1 é composto pelas atividades de contratam fretes em caminhdes, tanto
para transportes de insumos quanto para produtos e utilizam todos os tipos de estradas, além
de utilizarem moto para adquirir insumos e escoar producao.

O cluster 2 representa os homens (58%), que exercem atividades agropecuaria (36%)
ou de servicos (5%), na zona rural (63%) e utilizam veiculos proprios ou de terceiros
trafegando por todos os tipos de estradas.

Por sua vez, o cluster 3 é composto pelos que exercem a atividade de extracdo ou
beneficiamento mineral (4%).

Finalmente, o cluster 4: compde-se por mulheres (42%) que exercem atividades de
comércio (38%) e confecgdes (17%), na zona urbana (37%) e utilizam veiculos proéprio, de
terceiros ou o transporte informal, em estradas pavimentadas.

Observando a Figura 34, é possivel verificar que nos clusters 1, 2 e 3, representam 0s
maiores demandantes de transportes de carga, como 0s produtores agropecuarios e os da
atividade de mineracdo. O maior problema esta na infraestrutura, representada pela
precariedade das estradas. Apesar da insatisfacdo geral, os que fazem a atividade da
mineracdo estdo entre os mais insatisfeitos. Nesses mesmos agrupamentos, o segundo
problema vincula-se aos custos de transportes, independentemente das atividades ou modos

de transportes utilizados.
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Figura 34 - Dendrograma dos principais problemas nos transportes das atividades econémicas
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Fonte: A Autora (2020).

No cluster 4 representado pelos que exercem atividades no meio urbano, o problema
do custo dos transportes supera o problema da infraestrutura, ja que os deslocamentos se dédo
basicamente em estradas pavimentadas. Para todos 0s grupos, os custos de transportes
representam uma preocupacdo importante. Para os proprietarios de veiculos importam os
custos operacionais representados pelo preco dos combustiveis; para 0s que terceirizam o
transporte a principal preocupacdo é com os valores dos fretes; e para 0s que exercem
atividades na zona urbana a principal preocupacao é com as tarifas dos servicos informais de
transportes realizados por utilitarios Toyota.

Para os clusters 1, 2 e 4, o baixo nivel de oferta de servigos de transportes representa a
terceira mais recorrente reclamacao dos usuarios, seja pela baixa disponibilidade de veiculos
de carga para fretes, seja pela irregularidade do funcionamento dos transportes informais.
Com excecdo do clusters 3, os demais agrupamentos situam o problema de segurangca no
quarto nivel de preocupacao.

A Figura 35 apresenta o agrupamento referente as propostas de melhorias no

transporte das atividades econémicas, sugeridas por esta pesquisa para todos 0s grupos.
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Figura 35 - Dendrograma das principais propostas de transportes para melhorias nas atividades
econdmicas
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Fonte: A Autora (2020).

Para as propostas de melhorias nos transportes, tém-se também quatro clusters. No
primeiro (cluster 1) estdo presentes 0s usuarios de automaoveis que transportam seus meios de
insumos e producao.

O cluster 2 é composto por homens (58%), residentes na zona urbana (63%), que
exercem atividades no comércio (38%) ou na industria de confecgbes (17%) e transportam
insumos e produtos em veiculos de terceiros que trafegam majoritariamente por estradas
pavimentadas.

Por sua vez, O cluster 3 é composto unicamente por representantes da atividade
agropecudria (36%), que adquirem seus insumos através do modo moto.

Finalmente, no cluster 4 participam mulheres (42%), residentes na zona rural (63%),
gue transportam insumos e produtos em veiculos de transporte informal Toyota ou veiculo
proprio, trafegando em todos os tipos de estradas.

Reducdo nos custos de transportes sdo propostas recorrentes para 0S usuarios do
transporte informal no meio urbano (cluster 2) e aos que demandam transporte fretado de

terceiros no meio rural (cluster 3).
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Estradas melhores e com manutencdo sdo desejos explicitos por integrantes dos
quatros agrupamentos, embora com diferentes intensidades ou ordem de prioridades. Os
clusters 1, 3 e 4 representam 0s usuarios que exercem atividades rurais, obviamente mais
intensivas em transportes, por essa razdo reivindicam mais intensamente cuidados com as
estradas. Para os que exercem atividades no meio urbano (cluster 2), normalmente em
comeércio e servigos, o principal problema reside na precariedade do transporte informal,
expresso na pesquisa aberta na qual esse perfil de usuarios reivindica mais fortemente
veiculos de transportes mais adequados.

Na andlise qualitativa é possivel observar que o transporte e suas infraestruturas, se
apresentam como um problema secundario, quando analisadas as principais dificuldades nas
atividades econdmicas. Quando a andlise focou nos problemas dos transportes, foi revelada
uma grande insatisfacdo principalmente com as infraestruturas, corroborando com a anélise
quantitativa, que teve as estradas utilizadas, como o critério que apresentou maior insatisfacdo
por parte dos entrevistados. Na literatura, foi visto que as infraestruturas em zonas rurais
normalmente sdo inadequadas, com estradas muitas vezes mal conservadas (CRUZ et al.,
2010; SANTOS, 2010; SCHUH et al., 2015).

Indicios revelados na literatura apontam que a condicdo das estradas rurais afeta a
qualidade de servigos de transporte e as tarifas cobradas. As estradas rurais sdao importantes
para as atividades econdmicas, especialmente em regides mais afastadas (VENTER et al.,
2014; QIN; ZHANG, 2016). Seguindo essa logica, as principais propostas de melhorias estao
focadas na melhoria e manutencdo das infraestruturas presentes no municipio. Para os atores
representantes das atividades econémicas, sdo considerados prioritarios investimentos em
infraestrutura de transportes, pois uma infraestrutura ruim pode afetar adversamente o
crescimento da produtividade (ANDRADE, 2012; VANDERLEI; TACO, 2015).

8.4  Analise conjunta dos transportes

ApoOs serem realizadas nas secOes anteriores as analises separadas dos transportes
escolar, informal e do voltado ao suporte das atividades econdmicas, foram analisados em
conjunto, quantitativamente e qualitativamente, todos os dados extraidos dessas analises. A
importancia dessa analise conjunta fixa-se no fato da necessidade de entender o problema de
transportes e de suas infraestruturas de forma ampla e integrada, no objetivo de discutir
politicas gerais de enfrentamento aos problemas. Para analise das respostas qualitativas, foram

formuladas questdes abertas nas entrevistas aos diferentes grupos de atores locais, buscando
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detalhar melhor os problemas para melhorar a interpretacdo. As andlises quantitativas e
qualitativas sdo, portanto, complementares e necessérias.

8.4.1 Analise quantitativa conjunta

Para a andlise quantitativa incialmente foram analisadas as médias, medianas e modas
da satisfacdo geral com os transportes das analises realizadas separadamente, como podem ser

observadas na Tabela 32.

Tabela 32 - Média, mediana e moda da avaliagdo dos transportes
Transporte  Transporte  Transporte atividades  Conjunto

escolar informal econbmicas geral

Média 3,98 3,28 3,70 3,65
Mediana 4 3 4 4
Moda 4 4 4 4

Fonte: A Autora (2020).

Na analise conjunta, os transportes apresentam uma avaliacdo positiva (mediana e
moda = 4). A avaliacdo do transporte escolar e o do transporte voltado as atividades
econdmicas apresentaram a mesma mediana e moda igual a 4, considerando em sua maioria,
0s entrevistados mais satisfeitos. Para o transporte informal a moda continua a mesma,
embora a mediana seja menor, denotando um menor nivel de satisfacdo. Observando as
médias, pode-se perceber que o grupo entrevistado que se apresenta mais insatisfeito sdo 0s
usuarios do transporte informal. A mediana igual a 3 como resposta desse grupo, segundo a
escala Likert adotada, apresenta uma tendéncia a ser indiferente em relacéo a satisfagdo com o
transporte.

Na sequéncia foi realizado teste ndo paramétrico de Kruskal-Wallis para amostras
independentes, buscando identificar se as avaliacbes dependem das categorias abordadas,
analisando todas separadamente. Foi realizado o teste de hipotese para saber se as avaliagdes
do transporte de maneira geral dependem do género, do modo de transporte, do tipo de estrada
e da zona de moradia ou trabalho. Todas as saidas dos testes de hipoteses, realizadas no IBM
SPSS Statistics 23, podem ser observadas no Apéndice G.

Na Tabela 33 podem ser observadas as médias, medianas e modas da avaliagdo do
transporte de todos 0s grupos entrevistados conjuntamente, separadas pelo género do

entrevistado.
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Tabela 33 - Média, mediana e moda da avaliacdo dos transportes, com relacéo ao género

Masculino Feminino
Média 3,76 3,56
Mediana 4 4
Moda 4 4

Fonte: A Autora (2020).

E possivel verificar que apesar de apresentarem a mesma moda e mediana, as
mulheres sdo mais insatisfeitas que os homens, pois apresentam uma avaliagdo média um
pouco mais baixa. Com isso, as distribuicGes das avaliacbes dependem do género dos
entrevistados, pois o teste apresentou significancia igual a 0%, rejeitando a hipdtese nula de
gue seguiam a mesma distribuicdo.

A média, mediana e moda, divididas com relacdo ao modo de transporte, podem ser

apreciadas na Tabela 34.

Tabela 34 - Média, mediana e moda da avaliacdo dos transportes, com relacdo ao modo de transporte

A pé Moto Carro Toyota Caminhéo Onibus
Média 3,74 3,83 3,64 3,34 3,79 3,93
Mediana 4 4 4 4 4 4
Moda 4 4 4 4 4 4

Fonte: A Autora (2020).

Apesar de apresentarem a mesma mediana e moda, o modo de transporte utilizado
interfere na satisfacdo dos usuérios, pois o teste apresentou significancia de 0%. Pode ser
observado que o0 modo em que 0s usuarios sdo mais satisfeitos € o Onibus, seguido da
motocicleta, caminhdo, a pé, carro e por Ultimo Toyota, visto que é um veiculo adaptado para
0 transporte de passageiros.

Com relacdo ao tipo de estrada, a avaliacdo do transporte de todos 0S grupos
conjuntamente pode ser vista na Tabela 35. Quando observados em conjunto os resultados
parecem contraditorios, pois a melhor avaliacdo é representada pelos usuarios de estradas nao
pavimentadas. Observando-se 0s grupos em separado, percebe-se que apenas representantes
da atividade produtiva reconhecem os problemas nas estradas como ponto de insatisfagéo.

Os grupos que responderam aos questionarios sobre o transporte escolar e o transporte
informal por alguma razdo que nédo se conseguiu perceber, valorizam mais 0s percursos em
estradas ndo pavimentadas do que pavimentadas. O teste de hipotese aplicado confirma as

diferencas de avaliagdo entre os grupos.
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Tabela 35 - Média, mediana e moda da avaliacdo dos transportes, com relacdo ao tipo de estrada

Estrada Estrada Estrada
ndo pavimentada ambas pavimentada
Média 3,96 3,52 3,53
Mediana 4 4 4
Moda 4 4 4

Fonte: A Autora (2020).

Para a avaliacdo com relacéo ao local de moradia ou de desenvolvimento da atividade
econbmica, as médias, medianas e modas das avaliacdes, podem ser visualizadas na Tabela
36.

Tabela 36 - Média, mediana e moda da avaliacdo dos transportes, com relacdo a zona de moradia ou

trabalho
Zona rural Zona urbana
Média 3,81 3,36
Mediana 4 4
Moda 4 4

Fonte: A Autora (2020).

Os usuérios de transportes que moram ou trabalham na zona rural estdo em geral mais
satisfeitos com o transporte que se tem disponivel no municipio, pois apresentam nota média
maior que os residentes e trabalhadores da zona urbana, apesar da mediana e moda serem
iguais. A partir disso, infere-se que a zona da moradia ou trabalho interfere na avaliacdo do
transporte, pois o teste realizado apontou significancia de 0%, rejeitando-se, portanto, a
igualdade dos fatores.

Esse resultado corrobora com a avaliagdo com relacdo ao tipo de estrada, que
apresenta como mais satisfeitos os usuarios que transitam em estradas ndo pavimentadas,
exatamente as que ddo acesso a zona rural. Esse resultado deve ser devido aos moradores
rurais serem mais resignados com a natural caréncia de transportes e infraestruturas
adequadas, diferentemente dos moradores da zona urbana, talvez mais exigentes.

Em conjunto, as condi¢Bes de transportes desse municipio apresentam uma avaliacdo
com Viés positivo, sendo o transporte escolar o melhor avaliado, seguido do transporte das
atividades econdmicas e por ultimo o transporte informal. A maior satisfacdo para o
transporte escolar se deve aos programas federais de transporte escolar implantados no
municipio. O transporte informal tem a pior a avaliacdo devido a falta de fiscalizacdo e

implantacédo da legislacdo local.
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As mulheres sdo as mais insatisfeitas com os transportes. O veiculo adaptado Toyota
apesar de ser o mais utilizado no municipio, como transporte informal, obteve a maior
insatisfacdo por parte dos atores locais. Por fim, os usuarios de estradas ndo pavimentadas,
moradores e trabalhadores da zona rural, se mostram mais satisfeitos com as estradas que 0s

demais, mostrando serem menos rigorosos na avaliag&o.
8.4.2 Analise qualitativa conjunta

Na andlise qualitativa conjunta foi possivel desenvolver, através de mineracdo de
texto, nuvens de palavras-chave apresentando os problemas expressados pelas respostas as
questdes abertas relativas aos transportes no municipio, como pode ser observado na Figura
36.

Figura 36 - Principais problemas relatados nos transportes
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Fonte: A Autora (2020).

Os principais problemas enfrentados pela populacdo do municipio em geral s&o:
demora, estradas, inseguranga, superlotacdo, desconforto, combustivel, desorganizac&o, tarifa,
custos e ruidos, entre outros. A demora é o problema mais relatado pelos entrevistados. Eles
sofrem essa dificuldade, tanto nas paradas ou pontos de acesso, como no proprio transporte
(lentiddo). Por falta de fiscalizacdo, muitas vezes 0s motoristas esperam lotar o veiculo para
seguir ou iniciar uma viagem. As estradas, apesar da boa avaliagdo na analise quantitativa
(quando todos responderam), foram apresentadas como problema pelos que responderam as

questdes abertas. Ao contrario da analise quantitativa, os que mais relataram problemas com
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estradas sdo os residentes da zona rural ou produtores/trabalhadores que utilizam estradas
rurais, pois principalmente em periodos chuvosos, as estradas muitas vezes ficam
intransitaveis.

A inseguranca relatada pelos entrevistados tem relagdo com a seguranca publica nas
estradas e nos transportes, pois eventualmente ocorrem assaltos, principalmente em
transportes publicos que transitam de madrugada. A inseguranca também se encontra
associada aos transportes informais. Em muitas situacdes os servigos de transportes sdo
prestados em veiculos adaptados e inseguros como motocicletas. A superlotacdo e o
desconforto aparecem com forca como problemas, porque foram fortemente relatados por
estudantes no transporte escolar e por usuarios do transporte informal.

Os entrevistados em geral relataram sobre a falta de organizacdo do sistema de
transporte como um todo, pois ndo se tem nenhuma fiscalizacdo, nem a regulacédo estabelecida
pela Lei Organica do Municipio é cumprida. Nesse contexto regulatdrio, os respondentes
expressaram o problema da tarifa, que alguns consideram abusivas, pois é determinado pelos
motoristas, sem qualquer consulta aos usuarios ou poder plblico. E importante aqui
novamente reafirmar a importancia de buscar respostas qualitativas complementares, uma vez
que a questdo tarifaria ndo aparece como um fator de insatisfagdo na analise quantitativa.

Os custos de transportes foram expostos principalmente pelo grupo de produtores,
quando se referiam ao custo dos combustiveis e de manutencdo dos veiculos. Quanto aos
combustiveis, o problema se agrava com 0s aumentos consideraveis recentes, afetando
diretamente a economia da regido, principalmente os que transitam em veiculo préprio e
precisam do transporte para desempenhar seu trabalho.

Da mesma forma que os problemas, as propostas de melhorias para os transportes de
forma geral foram todas reunidas em uma andlise Unica. Elas também podem ser visualizadas
em nuvem de palavras-chave, como mostra a Figura 37.

De acordo com os entrevistados, para solucionar os problemas relatados nos
transportes € necessario: melhorar as estradas, aumentar a oferta de transporte, melhorar a
organizacdo dos servicos, fazer a manutencdo das estradas, utilizar veiculos adequados,
reduzir o prego dos combustiveis, financiar a aquisi¢do de transporte proprio, aumentar a
seguranca publica, fiscalizar a operagédo dos transportes, reduzir as tarifas, entre outras.

Para resolver os problemas das estradas, alguns relataram uma proposta genérica de
melhorar as estradas, outros relataram que as estradas precisavam de manutencgdo. A fim de

solucionar os problemas da demora e lentiddo, superlotacdo, desconforto e ruidos, é
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apresentada como proposta 0 aumento da oferta de transporte e a melhoria dos veiculos ja

existentes. Para alguns so se resolve o problema adquirindo-se veiculo proprio.

Figura 37 - Principais propostas de melhorias para 0s transportes
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Fonte: A Autora (2020).

Com a organizacao, seguranca, fiscalizacao e reducao de tarifas, consegue-se resolver
os problemas da desorganizacdo, inseguranca, tarifas e custos. O problema com os
combustiveis, segundo os entrevistados, se resolveria reduzindo-se o valor do combustivel.
No entanto, obviamente essas propostas ndo podem ser implantadas pela populacdo. Nesse
caso, é necessaria a atuacdo do poder publico, por meio de a¢cbes de regulacdo dos servicos de
transportes (organizacgdo e fiscaliza¢do) e de investimentos publicos em melhoramentos nas
infraestruturas vidrias.

A andlise de cluster dos principais problemas apresentados foi realizada, optando por
utilizar 4 (quatro) agrupamentos, pois foi 0 que apds algumas analises melhor representou 0s
grupos estudados, podendo ser notado na Figura 38.

O primeiro agrupamento (cluster 1) é composto por estudantes com menos de 20 anos,
que transitam majoritariamente em estradas ndo pavimentadas. O principal problema
apresentado por esse grupo € a superlotacdo dos veiculos. Em seguida vém o desconforto e
ruidos decorrente de veiculos inadequados e mal conservados.

No segundo agrupamento (cluster 2) e representado unicamente pelos que atuam no
setor de extracdo e beneficiamento mineral. Para esse setor, o principal problema observado ¢
a condicdo precéria das estradas, pois depende diretamente delas para escoar a produg&o.

Além disso, e talvez em decorréncia disso, os custos dos fretes sdo considerados elevados.
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Nessa atividade, o problema de custo de fretes é ampliado, porque a grande maioria dos

produtores utiliza transporte de terceiros para o transporte de sua producéo.

Figura 38 - Dendrograma dos principais problemas
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Fonte: A Autora (2020).

A Figura 39 destaca a falta de seguranca para 0s que transitam na estrada e em suas

margens, pois a carga (matéria-prima) é transportada sem qualquer protecdo de seguranga.

Figura 39 - Caminhdo fretado transportando para o setor de mineracao

Fonte: A Autora (2020).
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O terceiro agrupamento (cluster 3) retrata entrevistados com mais de 20 anos; de
ambos os géneros; que residem e/ou trabalham na zona rural; atuando como agropecuarista,
comerciante ou costureiro; transitando em motocicleta, automovel, Toyota ou dnibus; e em
estradas pavimentadas. Os principais problemas apresentados por esse agrupamento Sao
estradas precarias, demora pelo transporte informal, preco do combustivel e inseguranca.

Por fim, o quarto agrupamento (cluster 4) representa os moradores e/ou trabalhadores
da zona urbana; aposentados, autbnomos, domésticas e professores; que se locomovem para ir
ao banco, compras, lazer ou satde. Demora, inseguranca, desorganizacdo e desconforto séo os
principais problemas abordados por esse grupo.

Vé-se como sintese que as estradas representam o principal problema para os que
vivem ou produzem na zona rural. Para os estudantes e para os moradores urbanos, a principal
preocupacdo € com deficiéncias no funcionamento dos transportes de passageiros, ao
destacarem como centrais 0s problemas de demora, desorganizacdo e desconforto. A
inseguranca publica e dos passageiros do transporte € uma preocupagdo mais importante para
0s moradores urbanos do que para os rurais.

Para as propostas de melhorias, também foi realizada uma analise de cluster,

estruturada em 4 (quatro) grupos, conforme pode ser observada na Figura 40.

Figura 40 - Dendrograma das propostas de melhorias
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O primeiro agrupamento (cluster 1) representa residentes e/ou trabalhadores da zona
rural de todas as idades e géneros; que se locomovem por motivo trabalho e para o transporte
de mercadorias; utilizando motocicleta ou carro; e percorrem pelo menos algum trecho de
estradas ndo pavimentadas. Esse grupo propde como principais solugfes: melhorar as estradas
e sua manutengdo, aumentar a oferta de meios de transportes, melhorar a organizacdo do
sistema de transportes.

O segundo agrupamento (cluster 2) é composto apenas por estudantes, cujas principais
propostas sdo: mais seguranca nas viagens, aumento da oferta de transporte e organizagédo do
sistema de transportes. Essas propostas se alinham aos problemas observados por esse grupo
de estudantes que demonstram insatisfacdo com o tipo de veiculos, com a frequéncia e com o
nivel de organizacdo dos servicos disponiveis.

Para o terceiro agrupamento (cluster 3) tem-se os residentes e/ou trabalhadores da
zona urbana; que se deslocam ao banco, as compras ou a servi¢os de saude; utilizando
majoritariamente utilitdrios Toyota em estradas pavimentadas. A principal proposta desse
grupo é melhorar a organizacdo do sistema de transportes de passageiros, adicionalmente
aumentando a oferta e exigindo veiculos mais adequados e seguros.

Finalmente, o quarto agrupamento (cluster 4) representa os participantes do setor de
extracdo e beneficiamento mineral que utilizam caminh®es ou caminhonetes no transporte de
sua producdo. Os entrevistados desse grupo dirigem suas propostas basicamente a reducdo dos
custos de transportes, pela via de melhoramentos nas estradas e em sua manutencdo, bem
como, na reducdo dos precos dos combustiveis.

Como sintese desta analise conjunta para o0s problemas enfrentados pelos
entrevistados, observa-se que algumas questdes levantadas sdo de responsabilidade do
governo municipal, como a organizacdo, regulamentacdo e fiscalizacdo do transporte de
passageiros em nivel local. Entretanto, algumas outras dependem de acbes do governo
estadual, como a organizacdo, regulamentacdo e fiscalizacdo do transporte intermunicipal de
passageiros, bem como, aumentar via policiamento a seguranca publica dessas populaces.

Quanto a responsabilidade a Nivel Federal alguns problemas podem ser enfrentados
por meio de legislacGes gerais mais focadas nas necessidades de mobilidade de populagdes
residentes no meio rural. Poderia caber também a institucionalizacdo de programas de
financiamento de veiculos de carga e passageiros a juros subsidiados, como o do BNDES
(Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social) FINAME (Agéncia Especial de
Financiamento Industrial), para pequenos e microempresarios para atender as demandas

dessas populagdes que necessitam trabalhar e produzir, normalmente em condi¢des adversas.
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A manutencao das estradas rurais é um problema persistente que afeta grande parte
dos municipios nordestinos com producdo no campo, principalmente em periodos chuvosos
(Figura 41), prejudicando bastante os deslocamentos de quem transita em estradas nédo
pavimentadas. Esse problema afeta sobremaneira as pessoas que moram, estudam ou
trabalham em zonas rurais, como visto nas andlises de agrupamentos que reunem o0s

problemas por grupos de afetados.

Figura 41 - Estrada rural ndo pavimentada, em periodo chuvoso

=
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Fonte: A Auoré .(20120).

As propostas de melhorias e de manutencdo das estradas sdo medidas que podem
partir da prefeitura local, que precisa buscar apoio do Departamento de Estradas de Rodagem
do Estado de Pernambuco (DER/PE), para suporte com maquinas e pessoal especializado. A
perenizagdo de estradas é medida vista como essencial pelos produtores locais.

Outras propostas importantes para o0 transporte de passageiros em pequenos
municipios rurais é a organizacdo do sistema e a fiscalizacdo de sua operacdo. N&o se pode
aceitar que por se tratar de populacGes periféricas e muitas vezes invisiveis, que a regulacao
dos sistemas de transportes ndo lhes atinja e beneficie.

O transporte local necessita de uma organizacdo minima, por parte do poder publico.
Né&o se pode admitir essa omissdo, pois atualmente quem organiza 0s servicos sdo os proprios
motoristas do transporte informal, que recebem do municipio apenas uma autorizagdo por
alvara de funcionamento. Os usuarios do transporte informal precisam de alguma organizacao
e fiscalizacdo, para verificar se realmente a oferta do transporte necessita ser aumentada, se 0S
veiculos que transitam estdo apropriados e se a tarifa realmente precisa ser reduzida, entre

outros fatores.
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De todos os grupos estudados, apesar de algumas reclamacdes de superlotacdo dos
veiculos, os estudantes sdo os mais satisfeitos com o transporte. Adicionalmente, 0s
professores acreditam que os programas do Governo Federal de transporte escolar estdo
cumprindo seus objetivos, melhorando o rendimento escolar, a pontualidade e assiduidade dos

alunos, além da reducdo da evasdo escolar.
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9 CONSIDERACOES FINAIS

A presente pesquisa focou na andlise da percepcao de atores locais sobre a relevancia
das condicGes de mobilidade e transporte no meio rural e nas relagdes urbano-rurais, como
meio de suporte ao desenvolvimento socioecondémico. Foram realizadas pesquisas de campo
que avaliaram 0s meios de transportes e suas infraestruturas, além de apresentarem 0s
problemas e propostas de melhorias que identificaram em trés segmentos: transporte escolar,
transporte informal de passageiros e transporte de mercadorias para as atividades econdmicas.

Como caso tipico dessa realidade, adotou-se 0 municipio de Santa Maria do Cambucéa
- PE, por suas caracteristicas similares a centenas de outros municipios nordestinos de perfil
rural. Com as pesquisas de campo, foi possivel alcancar os objetivos especificos da tese: i)
verificar a eficicia da politica publica federal de transporte escolar aplicada; ii) conhecer em
que medida os usuarios do transporte informal, lidam com os meios e as condi¢cdes dos
transportes que utilizam para realizar suas atividades cotidianas; iii) examinar o transporte
utilizado nas atividades econémicas e verificar as caréncias de politicas publicas de
provimento de infraestrutura e servigcos de transportes; e iv) analisar de forma conjunta as
avaliagdes do transporte escolar, do transporte informal e do transporte das atividades
econdmicas do municipio e suas repercussoes.

O problema que esta tese se prop6s a responder esta relacionado a avaliar em que nivel
as condicdes de mobilidade e dos meios de transporte escolar, transporte informal e
transportes das atividades econémicas atuam como meio de suporte ao desenvolvimento
socioecondémico, em um pequeno municipio nordestino de perfil rural sob a Gtica de atores
relevantes locais.

Através das pesquisas realizadas pode-se confirmar a hipdtese inicialmente formulada,
confirmando o que foi apresentado na literatura. Os transportes embora ndo representando o
principal problema que impacta a vida das pessoas e a conducao dos negdcios, sao percebidos
como fator importante que afeta de forma diferenciada os diversos grupos de atores locais. A
hipdtese de trabalho confirmada e formulada com base em diversos autores é a de que 0s
atores locais apresentam certo nivel de satisfacdo com as restrigdes naturais decorrentes das
condicgdes dos transportes e das infraestruturas disponiveis, embora percebam as limitacoes
que lhe sdo impostas, expressando que algum nivel de intervencdo governamental é
necessario para superar as dificuldades identificadas (ARAUJO, 2006; COMBS et al., 2016;
SABANDAR, 2007; SAKAMOTO; LIMA, 2016; SANTOS, 2010; SIPUS; ABRAMOVIC,
2017; VENTER et al., 2014).
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A originalidade da pesquisa em questdo pode ser constatada pela auséncia na literatura
de estudos que se proponham a analisar a importancia dos transportes como suporte as
atividades humanas e econémicas, em um pequeno municipio de perfil rural baseado em uma
economia de baixa produtividade em regido semiarida. A tese contribui, portanto, com a
literatura sobre a mobilidade, transportes e suas infraestruturas como suporte ao
desenvolvimento socioecondmico da populacdo em regides pobres, em especial para os
pequenos municipios de perfil rural do Nordeste brasileiro. Atraves da percepcdo dos
problemas identificados e como os atores acreditam que podem superar, podem-se tracar
diretrizes de politicas publicas regionais para esse perfil de municipio.

A importdncia desta analise também se reforca em problematicas presentes em
municipios de pequeno porte ndo atendidos pela obrigacdo de elaborar planos de mobilidade
urbana. Mesmo sendo omitidos na legislacdo, esse perfil de municipios representa um terco
dos municipios nordestinos, retratando a realidade de mais de 6 milhdes de habitantes (IBGE,
2010).

A metodologia empregada na pesquisa apresenta natureza quantitativa e qualitativa,
com a finalidade de trazer uma maior capacidade de explorar o fendbmeno do transporte no
meio rural, pois as pesquisas se complementam. Na quantitativa utilizaram-se testes de
hipGteses para avaliar a relagdo das avaliagbes dos critérios com as caracteristicas e com 0s
dados das viagens dos atores locais. Os dados qualitativos surgiram a partir de respostas a
questdes abertas para melhor interpretar os problemas e expectativas de solucGes. As questdes
abertas foram analisadas por técnica de mineracdo das respostas textuais e hierarquizadas em
nuvens de palavras-chave e em agrupamentos ndo hierarquicos, visando separar 0s grupos por
proximidades de problemas e solugdes. Dessa forma pode-se construir caminhos e/ou
diretrizes para o enfrentamento da problematica diagnosticada de forma segmentada.

Para o transporte escolar foi possivel verificar que os alunos em geral estdo satisfeitos
com o transporte que utilizam. Observando de maneira mais profunda, pode-se observar que a
regularidade/pontualidade do transporte foi o critério melhor avaliado, seguido do tempo,
rota, conforto e seguranca. Na pesquisa com os professores foi constatada a eficacia da
politica publica federal de transporte escolar, pois eles afirmam que com a implantacdo dos
programas PNATE e Caminho da Escola no municipio, melhorou a pontualidade/assiduidade,
diminuiu a evaséo escolar e ajudou a elevar o rendimento escolar dos alunos. Esses resultados
se alinham com os estudos de Caiado e Gongalves (2014) e Martins (2010).

Apesar da satisfacdo expressa pelos alunos na analise quantitativa, os critérios com a

avaliacdo mais baixa foram conforto e seguranca. Na anélise qualitativa, esses critérios foram
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relatados como positivos no transporte escolar, além de pontualidade, agilidade e itinerario
conforme também sustentados por Ali (2010), Androniceanu (2016), Bucheanu (2018),
Kingham e Ussher (2007) e Sakellariou et al. (2017). Apesar de outros alunos apontarem
desconforto e inseguranca, iSO deve ocorrer por ser 0 grupo numeroso, com particulares
distintas entre eles. Outros pontos negativos comentados foram a superlotagéo,
desorganizacdo e o desconforto, como também observados por Carvalho et al. (2010),
Pinheiro (2013) e Santos (2010).

No transporte informal as avaliagdes gquantitativas demostram que o transporte nao é
bem avaliado pelos usuarios, pois foi revelada certa indiferenca em média. O critério melhor
avaliado foi o preco, seguido da higiene, seguranca e conforto. Apesar disso, alguns usuarios
afirmam na analise qualitativa que para melhorar as condi¢des do transporte informal é
importante trazer mais seguranca e conforto aos veiculos utilizados, além de organizagédo e
fiscalizacdo. O modo de transporte tem influéncia nas avaliagdes, sendo o pior avaliado o
veiculo adaptado Toyota, que é o mais utilizado pela populagdo, pois é o transporte informal
mais presente na regido. Por se tratar de um veiculo adaptado, fornece inseguranca e
desconforto aos que utilizam.

Novamente os critérios com as avalia¢cBes mais baixas foram seguranca e conforto. Em
estudos anteriores na literatura, foram apontados problemas recorrentes nos transportes
informais relativos a seguranca dos veiculos e que os gestores precisam concentrar-se em
elevar a seguranca e conforto dos passageiros, aumentando a fiscalizacdo (ARRAIS et al.,
2017; BUGHEANU, 2018; CARVALHO et al., 2010; CRUZ et al., 2010; GOLUB et al.,
2009; MARTINOVIC et al., 2016; MARTINS, 2010; SAKELLARIOU et al., 2017,
SANTOS, 2010).

Para o transporte utilizado para desempenhar as atividades econémicas, na analise
quantitativa o critério com a melhor avaliacdo foi 0 modo de transporte, seguido do tempo de
viagem, custo do transporte e estradas utilizadas. Parte dos entrevistados se encontram
insatisfeitos com as estradas utilizadas, principalmente a classe produtora local, que utiliza
mais estradas rurais. Na andlise qualitativa, quando indagados sobre os problemas que
identificam no desempenho da atividade econdmica de maneira geral, o transporte se
apresenta de forma secundaria. Quando perguntados diretamente sobre os problemas de
transporte, foi demostrada uma grande insatisfacdo com as infraestruturas de transporte do
municipio. Outros estudos apresentados na literatura relatam caréncias nas estradas rurais,
muitas vezes mal conservadas (CRUZ et al., 2010; SANTOS, 2010; SCHUH et al., 2015).
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As propostas desse grupo focam em melhorias e manutencéo das infraestruturas. Para
corroborar, alguns autores que estudam essa problematica apontam que deveriam ser
considerados prioritarios investimentos em infraestrutura de transporte, pois as condicdes
dessas infraestruturas afetam diretamente as atividades econdémicas (ANDRADE, 2012;
VANDERLEI; TACO, 2015; VENTER et al., 2014; QIN; ZHANG, 2016).

Entretanto, a analise conjunta das condigdes de transportes apresenta avaliacao
quantitativa com viés positivo para os transportes, sendo 0 mais bem avaliado o transporte
escolar, seguido do transporte das atividades econémicas e por ultimo o transporte informal.
A maior satisfagdo com o transporte escolar deve-se ao PNATE e Caminho da Escola. No
geral, as mulheres se apresentam mais insatisfeitas com o transporte. Confirmando a avaliagdo
com relacdo ao transporte informal, o Toyota € 0 modo de transporte que apresenta a maior
insatisfacdo. Os usuarios de estradas ndo pavimentadas, que residem e/ou trabalham na zona
rural, se mostram mais satisfeitos com as estradas que os demais, expondo serem mais
conformados com sua realidade. Esse fato pode ser justificado por perceberem que o0s
Toyotas, sdo 0s Unicos tipos de veiculos disponiveis na regido que podem utilizar as estradas
precarias em quaisquer condicBes. Essa observacdo confirma a parte inicial da hipotese, que
propde que apesar dos problemas, ha certa satisfacdo dos locais quanto as limitacfes as quais
estdo submetidos.

Em sintese na analise qualitativa conjunta, tem-se como principais problemas: as
estradas, demora, inseguranca, desconforto, superlotacdo, desorganizacdo, custos, entre
outros. Seguem as propostas de melhorias apresentadas: melhoria e manutencéo das estradas,
mais transportes, organizacdo, fiscalizagdo, entre outros. As deficiéncias encontradas nas
estradas, principalmente nas rurais sdo problemas recorrentes que afetam grande parte dos
municipios nordestinos, principalmente em periodos chuvosos. Por isso, sdo necessarias
medidas continuadas de manutencdo, para melhorar os deslocamentos essenciais da
populagdo. Sobre a organizacdo e fiscalizagdo do transporte ela traria mais seguranca,
conforto, verificaria a oferta de transporte, bem como as tarifas cobradas.

A hipotese de que os atores locais entendem que algum nivel de intervengédo
governamental é necessario para superar as dificuldades identificadas fica explicita nas
propostas sobre uma maior fiscalizagéo e organizacao na prestacao dos servicos de transportes
de passageiros e na conservagdo e melhoria das estradas.

Com relagcdo ao atendimento a questdes legais, foi sancionada a Lei Federal n°.
13.855/2019 que estabelece que a prestacdo de servigo de transporte de passageiros em

transporte escolar e remunerado n&o licenciado passou a ser considerada infragdo gravissima
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(BRASIL, 2019). No ambito local, a Lei Orgéanica do Municipio estudado, prevé a
organizacao e fiscalizacdo dos transportes publicos, com seguranca e manutengdo do sistema
viario municipal (CMVSMC, 2009). A partir disso, pode-se inferir que os problemas
existentes no transporte informal do municipio ndo sao por falta de regulamentacéo e sim por
falta de fiscalizacdo por parte do poder publico municipal. E sobre o sistema viario, é
necessaria uma manutengdo mais efetiva.

Pequenos municipios do Nordeste brasileiro classificados pela Tipologia 19
(FERNANDES et al., 2009), com perfil econémico e demografico semelhante ao de Santa
Maria do Cambucé - PE, sustentados basicamente por uma economia rural de subsisténcia,
provavelmente devem passar por problemas nos transportes e suas infraestruturas
semelhantes, podendo os resultados do presente estudo, serem estendidos a esses municipios.

A partir do exposto, para o enfrentamento da problematica diagnosticada, esta tese
apresenta propostas de diretrizes para politicas publicas regionais. Para os problemas com as
infraestruturas de transportes, deve-se elaborar um plano de manutengédo objetivo, tracando as
manutencdes necessarias para todas as estradas presentes no municipio, com a finalidade de
conserva-las e manter os deslocamentos confortaveis e seguros para a populacdo. Indica-se
revisar a Lei Organica do Municipio, especificando as manuten¢des do sistema viario
necessarias, de acordo com a classificagdo das estradas existentes. Esse esforco em nivel local
poderia ser apoiado por programa estadual de financiamento para perenizacdo de estradas
vicinais coordenado pelo DER/PE.

Para obter um transporte organizado e com fiscalizacdo, necessita-se colocar em
pratica o que prevé a Lei Orgénica do Municipio. PropGem-se a revisao, atualizacdo e a
implementacdo da Lei Organica do Municipio, buscando solucionar os problemas nos
transportes relatados pelos atores locais. Adicionalmente, como parte das viagens demandadas
pelos municipes tém origem e destino em municipios vizinhos, cabe uma acéo institucional
fiscalizatéria do Estado, pelo Batalhdo da Policia Transito (BPTRAN) nas rodovias e da
Empresa Pernambucana de Transporte Intermunicipal (EPTI) na regulamentacdo de suas
linhas. Nesse particular, é preciso estabelecer o padrdo minimo de seguranca e conforto aos
passageiros para os veiculos a serem homologados para a prestacdo do servigo.

Ainda propde-se uma politica voltada para esse perfil de municipio estudado, pois eles
representam uma grande parte dos municipios nordestinos e brasileiros e atualmente nédo
existe uma legislagdo de mobilidade aplicavel a eles. O fato da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) ndo exigir a formulagédo de um Plano de Mobilidade

Urbana para municipios com menos de 20 mil habitantes, ndo significa que essas pessoas ndo
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merecam regulamentacdo e supervisdo de transporte. Portanto, a realidade dos pequenos
municipios rurais precisa ser mais bem referenciada na legislacdo, considerando suas
especificidades.

Para pesquisas futuras, sugere-se testar essa metodologia em pequenos municipios
tipicos de outras regides brasileiras, com diferentes caracteristicas socioecondmicas e de
infraestrutura. 1sso poderia levar a uma interpretacdo mais ampla do fenémeno estudado.

Outra sugestdo é o desenvolvimento de diretrizes de regulamentacdo de transporte que
facam sentido econdmico para fornecedores e usuarios, garantindo padrdes socialmente
minimos de qualidade, confiabilidade, seguranca e conforto. Pela insatisfacdo demonstrada
pelos usuérios fica evidente a necessidade da substituicdo dos Toyotas. Entretanto, deve-se
levar em conta na especificacdo de novos veiculos de passageiros, ndo apenas uma capacidade
adequada a baixas demandas, como também ser um veiculo robusto para trafegar em
condicBes econbmicas e técnicas, por estradas muitas vezes precérias. Adicionalmente, deve
haver um compromisso entre as operadoras e 0 governo para o estabelecimento de horérios de
viagem adequados e tarifas maximas apropriadas as necessidades dos usuarios.

Outra linha de pesquisa poderia avaliar um conjunto de politicas publicas e programas
de apoio ao produtor rural com énfase em melhorias logisticas e nas infraestruturas adequados
a areas de baixa produtividade e de propriedades familiares, por meio de consulta a um
conjunto de atores representantes do meio politico e de gestdo publica, dos produtores e de
pesquisadores e especialistas em desenvolvimento regional e geografia dos transportes.

A partir desta pesquisa, foi possivel verificar que a maioria dos veiculos utilizados sdo
motocicletas. Diante disso, propde-se também analisar as condi¢fes dos deslocamentos dos
usuarios desse transporte.

Esta pesquisa focou apenas na regulacdo publica. No entanto, sugere-se avaliar em
pesquisas futuras modelos de transporte geridos pela comunidade em parceria com 0 governo

local, para pequenos municipios com perfil rural.
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APENDICE A - Questionario transporte escolar

Questionario - Transporte Escolar [Alunos)

e

Diats: Entrevictador:

Wentificagio

Marme da Escola:

Local da Escola: I'.llL'-dI‘lI.‘l Aural
T Turno: | if-." anhi Tanda Moite

Mivel da Escolaridade:

Local da Moradia: Urbano Aural

dade- Génern: Ferminimng Masculing

Transporte Atual

Modo de Transporte:

Tipo de Estrada: I IPu'.-'. I Ilrlr.ll..'ul. DE..'HUI,:AW_'I

Hora de Saida: Hara de Chegada:

Tempo de Viagem:

£

Condigbes do Transporte Atual - dvaliar de 1 3 5

Regularidade/Pontualidade

|Canforte

Seguranca

Tempa

Hats

Transporbe Anterior

Modo de Transporte:

Tipo de Estrada: I IPu'.-'. I Ilrlr.ll..'ul. DE..'HUI,:AW_'I

Hora de Saida: Haora de Chegada:

Tempo de Viagem:

Condigbes do Transporte Anterior - Avaliarde 1 a5

Regularidade/Pontualidade

|Canforte

Seguranca

Tempa

Hats

Analise do Transporte Atual

Transporte Esoolar Utilizsdo Atualments

Pantold) Positivals):

Pantofs) Hegativols):
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Questionario - Transporte Escolar (Professores)

Diata:

Entrevistador:

Identificacio

Mome da Escola:

Local da Escola:

MNivel de Ensino:
Formagao:

IUrI:-anc: IRumI

Cuanto tempo atua como professor?
Cluanto tempo trabalha nessa escola?

Genero:

Feminino

Masculino

Avaliagdo

Sobre os programas do Governo Federal para Transporte Escolar Rural (TER), implantado nio ano

de 2015, gual o seu grau de concordancia com as sszuintes afirmacbes?

I} & implantagdo dos programas do TER, ajudou a elevar o rendimento escolar medio (notas) dos

alunos.

Discordo To@imente
Discordo Parcialments

Mao Concordo, Mem Discordo
Concordo Pardalmente
Concordo Totalmente

I} & implantagdo dos programas do TER, ajudou a reduzir a evasao escolar.

Discordo To@imente
Discordo Parcialments

Mao Concordo, Mem Discordo
Concordo Pardalmente
Concordo Totalmente

1) & implantagdo dos programas do TER, ajudou 3 aumentar a pontualidade & a3 assiduidade dos

alunos.

Discordo To@imente
Discordo Parcialments

Mao Concordo, Mem Discordo
Concordo Pardalmente
Concordo Totalmente




APENDICE B - Questionario transporte informal

168

Questiondrio - Transporte Informal

He Data: Entrevistador:

o .
" Idade: Género: Fernining Masculing
wm
]
= Lecal de Moradia: Urbano Rural
E
ﬁ ProfissdofAtividade que exerce:

Origerm: Desting:

Motive da Viagem:
E
g mModoMeloule Utilizada:
=
- Tipo de Estrada: _ﬁﬂav. E'ﬁn Pav. E.ﬂ.mbas [Pav/NEo Pawv.)
3
é JHora de Saida: Hora de Chegada:
w
(=] Tempo de Viagem:

J0istémcia: lransbordos:

Alternativas/Outras Opgles de Viagem Sl L EN
£ MNessa secdo, serd atribulda notas de 1 (totzlmente insatisfelto) a 5 (totalmente satisfelta), para os
2 seguintes critérios:
=
- .
3 Seguranca do Velioulo
) .
il Conforto do Veiculo
=
a Higiene do Veloulo
L

Custo/Prego da Viagem

Qual a sua satisfacdo com o transporte da sua realidade? Assinale uma das alternativas.

Totalmente Insatisfelto (Mota 1)
)
"5' Insatisfeito (Mota 2)
5
'E Indiferente (Mota 3}
=

Satisfeito (Mota 4}

Totalmente Satisfeito (Nota 5)

Avaliagio do Transporte

Qual a principal dificuldade gue esse transporte lhe traz?

0 gque pode ser felto para melhorar suas condighes de transporte?




APENDICE C - Questionario do transporte das atividades econdmicas

Cuestiondrio - Transporte das Atividades Econdmicas

E

Identificagio

Data:

Entrevistadaor:

ldade: Género:

Local do Negdeio:

Queal atividade econdmica vocd se enguadra?

Feminino

Urbano

Agropecuaria

Mineragdo

basculino
Fouaral
Comercio

Confecgio

IDutr;‘:ls?

Sua atividade econdmica & baseada em gue tipo de pr oduta?

|Quais principais dificuldades para a sua atividade econdimica [producSo/negdoio)?

Transporte de insurnss [materia-primal:

————————————————————

-]
i Ovrigem: Deashimo:
E Modo: Priprio De outros
|_
L Tipo de Estrada: Pay. MEo Pay. Arnbas (Pav. /NEo Pav.)
o
E- Transporte de produtos [entragas|:
£ Origem: Dresting:
E .
g Mudo: Priprio Ce gutros
Tipo de Estrada: | Iﬂa-.n. Mo Pay. Ambas (Pav. /NEo Pav.)
= Nessa secdo, serd atribuida notas de 1 (totalmente insatisfeita) a 5 (totalmente satisfeita), para os
B seguintes critérios, com relagdo ao transporte utilizado na Atividade Econdmica:
=
% g Tempo da Viagem (inSumos & produtos )
] & Estradas Utilizadas
o £
,3 E Custo da Viagem, Transporte
r=’: Mado de Transporte Utilizado
2 Satisfagio Geral do Transports

#vallagio Qualitatitiva do

Transporte

Creais of principais problemas no transporte que woce utiliza para sua atividade econdmica?

Ouais as propostas de melhorias para o transporte utilizado na sua atividade econbimica?
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APENDICE D - Anélise quantitativa da pesquisa do transporte escolar
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Saidas do software IBM SPSS Statistics 23, para analise quantitativa da pesquisa sobre

o0 transporte escolar.

I.  Andlise dos alunos

a) Teste de normalidade de Kolmogorov-Smirnov

Sumarizagao de Teste de Hipotese

uma amaostra

Hipdtesze nula Teste Sig. Deciz3o
A distribuigdo de Regularidade = TEIStn?u:-d?:-rmr- Rejeitar a
1 Pontualidade & normal com medi mirn-:ﬁlur e 000t hjpdtese
457 & desvio padrao 0,695, Uma amostra nula.
A distribuigdo de Conforto & norm Elgtnl'au:-d?:-r-:-v- Rejeitar a
2 com média 12 e desvio padria Smirncﬂr e 000" hipatase
1,159, uma amostra nula.
A distribuigdo de Seguranga & leﬂn‘emcgl;:nrw- . Rejeitar a
23 normmal com media 4,07 e desvia Smirnou de L00° [ hipatese
padrio 1,095, uma amostra nula.
P ; Teste de i
A distribuicaoe de Tempo & normal Rejeitar a
d com média 4,38 e desvio padria g:;?:nnnﬂrné?- 0007 hipdtese
o940, ama amaostra nula.
A distribuigdo de Raota & normal Lilﬁn'emd?:nrw- Rejaitar a
5 com meédia 4,37 e desvio padrio S mi d 4 0007 hipdtese
1,014 mimey 22 nula.

S0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,

Lilliefors Carrigida
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b) Teste de Kruskal-Wallis

Teste de hipGtese para amostras independentes para as categorias de género.

Sumarizacao de Teste de Hipitese

Hipdteze nula Teste Sig. Decisao
Teste de
A distribuigdo de Regularidade & .ﬁ::ﬁl?:lée Reter a
1 Pontualidade & a mesma entre 35 g eteas G623 hipoteze
categaorias de Género dos Alunos, Independeant nula.
ez
Teste de
A distrihui-iﬁn:n de Conforto & a -ﬁ:ﬁl?:l.ie Reter a
2 mesma entre as categorias de fmostras B52 hipdteze
Género doz Alunos, Independeant nula.
es
Teste de
A distrihui-iﬁn:n de Segquranga @ a .ﬁ::ﬁ'?:lae Retar a
2 mesma entre as categarias de Amostras 73 hipotese
Género doz Alunos, Independant nula.
Bs
Teste de
A distril:-ui-iﬁn:- de Tempo & a .llj{h.rauﬁhi::lée Reter a
4 mesma entre as categarias de Amostras A425 hipotese
Eénero dos Alunos, Independent nula.
ez
Teste de
A distribuigdo de Rota & a mEEma.llfh.r:ﬁ?:ZE Retar a
5 entre az categorias de Género 405, = ootras 201 hipdteze
Alunos. Independent nula.
ez

S3o exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & O



Teste de hipotese para as categorias de modo de transporte.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtesze nula Teste Sig. Deciz3o
Teste de
A distribuigdo de Regularidade & .ﬁ::ﬁ?:lée Reter a
1 Pontualidade @ a mesma entre as Amostras LG5 hipotesze
categaorias de bModo de TranSF":'rtEIndependent nula.
ez
Teste da
A -:Iistril:uui-iﬁn:- de Conforto & a ﬁ:ﬁ?:lée Rejeitar a
Z mesma entre as categorias de Amostras D05 | hipoteze
Moda de Transporte. Independent nula.
ez
Teste da
A diitribui-iﬁn:- de Seguranga & a .ﬁ:ﬁ?:lée Rejeitar a
2 mesma entre as categoarias de Amostras 002  hipdteze
Moda de Transporte. Independent nula.
ez
Teste da
A digtribui-iﬁn:n de Tempo & a .ﬁ::ﬁ?:lée Retar a
4 mesma entre as categorias de Pmostras 282 hipitese
Modo de Transpaorte. Independent nula.
es
Teste de
A distribuigdo de Rota @ 3 mesma .ﬁ:ﬁ?:lée Reter a
5 entre as categorias de Modo de = 5 - C A72 hipitese
Tranzpore. Independent nula.
ez

S0 exibidas significdncias assintoticas. O nivel de zignificdncia & 105
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Teste de hipotese para as categorias de tipo de estrada.

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtesze nula Teste Sig. Deciz3o
Teste de
A distribuigdo de Regularidade = w:ﬁﬁ'lée Reter a
1 Pontualidade @ a mesma entre as Amostras 262 hipotese
categorias de Tipo de Estrada. Independant nula.
ez
Teste da
A -:Iistril:uui-iﬁn:- de Conforto & a w:m:lée Rejeitar a
2 mesma entre as categorias de Tipa, = 5 C 000 | hipotese
de Estrada. Independent nula.
ez
Teste da
A -:Iistril:-ui-iﬁn:- de Seguranga & a w:m:lée Rejeitar a
2 mesma entre as categorias de TiF":'Am-:ustras 000 | hipateze
de Estrada. Independent nula.
ez
Teste de
A -:Iistribui-iﬁn:n de Tempo éa w:ﬁ'?:lée Rejeitar a
4 mesma enfre as categorias de Tipa, — 2 C 023 | hipoteze
de Estrada. Independent nula.
es
Teste de
A distribuigdo de Rota @ a mesma w:ﬁﬁ'lée Rejaitar a
5 entre as categorias de Tipo de Amostras 005 | hipotese
Estrada. Independent nula.
ez

S3o exibidaz significdncias aszintdticaz. O nivel de significdncia & ,05.
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Teste de hipotese para as categorias de zona da escola.

Sumarizacado de Teste de Hipdtese

Hipdtesze nula Teste Sig. Deciz3o
Teste de
A distribuigdo de Regularidade e U?:ﬁ?:tle Rejeitar a
1 Pontualidade & a mesma entre as Amostias L00 | hipoateze
categorias de Zona da Escola. Independent nula.
es
Teste da
A -:Iistril:-ui-iﬁn:- de Conforto & a Hrauﬁ?:lée Rejeitar a
2 mesma entre as categorias de Zong, =4 - Q00 | hipatese
da Escola. Independent nula.
ez
Teste da
A distribui-iﬁn:n de Seguranga & a Hr:ﬁ?:'ée Rejeitar a
2 mesma entre as categorias de Zan mastras 000 | hipoteze
da Escola. Independent nula.
es
Teste de
A distribui-iﬁn:n de Tempo & a Hrauﬁ*i::-ll;le Rejaitar a
4 mesma entre as categorias de Zong, — 5 - L01 | hipatese
da Escola. Independant nula.
ez
Teste de
A distribuigdo de Rota @ 3 mesma ﬁ:ﬁ?:lée Rejeitar a
5 antre as categorias de Sona da Amostras L02 | hipoteze
E=cala. Independent nula.
ez

S30 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,



Teste de hipoOtese para as categorias de zona da moradia.

Sumarizacado de Teste de Hipdtese

Hipdtesze nula Teste Sig. Deciz3o
Teste de
A distribuigdo de Regularidade e U?:ﬁ?:tle Reter a
1 Pontualidade & a mesma entre as Amostias L95 hipotesze
categorias de Zona da moradia. Independent nula.
es
Teste da
A -:Iistril:-ui-iﬁn:- de Canforto é a Hrauﬁ?:lée Retar a
2 mesma entre as categorias de Zong, T4 - J04 hipdtese
da Moradia. Independent nula.
ez
Teste da
A distribui-iﬁn:n de Seguranga & a Hr:ﬁ?:'ée Feter a
3 mesma entre as categorias de Zon mastras 424 hipoteze
da Moradia. Independent nula.
es
Teste de
A distribui-iﬁn:n de Tempo & a Hrauﬁ*i::-ll;le Retar a
4 mesma entre as categorias de Zong, - 5 - D51 hipdtese
da Moradia. Independant nula.
ez
Teste de
A distribuigdo de Rota @ 3 mesma ﬁ:ﬁ?:lée Rejeitar a
5 entre as categorias de Zona da Amostras L35 | hipoteze
Moradia. Independent nula.
ez

S30 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,
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Teste de hipotese para as categorias do nivel de escolaridade.

Sumarizacado de Teste de Hipdtese

Hipdtesze nula Teste Sig. Deciz3o
Teste de
A distribuigdo de Regularidade & Krushal- B
Fontualidade & 3 mesma entre as Wallis de 0o Eiejgtlz';;a
categorias de Hivel de Amuostras ' nuFia
Ezcalaridade. Independent '
as
Teste de
A -:Iistril:-ui-iﬁn:- de Conforto & a Kruskal- Rejeitar a
: . allis de Ly
mesma entre as categorias de Mive mostas Q00 | hipatese
de Ezcolaridade. Independent nula.
ez
Teste de
A distribui-iﬁn:n de Seguranga & a ez Rejeitar a
- - allis de A
Mmesma entre as categorias de Nive mastras 000 | hipotese
de Ezcolaridade. Independent nula.
as
Teste de
) distribui-iﬁn:n de Tempo & a Hrauﬁ*i::-ll;le Rejaitar a
mesma entre as categorias de Mive gy L00 | hipatese
de Escolaridade. Independant nula.
as
Teste de
A distribuigdo de Rota @ 3 mesma ﬁ:ﬁ?:lée Rejeitar a
entre as categorias de Hivel de Amostras L00 | hipotese
Escolaridade. Independent nula.
as

S30 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,



Il.  Analise dos professores

a) Teste de Kolmogorov-Smirnov

Sumarizagado de Teste de Hipitese

uma amostra

Hipdtese nula Teste Sig. Deciz3o
A distribuigdo de Evasao Escolar éLEIﬂn‘Eu:-d?:-rw- Fejeitar a
1 normal com média 4,728 & deswin Srnirn-:ﬂr e 000t hipatese
padraa 0,420, uma amnstra nula.
A distribuigdo de Rendimento TEIStn-Eu:ud?:urmr- Rejeitar a
2 Ezcolaré normal com média 4,441 gmirncﬂr e o0t hipdtese
deswio padrido 0,615, Ima amnstra nula.
A distribuigdo de Pontualidade ¢ | =512 d2 Rejeitar a
2 Assiduidade & normal com média Smirncﬂr e ooo' - hipdtese
4,55 e desvio padrio 0,336, nula.

S3o exibidaz significdncias aszintdticas. O nivel de significdncia & 05,

TLilliefors Carigide
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Analise dos alunos x professores

a) Teste de Friedman

Sumarizacao de Teste de Hipotese

Hipdtese nula Teste Sig. Deci=3a
Analize de
WVaridncia de
Az distribuigdes de Evasdo Escolar Dois fatores de Reter a
1 and Regularidade & Fontualidade Friedman par O71  hipdtese
30 as mesmas. Fostos de nula.
Amostras
Relacionadas

S3o exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05.

Sumarizagao de Teste de Hipdtese

Relacionadasz

Hipdtese nulz Teste Sig. Deci=3o
Andlise de
Waridncia de
P = [rais fatores de Rejeitar a
Az distribuigoes de Evazao Escolar g Rl
1 % Friedman poar Q00 | hipdtesza
and Conforto 530 as mesmas. Pastoz de nula.
Amostras

S0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significincia & 05,

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Felacionadas

Hipdtesze nula Teste Sig. Decisao
Analize da
aridncia de
A Ao A " Cois fatares de Fejeitar a
d & © Postos de nula.
Amostras

S3o0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,
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Sumarizagao de Teste de Hipdtese

Hipdteze nula Teste Sig. Decis3o
Analise de
Varidncia de
AN AR = Crois fatores de Rejeitar a
A fistibuiges de Evasdo Escolatpiodman por 01 ipotese
P ) Fostos de nula.
Amostras
Relacionadas

S3o0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,

Sumarizagao de Teste de Hipdtese

Hipitese nula Teste Sig. Decisdo
Analise de
Varidneia de
A A Al o Cais fatores de Fejeitar a
Az distribuicoes de Evasan Ezcolar g s
1 5 Friedman par 000 | hipotese
and Rota =ao a3z mesmas. Postos de nula.
Amuostraz

Felacionadas

S3o0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,

Sumarizagao de Teste de Hipdtese

Hipdtese nula Teste Sig. Decisdo
Analize de
Waridncia de
A= distribuicdes de Rendimentalais fatores de Reter a
1 Escolar and Regularidade ¢ Friedman peor 439 hipdtesze
Pontualidade =30 as mesmas. Postos de nula.
Amostras
Felacionadas

S3o0 exibidas significdncias aszintdticas. O nivel de significdncia & 05
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Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decisao

Andlise de
Waridncia de
Az distribuigdes de RendimentoDais fatores de

Rejeitar a
1 Escolarand Conforto 530 as Friedman por D00 | hipdtese
M &=m as. Fostos de nula.

Amostras
Relacionadas

S30 exibidas significdncias assintaticas. O nmiwvel de significdncia & ,05.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtesze nula Teste Sig. Decisao
Analise de
Varidncia de
Az distribuicdes de RendimentaDois fatares de Rejeitar a
1 Escolar and Segurangasdo as Friedman por OO0 | hipdtese
M esm as. Fostos de nula.
Amuostras
Relacionadas

S0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,

Sumarizacao de Teste de Hipdtese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Analize de
Yaridncia de
Az distribuicdes de RendimentoDoiz fatores de Rejeitar a
1 Eszcolarand Tempo s3o as Friedman por 050 | hipotese
mesm as. Fostos de nula.
Amuostras
Relacionadas

S30 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,
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Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtesze nula Teste Sig. Decisao
Analize de
Waridncia de
AN A A ] Ciois fatares de Fejeitar a
A=z distribuigoes de Eendimento : a3
" Friedman por 034 | hipoteze
Ezcolar and Rota =30 as mesmas. Postoz da nula.
Amostras
Relacionadas

S30 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,

Sumarizacgao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o

Andlize de
Varidncia de

Az distribuigdes de Pontualidade ebois fatores de Fej=itar a

1 Assiduidade and Regularidade & Friedman por D07 | hipatese

Pontualidade s30 as mesmas. Postos de nula.
Amostras
Relacionadas

S30 exibidas significincias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtese nula Teste Sig. Decisao
Analise de
Varidncia de
Az distribuigdes de Pontualidade ebois fatores de Rejeitar a
1 Asziduidade and Conforto s30 az Friedman por 000 | hipatese
M esm as. Fastos da nula.
Amuostras
Relacionadas

S 3o exibidas significdncias aszintéticas. O nivel de significdncia & 05,



Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtese nula Teste Sig. Deci=3o
Analize de
Varidncia de
As distribuigdes de Pontualidade e Dois fatores de Fejeitar a
1 Aszziduidade and Seguranga 3o asFriedman por 000 | hipateze
Mesmas. Fostos de nula.
Amostras

Relacionadas

S0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & ,05.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Analize de
Varidncia de
Az distribuigdes de Fontualidade ebois fatores de Fejeitar a
1 Assiduidade and Tempo s3o as Friedman par D00 | hipotesze
Mmesmas. Fostos de nula.
Amaostras

Relacionadas

S3o exibidaz significdncias aszintdticas. O nivel de zignificdncia & ,05.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Andlise de
Yaridncia de
Az distribuigdes da Fontualidade ebois fatores de Rejeitar a
1 Assiduidade and Rota s3o as Friedman por D00 | hipoteze
Mmesm as. Fostos de nula.
Amuostras

Relacionadas

S3o exibidaz significdncias aszintdticas. O nivel de zignificdncia & 05,
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APENDICE E - Andlise quantitativa da pesquisa do transporte informal

183

Saidas do software IBM SPSS Statistics 23, para analise quantitativa da pesquisa sobre

o transporte informal.

a) Teste de Kolmogorov-Smirnov

Sumarizagao de Teste de Hipdtese

uma amuostra

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
A AL : Teste de i
A distribuicae de Seguranga & Rejeitar a
1 normal com media 2 e deswio g:;?:nnnﬂrné?- 0007 hipdtese
padrio 1,297. uma amostra nula.
A distribuigdo de Conforto & norm Elﬁn?u:nd?:nrw- Rejaitar a
2 com média3 e desvio padrio Smirn-:-gxr e 0007 hipdtese
1,333, ama amastra nula.
A distribuigdo de Higiene & nnrmal}zslﬂn_emdirw_ Rejeitar a
2 com média 3 e desvio padrio Smirn-:ﬂr e 000! hipdtese
1,267, uma amostra nula.
T— . Teste de i
A distribuicdo de Frego & narmal § Rejeitar a
4 com médiaZ e desvio padrio gﬁ_!?;'nnnﬂrné? 000 hipdtese
1,230, uma amostra nula.
- . o Teste da i
A distribuigao de Satisfagao & 5 Rejeitar a
5 normal com média 2 e deswio El?r!?r-lnnnarné? 000t hipatese
padraa 1,134, nula.

S3o exibidaz significdncias assintdticas. O nivel de zignificdncia & 05,

illiefars Carrigida



b) Teste de Friedman

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Relacionadas

Hipdteze nula Teste Sig. Deci=s3o
Analise de
Varidncia de
AN A ] " Cois fatores de Rejeitar a
1 g;;' dﬁ;':”fg%? ESEH?;:E:S'EED andg e dman por 000 | hipoteze
d ¥ ) Fostoz de nula.
Amostras

S3o exibidas significidncias assintdticas. 0 nivel de zignificdncia & 05,

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Relacionadas

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Analize de
Varidncia de
AN AL o 6 ] o Cois fatores de Fejeitar a
Az distribuigbes de Satisfagaoe andc s S
1 - Friedman por 000 | hipoteze
Conforto =30 as mesmas. Fostos de nula.
Amuostras

S3dn exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & ,05.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Amostras
Relacionadas

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Analise de
Varidncia de
c ' o Crais fatores de Fejeitar a
1 ’:ﬁ ?Lﬁngh;élg?ggr:;iﬁﬂa?“ andFriedman por D00 | hipotesze
d ) Fostos de nula.

S3o exibidaz significdncias aszintdticas. O nivel de zignificdncia & ,05.
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Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Analise de
“aridncia de
A Al 2 . w Cois fatores de Reter a
1 ﬁfedlgtggglggﬁﬁed;naﬁ:tlsfagaa andE e dman por L77 hipotese
& : Fostos de nula.
Amostras

Relacionadas

S0 exibidas significdncias assintaticas. O niwvel de significdncia & ,05.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdteze nula Teste Sig. Decisao
Analize de
Varidncia de
c iz fatores de Rejeitar a
Az distribuigdes de Seguranga an oi= A
! Confarto 530 as mesmas. f!;i;ngz por oo I;:J:igtese
Amostras

Relacionadas

S3o exibidaz significdncias aszintdticas. O nivel de zignificdncia & ,05.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decizdo
Analize de
Varidncia de
A= l;liStrib!_iI;EES de Seguranga an':'?rl:ilnlaﬁdfrit.:;epgmdre 04 Eiiut-?trease
Higiene =30 as mesmas. Fostos de ' nula
Amaostras

Relacionadas

S0 exibidaz significdncias aszintdticaz. O nivel de zignificdncia & 05,

185



Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis30
Analize de
Varidncia de
PT ois fatores de Rejeitar a
1 J;qs distribuigoes de Seguranga an'griedman par 000 | hipdtese
rego 30 35 Mesmas. Faostos de nula.
Amuostras

Relacionadas

S3dn exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & ,05.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Andlize de
Varidncia de
A A A Craiz fatores de Fejeitar a
ﬂ? ?ﬁghg”g'ﬂfnf.fgﬁﬂfcm andg e dman par 000 | hipotese
4 ' Fostos de nula.
Amostras
Relacionadas

S3o exibidaz significdncias assintoticas. O nivel de significdncia & 05,

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Deciz3o
Analize de
Varidncia de
A AL A G Crais fatores de Rejeitar a
1 J:fedlitggslaggfﬁed;naﬁgnfnrtn andp e dman par 000 | hipotese
t : Fostos de nula.
Amuostras
Felacionadas

S3o exibidaz significdncias assintdticas. O nivel de significdneia & 05,
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Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtese nula Teste

Sig. Decis3o
Analise de
aridnecia de
A A Crois fatores de Fejeitar a
1 ﬁf?ﬁ!b&'ﬂﬁ::;ﬁfﬂ and e dman par 000 - hipatese
q ) Fostos de nula.
Amostras
Relacionadas

S3n exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 0F



c) Teste de Kruskal-Wallis

Teste de hipoOtese para as categorias de género.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decisao
Teste de
A . Kruskal-
A dlstnl:-unia-:- de Seguranga & a Wialliz da Reter a
mesma entre as categorias de A mostras ~64  hipotesze
GEMErd, Independent nula.
as
Teste de
C : Kruskal-
A -:Ilstrll:-unia-:- de Conforto & a \ialliz da Retar a
mesma entre as categorias de fmastras S57 hipoteze
(GEMErd, Independent nula.
es
Teste de
A A G .. a Kruskal-
A dlstnbunian:- de Higiene & 3 Wiallis de Reter a
mesma entre as categorias de Amastras 285 hipotese
(GEMErd, Independeant nula.
B
Teste de
Kruskal-
A distribuigdo de Prego @ a mesmanfallis de a7 EiEtE,:EaEE
entre az categorias de Género. Amostras ' nuFia
Independeant '
es
Teste de
oA A 3 . o Kruskal-
L} -:Ilstrll:-unia-:- de Satisfagao e a Wiallic da Reter a
mesma entre as categorias de A mostras A52  hipotese
GEnera, Independant nula.
es

S0 exibidaz significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 0
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Teste de hipotese para as categorias de zona de moradia.

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtesze nula Teste Sig. Deciz3o
Teste de
# distribuicdo de Satistaco & a yoruskaal Rejeitar a
1 mesma entre as categorias de Amostras 000 | hipotese
haradia. Independant nula.
ez
Teste da
A -:Iistril:uui-iﬁn:- de Seguranga @ a w:m:lée Rejeitar a
2 mesma entre as categorias de Amostras 000 | hipotese
Moradia. Independent nula.
ez
Teste da
A -:Iistril:-ui-iﬁn:- de Conforto & a w:m:lée Rejeitar a
3 mesma entre as categorias de Amostras 000 | hipateze
Moradia. Independent nula.
ez
Teste de
kruskal-
4 A distribuigdo de Prego & a mesmaliallis de QI3 EiEt-?-trease
entre as categorias de Maoradia. Amostras ' nuFia
Independent )
es
Teste de
A -:Iistribui-iﬁn:n de Higiene & a w:ﬁﬁ'lée Rejaitar a
S mesma entre as categoriaz de Amostras 000 | hipotese
Moradia. Independent nula.
ez

S3o exibidaz significdncias aszintdticaz. O nivel de significdncia & ,05.
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Teste de hipotese para as categorias de modo de transporte.

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtesze nula Teste Sig. Deciz3o
Teste de
# distribuicdo de Satistaco & a yoruskaal Rejeitar a
1 mesma entre as categoarias de Amostras 003 | hipotese
hoda. Independant nula.
ez
Teste da
A -:Iistril:uui-iﬁn:- de Seguranga @ a w:m:lée Rejeitar a
Z mesma entre as categorias de Amostras 001 | hipotese
hloda. Independent nula.
ez
Teste da
A -:Iistril:-ui-iﬁn:- de Conforto & a w:m:lée Rejeitar a
2 mesma entre as categorias de Amostras 000 | hipateze
hloda. Independent nula.
ez
Teste de
kruskal- ..
4 A distribuigdo de Prego & a mesmaliallis de o EiEJEth.rga
entre as categorias de Modo. Amastras ' nuFia
Independent :
es
Teste de
A -:Iistribui-iﬁn:n de Higiene & a w:ﬁﬁ'lée Rejaitar a
5 mesma entre as categorias de Amostras 000 | hipotese
Modo. Independent nula.
ez

S3o exibidaz significdncias aszintdticaz. O nivel de significdncia & ,05.

190



Teste de hipoOtese para as categorias de tipo de estrada.

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtesze nula Teste Sig. Deciz3o
Teste de
# distribuicdo de Satistaco & a yoruskaal Rejeitar a
1 mesma entre as categoarias de Amostras 000 | hipotese
E=strada. Independant nula.
ez
Teste da
A -:Iistril:uui-iﬁn:- de Seguranga @ a w:m:lée Rejeitar a
Z mesma entre as categorias de Amostras 000 | hipotese
Estrada. Independent nula.
ez
Teste da
A -:Iistril:-ui-iﬁn:- de Conforto & a w:m:lée Rejeitar a
2 mesma entre as categorias de Amostras 000 | hipateze
Estrada. Independent nula.
ez
Teste de
kruskal-
4 A distibuigdo de Prega & a mesmalfallis de 0f7 EiEt-?-trease
entre as categorias de Estrada. Amastras ' nuFia
Independent )
es
Teste de
A -:Iistribui-iﬁn:n de Higiene & a w:ﬁﬁ'lée Rejaitar a
5 mesma entre as categorias de Amostras 000 | hipotese
Estrada. Independent nula.
ez

S3o exibidaz significdncias aszintdticaz. O nivel de significdncia & ,05.
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APENDICE F - Anélise quantitativa da pesquisa do transporte das atividades

econdmicas

192

Saidas do software IBM SPSS Statistics 23, para analise quantitativa da pesquisa sobre

0 transporte das atividades econémicas.

a) Teste de Kolmogorov-Smirnov

Sumarizagao de Teste de Hipotese

uma amostra

Hipdtesze nula Teste Sig. Deciz3o
NPT . Teste de -
A distribuigaoe de Tempo & normal Fejeitar a
1 com média 3,60 e desvio padrio El?r::-lr-lnnnﬂrnél?- 000t hipdtese
0,226, uma amuostra nula.
A distribuigdo de Estrada & normal Lﬁlgtn'eu:-d?:-mv- Rejeitar a
2 com média 3,10 e deswio padrio Smirncﬂr e 000" | hipdtese
0,240, uma amostra nula.
A distribuigdo de Custo & normal legtn-e.nd?:.rw- Rejeitar a
2 com média 3,34 e desvio padrio Smirncﬂr e oo0?  hipdtese
0,295, uma amaostra nula.
A distribuigdo de Maodo & normal legtn-e.nd?:.rw- Rejeitar a
d com média 3,83 e desvio padrio Smirncﬂr e 0007 hipdtese
0615, ama amaostra nula.
fn ARG . > ste da -
A distribuigao de Satisfagao Geral & Rejeitar a
& normal com média 3,70 e deswvio Sﬁwnnugw.rnél?- 0007 hipatese
padrio 0,635, nula.

S3dn exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,

illiefors Carrigida
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b) Teste de Friedman

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdteze nula Teste Sig. Decizdo
Andlize de
Yaridncia de
A A A Cais fatores de Rejeitar a
Az distribuigoes de Tempo andg - A
1 b Friedman por D00 hipoteze
Estrada s3ao as mesmas. Fostos de nula.
Amaostras
Relacionadas

S0 exibidaz significdncias assintaticas. O nivel de significdncia & 05

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decisao
Analise de
Varidncia de
A A Crois fatores de Rejeitar a
1 ﬁ;?;gbﬂu;inéig;;empn aNdE e dman por OO0  hipétese
) Fostos de nula.
Amuostras

Relacionadas

S3o0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtese nula Taste Sig. Decis3o

Analise de

aridnecia de

Cois fatores de Fejeitar a
Friedman par 000 | hipoteze
Fostos de nula.
Amostras

Relacionadas

4 As distribuigdes de Tempo and
hModo z30 4z mesmas.

S0 exibidas significdncias assintaticas. O nivel de significdncia & 05
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Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Analise de
varidncia de
A Al Cois fatores de Reter a
Az distribuigies de Tempo and " o
1 " p ” Friedman por JBF hipoteze
Satisfagaoe Geral a0 as mesmas. Fostos da nula.
Amostras
Relacionadas

S0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & ,05.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdteze nula Teste Sig. Decisao
Analize de
Waridncia de
A A A Crois fatores de Fejeitar a
1 ﬁ;tft;%hnugiﬂ;ig;iﬂrada and ¢ adman por L00 | hipateze
' Fostos de nula.
Amostras
Relaczionadas

S3o exibidaz significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & ,05.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdteze nula Teste Sig. Decizdo
Analize de
Varidncia de
A AL A Cais fatares de Rejeitar a
1 ﬁfﬂgfﬁf;';;;ig;f:hada and ¢ adman por L00 | hipoteze
: Fostos de nula.
Amostras
Felacionadas

S3o exibidaz zsignificdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,



Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Analise de
Varidncia de
AN A A Coiz fatores de Fejeitar a
Az distribuigbes de Estrada and " S
1 " p ” Friedman por 000 | hipoteze
Satisfagaoe Geral 30 as mesmas. Fostos da nula.
Amuostras
Relacionadas

S0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & ,05.

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipiteze nula Teste Sig. Decisao
Andlize de
Varidncia de
c Craiz fatores de Fejeitar a
1 ﬁfﬂgfﬁf;';;;i:;ggﬁm and E i dman por D00 hipoteze
' Fostos de nula.
Amostras
Relacionadas

S3o exibidaz significdncias aszintdticas. O nivel de significdncia & 0F

Sumarizacgao de Teste de Hipdtese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Analise de
Waridncia de
A AL A Cais fatares de Rejeitar a
Az distribuigoes de Custo and - s
. e " Friedman por 000 hipoteze
Satisfagao Geral 30 as mesmas. Fostos de nula.
Amostras

Felacionadas

S3o exibidaz zsignificdncias assintdticaz. O nivel de significdncia & 05,
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Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Analise de
Varidncia de
AN A A Coiz fatores de Fejeitar a
Az distribuigies de Modo and " S
1 " p ” Friedman por 000 | hipoteze
Satisfagaoe Geral 30 as mesmas. Fostos da nula.
Amuostras
Relacionadas

S0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & ,05.



c) Teste de Kruskal-Wallis

Teste de hipGtese para as categorias de género.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Deciz3o
Teste de
o -:Iistril:-ui-iﬁn:- de Tempo & a ﬁ:ﬁ?:lée Rejeitar a
1 mesma entre as categorias de Amastias 11 [ hipatesze
FEMEra, Independent nula.
es
Teste de
A distribui-iﬁn de Estrada & a yirusal Rejeitar a
2 mesma entre as categorias de Brmostras 039 | hipoteze
FEMNEro, Independent nula.
es
Teste de
kruskal-
= A distribuigdo de Custo & a mesma'Wiallis de 175 EiEtEtrease
entre az categorias de Género. Amostras ' nuFia
Independeant '
Bs
Teste de
Kruskal- . .
4 A distribuigdo de Modo & a mesmaifalliz de 00 Eiejgtlzas:aa
entre as categarias de Género. Amuostras ' nuFia
Independent '
es
Teste de
A distribuigo de Satisfagdo Geral froal Rejeitar a
5 amesma entre as categorias de Amastias D02 | hipoteze
FEMEra, Independent nula.
es

S3o exibidas significdncias assintdticas. O mivel de significdncia & ,05.
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Teste de hipoOtese para as categorias de zona do negdcio.

Sumarizacado de Teste de Hipdtese

Hipdtesze nula Teste Sig. Deciz3o
Teste de
A -:Iistril:-uiliﬁn:- de Tempo & a Hr:ﬁ?glae Reter a
1 mesma entre as categarias de Zong, = 5 oC 409 hipotesze
do Megdcia, Independent nula.
es
Teste da
A -:Iistril:-ui-iﬁn:- de Estrada & a pruskal, Rejeitar a
2 mesma entre as categorias de Zong, T4 - Q00 | hipatese
do Megocio, Independent nula.
es
Teste da
A distribuigdo de Custo & a mesmaﬁ:ﬁgge Feter a
3 entre as categorias de Zona do Amastras GO0 hipotese
Megdcio, Independent nula.
es
Teste de
A distribuigdo de Modo & a mesmawauﬁ?slae Reter a
4 entre as categorias de Zonado = 5 - A5 hipdtese
Megacio. Independant nula.
es
Teste de
A distribuigdo de Satisfagdo Geral frual Rejeitar a
5 amesma entre as categariasde =5 C L0171 | hipotesze
Zona do Negdcia. Independent nula.
es

S30 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,
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Teste de hipotese para as categorias de atividades econémicas.

Sumarizacado de Teste de Hipdtese

Hipdtesze nula Teste Sig. Deciz3o
Teste de
A -:Iistril:-uiliﬁn:- de Tempo & 2 U?:ﬁ?:tle Rejeitar a
1 mesma enire az categorias de Amostias L0171 | hipoteze
Atividade Econdmica. Independent nula.
es
Teste da
A -:Iistril:-ui-iﬁn:- de Estrada & a yuskal Rejeitar a
2 mesma entre as categorias de Amastias L12 | hipateze
Atividade Econdmica. Independent nula.
es
Teste da
A distribuigdo de Custo & a mesmaﬁ:ﬁgge Fejeitar a
3 entre as categorias de Atividade Amastras 047 | hipoteze
Econdmica. Independent nula.
es
Teste de
A distribuigdo de Modo & a mesmawauﬁ?slae Reter a
4 entre as categorias de Atividade = 5 - LE0 hipdtese
Econdmica. Independant nula.
es
Teste de
A distribuigdo de Satisfagdo Geral frual Rejeitar a
5 amesma entre as categariasde =5 C 15 | hipoteze
Atividade Econdmica. Independent nula.
es

S30 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,
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Teste de hipotese para as categorias de modo de transporte utilizado para aquisi¢cdo de

insumos.

Sumarizacao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Teste da
A distribui-iﬁn:n de Tempo & 3 U?auﬁl‘icstle Rejeitar a
1 mesma entre as categorias de Amuostias D42 | hipotese
Modo_Insumos. Independent nula.
ez
Teste de
A distrihuiliﬁc- de Estrada & a yonushal Rejeitar a
Z mesma entre as categorias de Amostias L35 | hipoteze
Modo_lnsumos. Independent nula.
ez
Teste de
A distribuigdo de Custo & a mesmaﬁ:ﬁ?:lée Rejeitar a
2 entre as categorias de 000 | hipatesze
Modo_lnsumos. ﬁrgsgter-ang;:lent nula.
ez
Teste da
A distribuigdo de Modo & a mesmaw:ﬁ?glae Reter a
4 entre as categorias de J88 hipdtese
Modo_Insumos Amostras nula
- ) Independent )
es
Teste de
A distribuigdo de Satisfagdo Geral .ﬁ::ﬁ?:lae Reter a
5 amesma entre as categorias de = 5 - 97 hipdtese
Modo_Insumos. Independent nula.
ez

S3o exibidassignificdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,
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Teste de hipOtese para as categorias de veiculo utilizado para transportar insumos.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decisao
Teste da
A distrihui-iﬁn:n de Tempo & 3 ﬁ:ﬁ?:lée Reter a
1 mesma entre as categorias de Amostras 285 hipotese
WVelculo_Insumaos. Independent nula.
es
Teste de
A distrihui-iﬁn:n de Estrada é a U?:ﬁ?:léle Reter a
2 mesma entre as categorias de Amostras S01 hipdtese
Velculo_Insumos. Independant nula.
ez
Teste de
A distribuigdo de Custo & a mesma.ﬁl.r:ﬁ?:lae Reter a
2 entre as categoarias de Amnostras 460 hipotesze
Velculo_Insumos. Independent nula.
ez
Teste da
A distribuigdo de Modo & a mesmaﬁauﬁ?glée Feter a
4 entre az categorias de A mostras SI0 hipotese
Welculo_lnsumos, Independent nula.
es
Teste da
A distribuigdo de Satisfagdo Geral.ﬁrr:ﬁ?:_lae Reter a
5 amesma entre as categoriasde ;= o - 241 hipdtese
Welculo_lnsumas. Independent nula.
es

S3o exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05
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Teste de hipdtese para as categorias de tipo de estrada utilizada para transportar

insumos.

Sumarizacao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o

Teste da
A distribui-iﬁn:n de Tempo & 3 U?auﬁl‘icstle Reter a
mesma entre as categorias de Amostras 72 hipotese
Estrada_lnsumuos. Independent nula.

ez

Teste de
A distrihuiliﬁc- de Estrada & a yonushal Rejeitar a
mesma entre as categorias de Amostias L00 | hipoateze
Estrada_lnsumuos. Independent nula.

es

Teste de
A distribuigdo de Custo & a mesmaﬁ:ﬁ?:lée Reter a
entre as categorias de Amnostras 322 hipotese
Estrada_lnsumos. Independent nula.

es

Teste da
A distribuigdo de Modo & a mesmaw:ﬁ?glae Reter a
entre az categorias de Brmostras 242 hipdtese
Estrada_lnsumuos. Independant nula.

es

Teste de
A distribuigdo de Satisfagdo Geral frukal Rejeitar a
a mesma entre as categarias de 5 = 50 L00 | hipotese
Estrada_lnsumuos. Independent nula.

ez

S3o exibidassignificdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,
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Teste de hipGtese para as categorias de modo de transporte utilizado para o
escoamento da producéo.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Deciz30
Teste de
A distrihui-iﬁn:n de Tempo & a .ﬁ:ﬁ:;e Reter a
1 mesma entre as categorias de Amostras D59 hipotese
Modo_Produgdo. Independant nula.
ez
Teste de
A -:Iistril:-uiliﬁn:- de Estrada & a ﬁ::ﬁ?:lae Reter a
Z mesma entre as categorias de Amost 239 hipotesze
Maodo_Produgdo. mostras nula.
- ¥ Independent
ez
Teste de
A distribuigdo de Custo & a mesmaﬁ:ﬁ?:lée Retar a
2 entre as categoarias de Amnostras 365 hipotese
Modo_Frodugdo. Independent nula.
es
Teste de
A distribuigdo de Modo & a mesma“?:ﬁ?glae Reter a
4 entre az categorias de Brmiostras 292 hipdtese
Mado_Produgdo. Independent nula.
es
Teste de
A distribuigdo de Satisfagio Geral.ﬁrr:ﬁ?:_lae Reter a
5 amesma entre as categoriasde = 5 - AT0 hipotese
Modo_Produgdo. Independant nula.
ez

S3o exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05



204

Teste de hipotese para as categorias de veiculo utilizado para transportar a producéo.

Sumarizagao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decisao
Teste da
A distrihui-iﬁn:n de Tempo & 3 ﬁ:ﬁ?:lée Reter a
1 mesma entre as categorias de Amastras 244 hipoteze
Weiculo_Produgdo. nelepamdant nula.
es
Teste de
A distrihui-iﬁn:n de Estrada é a U?:ﬁ?:léle Reter a
2 mesma entre as categorias de Amostras S09 hipdtese
Weiculo_Produgdo. Independent nula.
ez
Teste de
A distribuigdo de Custo & a mesma.ﬁl.r:ﬁ?:lae Reter a
2 entre as categoarias de Amnostras 339 hipotese
Welculo_Produgdo. Independent nula.
ez
Teste da
A distribuigdo de Modo & a mesmaﬁauﬁ?glée Feter a
4 entre az categorias de A mostras 299 hipdtese
Weiculo_Produgdo. Independent nula.
es
Teste da
A distribuigdo de Satisfagdo Geral.ﬁrr:ﬁ?:_lae Reter a
5 amesma entre as categoriasde ;= o " B30 hipdtese
Weiculo_Produgda. nelopamdent nula.
es

S3o exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05
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Teste de hipGtese para as categorias de tipo de estrada utilizada para transportar a

producdo.

Sumarizacao de Teste de Hipitese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o

Teste da
A distribui-iﬁn:n de Tempo & 3 U?auﬁl‘icstle Reter a
mesma entre as categorias de Amostras H11 hipotese
Estrada_FProdugia. Independant nula.

ez

Teste de
A distrihuiliﬁc- de Estrada & a yonushal Rejeitar a
mesma entre as categorias de Amostias L0171 | hipoteze
Estrada_Produgido. Independent nula.

es

Teste de
A distribuigdo de Custo & a mesmaﬁ:ﬁ?:lée Reter a
entre as categorias de Amnostras 073 hipotesze
Estrada_Produgdo. Independent nula.

es

Teste da
A distribuigdo de Modo & a mesmaw:ﬁ?glae Reter a
entre az categorias de Brmostras F48 hipdtese
Estrada_Froduga. Independent nula.

es

Teste de
A distribuigdo de Satisfagdo Geral .ﬁ::ﬁ?:lae Reter a
a mesma entre as categarias de 5 = 50 ~43 hipdtese
Estrada_FProdugia. Independant nula.

ez

S3o exibidassignificdncias assintdticas. O nivel de significdncia & 05,



APENDICE G - Andlise quantitativa conjunta dos transportes

206

Saidas do software IBM SPSS Statistics 23, para andlise quantitativa conjunta dos

transportes.

a) Teste de Kruskal-Wallis

Teste de hipOtese para as categorias de género.

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtese nula Teste Sig. Deciz3o
Teste de
A digtribui-iﬁn:- de Tranpore & ﬁ:ﬁ?:lae Rejeitar a
1 mesma entre as categorias de , = 5 C 000 | hipatese
GEnera. Independent nula.
es

S0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia &

Teste de hipotese para as categorias de modo de transporte.

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtese nula Teste Sig. Deciz3o
Teste da
A distribui-iﬁn:- de Tranpore & .{é{:ﬁ?:lée Rejeitar a
1 mesma entre as categorias de , = 5 - C 000 | hipateze
Moda, Independent nula.
es

S3o0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia &



Teste de hipotese para as categorias de tipo de estrada.

Sumarizagao de Teste de Hipotese

Hipdtese nula Teste Sig. Decis3o
Teste de
A digtribui-iﬁn:- de Tranpore & ﬁ:ﬁ?:lae Rejeitar a
1 mesma entre as categorias de , = 5 - 000 | hipatese
Estrada. Independent nula.
es

S0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia &

Teste de hipotese para as categorias de zona de moradia e/ou trabalho.

Sumarizacdo de Teste de Hipitese

Hipdteze nula Teste Sig. Decizao
Teste da
A distril:-ui-iﬁn:- de Tranporte & ;{é:auﬁ'}::lée Rejeitar a
1 mesma entre as categorias de , = 5 C L00 | hipotese
Zaona. Independent nula.
as

S0 exibidas significdncias assintdticas. O nivel de significdncia &
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