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RESUMO

O transporte publico ¢ essencial para a qualidade de vida urbana. Desde a década de 1970, o
aumento populacional e a urbanizagdo intensiva impuseram desafios ao transporte coletivo por
onibus, agravados por custos crescentes e queda na demanda, fendmeno que, ao longo dos anos,
demandou ajustes continuos na oferta, imprescindiveis para a recomposi¢cdo do equilibrio
contratual com as empresas. Em resposta, a Lei de Mobilidade Urbana - Lei n® 12.587/2012,
estabeleceu diretrizes para a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, com foco na equidade e
na reducdo das desigualdades sociais. Em Maceio6 - AL, tais desafios se evidenciam em um
quadro de fortes desigualdades socioespaciais, onde areas com alto indice de Desenvolvimento
Humano coexistem com territdrios de baixo desenvolvimento. Nesse contexto, a investigacao
centra-se nas dimensodes da Lei de Mobilidade Urbana associadas a equidade na provisao do
transporte coletivo por 6nibus, tendo a capital alagoana como referéncia para o estudo de caso.
O referencial teérico contempla a evolugdo das cidades, o processo de urbanizagdo ¢ os
fundamentos legais relativos a acessibilidade, equidade e mobilidade urbana. O estudo, de
carater transversal, adota abordagem metodologica qualitativa e quantitativa, estruturada em
quatro etapas. Na primeira, analisou-se a associa¢do entre a Lei de Mobilidade Urbana e a
legislacdo municipal. Na segunda, desenvolveu-se um comparativo da evolugao tarifaria antes
e ap6s a vigéncia da Lei, utilizando os indices IPCA e INPC como métricas. Na terceira,
caracterizaram-se a oferta e a demanda do sistema de transporte publico por 6nibus em Maceid
apo6s a implementagao do primeiro contrato de licitagdo, em Macei6 - AL. Na quarta, aplicou-
se questiondario aos usudrios para avaliar percepgoes sobre a qualidade do servigo. Os resultados
mostram que 21 leis municipais apresentam vinculo direto com a Lei de Mobilidade Urbana,
sobretudo nos aspectos relacionados a acessibilidade, equidade e modicidade tarifaria. A analise
tarifaria revelou que, apds a vigéncia da Lei, os reajustes foram inferiores aos observados
anteriormente. A caracterizagdo operacional apontou redu¢do da demanda, da frota e do nimero
de viagens, além de aumento das gratuidades, da idade média da frota e dos subsidios. Por fim,
a avaliagdo dos usudrios evidenciou padrao heterogéneo na percepcao da qualidade: dos onze
atributos analisados, apenas pontualidade, satisfacdo e seguranca ndo apresentaram diferencas
significativas entre regides, enquanto atributos como acessibilidade, condi¢des das paradas,
caracteristicas dos veiculos, comportamento dos funcionarios, tempo de viagem, sistemas de
informacao, confiabilidade e lotagdo mostraram desigualdades regionais. Conclui-se que,
embora a Lei de Mobilidade Urbana tenha promovido avangos normativos e tarifarios,
persistem desigualdades na qualidade percebida do transporte coletivo em Maceid. Tais
resultados indicam a necessidade de investimentos direcionados, gestdo técnica aprimorada e
politicas de monitoramento continuo, de modo a garantir equidade no acesso e consolidar o
transporte publico como direito social, instrumento de inclusdo e justica urbana.

Palavras-chave: Transporte publico. Equidade. Lei de Mobilidade Urbana. Macei6 - Al. Tarifa.



ABSTRACT

Public transportation is essential for urban quality of life. Since the 1970s, population growth
and rapid urbanization have imposed challenges on bus-based public transport, compounded by
rising operational costs and declining ridership. In response, the Urban Mobility Law (Law No.
12,587/2012) established guidelines for the National Urban Mobility Policy, emphasizing
equity and the reduction of social inequalities. In Maceio - Al, these challenges are reflected in
pronounced socio-spatial disparities, where areas with high Human Development Index coexist
with low-development territories. Within this context, this research focuses on the dimensions
of the Urban Mobility Law related to equity in the provision of bus services, taking the city of
Maceid - Al as a case study. The theoretical framework addresses the evolution of cities,
urbanization processes, and the legal foundations of accessibility, equity, and urban mobility.
The study, with a cross-sectional design, adopts a mixed-methods approach structured in four
stages. First, the relationship between the Urban Mobility Law and municipal legislation was
analyzed. Second, fare evolution before and after the law’s enactment was compared, using the
IPCA and INPC indices as benchmarks. Third, the supply and demand of Maceid’s bus system
were characterized following the implementation of the first public transport concession.
Fourth, a user survey was conducted to assess perceptions of service quality. Results show that
21 municipal laws are directly linked to the Urban Mobility Law, particularly regarding
accessibility, equity, and fare regulation. Fare analysis revealed that post-law adjustments were
lower than in the prior period. Operational characterization indicated reductions in demand,
fleet size, and number of trips, alongside increases in fare exemptions, fleet average age, and
subsidies. Finally, user evaluation revealed a heterogeneous pattern in service quality
perception: of eleven attributes analyzed, only punctuality, satisfaction, and safety showed no
significant regional differences, while accessibility, stop conditions, vehicle characteristics,
staff behavior, travel time, information systems, reliability, and crowding exhibited regional
disparities. It is concluded that, although the Urban Mobility Law has promoted normative and
fare-related advances, inequalities in perceived service quality persist in Maceid - AL. These
findings highlight the need for targeted investments, improved technical management, and
continuous monitoring policies to ensure equitable access and consolidate public transportation
as a social right, an inclusion instrument, and a tool for urban justice.

Keywords: Public transportation. Equity. Urban Mobility Law. Maceio-AL. Fare policy.



RESUMEN

El transporte publico es esencial para la calidad de vida urbana. Desde la década de 1970, el
crecimiento poblacional y la urbanizacion intensiva han impuesto desafios al transporte
colectivo en autobus, agravados por el aumento de los costos operativos y la disminucion de la
demanda. En respuesta, la Ley de Movilidad Urbana (Ley n® 12.587/2012) establecio directrices
para la Politica Nacional de Movilidad Urbana, con énfasis en la equidad y la reduccion de las
desigualdades sociales. En Maceio-AL, estos desafios se reflejan en marcadas desigualdades
socioespaciales, donde areas con un alto Indice de Desarrollo Humano coexisten con territorios
de bajo desarrollo. En este contexto, la investigacion se centra en las dimensiones de la Ley de
Movilidad Urbana relacionadas con la equidad en la provision del transporte colectivo en
autobus, tomando la ciudad de Maceio-AL como referencia para el estudio de caso. El marco
teorico aborda la evolucion de las ciudades, los procesos de urbanizacion y los fundamentos
legales sobre accesibilidad, equidad y movilidad urbana. El estudio, de caracter transversal,
adopta un enfoque metodologico mixto (cualitativo y cuantitativo) estructurado en cuatro
etapas. Primero, se analizo la relacion entre la Ley de Movilidad Urbana y la legislacion
municipal. Segundo, se compar6 la evolucion tarifaria antes y después de la Ley, utilizando los
indices IPCA e INPC como referencia. Tercero, se caracterizo la oferta y la demanda del sistema
de transporte publico en autobtis en Maceio-AL tras la implementacion del primer contrato de
licitacion. Cuarto, se aplicd un cuestionario a los usuarios para evaluar sus percepciones sobre
la calidad del servicio. Los resultados muestran que 21 leyes municipales estan directamente
vinculadas a la Ley de Movilidad Urbana, especialmente en aspectos de accesibilidad, equidad
y regulacion tarifaria. El analisis tarifario reveld que, tras la vigencia de la Ley, los reajustes
fueron inferiores a los observados anteriormente. La caracterizacion operacional evidencio
reduccion de la demanda, de la flota y del nimero de viajes, junto con aumentos en gratuidades,
edad promedio de la flota y subsidios. Finalmente, la evaluacion de los usuarios mostrd un
patron heterogéneo en la percepcion de calidad: de once atributos analizados, solo puntualidad,
satisfaccion y seguridad no presentaron diferencias significativas entre regiones, mientras que
accesibilidad, condiciones de paradas, caracteristicas de vehiculos, comportamiento del
personal, tiempo de viaje, sistemas de informacidn, confiabilidad y saturacién mostraron
desigualdades regionales. Se concluye que, aunque la Ley de Movilidad Urbana ha promovido
avances normativos y tarifarios, persisten desigualdades en la calidad percibida del transporte
colectivo en Maceid-AL. Estos hallazgos destacan la necesidad de inversiones dirigidas, gestion
técnica mejorada y politicas de monitoreo continuo para garantizar la equidad en el acceso y
consolidar el transporte publico como derecho social, instrumento de inclusion y justicia
urbana.

Palabras clave: Transporte publico. Equidad. Ley de Movilidad Urbana. Maceio6 - AL. Politica
tarifaria.
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1 INTRODUCAO

O direito de ir e vir estd consagrado no art. 13 da Declaragdo Universal dos Direitos
Humanos (UNICEF, 1948), configura-se como direito fundamental vinculado a construc¢ao do
homem moderno e do cidaddo de direitos, no contexto histérico de superagcao do Antigo Regime
e da consolidagcdo do Estado Moderno. No Brasil, a Emenda Constitucional n® 90, de 15 de
setembro de 2015, incluiu no art. 6°, o transporte como direito fundamental do cidadao,
juntamente com outros direitos (Brasil, 2015a). A Lei n® 12.587, de 03 de janeiro de 2012,
instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana como instrumento da politica
de desenvolvimento com o objetivo de melhorar a acessibilidade e a mobilidade das pessoas
(Brasil, 2012).

Inserida nesse contexto, a mobilidade urbana ¢ de grandiosa importancia, pois na
Constituicao Federal Brasileira de 1988 (CF/88), o transporte coletivo € o unico servigo publico
classificado como de carater essencial (Guimaraes, 2019). Essa classificagdo esta contida no
Artigo 30, inciso V da CF/88 e tratada pela Lei da Mobilidade Urbana (LMU) — Lei 12.587/12,
por meio dos principios, diretrizes e objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Esse direito a locomogao, muitas vezes, encontra-se comprometido em fungdo do
elevado crescimento populacional nas cidades e em regides metropolitanas, o que resulta na
necessidade de melhorias, por parte dos gestores publicos, em relacdo ao transporte de
qualidade para atender a demanda da sociedade. Dessa forma, a mobilidade urbana desempenha
um papel consideravel na influéncia sobre o bem-estar.

No Brasil, o Poder Publico € responsavel pelo servigo de transporte coletivo, cabendo
aos municipios a gestdo e execugdo das politicas de transporte e transito em nivel local. Em
Maceio, o Departamento Municipal de Transportes e Transito (DMTT) atua como 6rgao gestor
do sistema, concedendo a quatro empresas privadas a operacionalizacao do transporte coletivo.
Apesar desse arranjo e da vigéncia da Lei de Mobilidade Urbana, que completou 12 anos em
janeiro de 2024, observa-se uma tendéncia de reducao na demanda por transporte coletivo nas
capitais brasileiras. Segundo o Anudrio da NTU (2025), a média nacional de passageiros
equivalentes em abril apresentou queda de 41,8% entre 2013 e 2024. Em Maceid, essa redugao
foi de 44,6% na comparagdo entre os anos de 2013 e 2024 DMTT? (2025).

Além dos desafios estruturais do setor, esse declinio também se associa a expansao de

servicos caracteristicos dos dias atuais, como transporte por aplicativo, internet banking,

! Os relatorios do DMTT podem ser acessados através do link:
http://mrc.maceio.prodatamobility.com.br/Aut/Home.aspx
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compras on-line, servi¢os de streaming, teletrabalho e plataformas de delivery, que reduzem a
necessidade de deslocamentos presenciais e reconfiguram os padrdes tradicionais de
mobilidade urbana.

Diante desse cenario, mesmo com a implementagao de politicas voltadas a modicidade
tarifaria e a promocao da equidade, alteracdes nos padrdes de deslocamento, aumento do
transporte individual e outros fatores continuam a impactar a utilizagdo do transporte publico.
Esses elementos mostram a necessidade de avaliagdao continua das politicas de mobilidade e da
adaptagao constante do servico, de modo a atender de forma mais efetiva as demandas sociais.

O Brasil apresenta desigualdades socioecondmicas, refletidas de forma marcada em
Macei6. Segundo o Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil (2015), com base no Censo
de 2010, a cidade ocupa a 1.266" posi¢ao entre 5.565 municipios, com IDHM médio de 0,721,
o mais elevado de Alagoas, embora inferior 2 média nacional. Entre os bairros, destacam-se
Vales do Benedito, no Benedito Bentes (0,522), ¢ Alto da Boa Vista, em Ipioca (0,573), em
contraste com Ponta Verde (0,956) e Pajucara (0,939), apresentando uma diferenca de 0,434.
Em termos comparativos internacionais, Ponta Verde aproxima-se da Holanda (0,955) e Alto
da Boa Vista da Republica Democratica do Congo (0,483), evidenciando desigualdades
extremas no territério maceioense.

Tais disparidades reforgam a necessidade de politicas que promovam equidade
territorial, em conformidade com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que estabelece a
reducdo das desigualdades e a inclusdo social como principios, incluindo a equidade no acesso
ao transporte coletivo. Nesse contexto, a investigacao sobre equidade no transporte ptblico em
Maceid torna-se essencial para avaliar a implementacdo da Lei de Mobilidade Urbana e
compreender de que forma as desigualdades socioespaciais influenciam o acesso e a qualidade
dos servigos, fornecendo subsidios para planejamento urbano e politicas piblicas mais justas.

A proposta de Moreno (2025) enfatiza a reorganizacdo do espago urbano com vistas a
uma vida mais sustentavel e centrada na qualidade de vida dos habitantes. Essa abordagem se
mostra relevante para as metropoles brasileiras, nas quais a rapida urbanizacdo, combinada a
queda na demanda pelo transporte coletivo, evidencia fragilidades estruturais no acesso
universal a mobilidade, reforcando a necessidade de redesenhar o planejamento urbano para
reduzir deslocamentos extensos.

As reflexdes de Moreno (2025) dialogam com a teoria econdmica do bem-estar, ao
considerar falhas de mercado, ou seja, situagcdes em que o sistema competitivo ndo internaliza
plenamente custos e beneficios sociais. Segundo Gomide (2004), no transporte publico urbano,

essas falhas se manifestam nas economias de rede e nas externalidades associadas a operagao
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do servigo. E possivel que a baixa qualidade na oferta do transporte publico e/ou a ideologia do
carro privado, como marca de posi¢ao, configurem as possiveis razdes para essa situagdo. Fato
¢ que, na Europa, isso nao faz sentido.

No entanto, a realidade urbana de Macei6 apresenta desafios para a implementagdo
desse modelo. Diferentemente das cidades europeias que inspiraram a obra de Carlos Moreno,
a cidade se expandiu centrada no transporte individual e no rodoviarismo, com ocupagdo urbana
dispersa e desordenada, dificultando a criagao de redes integradas e densas necessarias para a
mobilidade ativa e a proximidade dos servigos. E possivel que esses obstaculos resultem de
uma dupla razdo: a insuficiente oferta de transporte publico de qualidade e a persisténcia de
uma ideologia do automével privado como simbolo de status, elemento cultural que, ao
contrario do contexto europeu, ainda molda as escolhas de mobilidade no Brasil.

Avangar para uma cidade mais compacta, acessivel e sustentavel, portanto, requer nao
apenas politicas de transporte eficientes, mas também intervengdes urbanisticas e de
planejamento territorial que integrem moradia, servigos e mobilidade. Nesse contexto, o Plano
Diretor configura-se como um instrumento para promover a organizagdo urbana voltada a
proximidade espacial e temporal dos servigos essenciais, constituindo-se em uma estratégia
central para reduzir externalidades negativas, como polui¢do, congestionamentos e acidentes.
Moreno (2015) argumenta que a concretizacdo do modelo das Cidades em 15 Minutos depende
essencialmente de vontade politica, uma vez que os instrumentos de planejamento urbano, em
especial o Plano Diretor, ja oferecem os meios necessarios para integrar usos do solo, moradia,
servigos e mobilidade, orientando a organizagdo urbana.

Em face desses desafios, a implementacao do modelo, segundo os principios da Cidade
de 15 Minutos, especialmente em cidades como Maceio, enfrenta obstaculos relacionados a
expansdo urbana dispersa, a predominancia do transporte individual e a fragmentacdo dos
servicos essenciais. Esses desafios estruturais refor¢am a importancia da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, que busca orientar a organiza¢cdo do transporte coletivo de maneira a
promover equidade no acesso aos servigos.

A literatura evidencia fatores que influenciam a queda da demanda de passageiros, como
o preco das tarifas, a concorréncia com o transporte individual e por aplicativos, o desemprego,
o aumento dos tempos de viagem, a deterioracdo da qualidade do servico e a chamada
uberizagdo. Diante desse cenario, a pesquisa se orienta pela questao norteadora: em que medida
as dimensdes social, economica e operacional, interpretadas a partir da Lei de Mobilidade
Urbana, contribuem para a promocao da equidade no acesso ao transporte publico por 6nibus

em Maceio - AL? A hipotese que orienta este estudo ¢ de que, pelas dimensoes social, — que
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envolve a abordagem legislativa —, econdmica — relacionada a politica tarifaria e ao custo do
servigo — e operacional — que considera a caracterizacdo do sistema e a percepcdo dos
usudarios quanto a qualidade do servigo —, € possivel identificar como a equidade se manifesta
no transporte publico coletivo de Maceio.

Portanto, a pesquisa sobre a equidade € essencial para compreender como estd sendo
executada a politica de transporte publico em Maceid, a luz da Lei de Mobilidade Urbana.
Apesar da importancia reconhecida, ainda existem lacunas em nosso entendimento sobre a
efetividade da Lei e a qualidade do servigo percebida pelos usuarios. Nesse contexto, esta
pesquisa oferece uma contribuicdo relevante, ao constituir o primeiro estudo realizado com
usuarios do sistema de transporte publico por dnibus nas regides administrativas de Maceio,
abordando diversos atributos de qualidade do servigo, realizando uma analise comparativa entre
a LMU e a legislacdo local quanto a efetividade da equidade, além de mensurar e comparar o
comportamento dos precos antes e apos a implementagdo da Lei.

Dessa forma, o estudo sobre o transporte publico por 6nibus se justifica pela relevancia
e atualidade do tema, por ser considerado vetor de desenvolvimento econdmico e social.
Adiciona-se ao fato de que nao foram encontradas, até o momento, pesquisas que abordem a
qualidade desse servigo sob a 6tica dos usuarios em Maceid, a mensuracao por meio de indices,
nem com o comparativo entre a legislacdo municipal e a LMU. A pesquisa se atentou pelo rigor
metodoldgico, incluindo a submissdo dos procedimentos ao comité de ética, aplicagdo de
questionario validado e uma equipe de campo experiente.

Além disso, a contribui¢cdo final do estudo serve como um valioso instrumento de
informacao qualitativa e quantitativa tanto para gestores publicos quanto para usudrios, visando
a melhoria do sistema de transporte local. A pesquisa proporcionou novos conhecimentos
praticos e tedricos ao pesquisador, enriquecendo-se com aportes de diferentes areas, como
direito, urbanismo, engenharia, servico social e ciéncias econdmicas, o que amplia sua
relevancia e aplicabilidade. Nesse sentido, dialoga-se com a perspectiva apontada por Souza
(2011), ao destacar que o planejamento e a gestao urbanos devem ser compreendidos de forma
interdisciplinar, exigindo a integragdo entre distintos campos do saber como condi¢do
fundamental para enfrentar a complexidade dos problemas urbanos e propor solugdes mais
eficazes.

Em sintese, esta pesquisa pretende ndo apenas contribuir para o avanco do conhecimento
académico, mas também fornecer subsidios técnicos e analiticos capazes de orientar a
formulagdo de politicas publicas e o aperfeigoamento dos instrumentos de gestdo do transporte

coletivo em Maceio6. Ao investigar questdes normativas, econdomicas, operacionais e atributos
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de qualidade percebidos pelos usuarios, o estudo se projeta como um instrumento para
maximizar a equidade, bem como uma ferramenta de apoio a tomada de decisdo, contribuindo
para a melhoria da mobilidade urbana e para o desenvolvimento socioecondmico da cidade de
Maceio.

Os resultados desta pesquisa foram obtidos por meio da avaliagdo quantitativa e
qualitativa do sistema de transporte publico na capital alagoana. Na avaliagdo quantitativa
foram utilizados os dados oriundos da bilhetagem eletronica, GPS e softwares do sistema,
disponibilizados pelo DMTT. Em complemento ao estudo quantitativo, utilizaram-se os dados
do IBGE sobre os indices de pregos.

Para avaliar o nivel de satisfacdo dos usudrios, realizou-se uma pesquisa de campo de
corte transversal, baseada em estudo observacional, utilizando um questionario estruturado com
itens medidos em escala Likert. A metodologia permitiu analisar percepg¢des sobre a qualidade
do servico de transporte publico por Onibus, considerando aspectos como pontualidade,
conforto, seguranga, acessibilidade dentre outros, possibilitando comparagdes entre regides
administrativas de Maceio.

A presente tese organiza-se em trés dimensdes interpretadas a partir da Lei de
Mobilidade Urbana aplicadas ao transporte publico por dnibus em Macei6 - AL. A dimensao
social examina a compatibilidade da legislagdo municipal com a LMU, especialmente no que
se refere as diretrizes de regulagdo voltadas a promocao da equidade no acesso dos usudrios. A
dimensdo econdmica analisa a modicidade tarifaria a partir da variagao dos precos do transporte
publico, utilizando os indices de pregos ao consumidor (IPCA e INPC) como parametros
comparativos. Ja4 a dimensao operacional caracteriza o sistema de transporte por dnibus apds a
primeira licitagdo para concessdao dos servicos, € avalia a percepcdo dos usuarios sobre a

qualidade do servico prestado. A figura 1 ilustra a situagdo abordada nessa pesquisa.
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Figura 1 — Diagrama do desenho metodologico
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Fonte: Elaboragao propria (2025).

A luz dessas questdes, define-se como objetivo geral desta tese ¢ analisar as dimensdes
da Lei de Mobilidade Urbana (LMU) relacionadas a equidade na prestacdo do servigo de
transporte por onibus em Maceid (AL), examinando em que medida seus principios e diretrizes
contribuem para a melhoria da mobilidade urbana no contexto local. Essa abordagem permite
avaliar a aderéncia do sistema de transporte as bases normativas da LMU e identificar caminhos
para a promogao de um servigo mais justo, acessivel e alinhado as necessidades da populagao.

Com vistas ao atendimento do objetivo central da pesquisa, que consiste em analisar as
dimensdes sociais, econdmicas e operacionais da Lei de Mobilidade Urbana (LMU) associadas
a equidade na prestacdo do servico de transporte publico por 6nibus em Maceié (AL),
estabeleceram-se quatro objetivos especificos, estruturados em etapas analiticas.

a) Verificar a compatibilidade da legislagdo municipal com a LMU e sua contribui¢do para

a equidade no acesso;

b) Examinar a evolucdo dos precos do transporte publico por Onibus, com foco na
modicidade tarifaria, antes e ap6s a implementagao da LMU;
c) Caracterizar a operacao do sistema de transporte publico em Maceido (AL) apds a

vigéncia da legislagdo; e

d) Avaliar a percep¢ao dos usudrios quanto a qualidade do servigo na garantia do direito a
mobilidade urbana.

A metodologia desta tese ¢ caracterizada por um estudo transversal que utilizou

abordagem qualitativa e quantitativa. A pesquisa, de natureza aplicada, teve como finalidade
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analisar a aplicabilidade da Lei de Mobilidade Urbana para a equidade no acesso ao transporte

publico por Onibus em Macei6. Para alcangar este objetivo, foram adotados diversos

procedimentos metodologicos. Inicialmente, realizou-se uma pesquisa bibliografica para

fundamentagdo teorica, seguida de uma pesquisa documental que envolveu a analise de

relatorios, planilhas e documentos legais. Paralelamente, uma pesquisa de campo foi conduzida,

sendo aplicado questionario ao usudrio do transporte publico.

O estudo ¢ de relevancia, especialmente considerando suas contribui¢des potenciais para

a sociedade, em especial os usudrios do transporte publico por Onibus. As contribui¢des

encontram-se associadas a:

Melhoria da politica ptblica, considerando a analise da Lei de Mobilidade Urbana em
Macei6 e a aplicabilidade no ambito local.

Promocao da equidade por meio da investigacdo sobre o acesso ao transporte publico
entre diferentes grupos sociais.

Aprimoramento da qualidade do servigco, em atendimento ao que fora avaliado pelo
usuario, com destaque para a melhoria das areas criticas.

Informacgao para as autoridades municipais e gestores de transporte tomarem decisdes
mais assertivas baseadas em evidéncias.

Desenvolvimento econémico e social, por meio do acesso facilitado ao sistema de
transporte publico.

Contribui¢do académica com o incremento de valor ao corpo de conhecimento existente
sobre mobilidade urbana.

A figura 2 ilustra a area de abrangéncia da pesquisa, correspondente ao sistema de

transporte publico por dnibus analisado neste estudo, delimitando o territorio investigado e suas

principais caracteristicas operacionais.



24

Figura 2 — Mapa de atuagdo da pesquisa
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Fonte: Elaboracdo propria (2025) com base em IBGE (2021).

Para alcancar o objetivo desta tese, ela foi estruturada em seis capitulos, com
apresentacao ao final das referéncias e apéndices relativos aos questionarios aplicados, saidas
do software IBM SPSS Statistics 20, legislagdo, Termo de Consentimento Livre e Esclarecido
(TCLE) e o relatdrio da pesquisa de campo.

Além do Capitulo 1, que apresenta a introducdo da tese, contemplando a
contextualiza¢do do problema, a definicao da questao de pesquisa, os objetivos do estudo e suas
contribuigdes, a presente investigacdo organiza-se na seguinte sequéncia estrutural:

e Capitulo 2: apresenta-se a fundamentacdo teodrica, organizada em trés subsecdes:
evolucdo das cidades, legislagdo, e conceitos e definigdes.

e Capitulo 3: foi feito o detalhamento metodologico empregado na pesquisa, com
explicagdes tanto para a pesquisa de campo como para a pesquisa com dados

secundarios.
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e Capitulo 4: tratou dos resultados e discursdes sobre as seguintes questdes: Legislagao
municipal e a LMU; Modicidade tarifaria com a utiliza¢ao dos indices de precos: [IPCA
e INPC; Caracterizacdo do sistema de transporte publico por dnibus em Maceid, com
apresentacao dos dados operacionais antes e ap6s a Lei da Mobilidade Urbana; e Anélise
dos atributos qualidade do sistema de transporte ptblico por onibus.

e (apitulo 5: apresentou as implicagdes, limitagdes da pesquisa, bem como as sugestdes
para trabalhos futuros.

e Capitulo 6: registrou as consideragdes finais a respeito da tese, com resposta a questao
norteadora.
Por fim, sdo citadas as referéncias que foram utilizadas para a realizagdo desta tese de

doutorado, e o apéndice.



26

2 FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 AS CIDADES E O PROCESSO DE URBANIZACAO

As cidades brasileiras cresceram de forma acelerada e desigual nos ultimos 60 anos. Em
1940, era de 41,2 milhdes de habitantes, e em 1° de agosto de 2000 atingiu um total de 169,8
milhdes de habitantes, representando um aumento de 128,6 milhdes de pessoas - crescimento
aproximado de quatro vezes (Nery; Britto, 2024). Em relagcdo ao censo de 2022 ¢ possivel
observar um total de 203.062.512 habitantes, com 61,1% dessa populagdo residindo em
Concentragdes Urbanas, o que corresponde a um aumento populacional de 9.162.797 milhdes
em relacdo ao censo de 2010 (Nery; Britto, 2024). Dessa forma, temos inimeros desafios para
a questdo urbana. E preciso resolver ou mitigar os problemas técnicos para que possamos
promover o uso democratico dos espagos e servigos da cidade, isto €, acessibilidade aos servigos
ofertados, permitindo a inclusdo social. Oliveira e Borges (2018) relatam que o rapido
crescimento da populagdo urbana sobrecarrega os servigos publicos, reduzindo a mobilidade,
as oportunidades e comprometendo a qualidade de vida urbana, principalmente para os grupos
mais pobres.

A investigagdo sobre o transporte publico deve ultrapassar a mera naturalizagao de suas
deficiéncias historicas, usualmente explicadas apenas pela ineficiéncia estrutural, uma vez que
tais problemas também decorrem de decisdes vinculadas ao planejamento urbano e de modelos
de organizagdo social delineados pelo proprio Estado. Assim, de acordo com Antunes, Silva e
Hermida (2020), enquanto em diversas cidades brasileiras, como Sao Paulo, a precariedade do
transporte publico revela a auséncia de politicas de longo prazo integradas ao ordenamento
urbano, o caso de Shenzhen ilustra o efeito oposto: o planejamento governamental consistente,
aliado a investimentos estratégicos em tecnologia e sustentabilidade, possibilitou que a cidade
se tornasse referéncia mundial ao adotar integralmente uma frota de Onibus elétricos. O
contraste entre essas realidades evidencia como a orientacdo estatal pode tanto perpetuar
desigualdades quanto induzir transformagdes estruturais na mobilidade urbana, revelando que
a qualidade do transporte coletivo resulta menos de condicionantes naturais e mais de decisdes
politicas e institucionais.

Necessitamos identificar criticamente os problemas da cidade, como por exemplo,
acessibilidade, e atuar decisivamente para promover a reducdo das desigualdades sociais e
melhorar a qualidade de vida de seus habitantes. Para Gomes (2022), a importancia da

localizag@o no espago urbano se da por meio de sua acessibilidade a estrutura. Ainda segundo
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a autora, € o acesso que interfere na concep¢ao de distancia, isto ¢, a quantidade de tempo que
¢ necessario utilizar para a mobilidade.

Singer (1998) observa que a urbanizagao concentra oportunidades econdmicas, mas nao
assegura, necessariamente, um acesso equitativo a populacdo. A precariedade de servigos
urbanos, como o transporte coletivo, impde barreiras fisicas e sociais que restringem o pleno
usufruto dos beneficios metropolitanos. Essa contribui¢cdo de Singer se conecta a esta pesquisa,
que analisa as dimensoes da Lei de Mobilidade Urbana relacionadas a equidade no acesso ao
transporte publico por Onibus em Maceid. A critica de Singer, nesse sentido, evidencia a
importancia de avaliar ndo apenas a existéncia da legislagdo, mas também sua efetividade,
verificando se as politicas locais de mobilidade tém sido capazes de converter diretrizes
normativas em condi¢des concretas de inclusdo e acesso.

Na obra Mudar a Cidade, Souza (2011) destaca os desafios que marcam o planejamento
e a gestdo urbanos, em especial o desequilibrio entre a dimensao politica e a dimensao técnico-
cientifica, frequentemente responsavel por limitar a eficacia das politicas publicas. Para o autor,
¢ fundamental distinguir entre planejamento e gestdo: enquanto o primeiro estd voltado para o
futuro, elaborando cenarios e diretrizes de médio e longo prazo, a segunda concentra-se na
administracdo cotidiana, voltada para problemas imediatos. Essa diferenciagdo permite
compreender a dificuldade de harmonizar a formulacdo estratégica de politicas com sua
execug¢do pratica, sobretudo em contextos urbanos brasileiros marcados por desigualdades e
descontinuidade institucional.

No caso de Maceio, evidencia-se a predominancia da ldgica da gestdo em detrimento do
planejamento. A condugdo do transporte coletivo, que deveria estar orientada por estratégias de
longo prazo, acaba sendo tratada sob uma perspectiva imediatista, voltada quase
exclusivamente para demandas de curto prazo. A despeito, nota-se o descaso com os prazos,
pois o Plano Diretor, que deveria ter sido revisado até 2015, permanece em atraso de uma
década, comprometendo o planejamento de longo prazo. Tal defasagem compromete
igualmente o Plano de Mobilidade Urbana, instrumento derivado do primeiro e essencial para
estruturar politicas de transporte. Esse cendrio reflete a fragilidade das praticas de gestdo
publica, sujeitas a ciclos eleitorais de quatro a oito anos, que tendem a privilegiar solugdes
imediatistas em vez de estratégias de longo prazo. Nesse sentido, o relato de Souza (2011)
mostra-se atual, ao apontar a necessidade de superar a dissociacao entre politica e técnica.

A valorizagdo do solo decorre do processo migratorio que provoca transformacdes
espaciais, de uso e ocupagdo da regido, afastando parte da populacdo para locais periféricos

(Gomes, 2022). Geralmente essa populagdo ¢ a mais carente, a que mais necessita dos servicos
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do poder publico. As periferias urbanas constituem, afinal, o produto de uma modernizagao
seletiva do territdrio, marcada por processos simultaneos de gentrificacdo, autoisolamento em
condominios e bairros de alto padrao, e de segregagao socioespacial que relegam comunidades
pobres a espagos cada vez mais distantes, precarizados e desassistidos pelo poder publico. As
periferias urbanas sdo, afinal, resultado da constante modernizacdo seletiva do territorio.
Conforme Augé (2010, p. 23) “a urbaniza¢do do mundo ¢, ao mesmo tempo, extensao do tecido
urbano ao longo das costas litoraneas e dos rios e o crescimento sem fim das megalopoles, ainda
mais observavel no terceiro mundo”.

A especulacdo imobilidria e a inacessibilidade a moradia afetam desproporcionalmente
os grupos mais vulneraveis, exacerbando as disparidades sociais e econdmicas. Para Fonseca
(2020), essa populacdo se caracteriza por ter o menor acimulo de capital e tecnologia, como
também por prevalecer negros, pardos, além das familias serem na maioria chefiadas por
mulheres, com diversas religides (com destaque para as pentecostais ¢ as de matriz africana).

A estrutura fundiaria das cidades se desenvolveu dividida entre a alta concentracdo da
propriedade, de um lado e do outro, pela existéncia de ocupagdes irregulares como favelas e
assentamentos. Para a divulgac¢ao dos resultados do Censo Demografico 2022, o IBGE adotou
a nomenclatura Favelas e Comunidades Urbanas, em substituicio ao termo Aglomerados
Subnormais, utilizado nos censos desde 1991 (Nery; Britto, 2024).

Ao passo que as cidades cresceram, os investimentos publicos e privados em
infraestrutura fisica, como moradia, saneamento, transporte publico e em infraestrutura social,
como educagdo, saude, lazer, nao foram suficientes para atender as necessidades da populagao
urbana cada vez maior. Um exemplo disso ¢ a falta de moradia no Brasil, com um déficit de
quase 6 milhdes de moradias, segundo estudos realizados (Fundacao Jodo Pinheiro, 2024).

Ainda de acordo com a Fundagdo Jodo Pinheiro (2024), o déficit habitacional brasileiro
em 2022 ¢ de 8,3%, correspondente a 6.215.313 domicilios. Além disso, existem vdrias
habitacdes precarias, com aluguéis de elevado valor e coabitagdo familiar (Fundagao Jodo
Pinheiro, 2023). Isso retrata também, o aspecto qualitativo das habitagdes como nao possuir
pelo menos um dos servigos publicos: abastecimento de dgua, fornecimento de energia, coleta
de lixo e rede de esgoto.

As metrdopoles concentram os problemas sociais cujo lado mais dramatico ¢ a explosao
da violéncia. Ela ¢ dada pela segregacao espacial causada pela rapida urbaniza¢do que ndo foi
acompanhada de politicas publicas de desenvolvimento urbano, capazes de preparar os
municipios para receber essa populagdo (Ribeiro, 2006). Sobre a violéncia, Lima (2020) afirma

que impacta na mobilidade e acessibilidade, pois sentir-se seguro ¢ uma condi¢ao importante
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para a promog¢ao da equidade. Percebe-se que a reducao dos investimentos em politicas sociais
agrava as marcas da desigualdade, e deteriora a qualidade de vida e sociabilidade nas cidades.
Augé (2010) declara que os maiores problemas, como desemprego, pobreza, violéncia, estao
situados nas periferias da cidade.

A especulacdo imobiliaria e a crescente inacessibilidade a moradia ndo podem ser
compreendidas isoladamente, pois estdo intimamente relacionadas aos processos de
urbanizagdo que transformam a terra em mercadoria. Esse fendmeno, descrito por Benevolo
(1999) e Hall (2007), desloca trabalhadores do meio rural para a cidade, criando
simultaneamente oferta de mao de obra para a industria, servigos e comércio, mas também
ampliando a pressao sobre o mercado habitacional urbano. O processo de urbanizagao, portanto,
ndo apenas remodela a estrutura econdmica das cidades, mas também reproduz e aprofunda as
vulnerabilidades sociais, evidenciando a necessidade de politicas publicas que conciliem
crescimento urbano com equidade habitacional.

Para Carvalho (2016, p. 8) “[€] obrigacdo dos dirigentes publicos buscar um sistema de
mobilidade mais igualitario do ponto de vista social, com sustentacdo financeira e a0 mesmo
tempo sem excluir os mais pobres, além de gerar o minimo de externalidades negativas
possiveis”. Esse fato, citado por Carvalho (2016), revela o desafio da populagdo urbana com a
precariedade nos servigos de transporte coletivo, estimulam a opg¢ao pelo transporte individual,
tendo como consequéncia externalidades negativas - congestionamentos, acidentes de transito
e a poluicdo ambiental crescente.

Estudos sobre a tematica da mobilidade ganharam lugar de destaque a partir do processo
crescente de urbanizacdo. Segundo Maricato (2006), no Brasil, tivemos 10% da populagao
residindo nas cidades, no inicio do século XX, e finalizamos com 80%. Esse rapido crescimento
induziu ao governo ampliar sua estrutura institucional, objetivando a resolu¢do dos problemas
relacionados a urbanizagdo. No ano de 2003, por meio da Lei n°® 10.683, de 28 de maio de 2003,
a Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano (SEDU) foi transformada em Ministério das
Cidades (Brasil, 2003). Como a mobilidade esta presente na dindmica das cidades, julgamos
ser importante delinear algumas concepgdes de cidades com destaque para as abordagens de
Emile Durkheim, Max Weber, Marx e Engels. Buscamos sintetizar as contribui¢des dos autores
classicos para compreendermos a cidade e, consequentemente, a mobilidade das pessoas.

Quanto aos estudos urbanos, no tocante a questdo da cidade, Emile Durkheim traz
aspectos relevantes na obra “Da divisdo do trabalho social”. Para Durkheim (1999) a cidade ¢

a aglomeragdo de pessoas, dos meios de producdo, da comunicacdo e dos transportes. Essa
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divisdo do trabalho tem como objetivo o crescimento da forca produtiva e da habilidade do
trabalhador necessaria para o desenvolvimento da sociedade (Durkheim, 1999).

A inclusdao dos classicos da sociologia ¢ fundamental para compreendermos as
dinamicas sociais que estruturam a cidade e influenciam diretamente a mobilidade urbana.
Esses autores nao tratam especificamente da materialidade urbana, mas oferecem ferramentas
conceituais para entender como relagdes sociais, estruturas de poder, divisdo do trabalho e
conflitos econdmicos moldam a ocupacao do espaco urbano, a distribui¢do de recursos e as
desigualdades no acesso a cidade.

Na obra “Da divisao do trabalho social”, ele identificou dois tipos de aglomeragdo. A de
solidariedade Mecanica e a de solidariedade Organica. Na primeira, as relagcdes sdo baseadas
na semelhanca. Formam-se grupos homogéneos que caracterizam a sociedade, tipico do periodo
pré-industrial. J& na solidariedade Organica, existe a maior escala da divisao do trabalho, com

diversas ocupacgdes e func¢des proporcionando uma complexa relacdo econdmica e social,

Quanto mais os membros de uma sociedade sdao solidarios, mas mantém relagdes
diversas seja uns com os outros, seja com o grupo tomado coletivamente, pois, se seus
encontros fossem raros, s6 dependeriam uns dos outros de maneira intermitente e
fraca. Por outro lado, o nimero dessas relagdes € necessariamente proporcional ao das
regras juridicas que as determinam. De fato, a vida social, onde quer que exista de
maneira duradoura, tende inevitavelmente a tomar uma forma definida e a se organizar
e o direito nada mais é que essa mesma organizacdo no que ela tem de mais estavel e
de mais preciso (Durkheim, 1999, p. 31).

As relagdes de trabalho contemporaneas romperam com os modelos da cidade
industrial, dando lugar a vinculos flexiveis e ao capitalismo de plataformas. A economia urbana
passa a incorporar o tempo e o custo dos deslocamentos como parte da dinamica produtiva,
especialmente no trabalho sob demanda. Trabalho, mobilidade e urbanizagdo articulam-se,
assim, na reproducdo de novas formas de desigualdade socioespacial.

Para fornecer estruturas de apoio e coordenacao nas sociedades modernas, tipicas da
solidariedade organica, Durkheim descreve a importancia da regulacdo, como instrumento
fundamental para minimizar os conflitos sociais, decorrentes da divisdo social do trabalho. Para
ele as dinamicas social e cultural transformam o ambiente urbano (Durkheim, 1999). Cabe
ressaltar que Durkheim ¢ um funcionalista e para ele deve existir regulacdes para se alcangar o
consenso social e ndo para garantir direitos.

Apesar da relevancia dos urbanistas do século XX, esta pesquisa prioriza as dimensdes
social, econdmica e operacional da Lei de Mobilidade Urbana em Maceio, focando na equidade
de acesso ao transporte publico por dnibus e na experiéncia concreta dos usudrios, aspectos

centrais para compreender a mobilidade urbana. Dessa forma, o estudo privilegia as politicas
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publicas e a experiéncia dos usudrios, mantendo a pertinéncia do recorte analitico frente ao
problema de pesquisa.

No livro “Economia e Sociedade: fundamentos da sociologia compreensiva”, Weber
(1999) aborda a questio, tratando dos eventos urbanos e sua diversidade. E possivel caracterizar
dois tipos de cidade: as cidades voltadas para o consumo e as direcionadas para a producao.
Elas se diferem pelas relagdes de troca desenvolvidas por seus habitantes. As cidades com foco
no consumo, seus habitantes sao constituidos por pessoas que vivem de renda, seja ela da terra,
do capital e até renda da aposentadoria. Ja a cidade direcionada para a produgao, seus individuos
dedicam-se a pratica de atividades industriais e ou comerciais (Freund, 2003).

Por meio de uma abordagem histérica comparativa, Weber (1999) trata o fendmeno
urbano em sua diversidade. A expansao ocorrida na Europa ¢ o papel do mercado com as trocas
nas atividades artesanais e industriais possibilitaram o aparecimento de varios oficios, que até
entdo ndo existiam na sociedade antiga. Com esses oficios advém atribuigdes juridicas,
econdmicas e politicas nas cidades. Esse fenomeno pode ser entendido por meio de trés
processos principais: diferenciagdo social, racionalizagdo ¢ dominagdo. Dessa forma, para o
autor, as cidades ndo sdo somente a concentragdo de pessoas; elas sdo ntcleos de poder, cultura
€ economia.

Weber (1999) argumenta que o surgimento de varios oficios € resultado do
desenvolvimento de cidades, que fomentaram uma sociedade mais complexa e estratificada,
ocorrendo a especializacdo de fun¢des e ocupagdes. Esse processo, o autor denominou de
diferenciagdo social - variedade de profissdes e classes sociais coexistindo e interagindo. Em
resumo, elas se transformam em centros onde individuos buscam oportunidades de trabalho e
interagdo social.

Outro processo relevante na formagdo das cidades foi a racionalizacdo. Para Weber
(1999), o capitalismo provoca a racionaliza¢do crescente da vida social e econdmica. A busca
pelo lucro torna os sistemas econdmicos e politicos cada vez mais organizados, o que resulta
na criagdo de estruturas urbanas mais ordenadas. Nesse contexto, a racionaliza¢do envolve o
planejamento, a organizagdo econdmica e a burocratizagdo. O planejamento urbano, que vai
além das zonas distintas para residéncia, comércio e industria, visa ndo s6 a otimizagcdo do
espaco, mas também a oferta de servigos publicos, como transporte, para atender as
necessidades da sociedade. J4 a organizagdo econdmica ¢ guiada pela esséncia capitalista do
lucro e da competitividade, que provoca a necessidade da especializacdo e da eficiéncia
produtiva na distribuicdo de bens e servigos. A burocratizacdo, que inclui a criagdo de

procedimentos padronizados e impessoais, necessarios para as instituigdes governamentais €
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comerciais. A burocracia, por meio da aplicacao da lei e na regulagdo das atividades contribui
para a otimizagdo dos recursos e a eficiéncia das operacdes urbanas.

Quanto ao processo de dominacao, Weber (1999) enfatiza que as cidades sdo centros de
poder e autoridade. As institui¢cdes e os grupos dominantes exercem influéncia sobre a vida das
pessoas e competem pelo controle dos bens e sociedade. Esse embate pelo poder resulta na
dominagdo econdmica, politica e cultural.

Dessa forma, conforme Weber (1999), as cidades foram resultado do processo de
interacao entre diferenciacdo social, racionalizagdo e dominagdo. Os processos moldam o
desenvolvimento das cidades ao longo do tempo.

Com vistas a discorrer sobre a formacao das cidades, serdo mobilizadas as reflexdes de
Marx e Engel (2007) com relagdo ao processo produtivo, que inclui as lutas de classes. Para os
autores, o processo de urbanizagao ¢ consequéncia do capitalismo, que transforma a cidade em
uma regido com concentragdo de mao-de-obra e de capital. “A maior divisdo do trabalho fisico
e intelectual é a separagdo entre cidade e campo” (Marx; Engel, 2007, p. 75). E possivel
perceber que no sistema capitalista a divisao do trabalho ¢ elemento primordial ndo s6 para
aumento da producdo, mas para geragdo de mais-valia, pela exploragdo do trabalho operario,
pelo capitalista industrial. Com essa divisdo, cria-se uma estrutura urbana hierarquica com
diferentes interesses.

No espaco urbano contemporaneo, a extracdo de mais-valia desloca-se do modelo
industrial classico para formas de trabalho intermitentes e fortemente mediadas pela
mobilidade. O trabalho por plataformas de transporte exemplifica esse processo, ao subordinar
renda e produtividade ao tempo de deslocamento, transferindo custos operacionais € riscos ao
trabalhador. Apresentadas como flexiveis e horizontais, essas relagdes ocultam mecanismos
intensificados de exploracdo e controle algoritmico. Por isso, o capitalismo de plataformas so

pode ser compreendido parcialmente a partir da leitura materialista-historica tradicional.

A cidade ja ¢ obra da concentragdo da populagdo, dos instrumentos de produgao, do
capital, do desfrute e das necessidades, ao passo que o campo representa o expoente
cabal ao fato contrario, quer dizer, ao isolamento e a soliddo (Marx; Engels, 2007, p.
75).

Ainda segundo Marx e Engel (2007), a centralizacao dos meios de producao leva ao
amontoamento de trabalhadores em espagos urbanos limitados, resultando em condigdes
habitacionais miserdveis, em contrapartida a acumulacdo capitalista avanca. Esse processo
continua atual até mais radical, no sentido da acumulagdo de riqueza x pobreza e

vulnerabilidade extremas. As melhorias urbanas, aqui entendidas como demolicdo de
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quarteirdes para a construcao de instituicdes financeira luxuosas, lojas, o alargamento das ruas
para a fluidez do trafego comercial e a criagdo de linhas de bondes, provocam o deslocamento
dos pobres para habitagdes ainda mais insalubres e superlotadas. “Em fun¢ao do fluxo e refluxo
do capital e do trabalho, a situagdo habitacional de uma cidade industrial pode ser hoje
suportavel, para se tornar repugnante amanha” (Marx, 2023).

Ele conclui que somente por meio do conhecimento das leis econdmicas € possivel
perceber a discrepancia existente entre as afligdes dos trabalhadores com a fome e a acumulagao
capitalista dos ricos. Ja a situacdo habitacional ¢ de facil entendimento para qualquer
observador. Quanto mais centralizados encontram-se os meios de producdo, maior é o
aglomerado de trabalhadores no mesmo espago, em condi¢des precarias de habitagao.

Em 1968, o socidlogo Henri Lefebvre, publicou a obra denominada “O Direito a
Cidade” (Le Droit a la Ville). Segundo Lefebvre (2001), as modificacdes ocorridas nas cidades
sdo derivadas das alteragdes sociais, isto €, a relagdo sociedade/cidade ¢ intensa, o que propicia
transformagdes no espaco urbano. Ainda segundo Lefebvre (2001, p. 57), “essas transformagdes
da vida cotidiana modificaram a realidade urbana, nao sem tirar dela suas motivagoes. A cidade
foi a0 mesmo tempo o local e o meio, teatro e arena dessas interagdes complexas”.

Os processos globais, sejam eles politicos, econdmicos, culturais, resultantes das
condutas pessoais alteraram o territorio urbano, com modificagdes no processo produtivo e nas
relagdes de classes (Lefebvre, 2001). Foi o que aconteceu quando da realizacdo da reforma
urbanistica promovida por Georges-Eugene Haussmann entre 1852 e 1870. Com a bandeira de
proporcionar uma melhor circulagdo no espaco urbano, facilitando manobras militares bem
como uma maior higienizacdo da Cidade, por meio da circulacdo do ar (diminuindo a
contaminag¢do de doengas), afastam-se os trabalhadores para os subtrbios, privando-os da vida
urbana. Dessa exclusdo, resulta a segregagdo dos trabalhadores e novo ordenamento urbano,
que perde as caracteristicas de ambientes anteriores de convivios e encontros sociais (Lefebvre,
2001).

Dessa segregacao, segundo Oliveira e Borges (2018), o Direito a cidade fica
comprometido, perdem-se os locais de encontro e de trocas, de ritmos de vida e do uso desse
ambiente. Os centros passam a ser locais quase que exclusivamente comerciais, predominando
as relagoes de valor de troca, em detrimento das de valor de uso (Rogers; Gumuchdjian, 2001).

Esse reordenamento espacial, traduzido por Oliveira e Borges (2018) como a légica do
sistema capitalista, acelera a suburbanizacdo, descentralizando os locais de convivéncia social.

Quando se reivindica o direito a cidade, equivale a ter o poder sobre o processo de urbanizagao,
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para que o ambiente urbano atenda as necessidades da maioria e ndo de uma classe minoritaria
e privilegiada financeiramente (Harvey, 2014).
Oliveira ¢ Borges (2018), a esse respeito, descrevem a relagdo do crescimento

econdmico, desenvolvimento e a constru¢ao de cidades mais inclusivas.

Os modelos de urbanizagdo que privilegiam o crescimento econdmico sobre o
desenvolvimento e o bem-estar humano lesam os cidadaos e o direito a cidade, pois
ndo evitam as consequéncias negativas do crescimento e ndo priorizam a dignidade
humana, a inclusdo, a qualidade de vida ¢ o bem-estar, ¢ a solidariedade. Diante destes
desafios — de mobilidade, satide, emprego, moradia, seguranga, educacdo e servigos —
ha um consenso da necessidade de enfrenta-los com um novo paradigma e modelo de
desenvolvimento holistico, para guiar politicas publicas e agdes governamentais,
focando na construgdo de cidades para todos, sendo vital garantir que a dimensdo
humana do planejamento urbano seja integrada minuciosamente no desenvolvimento
urbano (Oliveira; Borges, 2018, p. 753).

A qualidade e a sustentabilidade do transporte publico dependem diretamente do
cumprimento dos contratos pelo Estado. Quando o poder publico deixa de assegurar
investimentos, fiscalizacao e subsidios, modelos potencialmente eficientes tornam-se inviaveis,
comprometendo a mobilidade urbana e a inclusdo social. Nesse sentido, a ma qualidade do
transporte coletivo ndo deve ser vista apenas como falha administrativa ou empresarial, mas
como uma manifestacdo de politicas urbanas que estruturam a cidade e a sociedade segundo
interesses da classe dominante, como um modelo politico de dominacao de classe. A forma e
intensidade dessas escolhas variam conforme o contexto social, politico e econdomico de cada
localidade, demonstrando a centralidade do Estado na promogdo ou limitagdo da equidade no
acesso a mobilidade.

A partir dos anos 1960, ¢ possivel verificar nos relatos de Santos (1993), que o Brasil
atendeu a nova ordem econdmica mundial de desenvolvimento capitalista, com a integragao
dos transportes e da comunicacao. Decorrente desse fato, observou-se ndo s6 a ampliagao do
mercado, mas a concentragdo de empresas. Conforme relata Milton Santos (1993, p. 101),
“Pequeno numero de grupos com posi¢cdo dominante no mercado, exerce de fato papel de
controle do territorio, via produgdo e consumo”.

Essa concentragdo permitiu que os gastos publicos passassem a ser orientados para
beneficiar grandes empresas, isto €, grupos econdomicos, principalmente as multinacionais, que
eliminam a concorréncia local e mantiveram o controle interno das economias dependentes,
atendendo aos interesses do mercado externo via exportacao (Santos, 1993).

O capital competitivo, concorrencial, formado por empresas oligopolistas cedeu lugar

para o capital monopolista, exigindo cada vez mais investimentos em infraestrutura nas cidades
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indispensaveis a producao e circulagdo. Santos (1993) argumenta que foi priorizado o interesse
de uma elite, dona do capital, em detrimento das necessidades sociais.

Esses investimentos possibilitaram a expansao do meio-técnico cientifico, tendo como
resultado a urbanizagdo e a expansao capitalista no campo (Santos, 1993, p. 65). Com isso, o
autor complementa que “[...] o espaco total brasileiro ¢ atualmente preenchido por regides
agricolas e urbanas, [...] as regides agricolas (e ndo rurais) contém cidades; as regides urbanas
contém atividades rurais”.

Entre os anos de 1970 e 1980 surge o fenomeno da macrourbanizacdo e metropolizacao,
tendo como consequéncias: concentragdo populacional, pobreza, diminuicdo da densidade
rural, dispersdo geografica da producdo, entre outros. A metropolizagdo levou a uma
desagregacdo maior da populacdo urbana por meio da desmetropolizagdo, definida como a
divisdo com outros nucleos do contingente populacional (Santos, 1993). Essa situacdo denota
que o crescimento acelerado e a expansdo das grandes cidades, provocaram a ocupagdo nas
regides metropolitana tornando-as mais densa e sem infraestrutura adequada. Isso contribuiu
para o crescimento de favelas nas cidades.

O Estado com seu papel regulador deve-se fazer presente por meio do planejamento
urbano, pois o espago ¢ desorganizado e reorganizado a partir dos polos dindmicos. Nas cidades
brasileiras os problemas sao idénticos, diferenciando de tamanho e intensidade (Santos, 1993).
Os podlos sdo areas em uma regido com capacidade de influenciar e dinamizar a economia
regional. Esses polos desempenham um papel importante no desenvolvimento econdmico e
social daquela regido. Quanto aos problemas, independentemente do tamanho as cidades
apresentam situagdes como maior ou menor agravo no: crescimento urbano desordenado,
infraestrutura precaria, a exemplo do transporte urbano, concentracao de riqueza, distribui¢dao
desigual dos recursos dentre outros.

E possivel compreender a narrativa do autor, que demonstrou o processo de expansio
capitalista, com a utilizacdo dos recursos publicos, orientados para investimentos que
proporcionaram beneficios a classe dominante, em detrimento da populacdo menos favorecida.
Isso resulta na existéncia de problemas nas cidades, tais como: questdes de mobilidade,
habitagdo, satde, educagdo estdo presentes em todo espaco brasileiro e tornando-se mais
visivel, quanto maior for a cidade.

Nesse sentido, Souza (2005) chama a atencao para o fato de que a cidade nao pode ser
compreendida apenas como um local de produgdo e circulagdo de bens. Mais do que isso, a
cidade ¢ o espago no qual pessoas se organizam, interagem e constroem vinculos a partir de

interesses e valores distintos, formando redes de afinidade e de poder. Essa perspectiva
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evidencia que os problemas urbanos nao resultam apenas de falhas técnicas ou de caréncia de
investimentos, mas também de disputas sociais e politicas que atravessam o espago urbano.
Assim, ao reconhecer que cada pais estabelece seus proprios critérios de definicao do que €
cidade, Souza amplia o debate para a compreensdo critica do urbano como campo de
contradigdes, no qual se materializam tanto os privilégios da elite quanto as caréncias da
maioria.

Percebe-se, a partir da literatura acima tratada, que a cidade constitui o principal espago
de materializa¢ao das transformagdes econdmicas, sociais ¢ institucionais do capitalismo. As
distintas escolas da sociologia urbana a interpretaram como produto histérico e como forma
especifica de organizagdo do trabalho, da produc¢do e da vida social. Enquanto os autores
classicos centraram suas analises nos efeitos da industrializacido ¢ na formac¢ao do mercado de
trabalho urbano, as abordagens do inicio do século XX deslocaram o foco para a experiéncia
cotidiana, os fluxos e a racionalizagdo do tempo e do espaco, elementos que permanecem
centrais para a compreensao da economia urbana contemporanea.

Ao longo do século XX, o planejamento urbano e a expansao dos sistemas de transporte
coletivo foram concebidos como instrumentos de reducao dos custos urbanos e de ampliagdo
da produtividade, ao favorecer a integragdo entre moradia, emprego e servicos. A mobilidade
urbana passou a estruturar o funcionamento dos mercados de trabalho, ampliando areas de
influéncia econdmica e reduzindo, em tese, o custo do deslocamento diario. Contudo, a
consolidacdo do automoével como modo dominante de transporte promoveu o espraiamento
urbano e a periferizagdo residencial, elevando os tempos de deslocamento e transferindo para
os individuos, especialmente os de menor renda, custos crescentes associados ao acesso ao
trabalho e as oportunidades urbanas.

Observa-se que a urbanizagao contemporanea deixa de se organizar prioritariamente em
torno da producdo industrial e passa a responder, de modo crescente, a logica da valorizagao
imobiliaria, as dindmicas de consumo e a circulagdo de informagdes, elementos centrais na
reconfiguragdo da economia urbana e dos mercados de trabalho. Esse movimento aprofunda
desigualdades no acesso a infraestrutura urbana, ao transporte € ao mercado de trabalho,
fazendo com que a mobilidade urbana assuma um papel ambiguo: a0 mesmo tempo em que
viabiliza a inser¢ao econdmica, contribui para a reprodugdo da segregagao socioespacial. Essa
abordagem oferece o enquadramento tedrico necessario para a analise empirica apresentada a
seguir, ao permitir a interpretacdo das dimensdes sociais, econdmicas € operacionais

experimentadas pelos usudrios do sistema de transporte publico por 6nibus em Macei6 (AL).
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2.2 ALEGISLACAO

A Constituicao de 1988 fortaleceu o poder local e delegou ao municipio a competéncia
sobre a Politica de Desenvolvimento Urbano “que deverd ter por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das funcdes sociais da Cidade e garantir o bem-estar dos seus habitantes”
(Brasil, 1988, art. 182). No ambito municipal, os prefeitos que assumiram em 1989 absolveram
essa nova competéncia, mesmo com os problemas urbanos, oriundos da crise global dos anos
de 1990, e seu modelo de desenvolvimento capitalista, apresentado no item anterior.

Foi visto que o modelo vigente apresentava reduzido investimento em politicas ptblicas,
como por exemplo, a constru¢do de habitagcdes nos centros urbanos. A solu¢ao descrita por
Lefebvre (2001) foi o afastamento do trabalhador dos centros urbanos, que buscou moradias
mais distantes e marcadas pela precariedade no atendimento dos servigos publicos, tais como:
saneamento basico, transporte, saide e educagdo. Sobre esse fato, Milaré (2016, p. 60) descreve
“[...] crescem as taxas de urbanizagdo, a medida que muitos bilhdes de seres humanos se
acumulam em centros urbanos que multiplicam e crescem precariamente, em particular nos
paises do assim chamado ‘Terceiro Mundo’ [...]”.

O crescimento acelerado das cidades, no dizer de Milaré (2016), provocou
simultaneamente duas situagdes distintas. A primeira, uma elevada taxa de urbanizacao, que se
traduz no aspecto quantitativo. Isso significa um maior nimero de pessoas residindo nas
cidades. A segunda situagdo ¢ o inverso, e reflete o aspecto qualitativo. As edificagdes
apresentam pequenas dimensdes. Essa situacdo tende a gerar uma maior desigualdade,
limitando o acesso de moradores aos beneficios ofertados pelo poder publico.

Na década seguinte, anos 90, o governo federal procedeu a abertura do mercado a
importacdo de veiculos e incentivou a indistria automobilistica nacional, por meio de acordos
das Camaras Setoriais (1992 e 1993) - resultaram na reducdo dos pregos dos veiculos no
mercado local e pelo regime automotivo de 1996 a 1999 - incentivo a producao, instalacao de
novas montadoras no Brasil. Esses eventos provocaram transformagdes na mobilidade urbana,
com a criacdo e alargamento de vias, deixando em segundo plano o investimento em transporte
publico coletivo urbano (Santos et al., 2021).

Maricato (2003, p. 153) afirma

Antes mesmo das chamadas décadas perdidas (anos de 1980 e 1990) a insercéo social
nas relagdes capitalistas apresentavam relagdo complexa entre regra e excegao.
Trabalhadores do setor secundario e até mesmo da industria fordista brasileira foram
excluidos do mercado imobiliario privado e, frequentemente, buscaram a favela como
forma de moradia. Trata-se do “produtivo excluido”, resultado da industrializacao
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com baixos salarios. A moradia tem sido predominantemente, nas metropoles, obtida
por meio de expedientes de subsisténcia.

O incentivo histérico ao transporte individual em detrimento do transporte publico
coletivo, iniciado no periodo desenvolvimentista de Juscelino Kubitschek e intensificado
durante a Ditadura Militar, quando se popularizou o automoével de baixo custo para a classe
média urbana, reproduz, de certa forma, o modelo estadunidense de mobilidade urbana
defendido por Robert Moses. Essa op¢ao por um sistema centrado no transporte privado nao
apenas limita a mobilidade das populacdes residentes nas areas periféricas, como também
reforca desigualdades socioespaciais. Torna-se necessaria a adogdo de politicas publicas que
priorizem a acessibilidade, a equidade e a integracao territorial do transporte coletivo.

Anterior aos eventos dos anos 90, tivemos a Constituicdo de 1988, que trouxe no Titulo
VII - Da Ordem Econdmica e Financeira, Capitulo I - Dos Principios Gerais da Atividade
Economica, nos art. 170 e art.175 aspectos relevantes para a mobilidade como a defesa do
consumidor - direito do usudrio ao transporte coletivo e redugdo das desigualdades sociais -

promover a equidade (Brasil, 1988).

Art. 170. A ordem econémica, fundada na valorizagdo do trabalho humano e na livre
iniciativa, tem por fim assegurar a todos existéncia digna, conforme os ditames da
justica social, observados os seguintes principios: (EC no 6/95 e EC no 42/2003)
I-soberania nacional,

[I-propriedade privada;

III—funcdo social da propriedade;

IV-livre concorréncia;

V—defesa do consumidor;

VI-defesa do meio ambiente, inclusive mediante tratamento diferenciado conforme o
impacto ambiental dos produtos e servicos e de seus processos de elaboracdo e
prestagdo; VII-reducdo das desigualdades regionais e sociais; VIII-busca do pleno
emprego;

[X—tratamento favorecido para as empresas de pequeno porte constituidas sob as leis
brasileiras e que tenham sua sede e administracio no Pais.

Paragrafo tnico. E assegurado a todos o livre exercicio de qualquer atividade
econdmica, independentemente de autorizagdo de 6rgdos publicos, salvo nos casos
previstos em lei.

Quanto ao art. 175, que trata do regime correspondente a prestagao de servigos publicos,
¢ importante destacar que, em Maceid, no ano de 2015, foi realizada a primeira licitagdo para a

Concessao dos servigos.

Art. 175. Incumbe ao Poder Publico, na forma da lei, diretamente ou sob regime de
concessao ou permissdo, sempre através de licitacao, a prestacdo de servigos publicos.
Paragrafo unico. A lei dispora sobre:

[-O regime das empresas concessionarias e permissionarias de servigos publicos, o
carater especial de seu contrato ¢ de sua prorrogagdo, bem como as condigdes de
caducidade, fiscalizagdo e rescisdo da concessdo ou permissao;

II-os direitos dos usuarios;

[II-politica tarifaria;

IV-a obrigagdo de manter servigo adequado.
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Dando prosseguimento, a Carta Magna de 1988, no Titulo VII, estabeleceu no Capitulo

IT - Da Politica Urbana, aspecto de destaque como o art. 182

Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico
municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus
habitantes.

§ lo O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatorio para cidades com
mais de vinte mil habitantes, ¢ o instrumento basico da politica de desenvolvimento e
de expansio urbana.

§ 20 A propriedade urbana cumpre sua fungdo social quando atende as exigéncias
fundamentais de ordenacdo da cidade expressas no plano diretor.

§ 30 As desapropriagdes de imoveis urbanos serdo feitas com prévia e justa
indenizag¢do em dinheiro.

§ 40 E facultado ao Poder Publico municipal, mediante lei especifica para area
incluida no plano diretor, exigir, nos termos da lei federal, do proprietario do solo
urbano ndo edificado, subutilizado ou ndo utilizado, que promova seu adequado
aproveitamento, sob pena, sucessivamente, de: I-parcelamento ou edifica¢do
compulsorios;

[I-imposto sobre a propriedade predial e territorial urbana progressivo no tempo;
[[I-desapropriagdo com pagamento mediante titulos da divida publica de emissdo
previamente aprovada pelo Senado Federal, com prazo de resgate de até dez anos, em
parcelas anuais, iguais e sucessivas, assegurados o valor real da indenizacao e os juros
legais.

No que se refere a Constituicao Federal de 1988, ¢ importante destacar que, além dos
artigos acima citados, a CF/88 atribuiu a Unido a competéncia para estabelecer diretrizes e
legislar sobre diversos aspectos relacionados aos transportes urbanos e a politica nacional de
transportes. Isso pode ser observado nos artigos 21, inciso XX, e 22, incisos IX e XI, em que
cabe a Unido a responsabilidade pela definicdo de normas e diretrizes que orientem os
transportes urbanos, bem como a regulacdo do transito e transporte em ambito nacional,
incluindo a formulacao de politicas nacionais nesse campo (Brasil, 1988).

Os dispositivos legais conferem a Unido um papel central na elaboracdo e execucao de
politicas publicas voltadas a mobilidade urbana e a organiza¢ao do sistema de transportes em
todo o territorio nacional, permitindo-lhe estabelecer diretrizes que promovam um transporte
urbano eficiente, seguro, acessivel e sustentavel, capaz de atender as necessidades regionais e
de integrar os diversos modais. No entanto, ¢ possivel observar que, sob a pressao das dindmicas
do mercado imobiliario, o Estado nem sempre interpreta a ineficiéncia do transporte publico
como um problema social, mas, muitas vezes, como instrumento de segregagao e valorizagao
da terra urbana, favorecendo a criacdo de condominios de dificil acesso por transporte coletivo
e a exclusdo de populagdes periféricas, em beneficio das construtoras e do capital imobiliario.

Gomide et al. (2012) descreve uma série de Projetos de Lei (PL) relacionados ao setor

de transportes foram vivenciados entre 1989 e 2010, sem muito sucesso. Exemplificam-se tais
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iniciativas nos PLs 4.203/89, 870/91, 1.777/91 e 2.594/92, todos os quais foram arquivados em
1995. Gomide ef al. (2012) coloca em destaque que outros PLs prosseguiram notadamente o
PL 694/95, correspondente ao transporte coletivo, o PL 1.974/96, referente ao regime de
concessao e permissao, € o PL 2.234/99, que tratava do sistema integrado de transporte. Estes
ultimos foram apensados ao PL 694/95, e somente em 2007 a tramitagdo foi retomada,
conjuntamente com um novo PL, o 1.687/2007, também apensado ao PL 694/95. Prosseguiu
para o Senado, como PL 166/2010.

Algumas propostas contidas no PL 166/2010 foram destacadas por Lima Neto e Galindo
(2015). Primeiramente, no que concerne a remuneragao do servigo, observou-se uma transi¢ao
do modelo baseado em custos para a introdu¢dao do conceito de tarifa de remuneracdo. Em
segundo lugar, o escopo do sistema foi ampliado, evoluindo de um sistema local integrado de
transporte urbano para um sistema de mobilidade urbana mais abrangente. Finalmente, a
terceira proposta salientada foi a auséncia de um programa com fonte de recursos especifica
para o setor, ressaltando a necessidade de medidas que assegurem a sustentabilidade financeira
do sistema de transporte.

E importante a observagio feita por Lima Neto e Galindo (2015), quanto essa evolugio:

Além da analise especifica do texto, cabe ressaltar que, entre 1995 e a sang@o da lei,
em janeiro de 2012, normas federais importantes, que afetariam a forma de tratar o
transporte e a mobilidade urbana, foram aprovadas, a exemplo da Lei das Concessdes
(Lei no 8.987/1995) e do Estatuto da Cidade (Lei no 10.257/2001). Por meio de
normas federais, também foi alterada a estrutura organizacional federal, com destaque
para a criacdo do Ministério das Cidades (Medida Proviséria n® 103/2003, convertida
na Leino 10.683/2003) e da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) (Lei
no 10.233/2001). Nestes mais de quinze anos, portanto, houve alteracdes na
constru¢do de uma norma sobre o tema. A troca do termo inicial de diretrizes do
“transporte coletivo urbano” para diretrizes da “Politica Nacional de Mobilidade
Urbana” pode ser considerada sintomatica de uma mudanga de visdo sobre o objeto
de atuagdo das politicas ptblicas do setor.

Também, em se tratando de legislacdo, Gomide et a/ (2012) comenta sobre a
promulgacao da Lei n® 10.257, conhecida como Estatuto da Cidade, com o objetivo de propor
a organizac¢do e o desenvolvimento das cidades. Por meio do instrumento do Plano Diretor, a
Lei estabelece diretrizes para assegurar fungdes sociais, citadas na CF/88.

Conforme destacado por Silva (2010), o Estatuto da Cidade configura-se como uma lei
geral de direito urbanistico e oferece arcabouco juridico essencial para orientar as politicas
publicas, favorecendo a tomada de decisdes dos gestores no que concerne ao ordenamento do
espaco urbano, tornando-o mais inclusivo e democratico.

E importante salientar, no tocante ao Estatuto da Cidade, a ordenagdo juridica do sistema

viario, que estabelece o direito a circulagdo (locomogao, direito de ir e vir, de ficar parado)
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prevista na Constituicao/88. Nesse sentido, o sistema viario ¢ formado pelos meios e atividades
de comunicagao terrestres, aquaticos e aéreos que permitem o deslocamento de pessoas e coisas
(Silva, 2010).

Apesar da relevancia do tema, ¢ pertinente observar que o marco legal da Politica
Urbana brasileira, o Estatuto das Cidades - Lei n°® 10.257, promulgado em 2001, revelou-se
insuficiente para nortear as questdes concernentes a mobilidade urbana. Com foco no servigo
de transporte publico motorizado, sua abordagem se limitou a imposi¢ao de um plano de
transporte integrado somente para os municipios com populagdo superior a 500 habitantes
(Lima Neto; Galindo, 2015).

Como citado anteriormente pelos autores a evolucao da legislacdo sobre transporte até
o ano de 2012 demonstrou uma trajetoria lenta e com avancos pontuais, principalmente no que
se refere a Lei das Concessoes (Lei n® 8.987/1995), Estatuto da Cidade (Lei n°® 10.257/2001) e
a Lei n°® 10.233/2001 (criou o Conselho Nacional de Integragdo de Politicas de Transporte, a
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres). Diante desse fato, observa-se a auséncia de uma
politica de mobilidade urbana mais efetiva. Essa lacuna possibilitou o agravamento de
problemas como congestionamentos, polui¢do, dificuldade de acesso, dentre outros. A figura 3

resume essa evolugao.

Figura 3 — Evolucao dos projetos de lei sobre transporte e mobilidade urbana po6s CF/88

(1988 - 2012)
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Fonte: Lima Neto e Galindo (2015).

O Estatuto da Cidade evidencia que a promogao da equidade urbana vai além da simples

existéncia de normas juridicas, sendo condicionada por dindmicas sociais, econdmicas €
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politicas que estruturam a cidade. A efetividade do acesso ao transporte coletivo por 6nibus
depende, portanto, da capacidade do Estado de implementar politicas que conectem as
populagdes periféricas as oportunidades, servigos e recursos urbanos, garantindo que a
legislagao cumpra seu papel de reduzir desigualdades e promover inclusao.

No contexto de crescente inquietacdo diante dos fatos acima descritos, bem como da
necessidade premente de assegurar acessibilidade aos espagos de interesse coletivo e promover
um transporte publico de melhor qualidade, surgiram condigdes favoraveis para a promulgagao
da Lei n® 12.587 em 2012. Esta legislagdo instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
com o objetivo principal de facilitar o acesso universal as areas urbanas, tornando-se um
elemento regulatorio de grande relevancia na gestdo urbana contemporanea, embora enfrente
desafios em sua implementacao e efetividade.

Ap6s as narrativas dos fatos que antecederam a promulgacdo da Lei 12.587, de 03 de
janeiro de 2012, torna-se evidente que a operacionalizagdo da lei se encontra no municipio.
Essa afirmativa encontra respaldo nos comentarios de Milaré (2016), em que o Plano de
Mobilidade ¢ obrigatdrio para os municipios com populacdo acima de vinte mil habitantes,
devendo ser integrado e compativel com o Plano Diretor, que ¢ obrigatério para todos os
municipios. Ainda de acordo com o autor, “quanto maior ou mais extenso o Municipio, tanto
mais ele se debruga sobre a mobilidade urbana do seu territdrio, porquanto essa mobilidade tem
muitas facetas entrelagadas: a urbanistica, a econdmica e a social” (Milaré, 2016, p. 65).

Neste sentido, Milaré (2016) afirma que, no Brasil, em fun¢ao da pouca consciéncia de
mobilidade, os deslocamentos tornaram-se softriveis, diferentemente da Europa Ocidental.
Mesmo com a promulgac¢do da Lei 12.587/2012 (LMU), ndo teve repercussao imediata, ainda
que em 2014 o Brasil tenha sediado a Copa do Mundo. Para Oliveira Jr. (2012, p. 18) “um
marco regulatorio, em sendo uma norma abstrata, requer um conjunto de agdes que possa lhe
dar concretude e, assim, atender ao sentido do ‘deve ser’ almejado pelo direito”™.

No ano subsequente a publicagdo da LMU, em junho, uma mobilizagdo popular ocorreu
em Sao Paulo, promovida pelo Movimento Passe Livre (MPL), tendo como causa o antincio do
reajuste das tarifas de transporte publico. Os manifestantes buscavam anular o aumento de vinte
centavos na tarifa de onibus, metrd e trens (Santos, 2014). Este evento acontece em diversas

cidades do pais. No dizer de Silva e Silva (2016, p. 157).

Essas manifestagdes instigaram um dos mais significativos processos de mobilizagao
contestatoria na historia do Brasil. Tais eventos foram capazes de induzir mudangas
estruturais nas dinamicas do conflito social do pais, cujas implicagdes ainda estdo em
curso de identificagdo e analise.
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Como instrumento de politica urbana, a lei defende o sistema integrado de transporte
com destaque para a acessibilidade, mobilidade de pessoas e cargas, e as diretrizes de
regularizagao da politica tarifaria. O texto refor¢a a inclusao do espaco rural para proporcionar
o desenvolvimento de todo o territdrio municipal, por meio da integragdo entre as atividades

rurais € urbanas:

A orientacdo da inclusdo do espaco geografico rural j& constava no Estatuto da Cidade
(Lein® 10.257/2001) ao afirmar que a politica urbana deveria almejar o ordenamento
das fungdes sociais da cidade e da propriedade urbana, atendendo a
complementaridade entre as atividades urbanas e rurais, e visando ao
desenvolvimento socioeconomico do territério municipal (art. 2°, V11).Tal preceito é
refor¢ado quando da defini¢do do Plano Diretor ao afirmar que esse deve abranger
todo o territdrio municipal (art. 40, § 2°) (Oliveira Jr., 2012, p. 20).

E possivel observar na lei a concepgio da integragdo dos modais de transportes e dos
servigos de infraestrutura que facilitam o deslocamento das pessoas e das cargas na regido
municipal, fundamental para a gestdo e o planejamento do territério.

A lei ¢ estruturada em sete capitulos, em duas se¢des (ambas no Capitulo I), e vinte e
oito artigos. No Capitulo I — Disposi¢des Gerais, trata da relagdo com a CF/88, no que tange
aos art. 21 e art. 182, bem como dos art. 2° e art. 40 do Estatuto da Cidade (Lei1 10.257/2001).
Ela estabelece principios, diretrizes e objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. No
dizer de Oliveira Jr. (2012), os principios, diretrizes e objetivos contidos nos art. 5° e art. 7°
possuem caracteristicas gerais. Devem ser implementados mediante programas

governamentais, principalmente de forma integrada.

Nao se pode esperar que a melhoria da acessibilidade e da mobilidade urbana (art. 7°,
111, lei n° 12.587/2012) nas cidades brasileiras deva ser custeada apenas pelos seus
usuarios diretos. Cabe ao conjunto da sociedade apontar as solu¢des para a mobilidade
urbana em cada localidade, que sejam compativeis com as caracteristicas locais,
respeitando-se o exercicio da participagdo e controle social na discussdo da Politica
Municipal de Mobilidade Urbana — PMU, quando os cidaddos serdo chamados a
pactuar uma mobilidade urbana de todos e para todos e ndo a predominancia do
interesse individual, que busca resolver individualmente sua mobilidade pela adogao
do transporte individual motorizado, que ja se mostrou insustentdvel no médio e longo
prazo. Apenas a partir desse pacto social serd possivel assegurar que a mobilidade
urbana seja instrumento de promogdo ao acesso aos servigos basicos e equipamentos
sociais, conforme estabelece o artigo 7°, 11, da lei n® 12.587/2012, bem como a fruigdo
dos direitos sociais ja positivados no artigo 6° da Constitui¢do Federal, ainda ausente,
o direito a mobilidade urbana (Oliveira Jr., 2012, p. 24).

Nesse sentido, Gomide ef al. (2012) enfatiza as questdes de acessibilidade, equidade e
trata do aspecto regulatdrio - Capitulo II. Ele discorre sobre o regime economico-financeiro da
concessao/permissdo dos servigos de transporte, com destaque para a forma de remuneragao
das operadoras. A nova lei, segundo Gomide et al. (2012), permite o emprego da tarifa de

remuneracdo. Anteriormente sé existia a tarifa publica, paga pelo usuario para custear o sistema.
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Essa pratica proporciona, muitas vezes, a exclusdo de parcela dos usudrios, pelo fato de que o
custo ¢ rateado pelo volume de passageiros pagantes (estimado). Quando os custos aumentam,
o valor a ser pago pelo usuario também se eleva (aumento de tarifa). Com base nisso, acentua-
se o ciclo vicioso, pois uma maior tarifa causa diminui¢do na demanda, que por sua vez, provoca
nova elevacao tarifaria, decorrente da diminui¢ao de passageiros, realimentando o ciclo. Diante
disso, esse conceito de tarifa de remuneragdo, tratado na Lei de Mobilidade Urbana, permite
que o municipio venha a subsidiar os servicos, evitando que o custo da operacdo recaia
totalmente para o usuario (Gomide et al., 2012).

Segundo Pereira et al. (2021), existe uma queda constante da demanda por transporte
publico e um crescimento acelerado do transporte individual, tendo como consequéncia a piora
de desigualdade socioespacial nos centros urbanos. Essa afirmativa é corroborada pela
Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU) (2021), que apontou uma
queda de 45,6% na demanda de passageiros transportados no sistema de dnibus, considerando
o intervalo entre outubro de 1995 e outubro de 2019. O estudo foi realizado nas cidades de:
Belo Horizonte (MG), Curitiba (PR), Fortaleza (CE), Goiania (GO), Porto Alegre (RS), Recife
(PE), Rio de Janeiro (RJ), Salvador (BA) e Sao Paulo (SP).

Enquanto Gomide ef al. (2012) e Pereira et al. (2021) descrevem o aumento das tarifas
e a queda da demanda como um ciclo econdmico que refor¢a a desigualdade socioespacial,
Oliveira (1998) aponta que essa analise monetarista ndo captura as contradi¢des estruturais do
transporte publico. Para ele, o acesso aos servigos urbanos ¢ determinado por processos sociais
de apropriagdo e segregagdo, de modo que medidas como subsidios tarifarios, previstas na Lei
de Mobilidade Urbana, podem atenuar impactos imediatos, mas ndo solucionam os mecanismos
que perpetuam a exclusdo e incentivam a migragdo para o transporte individual.

Para minimizar esse problema, o Capitulo II - Das Diretrizes para a Regulagdo dos
Servicos de Transporte Publico Coletivo, em especial, os artigos: 9°, 10°, e 13° tratam das
diretrizes para o regime economico e financeiro da concessdo e da permissdo, e apresentam os

conceitos de tarifa publica e tarifa de remuneracao.

§ 1o A tarifa de remuneragdo da prestacdo do servico de transporte publico coletivo
devera ser constituida pelo prego publico cobrado do usuério pelos servigos somado
a receita oriunda de outras fontes de custeio, de forma a cobrir os reais custos do
servigo prestado ao usuario por operador publico ou privado, além da remuneragdo do
prestador.

§ 20 O prego publico cobrado do usuario pelo uso do transporte publico coletivo
denomina-se tarifa publica, sendo instituida por ato especifico do poder publico
outorgante.

§ 30 A existéncia de diferenca a menor entre o valor monetario da tarifa de
remunerac¢do da prestagdo do servico de transporte publico de passageiros e a tarifa
publica cobrada do usuario denomina-se déficit ou subsidio tarifario.
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§ 40 A existéncia de diferenga a maior entre o valor monetario da tarifa de
remuneragdo da prestagdo do servigo de transporte publico de passageiros e a tarifa
publica cobrada do usuario denomina-se superavit tarifario.

§ 70 Compete ao poder publico delegante a fixacdo, o reajuste ¢ a revisdo da tarifa de
remuneragdo da prestagdo do servigo e da tarifa publica a ser cobrada do usuario
(Brasil, 2012).

Sobre o sistema de financiamento para o transporte publico por Onibus, no Brasil
observa-se que estdo estruturados financeiramente na arrecadacao tarifaria, apresentando
poucos recursos exdgenos e com demanda de passageiros caracterizada por pessoas de baixa
capacidade de pagamento. Essa situagao provoca desequilibrios e iniquidades socioecondmicas
(Carvalho et al., 2013; Carvalho, 2021).

Carvalho (2024, p. 28) complementa sua sustentagdo ao afirmar que “o sistema gera
forte 6nus sobre a camada mais pobre da populagao, ja que essa populagdo € majoritaria no uso
do servico ¢ a receita dos servigos estdo estruturadas fundamentalmente no pagamento dos
usuarios”.

Dé-se destaque, nessa discussao, as colocagdes de Pinheiro e Frischtak (2015) quanto
aos subsidios, que sao utilizados para complementar o pagamento da tarifa publica. Os autores
classificam os subsidios de acordo com o alvo e a natureza. No primeiro, reflete-se o destino,
se para o usuario ou operadora. E quanto a natureza se ¢ direto ou indireto. O Quadro 1, que

segue, exemplifica melhor.

Quadro 1 — Classificagdo dos subsidios ao custeio do transporte publico

DIRETO INDIRETO
e Vale Transporte e Tarifa Unica (subsidio
USUARIO | e Gratuidade ao Idoso cruzado).
e Passe-livre
e Transferéncia e Desoneracao fiscal -
or¢amentaria cobrindo Ex. ISS.

porcentagem do custeio,
evitando operagao
deficitaria e possibilitando
ganhos de escala.

Fonte: Pinheiro e Frischtak (2015).

EMPRESA

O Capitulo III - Direitos dos Usuarios, estabelecendo garantias e prote¢des para os
usuarios, com o objetivo de assegurar a qualidade, seguranga, acessibilidade e a informagao

sobre os servicos de mobilidade. Dentre esses direitos o art. 15 aborda a participacdo da
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sociedade no tocante as questdes de planejamento, fiscalizagdo e avaliacdo da Politica de

transporte. Diante disso, Vasconcellos (2013, p. 260) afirma

A definigdo constitucional do transporte publico como servigo essencial foi um grande
avango no campo da equidade, porque garante que o tema seja incluido de forma
permanente na agenda publica das autoridades responsaveis. [...]. A partir dessa
definicdo, o poder publico deve planejar e controlar os servigos prestados, o que
também implica capacidade de fiscalizacdo e de alteracdo do servigo, caso seja
necessario.

Complementando o pensamento de Vasconcellos,

A ampliacdo da discussdo sobre mobilidade nas cidades por meio da maior
participag@o social permitird seu avango continuo e intergeracional, permitindo assim
que o tema mobilidade urbana possa ser uma politica publica perene abrangendo os
trés niveis decisorios da Republica (Oliveira Jr., 2012, p. 27).

Salgado e Oliveira (2012) justificam a importancia da informacao, descrita no Capitulo
III, acima citado, pois as empresas operadoras muitas vezes relutam em oferecer informagdes
sobre seus negdcios, sendo, portanto, a intervencdo necessdria para minimizar problemas de
assimetria de informagoes.

As consideragdes de Andrade (2007, p. 195) complementam o dizer de Salgado e

Oliveira, quando afirma

Informagdo ¢é fundamental para subsidiar os gestores de condigdes de
acompanhamento e controles necessarios ao processo decisério. Para tal torna-se
necessaria a realizagdo de estudos que permitam ao governo se manter sempre
informado da situagdo para a tomada de decisdo em relagdo a retomada de rumos que
se fizerem necessarios ao processo de desenvolvimento do pais.

O Capitulo IV da Lei n° 12.587 estabelece as atribui¢des e competéncias dos trés entes
da federagdo - Unido, Estados, Municipios - e do Distrito Federal. A lei define as
responsabilidades de cada esfera de governo por meio de uma atuagdo integrada e eficiente. A

esse respeito, Pinheiro e Frischtak (2015, p. 32) afirmam

O planejamento de transporte precisa estar bem integrado ao planejamento de uso do
solo em todos os niveis de governo. Utilizando recompensas - como ajuda financeira
- e punigdes - regulamentagdes -, 0s governos nacionais posicionam-se para encorajar
instituigdes/provinciais, regionais e locais a interligar o investimento em transporte
como estratégias de desenvolvimento urbano na forma de planos diretores, praticas de
zoneamento e padrdes de projeto de infraestrutura.

Vasconcellos (2018) afirma que a inclusao na Constituicao de 1988 de diretrizes para a
Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano, incluindo o transporte urbano, constituiu uma
oportunidade para organizar o desenvolvimento urbano no pais em novos moldes. Cabe ao

municipio a responsabilidade direta sobre a organizagdo do seu transporte publico.
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Assim sendo, percebe-se a importancia da regulamentagdo para esse servigco, que no
apontar de Pinheiro e Frischtak (2015, p. 118), “[u]lm dos objetivos da regulagdo ¢ garantir ao
usudrio a oferta de um bem ou servigo de acordo com a qualidade preestabelecida. Torna-se
imprescindivel entdo avaliar, sob o ponto de vista do usuario, a qualidade do servigo prestado”.
Essa afirmativa contribuiu para que realizdssemos a pesquisa de campo, realizada em setembro
de 2023, objetivando quantificar os atributos de qualidade do sistema de transporte em Maceio.

As diretrizes para o planejamento e gestao dos sistemas de mobilidade urbana, estao
contempladas no Capitulo V da Lei n° 12.587, com énfase nas atribui¢des minimas dos entes
federativos. Busca-se, com isso, orienta-los na aloca¢do de recursos € no monitoramento de
resultados (Brasil, 2012).

Finalmente, no Capitulo VI sdo abordados os instrumentos de planejamento para que os
entes possam elaborar acdes programaticas direcionadas aos planos plurianuais e as diretrizes
or¢amentarias relacionadas a mobilidade urbana. Para Guimaraes (2019, p. 270), “o artigo 25,
deste capitulo estabeleceu uma brecha regulatéria... quando o dispositivo restringe os
investimentos necessarios as possibilidades orcamentarias sem fixar patamar minimo, como

acontece, por exemplo, com a educacdo e saude”. Em contrapartida, Guimaraes (2019) destaca

um dos maiores avangos da lei a imposi¢@o aos entes estatais a obrigacdo de fazerem
constar em suas leis de diretrizes e até em projetos de planos plurianuais as a¢des
programaticas e os instrumentos de apoio para o aprimoramento periddico dos
sistemas de mobilidade urbana e melhoria da qualidade dos servigos (Guimardes,
2019, p. 271).

Como referenciado por Santos (1993), a ocupacdo acelerada dos espagos urbanos
ocorreu de forma desordenada e em um curto periodo. Esse crescimento nao foi acompanhado,
em termos proporcionais, pela expansdo da infraestrutura. Disso decorre a necessidade da
intervengdo do Estado, principalmente relacionado as condi¢des de mobilidade da populagao.
A Lei de Mobilidade Urbana ¢ um dos instrumentos regulatdrios que estabelece principios,
diretrizes e objetivos para a politica de mobilidade. A exemplo disso temos o disposto no art. 5°
que trata da acessibilidade universal, equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico
coletivo, e no uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouro, dentre outras. Os termos
acessibilidade e mobilidade estdo sempre presentes no ambito do planejamento de transporte
e/ou da mobilidade urbana e, portanto, merecem aten¢do na definicdo (Magalhdes; Aragao;
Yamashita, 2013). Dessa maneira, passaremos a discorrer sobre acessibilidade, equidade e

mobilidade.
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2.3 ACESSIBILIDADE, EQUIDADE E MOBILIDADE URBANA

O Decreto 5.296/2004 considera acessibilidade como condi¢do para utilizagcdo, com
seguranca ¢ autonomia, total ou assistida, dos espagos, mobiliarios e equipamentos urbanos,
das edificagoes, dos servicos de transporte e dos dispositivos, sistemas € meios de comunicacao
e informacao, por pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida (Brasil, 2004).
Enquanto a Lei 12.587/2012 considera a acessibilidade como a “facilidade disponibilizada as
pessoas que possibilite a todos, autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a
legislagdo em vigor” (Brasil, 2012). A Lei 10.098/2000 (Brasil, 2000a), teve a defini¢do alterada

sendo considerada como

acessibilidade: possibilidade e condi¢ao de alcance para utilizagdo, com seguranga e
autonomia, de espagos, mobilidrios, equipamentos urbanos, edificagdes, transportes,
informagdo e comunicagao, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem como de outros
servicos e instalagdes abertos ao publico, de uso publico ou privados de uso coletivo,
tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida (Brasil, 2015b).

No que tange aos conceitos de acessibilidade, ha elementos complementares que
ampliam a compreensdo do tema, a saber: a microacessibilidade e a macroacessibilidade.
Segundo Pereira e Herszenhut, (2023), a primeira aborda aspectos relacionados a padrdes e
normas de design, bem como ao planejamento e construcdo para a inclusdo de individuos com
diversos niveis de dificuldades. Por exemplo, analisa como caracteristicas do planejamento de
espacos publicos e privados, além do projeto arquitetonico de edificios e meios de transporte,
impactam a habilidade de cada pessoa em acessar locais, servigos, produtos, entre outros. Ja a
macroacessibilidade diz respeito aos corredores de transporte, a distribuicdo espacial das
pessoas em suas atividades, e como isso influencia a capacidade dos individuos em acessar as

oportunidades. Vasconcellos (2018) subdivide a acessibilidade em dois grupos

O primeiro, macroacessibilidade, refere-se a facilidade relativa de atravessar o espago
e atingir as construgdes e os equipamentos urbanos desejados. Tem relagdo direta com
a abrangéncia espacial do sistema viario e dos sistemas de transporte, estando ligado
as acdes empreendidas no nivel do planejamento do transporte, que define a
constitui¢do basica desses sistemas. O segundo tipo, microacessibilidade, refere-se a
facilidade relativa de ter acesso direto aos veiculos ou destinos desejados, por
exemplo, condi¢des de estacionamento e de acesso ao ponto de dnibus (Vasconcellos,
2018, p. 146).

A partir da distingao entre microacessibilidade e macroacessibilidade, ¢ observavel que
a microacessibilidade exerce influéncia direta na habilidade dos usuarios de utilizar diversos
modos de transporte, locomover-se com seguranca em calcadas e atravessar ruas. Essa

influéncia se reflete na macroacessibilidade, uma vez que a eficacia dos modais de transporte
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em uma cidade serd comprometida se os individuos enfrentarem obstaculos na mobilidade
(Pereira; Herszenhut, 2023).

Assim, podemos recorrer aos entendimentos de Geurs e Van Wee (2004) e Neutens et
al. (2010) sobre acessibilidade como sendo facilidade com que os individuos conseguem
alcangar lugares e oportunidades — ou, que os espagos e as oportunidades possam ser de facil
acesso as pessoas. Essa afirmacao reflete a ideia de que o acesso ao mercado de trabalho, aos
servicos de saude, a educagdo, entre outros aspectos, sao elementos essenciais para atender as
necessidades individuais e coletivas, constituindo igualmente uma condi¢do sine qua non,
embora ndo exclusivamente suficiente, para a ampliac¢ao da liberdade de escolha dos individuos
(Church; Frost; Sullivan, 2000; Farrington; Farrington, 2005; Lucas et al., 2016). Para Pereira
e Herszenhut (2023, p. 13) “as condi¢des de acessibilidade sdo influenciadas tanto pela
codistribui¢ao espacial da populacdo e de atividades econdmicas e servigos publicos quanto
pela configuragdo e desempenho da rede de transportes™.

Segundo os autores, os niveis de acessibilidade urbana sdo estabelecidos, portanto, por

trés componentes distintos,

Infraestrutura: a facilidade de acessar atividades depende da infraestrutura ¢ dos
servigos de transporte existentes. Isso inclui, por exemplo, a capilaridade da rede de
transporte publico, a conectividade da rede viaria, a existéncia de corredores de
transporte de alta capacidade, como trens e metrds etc. Aqui, tanto a eficiéncia quanto
a conectividade espacial e temporal da rede de transportes sdo de extrema importancia.
Uso do solo: o quéo facilmente atividades podem ser acessadas também depende da
codistribui¢do espacial de pessoas e atividades, como escolas, servigos de saude, areas
de lazer etc. Esse componente diz respeito a proximidade geografica entre pessoas e
oportunidades: quanto mais longe, mais dificil € o acesso as atividades.

Pessoas: por fim, é importante ressaltar que a facilidade de acesso a atividades também
¢ afetada pelas caracteristicas individuais de cada pessoa. Fatores como dificuldades
motoras e cognitivas, idade, género, cor e renda, por exemplo, podem influenciar de
maneira importante a capacidade das pessoas de se locomoverem, de utilizarem
determinados modos de transporte e de circularem pela cidade sem medo de algum
tipo de violéncia ou discriminacéo (Pereira; Herszenhut, 2023, p. 13).

Para Vasconcellos (2018, p. 147) “o nivel de servigo do transporte refere-se ao nivel de
conforto de cada modo de transporte, com rela¢do ao veiculo utilizado e as condi¢des das vias
e da sinalizagao™.

Segundo Macério (2016, p. 177)

a acessibilidade é geralmente referida como a facilidade de alcangar bens, servigos,
atividades e destinos que, juntos, sdo muitas vezes reconhecidos como oportunidades
para o desenvolvimento do individuo e da sociedade [...] medidas de acessibilidade
sdo capazes de avaliar os efeitos de feedback entre infraestruturas de transportes e
servigos, forma urbana e distribuicao espacial das atividades. Assim, ¢ inevitavel que
a acessibilidade seja usada como um indicador da qualidade de vida e de
competitividade nas areas urbanas devido ao seu impacto nos negbdcios ¢ nas
atividades sociais.
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Nesse sentido, Dijst, Jong e van Eck (2002) utilizam dois grupos para medir a
acessibilidade. No primeiro, mede-se acessibilidade baseada em lugares. Nesse caso, deseja-se
saber qual foi a economia de tempo para se chegar ao local pretendido. No segundo grupo,
baseado em pessoas, leva-se em consideragdo as condigdes de cada individuo como idade,
deficiéncia fisica, intelectual etc.

Quando o critério ¢ a avaliagdo do sistema de transporte por 6nibus, Ferraz e Torres
(2004) utilizam como indicadores de qualidade: tempo de deslocamento até o ponto de
embarque e locais onde ocorre o deslocamento a pé. Esses dois indicadores permitem verificar
o padrao de acessibilidade. Disso percebe-se que, para os autores, a acessibilidade ¢ a facilidade
de chegar ao embarque, embarcar e chegar ao destino final. Nesse caso, o critério utilizado pelo
autor ¢ a acessibilidade baseada em lugares. Esse fato corrobora o pensamento de Aguiar (1985)
quanto a acessibilidade, pois quanto maior for a quantidade de pontos de embarque e
desembarque maior o nimero de usuarios atendidos e satisfeitos.

No Brasil, com a publicacdo do Decreto n® 5.296/2004, as normas de acessibilidade da
ABNT tornaram-se obrigatorias (Brasil, 2004). A ABNT foi criada em 1940, sendo uma
associagdo civil, sem fins lucrativos, que serve para normatizar e certificar produtos e sistemas.
De inicio foi utilizada para atender a padronizagdo solicitada pela constru¢do civil, mas,
posteriormente, normatizou outros itens, dentre eles a acessibilidade. No que se refere as
condi¢gdes de acessibilidade, essa norma estabelece critérios e parametros técnicos a serem
observados quanto ao projeto, construcado, instalacdo e adaptagdo do meio urbano e rural, e de

edificacdes. A norma define acessibilidade como sendo

possibilidade e condigdo de alcance, percepgao e entendimento para utilizagdo, com
seguranca e autonomia, de espacos, mobilidrios, equipamentos urbanos, edificagdes,
transportes, informac¢do ¢ comunicagdo, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem
como outros servigos e instalagdes abertos ao publico, de uso publico ou privado de
uso coletivo, tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou
mobilidade reduzida (ABNT NBR 9050, 2015).

Quanto ao transporte publico, a norma retrata que, na implantagao de ponto de embarque
e desembarque de transporte publico, deve ser preservada a faixa livre na cal¢ada. E que quando
houver assentos fixos e/ou apoios isquiaticos, deve ser garantido um espago para pessoas em
cadeira de rodas (PCR). Outro registro da norma se refere as informagdes sobre as linhas que
devem ser disponibilizadas nos pontos de 6nibus de acordo com parametros estabelecidos.

Santos (2008) afirma que a acessibilidade apresenta uma relagdo direta com as

caracteristicas da malha de transporte, como por exemplo, a localizagdo e distancia entre pontos
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de embarque e desembarque. A auséncia de informacao dificulta a acessibilidade e impde a
condicdo de descobrir essa informacgao, o que transmite certo desconforto e inseguranca.

No ambito internacional, o Brasil assinou a Convengao sobre os Direitos das Pessoas
com Deficiéncia da ONU. Esse procedimento apresenta uma hierarquia normativa de uma
emenda constitucional e, portanto, deve ser entendida como se fosse uma norma constitucional,
nos termos do paragrafo 3°, do artigo 5°, da Constituicdo Federal. Disso decorre que todas as
pessoas tém o direito de participar da vida em sociedade, de conviver com as outras pessoas €
de adequadamente desenvolverem suas atividades quotidianas, plenamente incluidas na
comunidade em que vivem. Para Aratijo e Maia (2016), ¢ importante que a vida em sociedade
se estabeleca sem impedimentos e barreiras a todos, pessoas com mobilidade reduzida e pessoas

com deficiéncia. Os autores complementam:

A acessibilidade consiste, assim, na possibilidade de que todas as pessoas, quer sejam
criangas, quer sejam gestantes, quer sejam pessoas com mobilidade reduzida, quer
sejam pessoas com deficiéncia, tenham condig¢des de utilizar, com autonomia e
seguranca, os equipamentos e mobilidrio urbanos, as edificagdes, os meios de
transporte, as tecnologias e sistemas de informacao disponiveis, bem como os servigos
publicos ou abertos ao publico (Aratjo; Maia, 2016, p. 227).

Araujo e Maia (2016) destacaram que a legislagdo infraconstitucional estabeleceu
normas de acessibilidade e instrumentos para garantir a implementagdo. Refor¢ou ainda, a
responsabiliza¢do dos agentes estatais quando da ndo observancia desse preceito.

Assim sendo, ¢ possivel perceber que, além dos conceitos dos autores e da legislagao
sobre o tema, a acessibilidade ¢ um instrumento necessario a inclusdo de todas as pessoas,
principalmente dos grupos mais vulneraveis e das pessoas com deficiéncia. Faz-se necessario a
inclusdo de todos na sociedade, e ao Estado a corre¢do das falhas de mercado, por meio das
normas e sua aplicabilidade.

De acordo com explicacdo de Guimaraes (2019, p. 49),

A supremacia do interesse publico sobre o privado ¢ tida por principio ndo apenas dos
servigos, sendo orientadora de toda atividade da Administragdo, assim como a
igualdade, que ¢ explicita, lato sensu, no art. 5° da Constituigdo Federal Brasileira.
Nos servigos publicos acentua-se a percepcao aristotélica sobre o tema da isonomia,
pois em fungdo de varios fatores, a desigualdade entre usuarios implicard a admissao
ao atendimento diferenciado, sendo esse, por exemplo, o caso dos idosos ou de outros
que por caracteristicas personalissimas, irdo usufruir de gratuidade no transporte
publico.

Cumpre salientar, nesse sentido, que o servico de transporte coletivo acessivel
economicamente a todos representa o0 modo por meio do qual os individuos, independente da

classe social, podem satisfazer suas necessidades decorrentes da vida urbana (Marchioni ef al.,

2015).
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Foi possivel perceber que, com o processo de urbanizacdo crescente, como vimos
anteriormente, ocorreu a expansdo do espaco aglomerado, decorrente das transferéncias de
residéncias, em que a populacao de menor poder aquisitivo passou a ocupar areas mais distantes
dos centros urbanos. Esse fato complementa o pensamento de Portugal (2017), ao considerar
que, no Brasil, a maior parte das cidades apresenta segregacdo espacial consideravel com
deficiéncia nos transportes e outros servi¢os. Conforme Costa, Ramos e Silva (2007) e Lima
(2005), a locomogao eficiente ¢ fundamental nos centros urbanos, uma vez que, na cidade,
temos um sistema de interagdes entre espagos cheios e vazios. Esse distanciamento fez com que
cada vez mais a populagdo necessitasse de um meio eficiente de locomogao.

No Brasil, em que majoritariamente o transporte é concentrado na malha rodoviaria,
percebemos o amplo uso dos veiculos automotores. Crescéncio (2009) acrescenta que esse
modal rodoviario se define pela utilizagdo de veiculos automotores, que incluem Onibus,
caminhdes, carretas e até mesmo veiculos de pequeno porte, a exemplo das motocicletas. Esses
meios promovem a melhoria nas condigdes de locomocgao das pessoas entre diferentes regioes
de uma cidade (Costa; Ramos; Silva, 2007; Duarte; Sanchez; Libardi, 2012).

Entretanto, como destaca Vasconcellos (2007), com a participacdo crescente dos
veiculos nas cidades ocorre o “efeito barreira”, isto €, os modos motorizados se impdem
fisicamente, dificultando a circulacdo dos demais modos de transporte. Isso provoca a
diminui¢do da interacdo social e da qualidade do transporte coletivo devido ao aumento de
tempo e custo. Vasconcellos (2014) complementa ao afirmar que os grupos sociais de menor
renda, por ocuparem as periferias das cidades, sdo os mais afetados pelas longas distancias de
viagem e tempo de percurso, ocasionando uma restricdo de mobilidade e acessibilidade. Rolnik
e Klintowitz (2011) reforgam a ideia do autor ao descrever que a concentragdao de capital nos
mercados capitalistas provocou a redu¢do na utilizagdo dos servigos de Onibus urbano pelos
individuos com rendimento médio e elevado, devido ao maior acesso ao automovel particular.

Porém, em uma perspectiva que contrasta com essa realidade, temos o exemplo de
capitais europeias em que a utilizagdo do transporte coletivo ¢ predominantemente da classe
média. Nesse contexto europeu, o proprio desenho do sistema e os modelos de planejamento
privilegiam a classe média.

Vale resgatar, aqui, o que disse Guimaraes (2019), quanto a equidade como principio da
LMU, pois admite a existéncia de desigualdade no uso do espaco publico e dos modos de
transporte. O autor acrescenta que o problema nao ¢ aquisi¢cao do veiculo individual, mas o uso

urbano consciente dos meios de locomogao.
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Estudos sobre mobilidade urbana mostram que o principio da equidade vai além de
simplesmente garantir o acesso ao transporte. Ele exige reconhecer as diferengas sociais,
econOmicas e territoriais que moldam a experiéncia de deslocamento das pessoas. Assim,
promover a equidade significa ndo apenas oferecer infraestrutura e servigos adequados, mas
também levar em conta as dificuldades reais enfrentadas pelos usudrios, como tempo de
viagem, custo e qualidade do servico percebida na pratica. Nesse sentido, no campo da justiga
social, Martins (2023, p. 17) aponta que: “A Teoria da Justica de Rawls foi a que mais

influenciou os tedricos no fim do século passado, momento em que a equidade se consolidou”.
Rawls propde uma Teoria de Justi¢a pautada na equidade, compreendida a partir de
uma situacdo hipotética inicial em que existe uma posi¢do de igualdade entre todos os
individuos, ignorando o conhecimento sobre contingéncias que resultam em
disparidades entre os homens, como a posi¢do social, a situagdo de classe ¢ os
atributos e talentos naturais. Tal conjuntura, chamada por Rawls de “véu da
ignorancia”, garante que todos os participantes estejam na mesma situagdo, evitando
que individuos se orientem pelos seus preconceitos e estabelecam principios que
beneficiem sua situacdo particular (Martins, 2023, p. 21).

Assim sendo, € possivel perceber que o pensamento de Rawls reflete a ideia de que a
equidade acontece quando conseguimos beneficiar os menos favorecidos, garantindo de
maneira simultanea que as liberdades fundamentais de todos os membros da sociedade sejam
protegidas. Com base nisso podemos inferir que, no caso do transporte publico por dnibus, por
exemplo, que as politicas e praticas relacionadas ao sistema de transporte devem ser projetadas
para atender as necessidades das pessoas que dependem mais dele, como os moradores de areas
periféricas, trabalhadores de baixa renda e pessoas com mobilidade reduzida. Nesse sentido, a
implementagado da tarifa zero aos domingos e do passe livre estudantil, garantindo gratuidade
para os estudantes em até 44 passagens ao més em Maceio, constitui uma importante politica
publica que contribui para a garantia do direito a mobilidade e a educagao (Silva, 2023).

Ohnmacht, Maksim e Bergman (2016), por sua vez, abordam a equidade no transporte
fundamentado nas diferengas que se observam entre as viagens de diferentes grupos sociais e
no fato de que as desigualdades estdo relacionadas a diferentes niveis de mobilidade. Nesse
sentido, observam-se os exemplos de indicadores de mobilidade citados por Uteng (2009),
como numero de viagens por unidade de tempo, distancia das viagens dentre outros que diferem
os diversos segmentos como: renda, mobilidade reduzida, género. Isso pode ser percebido, pois
pessoas com menor poder aquisitivo, geralmente moram mais afastadas e demandam tanto um
maior tempo de viagem, quanto uma maior distancia. Cresswell (2006) argumenta que a

mobilidade estd intrinsecamente ligada a questdes de justiga social e participagdo na vida

publica. O autor mostra como diferentes grupos sociais, principalmente os marginalizados, por
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meio das reivindicagdes dos seus direitos de mobilidade, podem promover alteragdes na
maneira como a mobilidade ¢ regulamentada pelo Estado.

Assume vasta importancia, nesse aspecto, as colocagdes de Talen (1998), que destaca a
importancia do planejamento urbano, ao associa-lo as questdes de equidade. Segunda a autora,
ndo basta saber como a populacdo ¢ atendida, mas também como ocorre a distribuicdo dos
beneficios e quem paga por esses custos. Considerando a escassez dos recursos para alocagao
eficiente e na perspectiva de se estabelecer um consenso da sociedade sobre o que ¢ justo, Talen
(1998) descreve quatro perspectivas relacionadas a equidade locacional, que podemos
contextualizar para o cenario do transporte publico por Onibus.

A primeira ¢ a distribui¢do equitativa através da igualdade, onde todos recebem os
mesmos beneficios publicos, independentemente de seu status socioecondmico, necessidades
ou capacidade de pagamento. No caso do transporte, pode-se expor como exemplo, uma tarifa
unica com usudrios pagando o mesmo prego, sem considerar fatores como renda, classe social,
localizagdo geografica, idade etc. Nesse caso, cada individuo tem acesso ao mesmo servigo de
transporte publico por uma tarifa uniforme, garantindo uma distribuicao igualitaria dos
beneficios publicos oferecidos pelo sistema de 6nibus.

Na segunda temos a distribuicdo equitativa por necessidade (ou equidade
compensatoria), que implica tratamento diferenciado para individuos desiguais, com uma maior
alocacdo de recursos para aqueles que mais necessitam. Pode-se demonstrar esse conceito
considerando o seguinte exemplo: pessoas com renda baixa e em tratamento de saude podem
ser beneficiadas quando o poder concedente proporciona tarifa reduzida, ou até mesmo o acesso
gratuito ao transporte publico, enquanto aqueles com renda mais alta pagariam uma tarifa
padrao.

A terceira perspectiva de Talen (1998) refere-se a distribui¢ao equitativa por demanda,
que envolve uma aloca¢do maior de recursos onde ha maior demanda por determinado servigo.
Apresenta-se como exemplos, o aumento da frota para os horarios de pico ou diminui¢ao dos
intervalos entre os veiculos da mesma linha para atender a alta demanda naquele horéario
especifico.

E, finalmente, distribuicdo equitativa baseada em critérios de mercado, onde o custo € o
principal determinante, e a distribuicao ¢ determinada pelo grau em que as pessoas utilizam (e
pagam) por determinado servigo. Em termos praticos, pode-se exemplificar a situacdo em que
na cidade existem diferentes zonas tarifarias para o sistema de dnibus. Os passageiros pagariam

tarifas mais altas para viagens mais longas. Isso significa que aqueles que viajam distancias



55

maiores ou utilizam rotas que exigem mais recursos do sistema pagariam tarifas proporcionais
ao custo desses servigos estendidos.

Aratjo (2022, p. 14) reforga: “para que a avaliagcdo da equidade seja incluida nos
modelos de planejamento, em especial no Brasil, a medida quantitativa utilizada precisa ser
vidvel e mensurdvel para diagnosticar os cenarios existentes e propor solucdes”. Adli e
Chowdhury (2021) também abordaram o tema ao afirmar que a equidade do transporte publico
pelos aspectos da demanda e oferta, ¢ estudada para diagnostico do evento, porém dificilmente
abrangem as causas e as solucdes das deficiéncias. Esses fatos justificam a dificuldade de inserir
a equidade no planejamento dos transportes publicos.

Adli, Chowdhury e Shiftan (2019) consideram ser necessario a avaliacdo da equidade
nos transportes para acompanhar as politicas publicas. Para os autores, a oferta reflete a
equidade pela mobilidade do sistema enquanto demanda a acessibilidade. Segundo Martins
(2023), a partir das nogdes de equidade, temos que distinguir seus tipos como equidade
horizontal e vertical, ambas associadas a acessibilidade. Na equidade horizontal o tratamento
entre os individuos deve ser o mesmo, independentemente de suas caracteristicas pessoais. Ja a
equidade vertical se refere a distribui¢do diferenciada de recursos com base nas necessidades
individuais ou em caracteristicas especificas dos usuarios. Isso significa que certos grupos de
usudrios, como os idosos e estudantes, podem receber tratamento diferenciado para garantir que
suas necessidades sejam atendidas de maneira adequada, mesmo que isso resulte em beneficios
desiguais entre as outras categorias de passageiros.

Sobre esses tipos de equidade, Di Ciommo e Shiftan (2017), ao analisarem as
preferéncias dos individuos, identificaram que os modelos de equidade horizontal sdo mais
propicios ao fracasso ou a serem impraticaveis, enquanto a equidade vertical ou social ¢ mais
apropriada, por atender as necessidades individuais, conforme a especificidade. A justificativa
para a aplicagdo da equidade, definida aqui como a maneira para alcangar a igualdade, se deve
ao uso de trés ingredientes da equidade: a) os beneficios e custos que estdo sendo distribuidos;
b) os grupos populacionais para os quais os beneficios e custos sdao destinados; e ¢) o principio
distributivo que determina se uma distribui¢do especifica ¢ moralmente justa e socialmente
aceitavel (Di Ciommo; Shiftan, 2017).

Sohrabi, Khreis e Lord (2020) entendem a equidade como a distribui¢do justa dos
impactos, aqui entendidos como beneficios e 6nus a fim de atender as necessidades das pessoas.
Em seguida, enfatiza que o acesso inadequado aos servicos de transporte pode comprometer a
saude, educagdo e a situagdo financeira dos individuos desfavorecidos. Nessa linha de

raciocinio, Kleiman (2011) advoga que a mobilidade urbana esta diretamente associada as
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condigdes de o individuo ter acesso aos direitos sociais tais como educacao, saude, lazer ¢ ao
trabalho, assim como aos meios para acessar os servigos € os equipamentos coletivos dos quais
necessita.

Nesse contexto, Silva (2023) evidencia que as politicas publicas municipais em Maceio,
como a reducdo tarifaria, a melhoria do sistema de pagamento eletronico e a substitui¢do parcial
da frota por 6nibus com ar-condicionado, representam avangos para a mobilidade. Apesar de
significativas, essas medidas ainda ndo sdao transformadoras, indicando que melhorias
adicionais s30 necessarias para tornar o sistema mais atrativo aos usuarios.

Por fim, Amanajas e Klug (2018), narram que cidade inclusiva permite a cidadania e
direitos de igualdade, independente de género, classe, raga, religido, orientacao sexual, idade, e
outros fatores. Em face disso, realga-se que os servigos urbanos sejam acessiveis e adaptados
para as diferentes necessidades e especificidades.

A ideia de mobilidade ¢ centrada nas pessoas que transitam e requer que seja
possibilitada a todos a satisfacdo individual e coletiva de atingir os destinos desejados. Nessa
concepgao, o termo Mobilidade Urbana ¢ entendido como o resultado da interagao dos fluxos
de deslocamento de pessoas e bens no espago urbano, contemplando tanto os fluxos
motorizados quanto os ndo motorizados. O termo, mobilidade, ¢ considerado um atributo da
cidade, sendo determinado pelo: desenvolvimento socioecondmico, apropriacdo do espaco €
evolugdo tecnologica (Brasil, 2006).

Diante das transformacgdes sociais, o conceito de mobilidade adquire formas e presta-se
a usos e explicagdes diversas. Nas consideracdes de Balbim (2016) da mobilidade cotidiana,
passa-se as mobilidades: social, residencial e do trabalho, ou, mais recentemente, a mobilidade
simbolica. Também sao formas de mobilidade as migra¢des — bem como a mobilidade pendular,
do turismo e do lazer, até chegar-se ao nomadismo ou ao imobilismo.

Segundo Rezende (2021), a mobilidade social ¢ a alteracdo de posicdo dentro da
estrutura hierarquica de uma sociedade. Essa mobilidade social ¢ um fendmeno da sociedade
moderna, hierarquizada em classes. Essas classes sdo definidas pela condi¢dao financeira e
profissional.

Quanto aos tipos de mobilidade social, constata-se: horizontal e vertical. A primeira
implica mudanca de ocupagao sem que haja mudanga de classe social. Um exemplo disso ocorre
quando na mudanca de emprego com a permanéncia na mesma faixa de renda. E o caso
verificado em uma comunidade eclesial, em que os membros mais dedicados se tornam
auxiliares voluntérios do lider religioso e, por isso, recebem uma honraria por meio de um titulo

que os diferencia dos demais, como os didconos nas comunidades cristas (Rezende, 2021).
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Constata-se na defini¢do de mobilidade social vertical, a mudanga de posigdo
socioecondmica. Envolve nao s6 a dimensao simbdlica e social, mas também o poder aquisitivo.
Como exemplo, ¢ possivel mencionar a situagdo em que o individuo da classe C ingressa no
Ensino Superior, forma-se e tem um novo emprego com maior remunera¢ao, migrando para a
classe B.

Arbucias (2003) argumenta que o processo de desenvolvimento da mobilidade esta
intrinsecamente relacionado a expansao do capitalismo e ao processo de urbanizagao nas
sociedades contemporaneas. A mobilidade, segundo o autor, pode ser compreendida em cinco
formas distintas, que variam conforme a frequéncia, a distancia percorrida e a finalidade do
deslocamento.

A primeira forma refere-se a mobilidade diaria, voltada para o deslocamento até o
trabalho, instituicdes de ensino, atividades comerciais ou de lazer. Essa mobilidade se
caracteriza por trajetos repetidos com regularidade, geralmente mediados por meios de
transporte mecanicos, tendo como ponto de partida e retorno o domicilio. Essa ¢é a categoria
que se aplica diretamente a pesquisa aqui desenvolvida.

O segundo nivel corresponde a mobilidade com intervalo irregular entre as viagens,
ainda tendo o domicilio como referéncia, mas com distancias e periodicidades superiores a da
mobilidade diaria. Essa categoria abrange, por exemplo, deslocamentos a trabalho ou a lazer
que ndo ocorrem cotidianamente, mas exigem viagens frequentes e, em muitos casos, a
cobertura de longas distancias.

A terceira forma ¢ a mobilidade por migracdo temporaria ou sazonal, caracterizada por
estadias prolongadas fora da residéncia habitual, sem, contudo, configurar uma mudanca
definitiva de domicilio. Ja a quarta modalidade, denominada migracdo permanente, ocorre
quando ha transferéncia definitiva da residéncia para outro local, dentro ou fora da cidade de
origem. Por fim, a quinta forma ¢ a mobilidade residencial intraurbana, definida por mudangas
de domicilio dentro da mesma cidade ou area metropolitana, sem configurar uma migragdao no
sentido classico.

O Ministério das Cidades - extinto com a Lei N° 13.844, de 2019, cujas atribui¢des
passaram para o Ministério do Desenvolvimento Regional, definiu a mobilidade urbana como
o resultado de um conjunto de politicas de transporte, circulagdo, acessibilidade e transito, além
das demais politicas urbanas, cujo objetivo maior esta em priorizar o cidaddo na efetivagao dos
seus anseios e necessidades, melhorando as condi¢des gerais de deslocamento na cidade (Brasil,

2006).
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Vasconcellos (2001) descreve a mobilidade como a habilidade de movimentar-se, em
decorréncia de condigoes fisicas e econdmicas. Assim, no conceito classico de mobilidade,
faltam algumas questdes importantes como, por exemplo, a defini¢ao dos motivos que fazem a
mobilidade ocorrer ou como ela ocorre. O autor complementa afirmando que ¢ um atributo
associado as pessoas e aos bens, correspondendo as diferentes respostas dadas por individuos e
agentes econdmicos as suas necessidades de deslocamento.

Ao compreender a mobilidade como um atributo associado as pessoas, torna-se evidente
que os deslocamentos diarios sdo essenciais para a realizagao de atividades fundamentais, como
trabalho, educacao, acesso a satde, lazer e cultura. No entanto, em uma sociedade capitalista, a
mobilidade ndo se restringe aos individuos em sua dimensao social; ela também se articula a
circulacdo de mercadorias e capital. Para cumprir tal objetivo, os individuos podem empregar
o seu esforco direto (deslocamento a pé), recorrer a meios de transporte ndo motorizados
(bicicletas, carrogas, cavalos) ou motorizados (Vaccari; Fanini, 2016).

Prado e Moraes (2006) advogam que, para o melhor entendimento sobre acessibilidade,
¢ importante entender as definigdes de impedimento e equiparagao de oportunidades, definidos
no Programa de A¢do Mundial para Pessoas com Deficiéncia da ONU, e o Brasil signatario

como relatamos anteriormente.

IMPEDIMENTO: situagdo desvantajosa para um determinado individuo, em
consequéncia de uma deficiéncia ou de uma incapacidade, que limita ou impede o
desempenho de um papel que ¢ normal em seu caso, em fungdo de idade, sexo e fatores
sociais e culturais. O impedimento estd em funcdo da relagdo entre as pessoas
incapacitadas e seu ambiente.

EQUIPARACAO DE OPORTUNIDADES: é o processo mediante o qual o sistema
geral da sociedade — como o meio fisico e cultural, moradia e transporte, servi¢os
sociais e de satude, oportunidades de educagdo e de trabalho, vida cultural e social,
inclusive instalagdes desportivas e de lazer — se torna acessivel a todos (Camara dos
Deputados, 1996:13).

Dessa forma, o impedimento ndo esta no individuo, mas na sua relagdo com o ambiente.
Quando os ambientes apresentam barreiras, essas intimidam e inibem as pessoas, ocasionando
poucas oportunidades para o desenvolvimento dos individuos (Prado; Moraes, 2006). Para
Singer (1998, p. 151), “nem sempre a populagdao da metrdpole consegue usufruir as vantagens
que a economia metropolitana oferece. Muitas vezes as barreiras sdo fisicas: o sistema de
transporte na metropole ¢ inadequado ou a localizagdo das atividades ndo facilita seu acesso”.

A mobilidade urbana também incorporou as questdes do meio ambiente e dos recursos
naturais, tal como o termo desenvolvimento sustentavel na segunda metade do século XX. A
mobilidade urbana sustentdvel passou a ser utilizada como o resultado de um conjunto de

politicas de transporte e circulagdo que visa proporcionar o acesso amplo e democratico ao
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espaco urbano, por meio da priorizagdo dos modos nao motorizados e coletivos de transporte,
de forma efetiva, que ndo gere segregacdes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente
sustentaveis, ou seja, baseado nas pessoas e nao nos veiculos (Brasil, 2004).

Conforme Suguiy (2017), a mobilidade ¢ importante para o funcionamento da industria,
do comércio e dos servigos de uma cidade. A Lei da Mobilidade Urbana (12.587/12) dispde de
diversos instrumentos e ferramentas que visam integrar os diferentes modos de transporte, além
de promover a mobilidade e a acessibilidade de pessoas e cargas para os municipios brasileiros,
priorizando os meios de transporte ndo motorizados e os servigos publicos coletivos.

Dentro desse quadro, torna-se imprescindivel, entdo, avaliar, sob o ponto de vista do
usuario, a qualidade do servigo prestado, pois devemos, enquanto 6rgio regulador, garantir a
oferta de um bem ou servigo conforme a qualidade preestabelecida (Pinheiro; Frischtak, 2015).

Neste estudo, assumiu-se como fundamentacao conceitual sobre qualidade dos servigos
de transportes os atributos desenvolvidos por Ferraz e Torres (2004) na sua obra transporte
publico urbano. Sdo 10 atributos assim conceituados e mensurados:

e Acessibilidade — ¢ a distancia percorrida pelo passageiro para iniciar e finalizar a

viagem e a comodidade vivenciada nesse trajeto.

e Tempo de viagem — ¢ o tempo gasto no interior do Onibus, que depende da

velocidade, da distancia e do formato do trajeto.

e Pontualidade — ¢ a regularidade nos horéarios em que passam os veiculos.

e Lotacdo — ¢ o conforto em relacdo a quantidade de passageiros no interior dos

onibus.

e Confiabilidade do sistema — ¢ a logica da certeza que o Onibus ird passar no local

estabelecido e continuara até o destino final.

e Seguranca — ¢ a relacdo com a quantidade de acidentes e assaltos nos 6nibus.

e (aracteristicas dos veiculos — ¢ a tecnologia e o estado de conservacdo como

limpeza.

e Caracteristicas dos locais de paradas — € a existéncia de sinalizagdo, coberta e bancos

para sentar.

e Sistema de informacdo — ¢ o informativo de horéario, itinerario, valor da passagem

etc.

e Comportamento dos operadores — ¢ a relagdo de atengdo e educagdo geralmente

existente entre 0 motorista € 0 usuario.
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A fundamentagdo tedrica apresentada oferece o suporte analitico necessario para
compreender a mobilidade urbana a partir da articulagdo entre o processo de urbanizacdo, a
atuacao do Estado e os conceitos de acessibilidade e equidade. Esse referencial orienta a analise
das dimensdes sociais, econdmicas ¢ operacionais da Lei de Mobilidade Urbana, permitindo
examinar, no caso de Maceié (AL), de que modo o transporte publico por dnibus incorpora o

principio da equidade.
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3 METODOLOGIA

A presente tese caracteriza-se como um estudo observacional de corte transversal, com
abordagem mista, integrando métodos qualitativos e quantitativos. O delineamento
metodoldgico foi estruturado a partir da sele¢do de instrumentos capazes de responder as
questdes da pesquisa, apresentadas no Quadro 2. Esse quadro sintetiza os principais aspectos
metodoldgicos que orientam o estudo, bem como as técnicas e ferramentas empregadas para a
consecucdo de seus objetivos. Nessa perspectiva, a descricdo detalhada dos métodos adotados
ao longo do desenvolvimento do trabalho ¢ apresentada nos subtdpicos subsequentes. A
trajetéria metodoldgica deste estudo foi dividida em quatro etapas distintas, cada uma
direcionada a uma dimensao especifica da mobilidade urbana em Maceid, a partir da

implementa¢do da Lei n® 12.587/2012, conhecida como Lei da Mobilidade Urbana.

Quadro 2 - Desenho da pesquisa.

Quais dimensoes da Lei de Mobilidade Urbana estdo
envolvidas na equidade de acesso ao servico de transporte
publico por 6nibus em Macei6 (AL)?

As dimensdes sociais, economicas e operacionais apresentadas na
Lei de Mobilidade Urbana constituem fatores essenciais para a
equidade no acesso aos servicos de transporte publico por dnibus
em Macei6 (AL).

Analisar as dimensdes sociais, econdmicas e operacionais da Lei
de Mobilidade Urbana (LMU) relacionadas a equidade na
prestagdo do servigo de transporte por 6nibus em Maceio (AL),
com vistas & melhoria da mobilidade urbana.

I) Primeira etapa: Verificar a compatibilidade da Legislacao
Municipal com a LMU no que tangem as diretrizes para regulagdo
dos servigos de transporte publico por dnibus para a promogao da
equidade no acesso ao usudrio.

IT) Segunda etapa: Examinar os aspectos da modicidade tarifaria
na evolucao dos precos do transporte publico por dnibus antes e
apos a implementacdo da LMU;

IIT) Terceira etapa: Caracterizar a operagdo do sistema de
transporte publico por Onibus em Maceid6 (AL) apds a
implementag¢do da LMU.

IV) Quarta etapa: Avaliar as percep¢des dos usudrios sobre a
qualidade do servigo de transporte publico por 6nibus na garantia
da mobilidade urbana.

Para responder ao objetivo geral, foi conduzido um estudo
observacional de corte transversal, com abordagem mista, que
combinou métodos qualitativos e quantitativos, de modo a
contemplar integralmente os objetivos especificos.

PROBLEMA DE
PESQUISA

HIPOTESE

OBJETIVO GERAL

OBJETIVOS
ESPECIFICOS

METODOS
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Objetivo especifico I (primeira etapa): Adotou-se uma abordagem
qualitativa, fundamentada na analise documental de dados
secundarios (aspectos legais, sociais e diretrizes do transporte
publico), a fim de verificar a compatibilidade da legislacao
municipal com a LMU na promog¢ao da equidade no acesso dos
usuarios.

Objetivo especifico II (segunda etapa): Utilizou-se uma
abordagem qualitativa e quantitativa, com énfase na analise
documental (aspectos legais da modicidade tarifaria, politicas
tarifarias, entre outros) e na utilizagdo de dados econdmicos
disponiveis em fontes de acesso publico. Essa metodologia
permitiu examinar os aspectos da modicidade tarifaria na evolugdo
dos pregos do transporte publico por Onibus, antes e apos a
implementa¢do da LMU.

Objetivo especifico III (terceira etapa): Empregou-se um método
misto (qualitativo e quantitativo) realizado por meio da anélise
documental (diretrizes municipais de transporte publico, contratos
e licitagdes, entre outros) e dados disponiveis nos relatdrios
emitidos pelo Departamento Municipal de Transportes e Transito
(DMTT). Isto permitiu caracterizar a opera¢do do sistema de
transporte publico por Onibus em Maceid — Al apds a
implementa¢do da LMU.

Objetivo especifico IV (quarta etapa): Realizou-se uma pesquisa
de campo, que consistiu em um estudo observacional, de corte
transversal para a avaliagdo das percepgdes dos usuarios sobre a
qualidade do servigo de transporte publico por 6nibus na garantia
da mobilidade urbana a partir de um questionario estruturado.

FONTE DE DADOS

No contexto da pesquisa em questdo, a fonte e a coleta de dados
foram obtidas a partir de:

a) busca de legislacdes, portarias, politicas, diretrizes, manuais e
materiais informativos disponiveis nos sites do Governo Federal e
do Governo Municipal (primeira etapa);

b) bases de dados socioecondmicos do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) e do Atlas Brasil (segunda etapa);
¢) dados disponibilizados pelo Departamento Municipal de
Transportes e Transito -DMTT (terceira etapa); e

d) questiondrio estruturado, composto por perguntas fechadas e
uma escala Likert, com o intuito de captar as percepgdes dos
usudrios acerca da qualidade do servigo de transporte publico
(quarta etapa).

VARIAVEL
INDEPENDENTE

Para os objetivos especificos I, II e 111, a variavel independente foi
a Lei de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de
2012). Ja para o objetivo IV, adotou-se como varidvel
independente as Regides Administrativas do Municipio de Maceid
(AL) (RA1 a RAS).

VARIAVEL
DEPENDENTE

A investigacdo considerou as seguintes variaveis dependentes:
aspectos da equidade descritos nas leis municipais para a
regulacdo dos servigos de transporte publico por 6nibus (primeira
etapa);
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b) precos de servigos — tarifa publica do transporte coletivo por
onibus (segunda etapa);

c) oferta (frota, nimero de linhas, numero de viagens,
quilometragem etc.) e demanda (nimero de embarques) do
transporte publico por 6nibus em Maceid (AL) (terceira etapa);
d) percep¢ao do usudrio sobre acessibilidade, tempo de viagem,
lotacdo, pontualidade, sistema de informagao, caracteristicas dos
veiculos, comportamento dos funciondrios (motoristas),
seguranga, confiabilidade, caracteristicas das paradas de 6nibus,
satisfacao geral e horarios de pico.

Espera-se que a analise dos dados revele a influéncia das
dimensdes sociais, econdmicas e operacionais previstas na LMU
sobre a equidade no acesso ao transporte publico por 6nibus em
Maceid (AL). Além disso, espera-se que a percepcao dos usuarios,
aliada as informagdes operacionais do sistema, possibilite a
identificacdo de 4reas criticas que demandam intervencao
prioritaria. Assim, a analise integrada dessas dimensdes permitird
identificar, de forma mais precisa, os pontos de fragilidade na
prestacdo do servico, fortalecendo o planejamento e a
implementagao de agdes voltadas a promogao de maior equidade
no ambito do transporte coletivo urbano, em Maceio-Al.

Fonte: Elaboragdo propria (2025).

RESULTADOS
ESPERADOS

3.1 PRIMEIRAETAPA: ASPECTOS DA LEGISLACAO - LEIN® 12.587/2012 E DAS LEIS
MUNICIPAIS.

Trata-se de um estudo de corte transversal, com abordagem qualitativa, fundamentado
na analise documental de fontes secundarias, incluindo leis municipais, a Lei n® 12.587/2012
(Politica Nacional de Mobilidade Urbana), portarias e normas técnicas relacionadas ao setor de
transporte publico. A investigacao teve como objetivo examinar o grau de alinhamento entre os
dispositivos normativos municipais € os principios estabelecidos pela legislacao federal, com
especial aten¢do a promog¢ao da equidade no acesso ao transporte publico coletivo por 6nibus.
A analise buscou identificar instrumentos e mecanismos normativos que efetivamente
contribuam para reduzir desigualdades entre os usuarios do transporte publico por 6nibus, em
Macei6 (AL).

Neste estudo, a varidvel independente foi definida como a Lei de Mobilidade Urbana
(Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012), considerada marco normativo nacional orientador das
diretrizes de planejamento e gestao do transporte coletivo no Brasil. Como variavel dependente,
adotaram-se os aspectos da equidade identificados nas legislagdes municipais voltadas a
regulacdo dos servicos de transporte publico coletivo por 6nibus. A relagdo entre essas varidveis

permitiu avaliar em que medida os principios estabelecidos pela politica nacional foram
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incorporados nos instrumentos normativos locais, e como tais dispositivos refletem
compromissos efetivos com a equidade no acesso ao transporte urbano.

Durante os anos de 2012 até 2024 o estudo envolveu a pesquisa documental — leis e
decretos relacionados a mobilidade em Maceid, tanto nos sites’ da Camara dos Vereadores de
Maceio, de leis municipais, da prefeitura municipal, e nos relatdrios técnicos, e planilhas do
orgdo regulador do transporte publico por 6nibus — DMTT. Este procedimento permitiu
compreender o arcabougo legal que orienta as agdes governamentais nessa area ¢ identificar
possiveis lacunas ou desafios na sua execugao.

Em seguida, com as fontes organizadas e classificadas, foi realizada a comparagao entre
a Lei de Mobilidade Urbana e as medidas efetivamente adotadas pelo governo municipal. O
recorte temporal do estudo ¢ entre 0o ano de 2012 — marcado pela promulgacdo da Lei n°
12.587/2012 — Lei de Nacional de Mobilidade Urbana (LMU), até o ano de 2024.

Neste sentido, a Lei 12.587/2012, que estabelece diretrizes para a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, surge como um marco regulatorio fundamental. A presente etapa da
pesquisa tem como objetivo analisar a conformidade da legislacio municipal com os
pressupostos da equidade e da modicidade tarifaria contidos nessa lei, observando-se as
dimensdes sociais, econdmicas e operacionais. Durante essa analise comparativa, foi possivel
também identificar o papel da legislacdo municipal no transporte por onibus e sua relevancia
para o cumprimento dos Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) estabelecidos na
Agenda 2030 da ONU.

A compatibilizagdo da legislagdo municipal com os fundamentos da Lei 12.587/2012 e
0s ODS permite a consolida¢do de um sistema de transporte mais inclusivo e socialmente justo,

auxiliando na atenuacao das desigualdades sociais.

3.2 SEGUNDA ETAPA: MODICIDADE TARIFARIA COM A UTILIZACAO DO IPCA E
DO INPC

Nessa segunda etapa do estudo foi adotada a abordagem mista (quantitativa e
quantitativa), com estudo transversal para verificar os efeitos da Lei de Mobilidade Urbana
quanto a modicidade tarifaria, isto €, comparar a evolugdo de precgos, antes e apds a LMU, entre

a tarifa do transporte com os demais itens que compdem a formagdo dos indices: Indice

2 Disponivel em: https://www.maceio.al.leg.br/leisx. Acesso em: 29 abr. 2024;
Disponivel em: https://leismunicipais.com.br/ . Acesso em: 29 abr. 2024;
Disponivel em: https://maceio.al.gov.br/secretarias-e-orgaos/dmtt. Acesso em: 30 mar. 2024.
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Nacional de Pregos ao Consumidor Amplo (IPCA) e do Indice Nacional de Precos ao
Consumidor (INPC), ambos elaborados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE). Deste estudo comparativo podemos inferir os impactos para o usuario do transporte no
tocante a tarifa publica.

A escolha desses dois indices, IPCA e INPC3, como modelo comparativo deve-se ao
fato de que esses indicadores compdem o Sistema Nacional de Indices de Pregos ao Consumidor
(Snipc), do IBGE, que ¢ o 6rgao oficial do governo (Nery; Britto, 2024). O IPCA ¢ o INPC sao
utilizados como medida geral de inflagdo e indexacdo salarial, respectivamente. As pesquisas
de precos sdo realizadas em 16 regides, sendo as metropolitanas do Rio de Janeiro, Porto Alegre,
Belo Horizonte, Recife, Sdo Paulo, Belém, Fortaleza, Salvador, Curitiba e Vitoria, além do
Distrito Federal e dos municipios de Goidnia, Campo Grande, Rio Branco, Sdo Luis e Aracaju.
O objetivo de cada indice ¢: [IPCA — medir as variagdes de precos referentes ao consumo pessoal
— familias com renda entre 1 e 40 salarios-minimos; ¢ do INPC — mensurar as variacoes de
precos da cesta de consumo das populacdes assalariadas € com baixo rendimento — de 1 (um) a
5 (cinco) salarios-minimos (IBGE, 2023).

Quanto a abordagem, a pesquisa classifica-se como descritiva, por relatar as variagdes
de pregos entre as categorias (itens) que compdem o [PCA e INPC. O IPCA engloba uma parcela
maior da populagdo por considerar a variacao do custo de vida médio de familias com renda
mensal de até 40 salarios-minimos, enquanto o INPC verifica a variagao do custo de vida médio
de familias com renda mensal de até 5 saldrios-minimos.

A investigacdo contempla o periodo anterior a lei (1999-2011) e o posterior (2012—
2024), com 26 anos de observagdo. A metodologia adotada ¢ de natureza descritiva, com
abordagem quantitativa, fundamentada em revisao bibliografica, analise legislativa e utilizagado
de dados secunddrios disponibilizados pelo IBGE e pelo DMTT. As variagdes percentuais
foram organizadas em 13 categorias analiticas, compreendendo os nove grupos do INPC e do
IPCA, o indice geral ¢ os dois subitens do grupo Transportes (Transporte Ptiblico ¢ Onibus
Urbano), além do comportamento dos precos do servigo de transporte coletivo por 6nibus em
Macei6, denominado neste estudo como Onibus Urbano/Mcz.

Os nove grupos que compdem os indices acima referido sdo: Alimentacdo e Bebidas,
Habitacdo, Artigos de Residéncia, Vestudrio, Transportes, Saude e Cuidados Pessoais, Despesas
Pessoais, Educacao, Comunicagdo. Esses grupos formam o indice geral, ponderados pela

metodologia do IBGE, denominados nesse estudo de: INPC Geral e IPCA Geral. As inclusdes

3 Disponivel em: https:/sidra.ibge.gov.br/pesquisa/snipc. Acesso em: 15 jan. 2024.
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dos subgrupos: “Transporte Publico” e “Onibus-urbano”, ambos calculados pelo IBGE,
justificam-se pela necessidade de se conhecer os impactos da Lei 12.587/2012, o mesmo
servindo para a mensuracao da variacdo da tarifa no transporte publico por 6nibus urbano, em
Macei6é (Onibus-Maceié MCZ).

Como Macei6 ndo faz parte dessa pesquisa pelo IBGE, foi adotada a variacao de pregos
da tarifa publica em Maceid, considerando para cada ano o prego inicial da tarifa em 01 de
janeiro e como preco final o registrado em 31 de dezembro. Dessa forma, foi possivel a
comparagdo da tarifa publica do transporte publico por 6nibus em Maceid, com os demais
grupos e itens que formam o IPCA e o INPC.

A inclusdo da variagdo de pregos da tarifa de onibus em Maceié (Onibus urbano: MCZ
— Onibus) na analise metodoldgica ¢ de suma importancia para a compreensiao das dindmicas
locais, uma vez que tanto o Indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) quanto o Indice
Nacional de Pregos ao Consumidor (INPC), em suas pesquisas, ndo contemplam as informagdes
de Maceid. Este enfoque metodoldgico, portanto, se justifica pela necessidade de uma
representacao fiel da realidade de Maceio, contribuindo para a formulagao de politicas publicas
mais eficazes e direcionadas as necessidades da comunidade.

A variavel independente adotada na pesquisa ¢ a Lei de Mobilidade Urbana (Lei n°
12.587, de 3 de janeiro de 2012), que estabelece diretrizes para a organizagdo e planejamento
do transporte coletivo urbano, com foco na promogao da acessibilidade universal e na busca
pela equidade no acesso aos servigos publicos de mobilidade. Como varidvel dependente,
considerou-se o preco do servico de transporte, operacionalizado por meio da tarifa piblica
praticada no sistema de transporte coletivo por dnibus. A analise buscou compreender em que
medida a politica nacional influenciou nos precos de mercado para a tarifa publica. Essa
abordagem possibilitou examinar a coeréncia entre os objetivos normativos da politica publica
e a efetividade econdmica e social da tarifa como instrumento de acesso a mobilidade urbana.

Em consequéncia disso, procedemos a classificagao das categorias analisada, em ordem
decrescente de variagcdo de precos, isto €, da maior variagdo até a menor variacao, objetivando
a andlise descritiva sobre as variagdes de precos entre os grupos e subgrupos tanto para o [IPCA,
quanto para INPC, no que se refere ao transporte publico por 6nibus, conforme ilustrado na

figura abaixo.
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Figura 4 — Comparativo dos Indicadores de pregos
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Fonte: Elaboragao propria (2025).

Ao comparar a evolugcdo de precos dos itens acima relatados, compreende-se a
influéncia da Lei de Mobilidade Urbana e seus efeitos econdmicos e sociais na dindmica da

mobilidade urbana, em especial, nos aspectos da equidade dos servicos de transportes.

3.3 TERCEIRA ETAPA: CARACTERIZACAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO APOS A LEI DE MOBILIDADE URBANA

Nesta etapa da pesquisa, foi adotada uma abordagem metodoldgica mista (qualitativa e
quantitativa), conduzida por meio de andlise documental, contemplando diretrizes municipais
de transporte publico, contratos de concessdo, editais licitatorios, entre outros documentos
normativos, ¢ de dados obtidos junto ao DMTT. Essa combinagdo metodologica permitiu
caracterizar o funcionamento do sistema de transporte publico por 6nibus em Maceid, apds a
implementagdo da Lei n® 12.587/2012 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU).

O estudo foi estruturado em duas etapas complementares: a primeira dedicada a
caracterizagdo do transporte urbano no Brasil; e a segunda voltada a andlise da experiéncia
local, com foco no municipio de Maceio. Para a compreensdo do sistema local, foram utilizados
dados primarios, fornecidos pelo DMTT, e dados secundarios, extraidos de relatorios
institucionais, boletins técnicos e contratos disponibilizados pelo 6rgdo gestor. As variaveis

analisadas abrangeram indicadores operacionais de demanda (numero de embarques e perfil
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dos usuarios), oferta (quantidade de linhas, extensdo média, frota em operagdo e nimero médio
de viagens), além de variadveis associadas a precos e subsidios (valores tarifarios, saldrio-
minimo, gratuidades e repasses publicos).

O tratamento dos dados foi conduzido por meio de estatisticas descritivas, como médias
e variagdes percentuais, com o intuito de identificar padroes e dinamicas relevantes para a
analise da equidade. Utilizaram-se planilhas eletronicas do Microsoft Excel para organizagao e
calculo preliminar das informagdes, com a construcao de tabelas e graficos.

No tocante a analise documental, os contratos de concessdo e seus anexos foram
examinados com vistas a identificar a estrutura tarifaria, os mecanismos de compensagao
econdmica, as clausulas de desempenho e os parametros de reajuste, de modo a verificar sua
aderéncia aos principios de equidade previstos na legislacdo nacional. O recorte temporal da
analise compreendeu o periodo de 2013 a 2024, com énfase nos anos subsequentes a 2015,
marco da primeira licitagdo publica do servico no municipio.

Com base no delineamento da pesquisa, a variavel independente foi a Lei de Mobilidade
Urbana, considerada por seu papel estruturante nas diretrizes nacionais para o planejamento e
a operagdo dos sistemas de transporte publico coletivo. Como varidveis dependentes, foram
selecionados os principais mecanismos de oferta e demanda do transporte publico por 6nibus

no municipio de Maceid (AL).

3.4 QUARTA ETAPA: AS PERCEPCOES DOS USUARIOS DO SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS: ATRIBUTOS DE QUALIDADE

A pesquisa de campo consistiu em um estudo observacional de corte transversal,
desenvolvido em Macei6 (AL), no més de setembro de 2023, com o objetivo de avaliar as
percepcdes dos usudrios acerca da qualidade do servigo de transporte publico por 6nibus. Para
tanto, foi utilizado um questionario estruturado composto por questoes fechadas, distribuidas
em dois blocos tematicos. O primeiro bloco abrangeu varidveis socioecondmicas dos
respondentes, como renda, idade e frequéncia de viagens. O segundo foi voltado a avaliagao
dos atributos da qualidade do servigo, os quais foram classificados por meio de uma escala
ordinal de cinco niveis: insatisfacdo, pouca satisfacdo, indiferente, satisfacio média e muita
satisfacdo. A atribuicdo de valores numéricos as respostas possibilitou a aplicagdo de
procedimentos estatisticos descritivos, como médias e desvios padrdo, bem como a utiliza¢ao

de testes estatisticos para analise comparativa entre grupos.
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A investigacao considerou as oito Regides Administrativas (RA1 a RAS), reconhecidas
pela divisao territorial do municipio como variavel independente. Como varidveis dependentes,
foram definidos os atributos de qualidade percebidos pelos usudrios, a saber: acessibilidade,
tempo de viagem, lotagcdo, pontualidade, sistema de informacgao, caracteristicas dos veiculos,
comportamento dos funciondrios (motoristas), seguranca, confiabilidade, caracteristicas das
paradas de Onibus, horarios de pico e satisfagcdo geral. A aplicagdo do questiondrio permitiu
comparar o nivel de satisfacdo dos usudrios por regido, revelando padrdes e diferencas na
experiéncia de uso do transporte coletivo urbano.

O instrumento de coleta de dados foi adaptado de Gonzélez, Pesqueira e Fernandez
(2000), originalmente desenvolvido na Espanha e composto por 19 itens. Para sua utiliza¢do no
contexto brasileiro, o questionario passou por processo de tradug¢do e adaptagdo linguistica,
seguido da realizagdo de um pré-teste, conforme metodologia descrita por Antunes e Simdes
(2013), o que assegurou a validade e a confiabilidade do instrumento na realidade local.

A amostra, composta por 500 usuarios do transporte publico, foi selecionada por meio
de amostragem estratificada proporcional, considerando-se a populagdo residente e a demanda
de passageiros nas linhas de onibus de cada Regido Administrativa. Esse procedimento, de
natureza probabilistica, visou garantir representatividade adequada dos diferentes estratos
populacionais, assegurando a inclusdo equitativa dos diversos segmentos da cidade e

conferindo robustez aos resultados obtidos.

3.4.1 Procedimentos anteriores a coleta de dados

Antes da coleta de dados, o projeto de pesquisa foi submetido ao Conselho de Etica em
Pesquisa (CEP), com Certificado de Apresentagio de Apreciagio Etica (CAAE) de n°
67861522.00000.5641. Apos analise, o CEP aprovou a realizagdo da pesquisa com os usudrios
do transporte publico por 6nibus. Consequentemente, foi elaborado o Termo de Consentimento
Livre e Esclarecido (TCLE) que, aplicado aos entrevistados antes do inicio da pesquisa,
possibilitou tanto o entendimento das informagdes prestadas, quanto a decisdo sobre a
participag@o na pesquisa.

Posteriormente, foi aberto processo de n® 7100/97951/2023, junto ao Departamento
Municipal de Transportes e Transito (DMTT), 6rgdo gestor do sistema de transportes,
solicitando autorizagdo para a realizacdo da pesquisa nos terminais de 6nibus. Os terminais sao

administrados pelas empresas operadoras, mas pertencem ao poder publico, e sdo fiscalizados
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pelo DMTT. Em seguida, o 6rgao regulador emitiu oficio circular para as empresas operadoras,
em 13/09/23, autorizando a condug@o da pesquisa nos terminais de onibus.

Os dias seguintes foram dedicados ao planejamento da pesquisa, incluindo a preparacao
dos materiais necessarios, como os questiondrios € o TCLE, além da sele¢do dos terminais e
pontos de 6nibus das Regides Administrativas.

O questionario utilizado na pesquisa foi complementado com informagdes
socioeconOmicas € perguntas sobre os atributos de qualidade (grau de satisfagao). As perguntas
sobre o grau de satisfagdo foram validadas por Gonzalez, Pesqueira e Fernandez (2000),
conforme descrito por Antunes ¢ Simdes (2013), visando enriquecer a analise dos dados
coletados.

Antes do inicio da coleta de dados, foi realizada reunido com os pesquisadores
envolvidos, na qual foi discutida a importancia da pesquisa e a responsabilidade ética dos
participantes. Nessa ocasido, também foi apresentado o projeto do doutorado da UNIMA/Afya
e esclarecidas as questdes relacionadas ao TCLE. O cronograma de trabalho foi detalhado, com
o inicio previsto para quarta-feira, dia 20/09/23, e término na sexta-feira, dia 22/09/23. Nesses
trés dias de pesquisas, seguimos os seguintes horarios: 7h30 as 12h30 e das 14h30 as 18h30.
Os pesquisadores, em um total de quatro, envolvidos eram universitarios das areas de Fisica,
Administragdo, Nutrigdo ¢ um com mestrado em Sociologia, todos com experiéncia em
pesquisa de campo. Participei desse momento, tanto como pesquisador como supervisor €
responsavel pela pesquisa.

O financiamento para a realizagdo da pesquisa foi com recursos proprios, sendo
destinados para fazer face as despesas com didrias, impressdo de questiondrios, custos de
deslocamento e alimentacao. Ficou estabelecido que qualquer duvida ou problema operacional
os pesquisadores deveriam tratar diretamente com o responsavel pela pesquisa — orientando,
que estaria presente, na supervisdo e coordenacdo do trabalho de campo em todo periodo da
coleta de dados. No trabalho de campo, nao foram constatados problemas como: queixas dos
entrevistados e dos entrevistadores, impasses para a realizacdo da pesquisa nos terminais,

pontos de embarques e desembarques, dificuldade na aplicagdo dos questionarios etc.

3.4.2 Amostra

A pesquisa de campo desempenha um papel crucial na compreensdo da satisfagdo dos

usuarios em relacdo ao servico de transporte coletivo por dnibus. Por meio desse instrumento

foi possivel avaliar os atributos de qualidade do transporte urbano coletivo de Maceid. Nesse
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contexto, foram adotadas as diretrizes delineadas no Manual da Pesquisa de Satisfacdo, o
Qualionibus: Programa de Qualidade do Servigo de Onibus, desenvolvido pela WRI Brasil,
elaborado por Barcelos e Albuquerque (2018).

A etapa fundamental no desenvolvimento da pesquisa de campo ¢ o calculo da amostra
minima e a distribuicdo no sistema. Dada a inviabilidade de aplicar o questionario a toda
populagdo usuaria do sistema de 6nibus, a pesquisa foi direcionada para amostra representativa,
a fim de extrair conclusdes validas sobre a populagao-alvo. Para atingir esse objetivo, adotou-
se abordagem estratificada, considerando dois critérios principais: populacdo de Maceid nas
Regides Administrativas (RA) e Demanda de passageiros por linhas em cada terminal de
embarque/desembarque.

As RA sdo delineadas em conformidade com a Lei n® 4.687/1998, que dispde sobre o
perimetro urbano de Macei6 (Maceio, 1998), e complementada pela Lei Municipal n°® 5.486, de
31 de dezembro de 2005, que instituiu o Plano Diretor do Municipio de Macei6 (Maceid, 2005).
Cada RA compreende uma area delimitada geograficamente e € constituida por diversos bairros
que compartilham caracteristicas socioeconOmicas, culturais e urbanisticas semelhantes,
conforme o Quadro 3. Sdo 50 bairros integrantes das areas que constituem espacos de atuacao
das politicas publicas municipais, abrangendo desde a oferta de servigcos basicos até o

planejamento urbano e o ordenamento territorial.

Quadro 3 — Distribui¢do por Regides Administrativas — RA

Regioes Administrativas — RA Bairros

RA-1 Poco, Jaragua, Ponta Terra, Pajucara, Ponta
Verde, Jatitica, Mangabeiras.
Centro, Pontal da Barra, Trapiche da Barra,
Prado, Ponta Grossa, Levada, Vergel do Lago.
Farol, Pitanguinha, Gruta de Lourdes, Canaa,
Santo Amaro, Jardim Petropolis, Ouro Preto.
Bom Parto, Mutange, Bebedouro, Cha de
RA -4 Bebedouro, Cha de Jaqueira, Petropolis, Santa
Amélia, Clima Bom, Ferndo Velho, Rio Novo.
Jacintinho, Feitosa, Barro Duro, Serraria, Sdo

RA-2

RA-3

RA-5
Jorge.

RA-6 Benedito Bentes, Antares.

RA_7 Santo Dumont, Cidade Universitaria, Santa
Lucia, Tabuleiro dos Martins.

RA_3 Cruz das Almas, Jacarecica, Guaxuma, Garca

Torta, Riacho Doce, Pescaria, Ipioca.
Fonte: Plano Diretor de Macei6é — Lei Municipal n°® 5.486/2005.
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A defini¢do do periodo ideal para a aplicagao da pesquisa constitui uma etapa crucial no
planejamento metodoldgico. Tendo em vista as interferéncias externas que poderiam distorcer
os resultados obtidos, os dias selecionados foram: 20, 21 e 22 de setembro de 2023. A escolha
desse periodo deve-se ao fato de serem dias tteis da semana (segunda-feira a sexta-feira), em
consonancia com a pratica comum de realizagdo de atividades laborais e educacionais. A
aplica¢do da pesquisa durante dias Uteis propicia uma maior acessibilidade e disponibilidade
dos potenciais participantes, por encontrarem-se em rotinas didrias, conferindo maior
representatividade e confiabilidade da amostra.

Corroborando com a justificativa acima, o periodo selecionado evitou a selecdo de dias
atipicos caracterizados pela realizacdo de grandes eventos ou feriados, os quais poderiam
interferir na adesao dos participantes a pesquisa, bem como na disponibilidade dos locais de
coleta de dados. A realizagao da pesquisa em dias livres de eventos extraordinarios minimiza o
risco de viés decorrente de fatores externos que poderiam influenciar as respostas dos
participantes. O mesmo ocorre pela ndo escolha dos sabados e domingos, que apresentam
alteracdes na frota e na quantidade de passageiros transportados (Barcelos; Albuquerque, 2018).

Outros aspectos relevantes considerados na escolha dos dias 20, 21 e 22 de setembro de
2023 foram a preveng¢do contra periodos de férias escolares € més em que nao configura se tem
aumento de tarifa do transporte, nem do salario-minimo. A realizagdo da pesquisa durante esses
dias permitiu contornar possiveis redugdes na disponibilidade dos potenciais participantes
associadas ao periodo de férias e interferéncias nas respostas decorrentes de variagdo no pre¢o
da passagem, o que garantiu a amostra mais representativa e abrangente.

Além disso, o més de setembro ¢ geralmente caracterizado pela estabilidade climatica e
auséncia de eventos sazonais significativos que pudessem afetar a realizacdo da pesquisa. Essa
estabilidade favorece a consisténcia dos resultados ao longo dos dias selecionados,
proporcionando uma base sélida para a analise dos dados.

Portanto, a escolha do periodo para a aplicacdo da pesquisa tem como fundamento
critérios que demonstram a representatividade, a consisténcia e a confiabilidade dos resultados
obtidos, garantindo, a robustez metodologica do estudo (Barcelos; Albuquerque, 2018).

Ap6s a definicdo dos dias para a realizagdo da pesquisa, passamos para a defini¢do da
amostragem. Na sele¢do foi incluida a populacdo dos bairros integrantes das Regides
Administrativas e a demanda média mensal das linhas do sistema de transporte, tendo como
referéncia a demanda de maio de 2023. Baseamo-nos no censo demografico mais recente

publicado pelo IBGE, quando da realizagdo da pesquisa em 2023, que foi o Censo de 2010, que
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indicava populacdo total de 932.122 habitantes nos bairros de Maceio, conforme Tabela 1

(Anjos, 2011).

Tabela 1 - Distribui¢ao da populagao de Maceié — Censo 2010

Bairro Populagao Bairro Populagdo Bairro Populagdo

B. Bentes 88.084  Vergel Lago 31.538  Serraria 22.675
Mutange 2.632  Bom Parto 12.841 G. Torta 1.635
Ouro Preto 6.224  Pogo 20.776  Gruta 14.283
Pajucara 3.711  Canaia 5.025  Guaxuma 2.481
Barro Duro 14.431 Rio Novo 7.310  Antares 17.165
Pescaria 2.784  Ponta 8.403  Ipioca 7.580
Petropolis 23.675 Centro 2.818  P. Verde 24.402
Pinheiro 19.062 C. Jaqueira 16.617  Jacarecica 5.742
Pitanguinha 4.789  C.Bebedouro 10.541 Jacintinho 86.514
Prado 17.763  Cid. Univ. 71.441 Jaragua 3.211
Riacho Doce 5218 Ponta Grossa 21.796 Bebedouro 10.103
Santo Amaro 1.927  Clima Bom 55.952  J. Petropolis 5.081
Santa Lucia 26.061 C.dasAlmas 11.708 P. da Barra 2478
Tab. Do Martins  64.755 St Amélia 10.649  Jatiuca 38.027
Santos Dumont  20.471  Farol 16.859 Levada 10.882
Sao Jorge 8.445  Feitosa 30.336 Mangabeiras  4.166
Trapiche 25.303 F. Velho 5.752

TOTAL 932.122

Fonte: Elaboragdo propria com base nas informagdes do IBGE (2013).

Devido a situagdo atipica vivenciada em Maceid a partir de 2019, conhecida
nacionalmente como Caso Braskem, excluimos a populacdo residente nos quatro bairros
impactados pelas atividades da Braskem, de acordo com Censo 2010, totalizando 44.638
habitantes excluidos da amostra por bairros.

O Caso Braskem refere-se a situagdo provocada pela empresa petroquimica Braskem,
cuja maior acionista ¢ a Novonor (antiga Odebrecht). Segundo informagdes do Ministério

Publico Federal (MPF) (Brasil, 2023), em Maceio cinco bairros foram afetados por um colapso
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no solo — conhecido como subsidéncia — em razao da exploragdo de sal-gema em area urbana
realizada pela empresa acima mencionada. A 4drea comprometida, que equivale a 255 campos
de futebol, abrange mais de 14 mil imdveis ocupados por 60 mil moradores e comerciantes. Os
bairros afetados foram: Mutange, Bom Parto, Bebedouro e Pinheiro. Por essa razao, decidimos
pela exclusdo da populacdo dos bairros afetados, conforme Tabela 2, tendo como justificativa

0 vazio urbano provocado pela desocupagdo compulsoria dos moradores.

Tabela 2 — Distribuicdo da populagdo com exclusio dos bairros do Caso Braskem — Censo

2010

Bairro Pop. Bairro Pop. Bairro Pop.
Pogo —R1 20.776 Gruta—R3 14.283 Serraria — RS 22.675
Jaragud — R1 3.211 Canad —R3 5.025 S.Jorge —R5 8.445
P. da Terra — R1 8.403 St® Amaro —R3 1.927 B. Bentes —R6 88.084
Pajucara — R1 3.711 J. Petropolis — R3 5.081 Antares — R6 17.165
P. Verde — R1 24.402 Ouro Preto — R3 6.224 S. Dumont —R7 20.471
Jatiuca — R1 38.027 Bebedouro — R4 ---  C.Bom-R7 55.952
Mangabeiras —R2 ~ 4.166 C. Bebedouro—R4  10.541 C. Univ. —R7 71.441
Centro — R2 2.818 C. Jaqueira — R4 16.617 St* Lucia—R7 26.061
Pontal — R2 2.478 B. Parto— R4 ---  Tab. Martins — R7 64.755
Trapiche — R2 25.303 Petropolis — R4 23.675 Jacarecica — R8 5.742
Prado — R2 17.763 St* Amélia — R4 10.649 G. Torta— RS 1.635
P. Grossa — R2 21.796 F. Velho - R4 5.752 C. Almas — R8 11.708
Levada — R2 10.882 Rio Novo — R4 7.310 R.Doce —R8 5.218
Vergel — R2 31.538 Mutange — R4 ---  Pescaria — R8 2.784
Farol — R3 16.859 Jacintinho — RS 86.514 Guaxuma — R8 2.481
Pitanguinha — R3 4.789 Feitosa— RS 30.336 Ipioca—RS 7.580
Pinheiro — R3 ---  Barro Duro — R5 14.431

TOTAL 87.484

Fonte: Elaboragao propria com base nas informagdes do IBGE (2013).

A figura 5 representa as Regides Administrativas integrantes da amostra da pesquisa,
juntamente com seus respectivos bairros, demonstrando a estrutura geografica da area de

estudo.



75

Figura 5 — Mapa das Regides Administrativas e os bairros
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Fonte: Maceio6 (2024a).

Durante a realizacao da pesquisa de campo, o IBGE ainda nao havia divulgado os dados
do Censo de 2022, o que levou a escolha da amostra com base nas informacdes disponiveis do
Censo de 2010. Essa decisdo implicou na exclusdo da populagdo dos bairros afetados pela
situacdo da Braskem, limitando a representatividade da amostra em relacdo a realidade
demografica atual. Contudo, em 2024, o IBGE publicou os resultados do Censo de 2022, que
jéa refletiam a situagdo populacional nos referidos bairros. Com o intuito de avaliar as limitagdes
da amostra anterior, foi realizado um novo calculo amostral utilizando os dados atualizados,
conforme Tabela 3. Os resultados obtidos demonstraram que a quantidade amostral por regido
administrativa permaneceu inalterada, conforme evidenciado na Tabela 3. Essa constata¢dao
reforca a robustez da amostra inicial, apesar das mudangas demograficas significativas

ocorridas nos bairros afetados.
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Tabela 3 — Distribuicdo da amostra por RA com exclusdo de bairros afetados pela Braskem.

CENSO 2010 CENSO 2022

Populacdo % Amostra Populacio %  Amostra

RA

1 98.530 11% 56 102.772  11% 56
2 116.744  13% 66 102.332 13% 66
3
4
5
6
7

54.188 6% 30 60.149 6% 30
74.544 8% 42 84.258 8% 42
162.401  18% 91 152.984  18% 91
105.249  12% 59 136.200  12% 59
238.680  27% 135 274.954  27% 135
8 37.148 4% 21 43.788 4% 21

TOTAL 887.484 100% 500 957.437 100% 500
Fonte: Elaboragao propria com base nas informagdes do IBGE (2013 e 2022).

Dessa forma, o resultado reforcga a validade da selecao amostral inicial, que foi incluida
com a melhor informag¢do disponivel a época, o Censo de 2010. Assim, a metodologia e o
desenvolvimento do trabalho foram mantidos conforme o planejamento original, tendo em vista
que a estrutura demografica ndo foi alterada. A decisdo de seguir o procedimento metodoldgico
baseado nos dados de 2010 se justifica pela consisténcia dos resultados obtidos e pela auséncia
de impacto significativo na composi¢do da amostra, o que garante a integridade e a relevancia
da pesquisa realizada

Para a determinacdo do tamanho minimo da amostra, adotamos um erro amostral
maximo de 5% e um nivel de confianca minimo de 95%. Segundo Oliveira e Gracio (2005), as
recomendacdes para o tamanho minimo da amostra, considerando cidades com mais de 20 mil
passageiros diarios sdo de 380 entrevistas. Embora a média didria, em Macei0, tenha sido de
223.683 embarques/dia, o que representa 111.840 passageiros/dia, a figura 6 mostra que nao
haverd modificagdes significativas no tamanho da amostra em fun¢do da quantidade
demandada. A amostra minima ndo ¢ proporcional a populagdo e torna-se quase constante a
partir de determinada populagdo. Assim sendo, consideramos para o nosso estudo uma amostra

de 500 passageiros (Barcelos; Albuquerque, 2018).
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Figura 6 — Informativa da amostra (considerando 5% de erro e 95% de nivel de confianga)
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Fonte: Oliveira ¢ Gracio (2005).

Considerando que Macei6 registrou 223.686 embarques/dia, tendo como referéncia o
més de maio de 2023, foi possivel calcular o tamanho da amostra, utilizando-se como critério
a distribuicdo da populacdo nas RA e aplicando a proporcionalidade para cada regido. Isso
possibilitou garantir a representatividade dos dados.

Ap0s a estratificagdo da populagdo e a avaliagdo da demanda de transporte por RA foi
efetuada a distribuicdo dos questionarios de forma proporcional a elas. Em seguida, foram
alocadas as linhas que operam no sistema conforme terminal em que iniciam a operacdo. O
objetivo desse procedimento foi verificar os terminais que comportam as linhas e em qual RA
estdo localizados. Assim sendo, a tabela 4 identifica o quantitativo de passageiros transportados
pelas linhas que iniciaram a operagdo naquela RA e ndo pelo volume de passageiros que
embarcaram naquele terminal. Este método permitiu abordagem equitativa e representativa,

considerando fatores demograficos, geograficos e de demanda de transporte.

Tabela 4 — Distribui¢do do volume de passageiros por terminal mensal

RA Terminal Passageiros/Més
2 Terminal Trapiche 163.148,00
2 Terminal Vergel Do Lago 182.407,00
2 Terminal Pontal Da Barra 69.405,00
3 Terminal Sanatorio 3.904,00
3 Terminal Av. Rotary 64.017,00
4 Terminal Jodo Sampaio I 111.627,00
4 Terminal Rio Novo 167.752,00
4 Terminal Ferndo Velho 43.890,00
4 Terminal Paraiso Do Horto 197.117,00



78

4 Terminal Cha Da Jaqueira 56.435,00
4  Terminal Cha Nova 64.235,00
4 Terminal Colina Dos Eucaliptos 133.356,00
5 Terminal José Tenoério 137.647,00
5 Terminal Rodoviario 11.129,00
6  Terminal Benedito Bentes — Integracao 1.697.614,00
7  Terminal Cleto Marques 123.858,00
7  Terminal Eustaquio Gomes 1.009.917,00
7 Terminal Santos Dumont 138.817,00
7 Terminal Rosane Collor 264.427,00
7 Terminal Clima Bom 397.524,00
7 Terminal Forene 126.889,00
7  Terminal Village Campestre 492.656,00
7  Terminal Salvador Lyra 391.306,32
7 Terminal Graciliano Ramos 232.159,00
7 Terminal Gama Lins 41.867,00
8 Terminal Cruz Das Almas 289.595,00
8  Terminal Sauaguhy 319.645,00
8  Terminal Alto do Ipioca 1.937,00

TOTAL 6.934.280,32

Fonte: Elaboragao propria com base nas informag¢des do DMTT (2025).

A etapa seguinte foi distribuir a amostra por terminais ou pontos de embarque com maior
fluxo da RA. Como na RA1 ndo existe terminal, a coleta de informagdes para essa regido foi
realizada nos pontos de embarques/desembarques, com maior fluxo de passageiros € proximos
a conjuntos residenciais. A op¢ao pela escolha dos terminais deve-se ao fato de que a amostra
reflete a populacdo residente naquela regido. A Tabela 5 retrata a distribui¢do amostral de acordo
com as regides administrativas.

A auséncia de terminais de 6nibus em bairros de elevada valorizagao imobiliaria, como
Ponta Verde, Jatitica e Pajugara, situados na RA1, pode ser atribuida a uma série de fatores que
ndo sdo especificos ao foco central desta pesquisa. Entre as possiveis razdes, pode-se
conjecturar que o elevado valor imobilidrio nessas localidades gera custos proibitivos para a
aquisicdo de terrenos adequados a instalagdo de terminais, tornando tal empreendimento
economicamente inviavel. Além disso, a demanda por transporte publico tende a ser
relativamente inferior nessas areas, dado que a populagdo residente, geralmente com maior

poder aquisitivo, possui acesso ampliado a meios de transporte privado.



79

Tabela 5 — Distribuicdo da amostra por RA e Terminal/Ponto de embarque

Terminal/Ponto de embarque RA Quantidade

R. Epaminondas Gracindo, - Pajugara 1 14
Av. Dona Constanga de Goes Monteiro — Jatiuca 1 14
Rua Cap. Marinho Falcdo — Pogo 1 14
Av. Comendador Gustavo Paiva 1 14
Total RA1 56

Terminal do Trapiche 2 31
Terminal do Vergel do Lago 2 35
Total RA2 66

Terminal da Av. Rotary 3 30
Total RA3 30

Terminal Jodo Sampaio 4 10
Terminal Rio Novo 4 15
Terminal Paraiso do Horto 4 17
Total RA4 42

Terminal José Tenorio/Jacintinho/Feitosa 5 91
Total RAS 91

Terminal Benedito Bentes 6 59
Total RA6 59

Terminal Eustdquio Gomes 7 59
Terminal Village Campestre 7 30
Terminal Clima Bom 7 23
Terminal Salvador Lyra 7 23
Total RA7 135

Terminal de Cruz das Almas 8 10
Terminal Sauaguhy 8 11
Total RAS 21
TOTAL DA AMOSTRA 500

Fonte: Elaboracdo propria (2025).

A abordagem estratificada adotada nesta pesquisa facilitou a obtengdo da amostra
representativa dos usuarios do transporte publico por onibus em Maceid, proporcionando
analise robusta e confiavel do nivel de satisfacdo desses usuarios. Ao considerar a distribui¢cdo
estratificada da populacdo por Regides Administrativas e por terminais com maior demanda, o
método permitiu a validacdo e a generalizacdo dos resultados, contribuindo para o

conhecimento no campo da mobilidade urbana em Maceio.
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3.4.3 Instrumento de coleta de dados

O questionario utilizado como instrumento de coleta de dados esta organizado em duas
partes, com objetivos diferenciados, como identificacdo do perfil do usuario e mensuracao dos
servicos. A primeira parte contém nove perguntas fechadas e uma pergunta aberta. As perguntas
fechadas foram destinadas ao conhecimento dos aspectos socioecondmicos como: sexo, faixa
etaria, escolaridade, renda, motivo da utilizagdo do transporte, frequéncia em que utiliza o
transporte, forma de pagamento, motivo da escolha do terminal/ponto de embarque, recebedor
de algum auxilio governamental. A pergunta aberta correspondeu a identificagdo da linha que
0 usudario mais utiliza para as suas atividades. A segunda parte do questionario é composta por
dezenove perguntas sobre o grau de satisfacdo, com perguntas utilizando a escala Likert, com
a seguinte referéncia: discordo totalmente (1); discordo parcialmente (2); indiferente (0);
concordo parcialmente (3); concordo totalmente (4).

O instrumento avaliou os onze atributos: acessibilidade, caracteristicas dos veiculos,
comportamentos dos funcionarios, seguranca, confiabilidade, sistema de informagdes,
pontualidade, satisfacdo geral e nos horérios de pico.

O quadro que segue sintetiza os atributos contidos no questionario e que serdo utilizados
na mensuracao dos resultados. Dessa forma foi possivel mensurar os onze atributos, tendo para
cada atributo questdes especificas, conforme quadro 4.

Para realizar o tratamento estatistico, atribuiram-se valores numéricos as respostas dos
entrevistados em todas as 19 perguntas do questionario de satisfagdo. Essas perguntas visavam
avaliar o grau de satisfacao, conforme detalhado no quadro abaixo. Em seguida, para quantificar
o atributo, calculou-se a média. Por exemplo, no atributo acessibilidade, composto por trés
questdes (Q1, Q2, Q13), cada questdo recebeu um valor de acordo com a resposta. A média
desses valores foi entdo calculada, representando assim a nota de acessibilidade, por exemplo.

Apos aplicagdo do questiondrio foi percebido que, para mensuragao do atributo Lotacao,
os valores da escala Likert deveriam ser invertidos, isto ¢, como a pergunta sete (Q7) ¢ uma
interrogativa afirmativa (Os Onibus sdo lotados), significa que se a resposta for “Discordo
totalmente”, devemos atribuir nota maxima (4), pois os veiculos ndo andam lotados. Porém,
sendo a resposta “Concordo totalmente”, entdo devemos atribuir a menor nota (1), traduzindo

como insatisfacao pelo servigo no que tange a lotagao.



Quadro 4 — Questdes, atributos ¢ mensuracao de valores
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Discorda | Discorda | Indiferente | Concorda | Concorda
Questoes Total Parcial Parcial Total
1 2 0 3 4
Atributo: Acessibilidade

Q1 - Os pontos de
Olll,bl.lS ficam 1 ) 0 3 4
proximos a sua
casa/trabalho
QZ -E facl! 0 acesso a 1 ) 0 3 4
diversos bairros
Q13 — O nimero de
paradas de onibus é 1 2 0 3 4
suficiente

Atributo: Caracteristica do Veiculo
99 - And’ar de onibus 1 2 0 3 4
€ confortavel
910 — Os Onibus estao 1 ) 0 3 4
limpos
Q11 — Os onibus estao
em bom estado de 1 2 0 3 4
conservaciao

Atributo: Comportamento dos Funcionarios
Q18 — Os motoristas e
cobradores siao 1 2 0 3 4
educados
Q19 — O motorista
costuma frear e 1 2 0 3 4
acelerar suavemente
Atributo: Seguranca
Q14 — Acho seguro
andar de onibus em 1 2 0 3 4
relacio a acidentes
Q15 - Sinto-me
seguro em relaciao a 1 2 0 3 4
ocorréncia de assaltos
Atributo: Confiabilidade

Q5 - Quando tenho 1 2 0 3 4
pressa utilizo o 6nibus

Atributo: Caracteristica da Parada
Q12 — Os pontos de
onibus sido agradaveis 1 2 0 3 4
de ficar
Q13 — O numero de
paradas de onibus é 1 2 0 3 4

suficiente

Atributo: Tempo de Viagem
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Q3 — K rapido o

pontuais

deslocamento do 1 2 0 3
bairro até o centro
Atributo: Lotacao *
Q7 — Os onibus sao 4 3 0 )
lotados
Atributo: Sistema de informacoes
Q16 — Estou satisfeito
com as informacgoes 1 2 0 3
nos pontos de onibus
Q17 — As informacgdes
no te.rmlnal sao 1 ) 0 3
suficientes (mapa,
horario)
Atributo: Pontualidade
Q4 — Os onibus sao 1 ) 0 3

Atributo: Satisfacio com os servicos no horar

io de pico

Q8 — Estou satisfeito

onibus do horario de
pico

com o servico de 1 2 0 3
onibus na cidade

Q6 — Estou satisfeito

com o servico de 1 ) 0 3

*Nota: Para o atributo Lotagdo, os valores foram invertidos para manter coeréncia interpretativa: concordar
totalmente com a afirmacdo “Os Onibus s@o lotados” representa uma avaliagdo negativa do servico, razdo pela qual

essa resposta recebeu valor 1.

Fonte: Elaboragao propria (2025).

Apo6s o célculo da média, classificou-se o nivel de satisfacdo dos usuarios, conforme

Quadro 5 (Antunes; Simoes, 2013).

Quadro 5 — Niveis de Satisfacao

Média Nivel de Satisfaciao

1a1,99 Insatisfagao

22a299 Satisfagao média
3a4 Satisfagdo plena

Fonte: Antunes e Simdes (2013).

3.4.4 Analise dos dados

A pesquisa de campo avaliou onze atributos de qualidade do servigo de transporte

publico por 6nibus no municipio de Maceid. Apds a etapa de coleta de dados, foi realizada uma
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analise comparativa entre as oito Regides Administrativas (RAs) da cidade, com o objetivo de
investigar possiveis desigualdades na percep¢ao de satisfacdo dos usuarios entre os diferentes
territorios, buscando-se evidenciar a existéncia (ou nao) de equidade na prestagdo do servigo
publico.

Para assegurar validade estatistica na comparacao entre as RAs, seria necessario aplicar
um minimo de 380 questiondrios por regido, considerando um nivel de confianga de 95% e uma
margem de erro de 5%. Esse plano amostral totalizaria 3.040 entrevistas (380 x 8). Contudo,
essa abordagem exigiria um investimento elevado, tanto em termos financeiros quanto
logisticos.

Dessa forma, optou-se por uma estratégia metodoldgica mista. A amostra total foi
desenhada para garantir a validade estatistica da andlise global da cidade de Maceio,
possibilitando mensurar o nivel de satisfacdo geral do sistema de transporte publico por 6nibus.
Em um segundo momento, os dados foram estratificados por Regido Administrativa, permitindo
a realizagdo de andlises comparativas regionais com base em procedimentos estatisticos
adequados ao delineamento da pesquisa, ainda que sem a garantia de precisao individual para
cada RA.

As andlises comparativas entre as RAs foram conduzidas por meio da Andlise de
Variancia (ANOVA), precedida da verificagdo do pressuposto de homogeneidade das
variancias, utilizando-se o Teste de Levene. Quando o pressuposto foi atendido, aplicou-se a
ANOVA cléssica (paramétrica); nos casos em que houve violagdo da homogeneidade, adotou-
se a ANOVA com correcao de Welch. Em ambos os casos, para identificar quais pares de RAs
apresentavam diferencas estatisticamente significativas, foram realizados testes post-hoc: o
teste de Tukey para varidncias homogéneas e o teste de Games-Howell para variancias
heterogéneas. Esses procedimentos foram empregados com o objetivo de controlar o Erro Tipo
I decorrente de multiplas comparagdes. Toda a andlise estatistica foi realizada com o auxilio do

software IBM SPSS Statistics, versao 20.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1 ASPECTOS DA LEGISLACAO: LEI N° 12.587/2012 E AS LEI MUNICIPAIS

A Lei 6.354, de 17 de dezembro de 2014, apontou um tempo maximo de espera para os
usuarios do transporte coletivo de Maceid, estabelecido em 20 minutos. Esta legislacdo foi
proposta pela vereadora Heloisa Helena. Embora a Lei de Mobilidade Urbana nao fornega uma
especificagdo explicita do tempo maximo de espera, observa-se a necessidade de “eficiéncia”,
“eficacia” e “efetividade” na prestacdo desses servicos, conforme o art. 5° da LMU. Além disso,
o art. 14° menciona o direito do usuario em receber o servigco adequado.

Quanto a aplicabilidade plena dessa lei que estabeleceu o intervalo maximo de 20
minutos, observou-se que, em func¢ao da natureza dinamica do ambiente urbano e das operagdes
de transporte por Onibus, averiguou-se a impraticabilidade pelos seguintes motivos: variagdes
no trafego com momentos de congestionamentos, flutuagdes de demanda com picos em
determinados horarios € em outros momentos menor demanda, custo operacional elevado com
o ingresso de mais veiculos para atender exclusivamente os horérios de alta movimentagao,
permanecendo ociosos em outros periodos.

A andlise dos intervalos maximos entre viagens evidencia que a operacao do transporte
coletivo estd ajustada a demanda observada, refletindo uma distribui¢do equitativa do servigo
com base na demanda horaria. Essa adaptacdo permite que bairros com alta demanda recebam
um servigo mais frequente, enquanto regides com menor fluxo de passageiros ndo sejam
sobrecarregadas com intervalos desnecessariamente curtos, o que comprometeria o custo
operacional.

A lotagdo em hordarios de pico foi o atributo com maior nivel de insatisfagdo entre os
usuarios pesquisados. O carater generalizado da insatisfagdo dos usuarios com a lotacdo reforga
a ideia de que esse problema transcende especificidades locais e deve ser tratado como uma
questao estrutural do sistema de transporte publico. A presenca desse fator como o mais critico
em todas as regides aponta para uma falha na capacidade do sistema de absorver a demanda em
horarios criticos, independentemente da localizagdo dos usuérios. Dessa forma, a equidade na
insatisfacdo indica que medidas de planejamento e reestruturacdo da oferta precisam ser
conduzidas de maneira abrangente, buscando solugdes que tenham impacto positivo em todas
as areas da cidade.

Em 17 de margo de 2015, promulgou-se a Lei 6.370, que assegurou a gratuidade no

sistema de transporte publico de passageiros as pessoas com deficiéncia. Dessa forma, a lei
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contempla o art. 24, Inciso IV — acessibilidade para as pessoas com deficiéncia e restricao de
mobilidade, além de atender ao art. 7°, Incisos I e II, da Lei de Mobilidade Urbana (Maceio,
2015Db).

Compreende-se que a implementagao da Lei 6.370/2015 representa um avango na
garantia de acesso ao transporte publico para pessoas com deficiéncia, por meio da inclusdo e
da igualdade de direitos. Dessa forma, a equidade no transporte publico fundamenta-se no
principio de que todos os grupos sociais devem ter acesso ao sistema sem que barreiras
econdmicas limitem seu direito a mobilidade. Essa medida reforca o papel do transporte publico
como um direito fundamental, de modo a promover maior justi¢a social.

Em abril de 2015, foi sancionada a Lei n°® 6.384, de autoria da vereadora Heloisa Helena,
que alterou a Lei Municipal n® 4.635/1997, a qual trata da gratuidade no transporte para pessoas
com deficiéncia ou patologias cronicas (Maceid, 2015¢). Semelhante a situacdo anterior a essa
lei, no art. 14, inciso IV, observou-se a necessidade do ambiente seguro e acessivel, conforme
0 que preceituam as leis 10.048/2000 e 10.098/2000, que tratam do atendimento as pessoas que
especificam, e da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade
reduzida, respectivamente (Brasil, 2000b). E possivel relacionar com: a promogio da
acessibilidade universal — art. 5% inclusdo social — art. 7°; e equidade no acesso — art. 8°. Além
disso, o art. 24, Inciso IV contempla a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restrigao
de mobilidade. Dessa forma, constatou-se o alinhamento com os principios da Lei de
Mobilidade Urbana.

Para o combate de atividade ilegal de quaisquer das modalidades de transporte publico
de passageiros, promulgou-se a Lei n® 6.466, de 10 de setembro de 2015, que retrata sobre a
proibicdo da pratica de transporte remunerado irregular e clandestino de passageiros (Maceio,
2015d). Esta lei esta relacionada com a Lei 12.587/2012, no art. 22, Inciso VII, que trata do
combate ao transporte ilegal de passageiros.

A equidade no transporte publico pressupde que todos os cidaddos tenham acesso a um
servico seguro e com tarifa justa, independentemente de sua localizagdo ou condicao
socioeconomica. Portanto, ao combater o transporte clandestino remunerado, a lei permite a
preservacao do equilibrio econdmico-financeiro do transporte ptblico por 6nibus, garantindo a
sustentabilidade do servico e a manutencdo da modicidade tarifaria. Ao coibir o transporte
clandestino, a legislagdo assegura que o sistema formal possa operar com previsibilidade
financeira, permitindo o planejamento tarifario de forma mais equilibrada e acessivel a

populagdo.
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JaaLein®6.561/2016, que autorizou o trafego de taxis permissionarios nos corredores
de 6nibus de Maceid, pode ter prejudicado o desempenho do transporte coletivo. A autorizacao,
que inicialmente visava flexibilizar o uso das faixas semiexclusivas, foi progressivamente
estendida a outras categorias de veiculos, como taxis vinculados ao aeroporto, transporte
turistico, escolares, veiculos conduzindo pessoas com Transtorno do Espectro Autista (TEA),
automoveis da Secretaria Municipal de Satde, bem como os previstos no Art. 29 do Codigo de
Transito Brasileiro (CTB), a exemplo das viaturas policiais, do Corpo de Bombeiros, do
DETRAN ¢ do DMTT.

Esse alargamento do direito de uso da faixa originalmente destinada ao transporte
coletivo configura um cenario de conflito modal, no qual o transporte individual passa a
competir diretamente com o coletivo por espago vidrio prioritdrio. Como consequéncia,
observa-se o comprometimento dos 6nibus e o aumento do tempo de viagem para os usudrios
do transporte publico, que representam parcela significativa da populacao urbana.

Tal dindmica contraria os principios de equidade no uso da infraestrutura urbana, ao
privilegiar modos de transporte com menor capacidade de passageiros em detrimento do
transporte coletivo, cuja fungdo social ¢ atender ao maior nimero possivel de pessoas.

Em junho de 2017, sancionou-se a Lei n°. 6.663 de autoria do poder executivo
municipal, que estabeleceu a meia-passagem nos dias de domingo, no ambito do sistema de
transporte publico de passageiros do municipio de Maceid, mediante o uso do Cartdo Cidadao
(Macei6, 2017a). Na época, a passagem inteira custava R$ 3,50 e, com a lei, o valor aos
domingos passou para R$1,75. Esta lei alterou o art. 22° da Lei n® 6.370/2015, e estabeleceu
que as gratuidades correspondentes as pessoas portadoras de algumas das doencgas
incapacitantes seriam custeadas pelo municipio, corroborando com o art. 24, Inciso IV da LMU
- a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restri¢do de mobilidade.

O estabelecimento de desconto parcial nas passagens aos domingos, sendo custeada pelo
municipio, atende ao art. 8°, que trata da modicidade tarifaria para o usuario, o art. 9° § 5°, que
trata do subsidio tarifario, e art. 10°, no Paragrafo Unico, que cita a obrigatoriedade do registro
da periodicidade, beneficiario, dentre outras.

Outra legislagdo relevante foi identificada como Parada Segura para as mulheres — Lei
n° 6.695, de 27 de setembro de 2017, de autoria da vereadora Tereza Nelma. A Lei visa assegurar
melhores condi¢des de seguranga para as mulheres no horario noturno (Maceio, 2017b). Nesse
caso, 0 motorista ¢ obrigado a parar o transporte coletivo, para desembarque de mulher de
qualquer idade, no local indicado por ela. Identificou-se que a Lei acima citada esté relacionada

com o art. 5° inciso VI, da Lei 12.587/12, que trata da Seguran¢a nos deslocamentos das
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pessoas. Também temos no art. 14°, Inciso IV como direito de o usuario ter ambiente seguro e
acessivel para utilizagdo do servico de transporte. Com idéntica justificativa dessa relagdo com
a seguranca temos a Lei 6.751, a seguir comentada.

Nota-se que esta medida legal garante que as mulheres tenham condi¢des iguais de
mobilidade, especialmente em horarios de menor circulagdo, promovendo um ambiente mais
seguro e acessivel, o que ¢ um passo importante para a equidade de género no uso do transporte
publico.

Ainda no tocante a seguranga, a Lei n° 6.751, de 24 de maio de 2018, de autoria do
vereador Silvanio Barbosa, dispde sobre a instalagdo, no interior dos 6nibus, do botdo de panico
(Maceio, 2018a). Com isso, os veiculos das empresas operadoras do sistema de transporte de
Macei6 contardo com sistemas de seguranca equipados com dispositivos de localizacio global
por satélite (GPS) e botdo do panico.

Além disso, no tocante a acessibilidade, a Lei n® 6.752, de 24 de maio de 2018, também
de autoria do vereador Silvanio Barbosa, proibe a instalacao de catracas elevadas. O objetivo ¢
que o cidadao possa transitar de forma mais facil, sendo um instrumento acessivel em comum
para todos, visto que a LMU tem a acessibilidade, disposta no art. 5°, art. 7°, art. 14 e art. 24,
como um dos requisitos fundamentais para o transporte publico coletivo. A instalacdo de
catracas altas pode dificultar o acesso de pessoas com mobilidade reduzida.

Entretanto, apds o ingresso com ag¢ao na justica, realizada pela Federagdo das Empresas
de Transportes de Passageiros dos Estados de Alagoas e Sergipe, objetivando a suspensdo da
lei municipal n°® 6.752, o Tribunal de Justica do Estado de Alagoas, publicou em 17.07.2020, a
inconstitucionalidade da Lei Municipal n°. 6.752/2018, com base nos artigos 61, §1°, 11, b da
CF, 22, X1, 30, I, da Constituicao Estadual de Alagoas, e 32, §1°, da Lei Organica do Municipio.
O processo n° 0719425-11.2018.8.02.0001, contém a decisdo, publicada em 04.05.2021, no
Diério n°® 2814.

A proibi¢do das catracas elevadas no transporte coletivo urbano decorre de diretriz
normativa que visa assegurar o principio da equidade no acesso ao servico, garantindo que todos
os cidaddos, independentemente de suas condigdes fisicas, possam utiliza-lo com dignidade,
seguranca e autonomia. Essa exigéncia legal estd amparada nos preceitos constitucionais da
dignidade da pessoa humana e nos compromissos com a acessibilidade universal. O objetivo ¢
eliminar barreiras indiretas que, embora estruturais, limitam o acesso ao transporte publico e
excluem segmentos da populagao em situacgdo de vulnerabilidade.

Contudo, conforme apurado em pesquisa junto aos técnicos do orgdo gestor,

especialmente os envolvidos na fiscalizagdo e na operagdo do sistema, a questdo da catraca
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elevada foi objeto de avaliagdo pratica junto ao Ministério Publico. Um veiculo-padriao foi
levado as imedia¢des do 6rgdo, onde procuradores e técnicos testaram sua acessibilidade,
inclusive com usudrios fora do padrao médio de altura e peso. Durante esse processo, também
foram apresentados registros em video realizados no interior dos veiculos, nos quais se
observava recorrente evasdo tarifaria: passageiros pulavam a catraca ou passavam por frestas
laterais, sobretudo quando a catraca era instalada em posi¢do mais baixa. Essa evidéncia
reforgou a necessidade de adequagdes fisicas para equilibrar acessibilidade e controle de acesso.
Como resultado, foram emitidas a Portaria n°® 0135/2018 e, posteriormente, a Portaria n°
176/2018, esta ultima detalhando o layout e as dimensdes adequadas das catracas conforme a
NBR 15570/2009, item 38.5.9.

As portarias emitidas pelo 6rgdo gestor promoveram alteragdes estruturais nas catracas
utilizadas na frota, com énfase nas grades laterais, que passaram a apresentar extremidades mais
arqueadas. Tais modificagdes atendem as diretrizes da ABNT NBR 15570 — Transporte —
Especificagdes técnicas para fabricacdo de veiculos de caracteristicas urbanas para transporte
coletivo de passageiros. Destaca-se que a altura foi mantida, conforme disposto no item 38.5.9
da referida norma, o qual permite a instalacdo de dispositivos para coibir a evasdo de receita,
desde que ndo representem risco aos usuarios. A figura 7 ilustra essas alterac¢des, evidenciando
o novo formato das grades laterais, concebido com o propdsito de conciliar o controle

operacional com os critérios de acessibilidade no transporte coletivo urbano.

Figura 7 - Catraca dos coletivos urbanos em Maceid

Fonte: Autor (2025).
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A Lei n°® 6.794/2018, ao dispor sobre a obrigatoriedade de as empresas de transporte
publico municipal oferecerem conexao a internet movel via tecnologia Wi-Fi, representa um
avango na promoc¢ao da equidade e na melhoria da qualidade dos servigos de transporte coletivo
urbano. A norma prevé que a conexdo esteja disponivel para dispositivos como celulares,
smartphones, tablets, notebooks, entre outros, € que possa ser acessada pelos usuarios, durante
o trajeto. Essa medida amplia o acesso a informacgao e a comunicagao durante os deslocamentos,
beneficiando principalmente os passageiros de menor poder aquisitivo.

Além disso, permite a realizagdo de atividades produtivas, como estudo, trabalho remoto
ou acesso a servicos digitais essenciais. Nesse sentido, a disponibilizagdo de internet gratuita
nos veiculos contribui para a inclusdo digital e a justica social, ao garantir condi¢des mais
equitativas de acesso a recursos que sdo cada vez mais indispensaveis a vida urbana
contemporanea.

A pesquisa identificou nas Leis n° 6.905 e 6.906, de 15 de julho de 2019, de autoria da
vereadora Silvania Barbosa, que tratam da obrigatoriedade da instalacdo de camara de video no
interior dos Onibus e da obrigatoriedade para as empresas operadoras a divulgagdo das imagens
dos assaltos, realizados no interior do veiculo, respectivamente (Maceid, 2019a; 2019Db).
Observou-se com essas medidas a necessidade de identificar para minimizar os assaltos no
interior dos veiculos, contribuindo com a seguranca. Diante do exposto, notou-se a relagao com
o art. 5° e art. 14° da LMU, que tratam dos principios da politica de mobilidade urbana e dos
direitos dos usudrios, respectivamente.

A introducdo de cameras de video nos Onibus, conforme exigido pelas Leis n°
6.905/2019 e 6.906/2019, representa uma abordagem proativa para lidar com a seguranca no
transporte publico. Ao divulgar as imagens de assaltos, essas leis t€m o potencial de dissuadir
comportamentos criminosos € aumentar a sensa¢ao de seguranga entre 0s passageiros.

A legislacdo em questdo constitui um avango importante na promog¢ao da seguranca e
na percep¢ao de protecao entre os usudrios do transporte coletivo, com énfase particular na
protecdo de grupos vulnerdveis, como mulheres, idosos e pessoas com deficiéncia, que sao
frequentemente mais expostos a riscos. Ao garantir um ambiente mais seguro, a lei contribui
para tornar o transporte publico mais acessivel e atraente para toda a populagao,
independentemente de suas condi¢des socioecondmicas.

A Lei n® 7.008/2020, de autoria da Vereadora Simone Andrade, estabelece a reserva de
assentos para idosos, pessoas com deficiéncia fisica e mulheres gestantes nos terminais do

transporte publico coletivo. A norma também determina a sinalizacdo adequada desses assentos
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por meio de placas indicativas, assegurando visibilidade e respeito ao direito de prioridade
desses grupos. Tal medida representa um importante instrumento de promogao da equidade no
acesso ao transporte publico, ao reconhecer as diferentes necessidades fisicas dos usuarios e ao
garantir condigdes minimas de conforto, antes do embarque. Trata-se, portanto, de uma agao
que ndo apenas melhora a experiéncia do usudrio, mas contribui para uma cidade mais acessivel.

Com foco na garantia de acessibilidade e respeito as necessidades de grupos prioritarios,
a Lei n° 7.019/2020, proposta pelo vereador Ronaldo Luz, assegurou o acesso a todos os
assentos dos veiculos do transporte coletivo urbano a idosos, gestantes, pessoas com deficiéncia
ou mobilidade reduzida, bem como a passageiros acompanhados de crianga de colo (Maceio,
2020).

Percebe-se com essa medida o atendimento a acessibilidade universal, a reducao das
desigualdades e a promocao a inclusdo social, além da promocao da equidade no acesso aos
servigos, o que garante as pessoas com deficiéncia, como também com restricdo de mobilidade
uma melhor qualidade durante o trajeto. Essas medidas estdo contidas nos art. 5°, art. 7°, art. 8°,
art. 14 e art. 24 da Lei 12.587/2012.

Compreende-se que a Lei n® 7.019/2020, ao garantir a disponibilidade de assentos
prioritarios para grupos vulneraveis, mostrou-se comprometida com a equidade e a inclusdo no
acesso aos servicos de transporte publico. Indica-se com isso a tendéncia de melhora para os
passageiros com dificuldades.

De autoria do Poder Executivo Municipal, foi instituida a Lei do Passe Livre.
Averiguou-se que a Lei n® 7.094, de 27 de outubro de 2021, assegurou a gratuidade nos meios
de transporte publicos para estudantes (Maceio, 2021). Além disso, promoveu a desoneragao
fiscal, através da redugdo do Imposto sobre Servicos de Qualquer Natureza (ISSQN) para
aliquota 0% e o aporte de subsidios mensais para amortizacdo parcial dos custos operacionais.

Ao assegurar a gratuidade para estudantes com a Lei n°® 7.094, percebe-se a contribui¢do
para a inclusdo desses jovens no sistema de transporte. Nota-se, assim, a igualdade de
oportunidades por meio do acesso facilitado a educacao. Essa lei guarda relagcao com o art. 7° e
art. 8° da Lei 12.587/2012. Quanto a desoneracdo fiscal e ao aporte de subsidios para
amortizagdo parcial dos custos operacionais, a lei esta relacionada com o art. 8°, art. 21 e art.
22 da Lei de Mobilidade Urbana.

A instituicdo da Lei do Passe Livre representa um avango significativo na promogao da
inclusdo social e no acesso a educagdo para estudantes de baixa renda. Ao garantir a gratuidade
nos meios de transporte publicos, a lei apresentou-se como um instrumento para a remogao de

barreiras financeiras para a educacao e a redugdo das desigualdades sociais.
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Observe-se que a implementacdo de desoneracdo fiscal, aliada ao pagamento de
subsidios monetarios destinados a amortizacao parcial dos custos operacionais, configura-se
como uma estratégia que objetivamente confere maior acessibilidade ao sistema de transporte
publico. Ao mitigar o 6nus financeiro imposto as empresas operadoras e ao fornecer subsidios,
fomenta a prestacdo de servigos com tarifas mais equitativas, o que viabiliza o acesso da
populagdo ao transporte publico, com especial atengdo aos segmentos economicamente mais
vulneraveis.

A Lein®7.141/2022 representa um avanco significativo em relagdo a Lei n® 6.695/2017,
ao ampliar a prote¢ao as mulheres usudrias do transporte coletivo urbano em Maceid por meio
da criacdo da Parada Segura. A nova norma estabelece o direito ao desembarque em local de
escolha da passageira, entre as 20 horas e o ultimo horério de circulacdo dos coletivos, desde
que ndo haja desvio de rota.

Ao permitir que mulheres de qualquer idade escolham locais mais apropriados para
embarque e desembarque, a legislagdo contribui para a constru¢do de um transporte mais
sensivel as desigualdades sociais e de género, promovendo equidade no acesso ao servigo.
Trata-se, portanto, de uma iniciativa que articula mobilidade urbana com direitos humanos,
inclusdo social e justiga espacial.

A Lei Municipal 7.149/2022, ao facultar ao Poder Executivo a edi¢do de decretos que
institui casos de gratuidade ou desconto nas tarifas do Sistema de Transporte Publico de
Passageiros de Maceid aos domingos, representa um avango significativo em termos de
equidade no acesso ao transporte publico. A possibilidade de redugdo ou isengdo tarifaria
favorece aos usuarios, em especial aos com menor renda. Esses enfrentam barreiras econdmicas
para usufruir do direito a cidade em seus momentos de lazer, de convivéncia familiar ou no
acesso a servigos essenciais. Ao reconhecer as desigualdades no poder de deslocamento dos
diferentes grupos sociais, a lei reforca o papel do transporte publico como politica ptblica de
inclusdo social.

Com o objetivo de ampliar a acessibilidade no transporte coletivo, foi instituida a lei
7.175/2022, determinando que os motoristas dos Onibus urbanos, dentro dos limites do
Municipio de Maceio, possam realizar paradas fora dos pontos oficiais, a qualquer hora, para o
embarque e desembarque de pessoas idosas e com deficiéncia fisica, desde que respeitado o
itinerario da linha.

Apesar da proposta apresentar uma intengao legitima de promover inclusdo e equidade,
sua efetividade esbarra em limitagdes operacionais. A auséncia de infraestrutura adequada nos

locais de parada, como calcadas acessiveis, pavimentacao nivelada, iluminagdo publica e
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espaco para acionamento seguro das plataformas elevatérias, compromete a seguranca dos
usudrios e a funcionalidade da medida.

O Conselho Municipal de Mobilidade Urbana, instituido pela Lei n® 7.353/2023, tem
carater deliberativo, e sua composi¢do assegura a paridade para segmentos: poder publico,
prestadores de servico, trabalhadores do transporte e usudrios/sociedade civil, todos com 25%
de representatividade. E importante destacar que o Plano Municipal de Mobilidade Urbana, est4
vinculado diretamente ao Conselho, este responsavel por definir, acompanhar e fiscalizar sua
implementa¢do, em articulagdo com os demais 6rgaos publicos e autoridades competentes.

Até o primeiro semestre de 2025, o municipio de Maceid ainda ndo havia concluido seu
Plano de Mobilidade Urbana (PlanMob), apesar de ja ter iniciado os trabalhos em parceria com
a Fundacdo Gettlio Vargas (FGV) e com especialistas na area. A elaboracdo esta sendo
conduzida com o apoio técnico da FGV Projetos. E importante destacar que o Plano Diretor de
Macei6é completara 20 anos sem atualizagdo, e o ultimo Plano de Mobilidade Urbana foi
revisado pela ultima vez em 2009. A defasagem desses instrumentos evidencia a urgéncia de
um planejamento integrado, atual e orientado por critérios técnicos.

As Leis n° 7.537 e n° 7.540, ambas promulgadas em 18 de abril de 2024 e de autoria da
vereadora Teca Nelma, configuram avangos para a mobilidade urbana inclusiva no municipio
de Macei6. A primeira assegura o transporte de animais domésticos de até 15 kg nos veiculos
do transporte publico municipal, desde que acompanhados por seus responsaveis e atendidos
critérios especificos de seguranca e higiene. A segunda garante as pessoas com deficiéncia o
direito de ingressar e permanecer em ambientes de uso coletivo acompanhadas de animais de
apoio, com por exemplo os terminais de onibus. Trata-se, portanto, de um avango que articula
inclusdo, acessibilidade e justica social para a cidade de Maceid, ao promover a equidade no
acesso ao espago urbano.

Como parte do processo de andlise e compreensdo das leis municipais relacionadas a

Lei 12.587 de 2012, segue o Quadro 6, que sintetiza as informacgdes discutidas anteriormente.

Quadro 6 - Legislacio Municipal e a Lei 12.587/2012

LEI MUNICIPAL LEI N° 12.587/2012

Tempo maximo de espera - N° 6.354/2014 | Art. 5°, Art. 14° e o Art. 8° Incisos |
(promogao da equidade no acesso aos

Servicos).
Gratuidade no sistema de transporte - N° | Art. 7°, Incisos I e II; Art. 8° Incisos [ e IV
6.370/2015 (promogao da equidade no acesso aos

servicos e modicidade tarifaria para o
usudrio); Art. 24, Inciso IV.
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Gratuidade para PCD's e outros - N°
6.384/2015

Art. 5° Incisos I e II; Art. 7° Incisos I e I11;
Art. 8° Inciso I e IV (promocgao da equidade
no acesso aos servigos ¢ modicidade tarifaria
para o usuario); Art. 14, Inciso IV; Art. 24,
Inciso IV.

Combate a atividade ilegal - N°
6.466/2015

Art. 22, Inciso VII; Art. 8° Inciso VI
(modicidade tarifaria para o usuario)

Permite o trafego de taxi na faixa azul -
N° 6.561/2016

Art.° 6, Inciso II. Essa lei, n® 6.561/2016,
ndo priorizou o transporte publico coletivo
(6nibus) sobre o transporte individual
motorizado (téxi).

Meia passagem no Domingo - N°
6.663/2017

Art. 8° Incisos I e VI (promogao da equidade
no acesso aos servigos ¢ modicidade tarifaria
para o usuario); Art. 9° § 5°; Art. 10°,
Paragrafo Unico; Art. 24, Inciso IV.

Parada segura para mulheres: Embarque
- N° 6.695/2017

Art. 5° Inciso VI; Art. 8° Inciso I (promogao
da equidade no acesso aos servigos); Art.
14°, Inciso IV

Botao de panico - N° 6.751/2018

Art. 5° Inciso VI; Art. 8° Inciso I (promogao
da equidade no acesso aos servigos); Art.
14°, Inciso IV

Proibicao de catracas altas -
Inconstitucional TJAL - N° 6.752/2018.
Obs.: As catracas permaneceram na
mesma altura, porém ocorreu adaptacgoes
para possibilitar acessibilidade fisica dos
usuarios em conformidade com a NBR.

Art. 5° Inciso I; Art. 7° Inciso II; Art. 8°
Inciso I (promogao da equidade no acesso
aos servigos); Art. 14 Inciso IV e Art. 24
Inciso IV

Dispée sobre a internet movel no
transporte coletivo - N © 6.794/2018

Art. 7° Incisos I e II; Art. 14°, Inciso IV e

Camera nos onibus - N° 6.905/2019

Art. 5° Inciso VI; Art. 8° Inciso I (promogao
da equidade no acesso aos servigos) e Art.
14° Inciso IV.

Imagens de assalto - N° 6.906/2019

Art. 5° Inciso VI; Art. 8° Inciso I (promocgdo
da equidade no acesso aos servicos) e Art.
14° Inciso IV.

Reserva de assentos para idosos,
deficientes e gestantes nos terminais - N°
7.008/2020

Art. 5° Incisos I e III; Art. 7° Incisos I, Il e
III; Art. 8° Inciso I; Art. 14, Inciso IV; Art.
24, Inciso IV.

Assento preferencial - N° 7.019/2020

Art. 5° Inciso I; Art. 7° Incisos I e III; Art. 8°
Inciso I (promocgao da equidade no acesso
aos servicos); Art. 14 Inciso I1I e Art. 24
Inciso 1V.

Passe Livre - N° 7.094/2021

Art. 7° Incisos I e II; Art. 8° Incisos I e IV
(promogao da equidade no acesso aos
servicos € modicidade tarifaria para o
usuario); Art. 21 Inciso II e Art. 22 Inciso
I11.
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Para Segura para mulheres: Embarque e
desembarque - N° 7.141/2022

Art. 5°, Inciso VI; Art. 8° Inciso I (promogao
da equidade no acesso aos servigos); Art.
14°, Inciso IV

Autoriza o Poder Executivo conceder
desconto na tarifa. N° 7.149/2022

Art.5°, Inciso VII, Art. 7° Inciso 7°; Art. 8°,
Inciso IV.

Autoriza a parada fora do ponto para
pessoa com deficiéncia e idosos - N°

Art. 5°, Incisos I, III e VI; Art. 14°, Inciso
IV.

7.175/2022

Reformula o Conselho Munic. de
Transportes Coletivos para Conselho
Municipal de Mobilidade Urbana - N°
7.353/2023

Permite o transporte de animais no
transporte publico por 6nibus - N°
7.537/2024

Pessoa com deficiéncia ingressar e
permanecer com animal em ambiente

coletivo - N° 7.540/2024
Fonte: Elaboragdo propria (2025).

Art. 18° Inciso I e III, Art. 21°

Art. 11°, Art. 14° Inciso I e II

Art. 5° Inciso I, Art. 7°, inciso I e II

Com base nos referenciais tedricos, a equidade no transporte publico deve ser
compreendida como um principio orientador das politicas publicas, capaz de reduzir
desigualdades e promover justica social. Conforme Martins (2023), a equidade busca beneficiar
os grupos mais vulneraveis, distribuindo beneficios e custos de forma justa. Essa concepcao €
ampliada por autores como Guimardes (2019) e Ohnmacht, Maksim e Bergman (2016), que
enfatizam a importancia do acesso equitativo as oportunidades, sobretudo para pessoas de baixa
renda, por meio de politicas que combinem acessibilidade e diferencia¢do positiva. Nessa
perspectiva, as agdes devem considerar as necessidades especificas dos usudrios (equidade
vertical) e promover condigdes similares para aqueles em situagdes equivalentes (equidade
horizontal), como apontam Talen (1998) e os estudos Di Ciommo e Shftan. (2017).

A anélise documental realizada evidencia que as Leis municipais de Maceid estdo
alinhadas a esse entendimento tedérico, promovendo a equidade por meio de medidas legais que
asseguram gratuidades, beneficios tarifarios, acessibilidade, protecdo a grupos prioritarios. Ao
reconhecer as demandas diferenciadas dos usudrios, essas legislagdes buscam diminuir
desigualdades no acesso ao transporte coletivo, refletindo os principios estabelecidos pela
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/2012).

Apo6s uma andlise comparativa entre a legislacdo local e as diretrizes para a
regularizagdo dos servigos de transporte publico coletivo, especialmente no que tange a
promocao da equidade no acesso aos servicos e a modicidade tarifaria, constatou-se que

algumas das leis vigentes estao em consonancia com diversos ODS delineados na Agenda 2030
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da ONU, com énfase na redugdo das desigualdades. A identificacdo e a andlise dessas
normativas evidenciam como as politicas publicas municipais podem atuar como ferramentas
eficazes na concretizagdo dos ODS, além de servirem como modelos replicaveis em outras
jurisdigdes, promovendo, assim, a equidade.

Composta por 193 Estados-membros, a Organizacao das Nac¢des Unidas (ONU) reuniu-
se em 2015 para estabelecer a Agenda 2030, que inclui os Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel. Esses 17 objetivos, compostos por 169 metas, representam um apelo global para
erradicar a pobreza, proteger o meio ambiente e o clima, e promover a paz e a prosperidade
(ONU, 2015).

Embora a Agenda 2030 ndo apresente um objetivo especifico para o transporte publico,
sua relacdo com a mobilidade urbana ¢ evidente, dado que os deslocamentos sdao fundamentais
para o desenvolvimento das cidades. Entre os 17 ODS, pelo menos sete estdo relacionados,
ainda que de forma indireta, a mobilidade urbana. Segundo Trintinalia ef al. (2025), observa-se
que as politicas de transporte municipais ainda enfrentam sérias limitagdes, tanto pela
precariedade de sua estrutura quanto pela insuficiéncia de instrumentos eficazes de coleta e
avaliagdo de informagdes. Essa caréncia compromete o monitoramento dos avangos
relacionados aos objetivos da Agenda 2030 da ONU, evidenciando a necessidade urgente de
acoes e programas voltados a producao de dados consistentes sobre as condi¢des do transporte
nos municipios brasileiros.

Nesse contexto, Amorim e Santos (2023) destacam a importancia do setor de transportes
para a efetivagdo da Agenda 2030. Os autores afirmam que os 17 ODS dependem de
intervengdes no setor de transportes para que suas metas sejam alcancadas. Amorim (2022)
corrobora essa visdo ao caracterizar o transporte como uma atividade-meio essencial para a
implementa¢do dos ODS. Ela enfatiza que, ainda que a Agenda 2030 ndo mencione
explicitamente o transporte publico, sua importancia para a consecucdo dos objetivos ¢
incontestavel.

Os deslocamentos urbanos sao impactados por diversas externalidades negativas, tais
como polui¢do, congestionamentos e acidentes de transito, que afetam diretamente a qualidade
de vida da populagdo. Assim, destaca-se a necessidade de politicas publicas que minimizem
esses efeitos, garantindo um transporte publico eficiente e acessivel.

A figura 8 ilustra os ODS, representados por seus respectivos simbolos, inseridos no

mapa de Maceid, cenario desta pesquisa.
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Figura 8 — Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel

4ouss, o ]
= W ¢

Fonte: Elaboracao propria (2025).

No contexto do transporte publico por 6nibus em Maceid, observa-se uma forte relacao
entre a mobilidade urbana e os ODS. A erradicacdo da pobreza (ODS 1), por exemplo, é
impactada pelo custo do transporte, que pode limitar o acesso ao trabalho e a educagdo. Em
Maceid, politicas como a gratuidade para idosos, pessoas com deficiéncia e estudantes, além da
tarifa zero, aos domingos, contribuem para tornar o transporte mais acessivel.

O ODS 2 (Fome Zero e Agricultura Sustentavel) se relaciona com o transporte publico
ao considerar a logistica para a distribuicdo de alimentos, garantindo que produtos cheguem
com eficiéncia aos mercados e as populagdes vulneraveis. Por meio da concessao de transporte
gratuito aos domingos, por exemplo, a legislacao local proporciona beneficios para ambulantes
e trabalhadores informais. Tais medidas resultaram em uma redu¢do substancial nos custos
logisticos associados ao transporte de produtos, facilitando, assim, o exercicio de atividades
econdmicas autdbnomas e promovendo a inclusao socioecondmica desses grupos.

O ODS 3 (Saude e Bem-Estar) estd vinculado ao transporte publico, especialmente
considerando a idade média da frota em Maceiod, que aumentou de 4,95 anos em 2012 para 9,16
anos em 2024. Veiculos mais antigos tendem a apresentar maior incidéncia de falhas mecanicas

e maior emissdo de poluentes. Embora a frota de dnibus de Maceié ndo conte com veiculos
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elétricos, em 2024 18,02% da frota possuia ar-condicionado e 81,19% com elevadores, o que
tem contribuido tanto para o conforto, quanto para acessibilidade.

A educagado de qualidade (ODS 4) esta relacionada a acessibilidade do transporte para
estudantes. Com a institui¢ao do Decreto n® 9.101/2021, os estudantes passaram a ter direito a
44 passagens gratuitas por més, além de 36 passagens com 50% de desconto, beneficiando
também aqueles que residem na capital e estudam na Regido Metropolitana.

A igualdade de género (ODS 5) reflete-se na seguranga das mulheres no transporte
publico. Em Maceio, a Lei 6.695/2017, conhecida como Lei da Parada Segura, permite que
mulheres desembarquem em locais de sua escolha apds as 20h. Em 2022, a Lei Municipal 7.141
ampliou esse direito, autorizando embarques e desembarques em locais seguros entre as 20h e
Sh.

A gestdo da agua e saneamento (ODS 6) também se relaciona com a mobilidade urbana,
uma vez que enchentes e alagamentos impactam diretamente a eficiéncia do transporte publico,
dificultando deslocamentos e aumentando os riscos para a populagao.

A transicdo para uma matriz energética mais limpa (ODS 7) encontra desafios em
Maceid, dada a inexisténcia de dnibus elétricos na frota e os elevados custos de infraestrutura
para sua implementagdo. Para o crescimento econdomico e o emprego digno (ODS 8), a reducao
da tarifa do transporte publico em Macei6 tem sido fundamental, garantindo menor impacto
financeiro sobre os trabalhadores de baixa renda, especialmente aqueles na informalidade.

A infraestrutura de transportes (ODS 9) também ¢ impactada pela modernizagdo dos
servicos, como a implantag¢do de bilhetagem eletronica e a integragdo tarifaria, que otimizam
os deslocamentos urbanos e promovem a modicidade tarifaria. A redug¢do das desigualdades
(ODS 10) esta diretamente ligada as politicas de gratuidade e redugao tarifaria implementadas
no transporte publico, além da tarifa zero aos domingos.

No que se refere a sustentabilidade urbana (ODS 11), a meta 11.2 estabelece o
compromisso de proporcionar transporte seguro, acessivel e sustentavel. Em Maceio, medidas
como a ampliacdo da malha cicloviaria e a modernizagdo da frota contribuem para essa diretriz,
além das leis municipais n° 6.751/2018, n°® 6.905/2019 e 6.906/2019, citadas anteriormente.

O consumo e producdo responsdveis (ODS 12) podem ser promovidos pela
modernizagdo da frota e pela adogdo de praticas sustentaveis na gestao do transporte publico,
como a reciclagem de materiais e o uso eficiente de recursos.

O ODS 13 (Combate as Mudangas Climaticas) destaca a necessidade de reducdo das
emissoes de gases poluentes. A ado¢do de combustiveis menos poluentes e a renovagdo da frota

sdo aspectos fundamentais para atingir essa meta.
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A preservagao dos ecossistemas terrestres e aquaticos (ODS 14 e ODS 15) também se
relaciona com a mobilidade urbana, pois a polui¢do gerada pelo transporte impacta diretamente
a qualidade da 4gua e do solo.

A promogao da paz, justica e instituigdes eficazes (ODS 16) pode ser observada na
importancia de regulamentagdes claras e justas no setor de transportes, garantindo transparéncia
na gestao e seguranga para 0s USuarios.

Por fim, a colaboracao entre entes publicos e privados (ODS 17) tem sido essencial para
viabilizar melhorias na mobilidade urbana. Um exemplo disso foi o repasse financeiro da Unido
para o custeio da gratuidade de idosos no transporte coletivo.

Dessa forma, o transporte publico por Onibus tem-se revelado como um elemento
importante na concretizagao dos ODS. Embora esteja transversalmente relacionado a todos eles,
alguns se destacam pela conex@o mais direta com a mobilidade urbana, como foi demonstrado
acima, influenciando os aspectos de acessibilidade, sustentabilidade, seguranca e inclusao
social. No favorecimento da inclusdo social, observa-se que a equidade também envolve o
enfrentamento das desigualdades sociais profundas presentes no Brasil, que constituem a
origem de inumeros problemas urbanos (Lima, 2022). Nesse sentido, a pratica da equidade no
transporte ¢ evidenciada por Ohnmacht, Maksim e Bergman (2016), ao afirmarem que a
equidade se baseia nas diferengas observadas entre as viagens de diferentes grupos sociais € no

fato de que as desigualdades estdo relacionadas a distintos niveis de mobilidade.

4.2 MODICIDADE TARIFARIA COM A UTILIZACAO DO IPCA E DO INPC

Nesta etapa do estudo, os dados foram comparados com a variagdo do IPCA de duas
formas diferentes. A primeira, Tabelas 6 e 7, com a andlise do IPCA, correspondendo a dois
periodos distintos: anterior a Lei de Mobilidade Urbana — 1999 a 2011 -, e posterior a Lei —
2012 a 2024. A segunda, Tabelas 10 e 11, com analise do INPC para o mesmo periodo acima
identificado (IBGE, 2023).

A investigacdo emprega uma estratégia comparativa entre a dindmica dos precos do
transporte publico por 6nibus e os outros itens de consumo, integrantes do Indice Nacional de
Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) ¢ o Indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC).
Contudo, reconhece-se a possibilidade de existéncia de fatores que ndo foram observaveis,
podendo influenciar os resultados.

Dessa forma, a analise comparativa entre os periodos anterior e posterior a promulgacao

da Lei de Mobilidade Urbana fornece elementos para a avaliacao da efetividade dessa legislagao
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na conten¢do da elevagdo das tarifas do transporte publico por 6nibus. Os achados podem ser
interpretados como um indicativo da eficicia da lei na garantia do cumprimento do principio
da modicidade tarifaria, refor¢ando o papel da regulagdao na mitigacao de reajustes excessivos
e na preservacao da acessibilidade econdmica ao transporte publico.

A métrica proposta visa aferir se, no periodo posterior a implementagao da legislacao,
as tarifas dos onibus urbanos exibem um padrao de variagdo distinto em relacdo ao conjunto de
bens e servigos monitorados por esses indices. Tal evidéncia pode ser interpretada como um
indicio da efetividade da politica tarifaria no cumprimento do principio da modicidade tariféria,
na medida em que a legislagdo busca mitigar reajustes excessivos e preservar a acessibilidade
econdmica ao transporte publico. Dessa forma, a analise comparativa entre os periodos pré e
pos-legislagdo fornece subsidios para a avaliacdo da eficdcia regulatéria da Lei de Mobilidade
Urbana na contengdo do crescimento dos pregos tarifarios.

Quanto a analise comparativa do IPCA (Tabela 6), na primeira coluna foram registrados
os itens que formam o IPCA, acrescido do subgrupo Transporte publico e do subitem 6nibus
urbano, ambos pertencentes ao IPCA. Foi adicionado a esses itens a variagcdo de precos da tarifa
de 6nibus urbano em Macei6, que denominamos “Onibus Urbano MCZ”. Na coluna seguinte,
foram utilizados os dados da variagdo de pregos para o periodo anterior a Lei de Mobilidade
Urbana - 1999 a 2011. Na terceira coluna, a ordem decrescente de variacao de pregos dos itens
informados na primeira coluna. Em seguida, na quarta coluna dispomos os dados para o periodo
posterior a Lei de Mobilidade Urbana — 2012 a 2024. Na ultima coluna registramos a
classificag¢ao dos grupos citados na quarta coluna, em ordem decrescente de variagdo de precos.

Ao analisar os dados da Tabela 6, que expressa o comparativo adotando a tarifa com
desconto de RS 0,51, tarifa publica de R$ 3,49, a partir de 31 de maio de 2023, observou-se
que, para o periodo de 1999 a 2011 (antes da LMU), os itens: Transporte ptblico, Onibus
Urbano - MCZ e Onibus urbano apresentaram as trés maiores variagdes de pregos, ficando em
primeiro, segundo e terceiro lugar respectivamente, pelo critério de ordem decrescente
respectivamente. Ja para o periodo de 2012 a 2024 (posterior a LMU), esses trés itens tiveram
mudangas de posigdes de forma significativa. O Transporte Publico caiu da 1% para a 7* posicao,
Onibus urbano passou para a 10* posicdo e o Onibus urbano Mcz ficou na antepentiltima
posicdo, acima somente dos itens Artigos para residéncia e Comunicagdo. Portanto, percebe-se
que a LMU exerceu influéncia sobre os itens mais especificos do transporte publico, como o

onibus urbano e, especialmente, o Onibus Urbano - MCZ, que reflete a situagdo em Maceio.
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Tabela 6 - Variagao do IPCA — Tarifa com desconto

Antes da LMU Apos a LMU
IPCA - ITENS - 1999 - 2011 IPCA - ITENS - 2012 - 2024
GRUPOS GRUPOS
% ORD. %  ORD.
Transp. Publico 224,96 1°  Alimentacdo e Bebidas 154,49 1°
Onibus Urbano - MCZ 223,06 2° Educacéo 128,84 2°
Onibus Urbano 221,52 3°  Saulde e Cuid. Pessoais 127,56 3°
Alimentacdo e Bebidas 153,16 40 Habitacéo 117,89 40
Transportes 147,14 50 Desp. Pessoais 117,50 5°
Desp. Pessoais 143,49 6° IPCA- Geral 108,62 6°
IPCA- Geral 133,41 7°  Transp. Publico 91,38 7°
Educacéo 133,28 8° Transportes 85,51 8°
Vestuario 132,29 9°  Vestuério 77,42 9
Habitacéo 129,12 10°  Onibus Urbano 72,94 100
Comunicacao 124,83 11°  Onibus Urbano - MCZ * 66,20 11°
Salde e Cuid. Pessoais 120,42 12°  Artigo de Residéncia 64,61 12°
Artigo de Residéncia 61,33 13°  Comunicagéo 17,64 13°

*Tarifa com desconto = R$ 3,49

Fonte: Elaboragao propria com dados do IBGE (2013; 2025).

A adogdo do Cartdo Cidaddo, distribuido gratuitamente aos usuarios do sistema de
transporte coletivo urbano em Maceid, tem desempenhado papel central na politica de
modicidade tarifaria implementada apos a promulgacdo da LMU. Entretanto, mesmo sem a
utiliza¢do do Cartdo Cidaddo, € possivel perceber, conforme Tabela 7, o impacto positivo da
LMU sobre a variacdo de pregos na tarifa ptiblica. A chamada tarifa “cheia”, praticada nas
modalidades de Vale-Transporte e pagamentos em cartdo de crédito/débito, dentre outros, teve
seu valor majorado para R$ 4,00, a partir de 31 de maio de 2023. Ainda assim, mesmo
considerando a tarifa sem desconto, o comportamento da série histérica indica desaceleragdo
significativa no ritmo de aumento dos pregos em comparagdo ao periodo anterior a LMU.

Esse movimento ¢ corroborado por dados comparativos entre itens especificos do grupo
“Transportes” do IPCA, apresentados na tabela 8. Antes da LMU, a tarifa publica em Maceio
ocupava a segunda posicdo entre os itens com maior variagdo acumulada, atrds apenas do item
“Transporte publico”. No cenario pds-LMU, verifica-se uma reconfiguracdo expressiva: o item
“Transporte ptblico” caiu da 1* para a 7* posi¢do; o item “Onibus Urbano — MCZ” passou da
2% para a 8" colocagio; e o item agregado “Onibus Urbano” recuou da 3* para a 11? posi¢do. Em
ultima instancia, ao viabilizar o acesso a tarifas mais baixas para os usuarios, essa politica

contribui para inclusdo social.
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Tabela 7 - Variagao do IPCA — Tarifa sem desconto

IPCA - ITENS - Antes da LMU IPCA - ITENS - Apos a LMY
1999 - 2011 2012 - 2024
GRUPOS GRUPOS
% ORD. %  ORD.
Transp. Publico 224,96 1°  Alimentagéo e Bebidas 154,49 1°
Onibus Urbano - MCZ 223,06 2°  Educagéo 128,84 20
Onibus Urbano 221,52 3°  Salde e Cuid. Pessoais 127,56 3°
Alimentacdo e Bebidas 153,16 4°  Habitagdo 117,89 40
Transportes 147,14 5° Desp. Pessoais 117,50 5°
Desp. Pessoais 143,49 6° IPCA- Geral 108,62 6°
IPCA- Geral 133,41 7°  Transp. Publico 91,38 7°
Educagio 133,28 8>  Onibus Urbano - MCZ * 90,48 8o
Vestuario 132,29 9%  Transportes 78,32 9o
Habitacéo 129,12 10°  Vestuério 77,29 10°
Comunicacao 124,83 11°  Onibus Urbano 66,63 11°
Saude e Cuid. Pessoais 120,42 12°  Artigo de Residéncia 64,61 12°
Artigo de Residéncia 61,33 13°  Comunicacao 17,64 13°

*Tarifa sem desconto = R$ 4,00
Fonte: Elaboragao propria com dados do IBGE (2013; 2025).

Durante a pandemia do COVID-19, nos anos de 2020 e 2021, o item “Onibus urbano”
destacou-se ao apresentar a menor variagdo de precos entre os 13 itens analisados (Tabela 8).
Esta observagdo € notavel, uma vez que o contexto da pandemia trouxe desafios excepcionais
para a mobilidade urbana e a prestagao de servigos de transporte piblico. A relativa estabilidade
dos precos do “6nibus urbano”, do Transporte ptblico e do Onibus Urbano MCZ nesse periodo,
mesmo com todas as adversidades, ¢ um indicativo da resiliéncia e da importancia desse servi¢o
para as comunidades urbanas.

No entanto, ¢ igualmente significativo notar que, mesmo ap6s o periodo da pandemia,
em 2023 e 2024 (ndo foi considerado o ano de 2022 devido aos ajustes pds-pandemia na
economia), o item “Onibus urbano” permaneceu sem alteragdo de posi¢do, isto ¢, a menor
variacao de precos, ocupando a 13, dentre os 13 componentes avaliados. Em Macei0, esse item
quando considerada a tarifa com desconto, isto €, de R$ 3,49 utilizada para quem faz uso do
cartdo Cidadado, praticamente ndo teve alteragdes substanciais, apenas saiu da 10* para 11*
posicdo, o que reflete uma estabilidade na variagdo de precos, mesmo apds a situacdo de

pandemia.
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Ainda com relagdo ao periodo da pandemia, verifica-se que grupo “Transporte’
registrou uma das maiores variagdes, classificando-se na 2* posi¢cdo. No periodo posterior,
ocorre uma suave alteracao de posicao, passando o item para 4° posi¢ao, dentre os 13 avaliados.
Esta mudanca de cenario sugere uma recuperagao da estabilidade nos pregos dos servigos de
transporte €, a0 mesmo tempo, revela como a dindmica de precos foi impactada pelos itens e
subitens que formam o grupo “Transporte”, a saber, Transporte publico (6nibus urbano, taxi,
trem, Onibus intermunicipal, 6nibus interestadual, passagem aérea, metrd, transporte escolar,
transporte por aplicativo, integracdo transporte publico), Veiculo préprio (automodvel novo,
emplacamento/licenciamento, seguro voluntario de veiculo, multa, 6leo lubrificante, acessoérios
e pecas, pneu, conserto de automovel, estacionamento, pedagio, lubrificacdo e lavagem,
automoével usado, pintura do veiculo, aluguel do veiculo, motocicleta) e Combustiveis

(gasolina, etanol, 6leo diesel, gas veicular).

Tabela 8 - Variagao do IPCA — Periodo COVID-19 e Pds — Tarifa com desconto

Periodo Covid Periodo Pds
IPCA - ITENS - IPCA - ITENS -
GRUPOS 2020 a 2021 GRUPOS 2023 a 2024
%  ORD. % ORD.

Alimentacdo e Bebidas 23,15 1° Educagéo 15,49 1°
Transportes 22,28 2° Saude e Cuid. Pessoais 13,07 2°
Habitacéo 18,99 3° Desp. Pessoais 10,82 3°
Artigo de Residéncia 18,79 40 Transportes 10,67  4°
IPCA- Geral 15,03 50 IPCA- Geral 9,67 &°
Vestuario 9,06 6° Alimentacdo e Bebidas 8,79 6°
Desp. Pessoais 5,81 7° Transp. Publico 8,28 7°
Saude e Cuid. Pessoais 5,26 8° Habitacéo 8,27 8°
Comunicagéo 4,85 90 Comunicagéo 591 9°
Onibus Urbano - MCZ* 4,18 10°  Vestudrio 578  10°
Educacio 3,97 11°  Onibus Urbano - MCZ * 418 11°
Transp. Publico 2,86 12°  Artigo de Residéncia 158 12°
Onibus Urbano 2,54 13°  Onibus Urbano 1,11 13°

*Tarifa com desconto = R$ 3,49

Fonte: Elaboragdo propria com dados do IBGE (2013; 2025).

Entretanto, para a tarifa sem desconto, fixada em R$ 4,00, ocorreu a maior variagao
percentual entre os 13 itens analisados, ocupando a primeira posi¢ao no ranking de aumentos.
Esse reajuste reflete a necessidade de recomposi¢ao financeira do sistema de transporte coletivo

por Onibus, cuja sustentabilidade foi fortemente afetada por sucessivas quedas de demanda e
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aumento dos custos operacionais. Importa destacar que esse acréscimo tarifario foi direcionado
prioritariamente as categorias de usudrios que ndo aderiram ao Cartdo Cidaddo, mecanismo de
modicidade tarifaria e de acesso gratuito.

No caso dos trabalhadores formais que utilizam o vale-transporte, o impacto da elevagao
tarifaria foi minimizado, uma vez que a legislagdo limita o desconto salarial a 6%, o que
representa R$ 84,72 sobre o salario-minimo vigente em 2024 (R$ 1.412,00). Considerando uma
média de 54 embarques mensais — dois por dia, seis dias por semana, ao longo de 4,5 semanas
— o custo total do transporte atinge R$ 216,00, sendo a diferenca de R$ 131,28 arcada
integralmente pelo empregador. Assim sendo, mesmo ocupando a primeira posi¢ao dentre os
itens que mais variaram de precos, o carater redistributivo do vale-transporte, permite
concentrar o 6nus financeiro em usuarios com maior capacidade contributiva, preservando o
principio da equidade no acesso ao transporte publico.

A analise da tarifa publica sem desconto em Macei6, fixada em R$ 4,00, revela que esta
apresentou a maior variagdo de precos no periodo considerado (Tabela 9). Esse aumento reflete,
em parte, a reducdo tarifaria ocorrida em 25 de janeiro de 2021, quando o valor foi diminuido
de R$ 3,65 para R$ 3,10, queda de 8,22%. Tal medida, embora positiva para os usudrios,
provocou retragdo na receita das empresas operadoras, agravando o desequilibrio econdmico-
financeiro do sistema. A elevagdo posterior da tarifa buscou, assim, recompor perdas
acumuladas, resultando em um reajuste mais acentuado. O caso evidencia os riscos de
intervengdes tarifarias descoladas da realidade operacional, que tendem a gerar distor¢des

futuras mais severas, caso ndo esteja acompanhada do aporte financeiro, isto €, o subsidio.

Tabela 9 - Variacdo do IPCA — Periodo Covid e Pés — Tarifa sem desconto

Periodo Covid Periodo Pos
GRUPOS GRUPOS

%  ORD. %  ORD.

Alimentacdo e Bebidas 23,15 1° Onibus Urbano - MCZ * 19,40 1°
Transportes 22,28 2° Educacéo 15,49 2°
Habitacédo 18,99 3° Saude e Cuid. Pessoais 13,07 3°
Artigo de Residéncia 18,79 40 Desp. Pessoais 10,82 40
IPCA- Geral 15,03 50 Transportes 10,67 50
Vestuério 9,06 6° IPCA- Geral 9,67 6°
Desp. Pessoais 5,81 7° Alimentacdo e Bebidas 8,79 T1°
Saude e Cuid. Pessoais 5,26 8° Transp. Publico 8,28 8°
Comunicacao 4,85 90 Habitacdo 8,27 9o

Onibus Urbano - MCZ * 4,18 10°  Comunicagéo 591 10°
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Educacéo 3,97 11°  Vestuario 578 11°
Transp. Publico 2,86 12°  Artigo de Residéncia 158 12°
Onibus Urbano 2,54 13°  Onibus Urbano 1,11  13°

*Tarifa sem desconto R$ 4,00

Fonte: Elaboragdo propria com dados do IBGE (2013; 2025).

As comparagdes acima descritas continuaram com a utilizagdo do Indice Nacional de
Precos ao Consumidor (INPC). Os itens analisados sdo formados por 9 grupos do INPC,
acrescidos dos subitens Transporte publico e Onibus urbano, ambos do INPC e da variagio de
precos para Onibus Urbano - MCZ, que reflete o comportamento da tarifa publica no transporte
por dnibus da capital alagoana.

Quanto ao recorte temporal para o estudo, considerou-se o periodo de 13 anos anterior
a Lei de Mobilidade Urbana, isto é, entre os anos de 1999 e 2011 e prosseguiu com analise das
variagoes de pregos, apos a promulgacdo da LMU - periodo de 2012 a 2024, totalizando 26
anos. As tabelas 10 e 11 resumem ao descrito quanto aos grupos estudados e o periodo de
comparacao.

Com os dados contidos na Tabela 10, que utilizou a tarifa de Macei6é com desconto de
R$ 0,51-uso do cartdo cidaddo, observou-se que, para o periodo de 1999 a2011 (antes da LMU)
os itens: Onibus Urbano MCZ, Onibus urbano, Transporte publico e Transporte apresentaram
as quatro maiores variagdes de precos respectivamente. Ja para o periodo de 2012 a 2024
(posterior a LMU), esses quatro itens sofreram variagdes relevantes, principalmente o 6nibus
urbano - MCZ, que passou do 1° maior aumento para a 11* posi¢do. O Onibus urbano, que
também apresentou queda significativa, saiu do item com a 2* maior variagdo nos pregos para
a 9? colocagdo. O item Transporte publico e o Transporte acompanharam essa variagdo, em
menores proporcoes, quando comparado com os anteriores, passando da 3? para a 8* posi¢ao e
de 4° para 7% posigdo respectivamente. Desse modo, infere-se que a Lei de Mobilidade Urbana
exerceu influéncia sobre a variagdo de pregos da tarifa publica do transporte coletivo urbano

por Onibus, tanto no contexto local quanto na média nacional, conforme aferido pelo INPC.

Tabela 10 - Variacdo do INPC — Tarifa com desconto

Antes da LMU Apoésa LMU
GRUPOS GRUPOS
% ORD. % ORD.

Onibus Urbano - MCZ 223,06 1°  Alimentacédo e Bebidas 155,86  1°
Onibus Urbano 221,34 2° Educacéo 128,89  2°
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Transp. Publico 214,89 3° Habitacéo 118,83  3°
Transportes 178,49 40 Desp. Pessoais 118,24  4°
Alimentacdo e Bebidas 154,94 5°  Saude e Cuid. Pessoais 114,00 5°
Habitacéo 143,76 6° INPC- Geral 108,30  6°
INPC- Geral 138,74 7° Transportes 88,09 7°
Educacéo 134,38 8°  Transp. Publico 86,55  8°
Desp. Pessoais 131,29 9°  Onibus Urbano 7599 9°
Vestuario 130,76 10°  Vestuario 75,22 10°
Comunicacao 121,23 11°  Onibus Urbano - MCZ * 66,20 11°
Salde e Cuid. Pessoais 118,00 12°  Artigo de Residéncia 61,22 12°
Artigo de Residéncia 64,38 13°  Comunicagéo 13,28 13°

*Tarifa com desconto = R$ 3,49

Fonte: Elaboragdo propria com dados do IBGE (2013; 2025).

A analise da variagdo da tarifa publica sem desconto, isto ¢, desconsiderando o uso do
Cartao Cidadao, revela uma redugao na intensidade dos reajustes apos a promulgagao da LMU.
Comparando os periodos de 1999 a 2011 e de 2012 a 2024, observa-se que os itens “Onibus
urbano”, “Transporte publico” e “Transporte” cairam, respectivamente, da 2% para a 10?, da 3*
para a 9* e da 4° para a 8" posi¢do no ranking de variacdo de pregos. Especificamente no caso
de Maceid, o item “Onibus Urbano - MCZ” variou 6 posigdes, passando da 1* para a 7°
colocagdo. Esses resultados, sintetizados na Tabela 11, evidenciam que, mesmo sem a aplicagado
de descontos tarifarios, os reajustes da tarifa publica ocorreram em propor¢do inferior a
observada no periodo anterior a LMU, sinalizando um esfor¢o de estabilizacdo tarifaria

compativel com os principios de modicidade e equidade previstos na legislagao.

Tabela 11 - Variacdo do INPC — Tarifa sem desconto

INPC - ITENS - Antes da L MU INPC- ITENS - Aposa LMU
1999 - 2011 2012 - 2024
GRUPOS GRUPOS

% ORD. %  ORD.

Onibus Urbano - MCZ 223,06 1°  Alimentacéo e Bebidas 155,86 1°
Onibus Urbano 221,34 2°  Educagio 128,89 20
Transp. Publico 214,89 3°  Habitagdo 118,83 3°
Transportes 178,49 40 Desp. Pessoais 118,24 40
Alimentacdo e Bebidas 154,94 5°  Salde e Cuid. Pessoais 114,00 50
Habitacéo 143,76 6° INPC- Geral 108,30 6°
INPC- Geral 138,74 7°  Onibus Urbano - MCZ * 90,48 7°
Educacéo 134,38 8° Transportes 88,09 8°
Desp. Pessoais 131,29 9°  Transp. Publico 86,55 90

Vestuario 130,76 10°  Onibus Urbano 75,99 100
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Comunicacao 121,23 11°  Vestuario 75,22 11°
Salde e Cuid. Pessoais 118,00 12°  Artigo de Residéncia 61,22 12°
Artigo de Residéncia 64,38 13°  Comunicagéo 13,28 13°

*Tarifa sem desconto = R$ 4,00

Fonte: Elaboragdo propria com dados do IBGE (2013; 2025).

Durante a pandemia do COVID-19, nos anos de 2020 e 2021, os itens “transporte
publico” e “Onibus urbano” destacaram-se ao apresentar variacdes 3,16% e 2,86%, ocupando a
11* e 12% posigdes respectivamente. Nesse periodo, destacamos o valor da tarifa em Maceio,
que apresentou variacao negativa de -8,22%, ocupando a ultima posi¢ao, isto ¢, a 13* colocacao.
Isso significa que, nesse periodo, somente o transporte publico por dnibus em Maceid, ficou
mais barato conforme demonstra a Tabela 12. No periodo posterior, observou-se que as posigoes
dos itens: “Onibus urbano”, ndo sofreu variagao, isto €, na média das capitais pesquisadas pelo
INPC, ndo ocorreu oscilagoes na ordem de varia¢ao, permanecendo na penultima posi¢dao. O
mesmo ndo aconteceu com o “Onibus Urbano - MCZ” que saiu 13? posi¢io para a 1* posigao,
conforme Tabela 12. Esse fato demonstra que, mesmo com o incremento do subsidio nesses
anos, o sistema, em Macei6, nao foi capaz de absorver os impactos negativos da pandemia sem

transferi-lo ao usuario.

Tabela 12 - Varia¢do do INPC — Periodo COVID-19 e Pos — Tarifa sem desconto

Periodo Covid Periodo Pos
INPC- ITENS - 2020 -2021 INPC - ITENS - 2023 -2024
GRUPOS GRUPOS
%  ORD. % ORD.
Alimentacdo e Bebidas 24,44 1° Onibus Urbano - MCZ * 19,40 1°
Transportes 21,10 2° Educacéo 15,30 2°
Habitacédo 20,33 3° Desp. Pessoais 11,53 3°
Artigo de Residéncia 18,72 40 Salde e Cuid. Pessoais 11,18 40
INPC- Geral 16,16 50 Transportes 10,02 50
Vestuério 8,43 6° INPC- Geral 8,65 6°
Desp. Pessoais 6,83 7° Alimentacdo e Bebidas 7,95 7°
Saude e Cuid. Pessoais 5,62 8° Habitacédo 7,69 8°
Comunicagao 4,92 90 Transp. Publico 6,30 90
Educacéo 3,97 10°  Vestuario 573 10°
Transp. Publico 3,16 11°  Comunicagao 538 11°
Onibus Urbano 2,86 12 Onibus Urbano 2,09 120
Onibus Urbano - MCZ *  -8,22 13°  Artigo de Residéncia 139 13°

*Tarifa sem desconto = R$ 4,00
Fonte: Elaboragao prépria com dados do IBGE (2013; 2025).
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Quando a analise ¢ realizada tomando-se como base a tarifa de Maceid, com o desconto
de R$ 0,51, disponivel para que faz a opgdo pelo cartio cidado, o item “Onibus urbano — MCZ”
apresentou discreta oscilagdo em sua posi¢ao relativa no ranking de variacao de pregos, ao se
comparar o periodo da pandemia com o pés-pandemia. No periodo da pandemia, esse item
ocupava a 13% ultima colocagdo, indicando que foi o que registrou a menor variagao percentual
entre todos os itens analisados. No entanto, no intervalo entre 2023 e 2024, observou-se um
reposicionamento: os itens “Onibus urbano” e “Artigo de residéncia” passaram a ocupar a 12°
e 13% posi¢des, respectivamente, o que elevou o item “Onibus urbano — MCZ” & 11 colocago.
Essa alteragdo, embora sutil, sugere uma recomposi¢ao tarifaria mais acentuada no transporte
por dnibus em Macei6 no periodo recente, refletindo ajustes apds contengdes anteriores.

Esse comportamento refor¢a a relevancia das politicas de subsidios e de descontos
tarifarios, em especial aquelas direcionadas aos usudrios frequentes do sistema, que sao também
os mais vulneraveis do ponto de vista socioeconomico. A manutengdo de valores acessiveis por
meio do Cartdao Cidadao, por exemplo, tem contribuido para preservar a modicidade tarifaria e
mitigar os efeitos da inflagdo sobre a tarifa publica. Além disso, nota-se que o item “Onibus
urbano”, que expressa a média nacional, permaneceu na penultima posi¢do, € o item
“Transporte publico” avancou da 11* para a 9* colocagao. Esses resultados indicam que, embora
haja variacOes localizadas, a adoc¢ao de politicas baseada na LMU tem desempenhado papel

importante na contencdo dos reajustes e na promog¢ao de maior equidade no acesso ao transporte

coletivo.

Tabela 13 - Variacdo do INPC — Periodo Covid e P6s — Tarifa com desconto
Periodo Covid- Periodo Pos
INPC- ITENS - 2020 -2021 INPC - ITENS - 2023 - 2024

GRUPOS GRUPOS
%  ORD. % ORD.

Alimentacdo e Bebidas 24,44 1°  Educagdo 1530 1°
Transportes 21,10 2°  Desp. Pessoais 11,53 2°
Habitacéo 20,33 3°  Saude e Cuid. Pessoais 11,18 3°
Artigo de Residéncia 18,72 4°  Transportes 10,02 4°
INPC- Geral 16,16 5°  INPC- Geral 8,65 5°
Vestuario 8,43 6° Alimentacdo e Bebidas 795 6°
Desp. Pessoais 6,83 7°  Habitacdo 769 7°
Saude e Cuid. Pessoais 5,62 8°  Transp. Publico 6,30 8°
Comunicacao 4,92 9°  Vestuario 573 9°

Educacéo 3,97 10° Comunicagéo 538 10°
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Transp. Publico 3,16 11°  Onibus Urbano - MCZ * 4,18 11°
Onibus Urbano 2,86 12°  Onibus Urbano 2,09 120
Onibus Urbano - MCZ *  -8,22 13° Artigo de Residéncia 1,39 13°

*Tarifa com desconto = R$ 3,49

Fonte: Elaboragdo propria com dados do IBGE (2013; 2025).

As analises comparativas realizadas com base nos indices de precos do IBGE, o IPCA
e o INPC, evidenciaram que, ap6s a promulgacdo da LMU, houve uma desaceleracdo na
variagdo dos precos da tarifa publica de transporte coletivo urbano por 6nibus. Embora o
subitem “Onibus Urbano — MCZ”, que representa a realidade do sistema de Maceio, ndo integre
diretamente a amostra dos referidos indices nacionais, sua inclusdo analitica como variavel
autonoma permitiu constatar um comportamento semelhante: redugdo relativa na intensidade
dos reajustes tarifarios. Em todos os recortes comparativos, seja no agregado nacional, seja na
analise do caso maceioense, observou-se que a LMU contribuiu para a contengdo dos aumentos,
fortalecendo a modicidade tarifaria e proporcionando maior equidade no acesso ao servigo.

Esses achados permitem observar praticas de equidade, na medida em que a moderacao
dos aumentos tarifarios beneficia, de forma intencional, os grupos com menor capacidade de
arcar com os custos do transporte. Ao reduzir os impactos financeiros sobre esses segmentos,
como estudantes e usuarios do cartdo cidaddo, a politica tarifdria amparada por subsidios atua
na promog¢ao da equidade, em conformidade com o argumento de Aradjo (2022), segundo o
qual, para que a equidade seja avaliada, € necessario que as medidas quantitativas sejam viaveis
e mensuraveis. O comparativo dos pregos, por meio de métricas como o IPCA e o INPC,
configura-se, portanto, como um indicador empirico da promog¢ao da equidade no acesso a
cidade por meio do transporte publico por dnibus.

Diante dessas constatagdes, torna-se necessario aprofundar a caracterizagao do sistema
de transporte publico por 6nibus em Maceid, a fim de compreender os elementos estruturais e
operacionais. Ao analisar a estrutura tarifaria local, a composi¢do dos custos operacionais, 0s
mecanismos de subsidio e os atributos da qualidade, do ponto de vista dos usudrios, € possivel
interpretar com maior precisdo os efeitos da politica de mobilidade na realidade municipal. Essa
abordagem permitird identificar em que medida os avancos normativos promovidos pela LMU
tém sido apropriados no contexto maceioense e quais desafios ainda persistem para que o
transporte publico cumpra plenamente sua fungao social, assegurando acesso universal e justiga

tarifaria.
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43 CARACTERIZACAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO APOS A LEI DE
MOBILIDADE URBANA

4.3.1 Transporte publico por onibus: cenario nacional

A partir da década de 1950, a politica de Estado no Brasil esteve fortemente voltada para
o incentivo a induastria automobilistica, promovendo o transporte individual em detrimento do
transporte coletivo. Segundo Morais e Costa (2010), anterior a década de 1950, no Brasil, havia
a predominancia do transporte por bondes e trens. Posterior a década de 1950, o autor retrata
que, com o intenso processo de urbanizagdo, ocorreu o desaparecimento do bonde e o aumento
no uso de veiculos motorizados - automoveis e 6nibus. Tornou-se prioritario os investimentos
na industria automobilistica como politica de Estado (Morais; Costa, 2010).

Com vista a discorrer sobre o planejamento no Brasil, faz-se referéncia a Ianni (1996),
ao afirmar que assistimos a um movimento pendular na economia brasileira, com o Estado
sendo mais nacionalista e popular, a exemplo dos periodos 1930 — 1945, 1951-1954 ¢ 1961 —
1964 e, em outros momentos (1946 - 1950 e 1956 - 1960), dando énfase ao processo de
internacionalizagdo da economia (Morais; Costa, 2010).

Em meados dos anos de 1960, o panorama da Politica Federal de Transporte Urbano foi
marcado por agdes desarticuladas, sem diretrizes realizadas por varios segmentos do governo.
Esse cenario comega a ser alterado apds 1965, com a criagdo do Grupo Executivo de Integragao
da Politica de Transportes (GEIPOT) (Ianni, 1996).

Com participagdo junto as empresas de consultoria do exterior, contratadas pelo
Ministério das Viagdes e Obras Publicas, o GEIPOT participa de projetos, adquire know-how,
e qualifica o quadro de pessoal da empresa. Em 1973, o GEIPOT passou a ter autonomia
financeira e operacional e o setor de transporte passou a ter carater prioritario (Ianni, 1996). Em
agosto de 1973, foi alterada a denominacdo para Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes, preservando-se a sigla GEIPOT (Brasil, 1973).

Considerando o bom momento vivenciado pelo GEIPOT, merecem destaque as
afirmacdes de Sant’anna (1991) e Gomide (2008) quanto a sua atuacdo no assessoramento
técnico prestado aos municipios sobre questdes de planejamento e gerenciamento de seus
sistemas de transporte urbano. Essa época foi marcada por uma série de estudos, planos de
transporte urbano e a proposta de lei do vale-transporte (Morais; Costa, 2010).

Com a desaceleracdao da atividade econdmica brasileira nos anos 1980, o sistema de

transportes no Brasil comegou a ser “degradado” (Ianni, 1996). Ocorreu também, a reducdo da
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participagdo do Estado com o encerramento das atividades nas instituigdes: BNH em 1986,
Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano (CNDU) em 1990, ¢ EBTU em 1989 (Morais;
Costa, 2010).

Apesar do enfraquecimento da politica federal de transportes na década de 1980, o
GEIPOT manteve suas atividades até sua extingdo em 2001, conforme disposto no artigo 102-
A da Lein® 10.233 (Brasil, 2001).

Durante o periodo de reducdo da participagao do Estado na economia brasileira, o
GEIPOT manteve suas atividades e desempenhou um papel estratégico na formulacdo de
politicas para o setor de transportes. Dentre suas principais contribui¢cdes, destaca-se a
elaboracdo dos estudos que fundamentaram a criagdo do Vale-Transporte (Gomide, 2004).

Fruto desse estudo, em dezembro de 1985, foi promulgada a Lei n°® 7.418, que instituiu
o Vale-Transporte como um mecanismo de financiamento dos sistemas de transporte coletivo
urbano. Posteriormente, a Lei n° 7.619, de 30 de setembro de 1987, modificou a legislacao
original do Vale-Transporte, aprimorando e consolidando sua regulamentagdo. A principal
alteracdo introduzida por essa norma foi a obrigatoriedade da participacdo financeira dos
trabalhadores limitada a até 6% de seu salario. Mesmo com essa legislacdo beneficiando os
trabalhadores formais, nao foi possivel perceber a reversdao no crescimento do transporte
individual (Gomide, 2004).

Pautando-se nas consideracdes de Morais e Costa (2010) ao afirmar que o beneficio do
vale-transporte, custeado pelos empregadores e outros usuarios pagantes da tarifa, proporciona
uma politica de iniquidade, pois ndo existem requisitos de renda para a concessdo de
gratuidades e beneficios. A tarifa do transporte publico urbano desempenha um papel
fundamental nas politicas de inclusdo social, visto que o transporte publico por dnibus atende
uma parcela significativa da populagdo com renda média e baixa (Morais; Costa, 2010).

Segundo Morais e Costa (2010), o modelo de incentivo a industria automobilistica,
aliado ao acelerado processo de urbanizacgao, resultou em modificagdes significativas nas areas
metropolitanas no Brasil, no periodo entre 1977 e 2005. Nesse periodo, percebe-se uma redugao
no total das viagens com o uso do transporte publico de 68% para 51%. Paralelo a isso, registra-
se o aumento de 32% para 49% no uso do transporte individual. Como consequéncia, surgem
as externalidades negativas como polui¢do, congestionamento, aumento nos gastos dos
usudrios, dentre outras (Morais; Costa, 2010).

No tocante aos congestionamentos urbanos e perdas de tempo, Morais e Costa (2010)
consideram que a elevag¢do do poder aquisitivo, aliada a deficiéncia do transporte publico e o

apoio do governo federal com isengdes tributdrias, bem como as facilidades crediticias para
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aquisi¢ao de veiculos individuais, registrou vendas, em 2008, no patamar de 2,2 milhdes de
automoveis e 1,9 milhdes de motocicletas. Quanto a perda de tempo, o autor afirma que, entre
1992 e 2008, o tempo médio de deslocamento de casa-trabalho subiu aproximadamente 6%, de

acordo com os dados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD).

A alta dependéncia do transporte rodovidrio associada com a degradagdo das
condigdes de transito vem causando problemas de mobilidade graves para a populagio
brasileira, traduzidos no ciclo vicioso de perda de competitividade do transporte
publico urbano rodovidrio em relagdo ao privado. Estimulos a este ultimo associados
a aumentos de custos e¢ auséncia de politicas de priorizagdo do transporte coletivo
acabam gerando perdas de demanda e receitas para os sistemas ptiblicos, impactando
a tarifa cobrada, que, por sua vez, gera mais perda de demanda, retroalimentando o
ciclo vicioso (Morais; Costa, 2010, p. 559).

Sob essa dtica do ciclo vicioso, Carvalho e Pereira (2011) e Vasconcellos (2014),
anunciam uma mesma perspectiva de que os aumentos continuos nos insumos basicos do
transporte publico tais como 6leo diesel, salario de pessoal e pegas, provocaram elevaciao nos
custos de operagdo do transporte publico, tendo como consequéncia a elevacdo da tarifa. A
elevagdo no preco do servico, a tarifa publica, afugenta o usuéario do sistema, que procura
alternativas de transporte. Aliado a esse fator, existe o incentivo dado pelo governo para
aquisicdo do veiculo individual, como alternativa para a mobilidade nas cidades. A interagao
desses fatores resultou no crescimento da frota de automodveis particulares, agravando o

congestionamento, ao tempo que transferiu a demanda do coletivo para o individual.

Figura 9 - Ciclo vicioso da perda de competitividade do transporte urbano
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Fonte: Morais e Costa (2010, p. 560).
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Cabe recuperar as consideracdes realizadas por Morais e Costa (2010), Carvalho e
Pereira (2011) e Vasconcellos (2014), de que o aumento das tarifas dos sistemas de Onibus
urbanos decorreu, principalmente, da reducao da produtividade e da diminui¢ao da demanda de
pagantes, agravada pelo proprio reajuste tarifario gradual, reflexo do aumento dos custos de
producdo do servigo. “Tarifas elevadas estimulam a substitui¢do de viagens de transporte
coletivo por outros modos individuais, deteriorando a situag¢ao do transito nas cidades” (Morais;
Costa, 2010, p. 565).

Diante do contexto de reverter a priorizagdo do transporte individual motorizado foram
formuladas leis voltadas a melhoria do transporte publico. A promulgagdo da Lei n°
10.257/2001 - Estatuto da Cidade, possibilitou, dentre outros elementos, a obrigatoriedade do
plano de transporte urbano integrado para municipios com mais de 500 mil habitantes. Além
disso, a implementacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e a Emenda Constitucional
n°® 90/2015 representaram medidas adicionais para fortalecer o transporte coletivo e reorientar
o planejamento urbano.

A PNMU foi instituida pela Lei n° 12.587, em janeiro de 2012, com o objetivo de
promover o acesso aos servigos basicos e proporcionar melhoria nas condigdes de mobilidade
urbana. J4 a Emenda Constitucional n° 90, de setembro de 2015, alterou o art. 6° da Constitui¢ao
Federal e considerou o transporte como um dos direitos sociais, juntamente com a educacao, a
satde, a alimentacgdo, o trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a seguranga, a previdéncia
social, a prote¢do a maternidade e a infancia e a assisténcia aos desamparados.

Os estudos de Galindo e Lima Neto (2019) enfatizam que o tema transporte urbano
ganhou espaco com a proximidade dos dois eventos a serem realizados no Brasil: a Copa do
Mundo de 2014 e das Olimpiadas de 2016. Isso impulsionou as novas modalidades do Programa
de Aceleragao do Crescimento (PAC).

Dentro deste cenario, Pereira e Monteiro (2023) afirmam que as manifestagdes
populares em todo Brasil, com inicio em Sao Paulo, em junho de 2013, reivindicando o nao
aumento da tarifa no bilhete de 6nibus urbano da cidade, reforcaram as criticas sobre os gastos
publicos para os dois grandes eventos: Copa do Mundo de Futebol da FIFA, de 2014 e as
Olimpiadas de 2016.

Cumpre salientar, nesse sentido, que a pressdo popular provocou em boa parte das
prefeituras uma redugdo ou congelamento de tarifa, além de medidas que provocaram
diminui¢do nos custos de producdo como: a redugdo a zero da aliquota da Contribuicdo de

Intervencdo no Dominio Economico (Cide) sobre os combustiveis, incluindo o diesel, a
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mudanca da incidéncia da contribui¢do para a seguridade social de empresas de transporte
urbano de 20% sobre as remuneragdes de seus empregados para 2% da receita bruta, e reducao
a zero das aliquotas antes vigentes das contribui¢cdes ao Programa de Integracao Social (PIS)
de 0,65% e a Contribui¢do para o Financiamento da Seguridade Social (COFINS) de 3%
(Galindo; Lima Neto, 2019).

Dentro desse cendrio, de ndo aumentar a tarifa e recuperar os passageiros que migraram
para o transporte individual, a NTU (2024) publicou estudos que apontam para um aumento
significativo de cidades que subsidiam o transporte publico por 6nibus, nos ultimos anos e
aquelas com tarifa zero. Oriundo da Lei 12.587/2012, o estudo retrata que alguns municipios
passaram a promover a separagao entre tarifa publica e de remuneracido. Esse movimento de
mudang¢a do modelo de financiamento aconteceu, sobretudo, nas capitais e cidades de grande e
médio porte.

Como forma de apresentar os principais indicadores do sistema de transporte publico
por 6nibus, a NTU (2024) publicou os dados de nove dos maiores sistemas com abrangéncia
municipal e metropolitana: Belo Horizonte (municipal), Curitiba (municipal), Fortaleza
(municipal), Goidnia (municipal e intermunicipal metropolitano), Porto Alegre (municipal),
Recife (municipal e intermunicipal metropolitano), Rio de Janeiro (municipal), Salvador
(municipal) e Sdo Paulo (municipal). Esses dados municipais representam aproximadamente
32,5% da frota nacional e 34,1% da demanda de passageiros transportados no Brasil.

O primeiro indicador a ser analisado é o Indice de Passageiros equivalente por
Quildémetro (IPKeq). Segundo a ANTP (Néspoli, 2019), ¢ uma medida da densidade de
passageiros equivalentes que sdo transportados em média na rede de transporte considerada
como referéncia para o célculo. Considera-se como equivalente o numero de passageiros que
juntos pagam uma tarifa plena. Exemplificando essa defini¢do caso a tarifa sem desconto seja
de R$ 4,00 e o veiculo transportou em 25 km com 50 usuarios que pagaram 100% da tarifa (R$
4,00) mais 30 usudrios com desconto de 50%, estudante por exemplo, e 10 passageiros que nao
pagaram, idosos por exemplo, entdo teremos: 90 passageiros transportados (50+30+10), porém

somente 65 passageiros equivalentes (50+30/2 +0). Dessa forma o IKPeq = 2,60 (65/25).
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Figura 10 - Evolucdo do IPK Equiv.: Sistemas de 6nibus urbano (1993-2023)

Abril @ Outubro

indice de passageiros equivalentes por guilometro - IPKe (unid.)

Fonte: NTU (2024).

O IPKeq das regides analisadas vem caindo desde 1993. Observando os dados de
outubro, temos uma reducao de 32,2% (1993/2003). Ja para o periodo de 2003 a 2013 ocorreu
um pequeno aumento de 2,5%. A reducdo no [IPKeq voltou a aparecer entre 2013 e 2023 com
queda de 8,2%. No intervalo de out/1993 para out/2023 registramos uma diminui¢ao do [IPKeq
bastante significativa, de 36,3%. Isso se deve a perda de passageiros transportados ao longo
destes anos, aliado aos aumentos nas extensdes das linhas, sem que ocorresse aumento
proporcional da demanda.

O segundo indicador a ser analisado ¢ a idade média da frota. O grafico demonstra que,
no Brasil, alguns fatores podem ser os responsaveis por essa situagao, tais como: as operadoras
do sistema (empresa) operam com tarifas deficitarias ou, em outros casos, pela insuficiéncia de
subsidios governamentais, como também pela dificuldade de acesso a financiamento para

aquisi¢ao de novos veiculos.
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Figura 11 - Evolugdo da idade média da frota dos sistemas de 6nibus urbano

(1995-2023)
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Fonte: NTU (2024).

Como consequéncia do aumento da idade média da frota em 41,7%, considerando o
periodo de out/95 para out/23, temos o comprometimento da qualidade do servigo, pois existe
uma maior probabilidade de falhas e ou quebras em Onibus mais antigos. Esse fator pode
proporcionar: aumento do tempo de viagem, reducdo da regularidade e ampliagdo do numero
de viagens nao realizadas, comprometendo a atratividade do transporte publico por 6nibus.

O terceiro fator a ser analisado a nivel nacional ¢ a tarifa. NTU (2024) considerou em
sua base de dados as seguintes regides: Belo Horizonte (municipal), Curitiba (municipal),
Fortaleza (municipal), Goidnia (municipal e intermunicipal metropolitano), Porto Alegre
(municipal), Recife (municipal e intermunicipal metropolitano), Rio de Janeiro (municipal),
Salvador (municipal) e Sao Paulo (municipal). As informagdes sobre a Tarifa publica, foram
dispostas em valores constantes pelo IGP-DI — dezembro/2003.

Percebe-se que de 1994 até 2017 a tendéncia foi a elevagdo da tarifa ponderada, mesmo

apo6s a lei 12.587/2012. As informagdes do Anuario NTU (2024, p. 24) tratam que, no periodo
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recente marcado pelo inicio do aporte de subsidios, resultou em boa parte do grupo analisado,
na modicidade das tarifas publicas.

Nota-se que a tarifa média de 2023 alcangou praticamente o mesmo de 1994, mas ainda
permanece acima do valor registrado em 1995, considerado o de menor valor. E provavel que,
com o aumento das subveng¢des para o sistema de transporte coletivo, possa resultar em valores

tarifarios abaixo do registrado em 1995, contribuindo para promover a modicidade tarifaria.

Figura 12 - Tarifa média ponderada pelo volume de passageiros equivalentes (1994—

2023)

Valores em R$ constantes pelo IGP-DI - Dezembro/2023.
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Fonte: NTU (2024).

A trajetéria do transporte publico por 6nibus no Brasil tem sido caracterizada por
oscilagdes na participagdo do Estado, alternando periodos de maior envolvimento
governamental no planejamento com momentos de desmonte das instituigdes responsaveis por
essa funcao.

Nesse contexto, o GEIPOT desempenhou um papel fundamental na formulacdo de
politicas publicas para o setor por meio da elaboracdo de estudos técnicos e da prestagdao de
assessoria a estados e municipios.

Com a extingdo do GEIPOT em 2001 e o enfraquecimento de outras instituigdes

voltadas ao planejamento de transportes, o Brasil passou a vivenciar uma nova fase no cenario



117

urbano, marcada pela promulgacao do Estatuto da Cidade (Lei n® 10.257/2001), pela Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n°® 12.587/2012) e pela Emenda Constitucional n® 90/2015.
Entretanto, apesar dessas iniciativas, a priorizacdo do transporte individual motorizado
continuou predominante, enquanto o transporte coletivo permaneceu impactado pelo constante
aumento das tarifas, pelos congestionamentos, dentre outros. Esses elementos contribuiram
para a evasdo de passageiros e para a crise do setor.

Esse quadro comecgou a ser questionado mais intensamente a partir das manifestagoes
de 2013, impulsionadas pelo descontentamento da populagdo em relacdo aos reajustes
tarifarios, em contraste com os altos gastos do governo federal para a realizacdo da Copa do
Mundo e das Olimpiadas. Como resposta a essas pressdes sociais e a crescente inviabilidade
econdmica do transporte publico, algumas cidades passaram a adotar subsidios para amenizar
os custos suportados pelos usuarios.

No entanto, a implementacao isolada de subsidios, embora possa mitigar os impactos
tarifarios no curto prazo, ndo garante, por si so, a reversdo da evasao do sistema. Para que o
transporte publico recupere sua atratividade e cumpra seu papel estratégico na mobilidade
urbana, faz-se necessaria uma abordagem integrada com o acompanhamento dos atributos de

qualidade.

4.3.2 Transporte publico por 6nibus: realidade local

4.3.2.1 A cidade de Maceio

Maceio, capital do Estado de Alagoas, tem uma populagdo de 957.916 habitantes, sendo
46,57% masculina e 53,43% feminina. Ocupa uma 4rea de 509.32 km? com densidade
demogréfica de 1.880.hab./km?, segundo dados do Censo 2022 (IBGE, 2022). Ainda segundo
dados do IBGE, entre 2000 e 2022, Maceio6 teve um crescimento populacional de 16,7%. Esse
crescimento foi superior ao registrado no Brasil (16,4%), maior que o do Nordeste (12,6%), e
maior que o de Alagoas com (9,6%). Esses dados corroboram com o enunciado por Feitosa e
Paz (2023, p. 84), que relatou os resultados do processo de urbanizagdo, com alta concentracao
da populagdo em Maceid, e que isso proporcionou o aumento da pobreza urbana com a criagao
de uma periferizagcdo no entorno da cidade. Os autores prosseguem relatando as externalidades
desse processo como o aumento da violéncia, déficit habitacional crescente, pobreza,

insuficiéncia de transporte urbano, dentre outros.
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Diante disso, ganham relevancia as colocagdes de Castilho (2011) em que o processo de
produgdo do espaco geografico atende aos interesses econdmicos, com énfase a acumulacao de
capital em detrimento ao bem estar social. Privilegiar o interesse da classe econdmica
dominante compromete o desenvolvimento socioespacial, que pautando-se no dizer de Souza
(2011) o desenvolvimento socioespacial promove alteracdes positivas para os individuos
propiciando uma melhor qualidade de vida com ganho de justica social.

Embora o Indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) tenha alterado de
faixa, passando de Baixo Desenvolvimento Humano, em 2000, com valor de 0,567 e subindo
para 0,702 - Alto Desenvolvimento Humano, segundo dados do Atlas do Desenvolvimento
Humano no Brasil (2015), existe uma discrepancia nos indices quando comparamos os bairros
e ou UDH (Unidades de Desenvolvimento Humano), em Maceid. Os bairros: Ponta Verde,
Aldebaran, Pajucara, Jatitca e Farol apresentaram indices que variaram de 0,956 a 0,939
considerados muito altos. Ja algumas UDH, situadas nos bairros do Benedito Bentes (UDH
Vales do Benedito), Ipioca (UDH Alto da Boa Vista), Jacarecica (Vila Emater), Guaxuma (Alto
de Bela Vista), apresentam os mais baixos valores de IDHM, entre 0,522 e 0,573. Essas areas,
no censo de 2000, eram consideradas muito baixas, mas evoluiram e no censo de 2010 passaram
a integrar o indice baixo a médio (Atlas Brasil, 2015).

O IDHM inclui trés componentes: IDHM Longevidade, IDHM Educag¢dao e IDHM
Renda. Sua metodologia se assemelha a do IDH Global, entretendo, ndo € possivel fazer
comparag¢do entre o IDHM de um municipio e o IDH de um pais. O IDHM ¢ um numero que
varia entre 0 e 1. Quanto mais proéximo de 1, maior o desenvolvimento humano de uma unidade

federativa, municipio, regido metropolitana ou UDH (Atlas Brasil, 2015).

Figura 13 — Faixa de Desenvolvimento Humano
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Fonte: Atlas Brasil (2013)

Na tabela que segue ¢ possivel perceber que os hiatos existentes entre os dois grupos:
Baixo IDHM e Muito alto IDHM, predominam nos trés componentes (Renda, Longevidade e
Educacdo), acentuando-se essa diferenca na dimensao Educacdo com 0,482, seguida da Renda

com 0,415. Nota-se, também, que a dimensdo Educacdo se mantém com a maior diferenca
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(0,196) quando comparamos com IDHM da RM de Macei6. Na comparacao entre RM de
Macei6 (Educagdo) e a média do grupo Muito alto IDHM (Educagdo) constata-se que a

dimensao Educag¢ao manteve-se com a maior diferenca (0,286).

Tabela 14 - Comparativo dos maiores € menores IDHM em Maceid

Nome da UDH Bairro IDHM IDHM Lor:gDeI:l/:\c/ilade E!jlaglc\;/:l?\o
Renda
Vales do Benedito Benedito Bentes 0,522 0,528 0,706 0,381
Rural Zona Rural 0,573 0,573 0,726 0,453
Alto da Boa Vista Ipioca 0,573 0,573 0,726 0,453
Vila Emater Jacarecica 0,573 0,573 0,726 0,453
Alto de Bela Vista Guaxuma 0,573 0,573 0,726 0,453
Média IDHM - Baixo 0,563 0,564 0,722 0,439
Ponta Verde Ponta Verde 0,956 1,000 0,946 0,925
Aldebaran Aldebaran 0,956 1,000 0,946 0,925
Pajucara Pajucara 0,939 0,965 0,935 0,918
Jatilica Jatilica 0,939 0,965 0,935 0,918
Farol Farol 0,939 0,965 0,935 0,918
Média IDHM - Muito alto 0,946 0,979 0,939 0,921
IDHM - RM de Macei6 0,721 0,739 0,799 0,635
IDHM (Baixo) - IDHM (Muito alto) -0,383 -0,415 -0,217 -0,482
IDHM (Baixo) - IDHM RM Maceié -0,158 -0,175 -0,077 -0,196
IDHM RM Maceié - IDHM (Muito
alto) -0,225 -0,24 -0,14 -0,286

Fonte: Adaptado pelo autor de Costa ef al. (2015).

Ainda em relacao a Tabela 14, ¢ possivel notar a relagdo direta e positiva entre o nivel
de educagdo e a renda. Em todas as comparagdes realizadas entre os grupos (IDHM-Baixo,
IDHM Muito alto, IDHM da RM de Macei0), a dimensdo Renda foi a que apresentou a segunda
maior diferenca, registrando os valores de 0,415 (IDHM Baixo e IDHM Muito alto), 0,175
(IDHM Baixo e IDHM RM de Macei0) e de 0,240 (IDHM RM de Maceié e IDHM Muito alto).
Essa diferenca ¢ menor a medida que diminui o hiato entre a dimensdao Educagdo, na
comparag¢do entre os grupos. Isso refor¢a que individuos com maior escolaridade tendem a
possuir maior nivel salarial. Assim, o investimento em capital humano, por meio da educagao,
¢ fator que contribui para o crescimento da renda dos individuos reduzindo as desigualdades.

Com base nas informacdes do Censo Demografico de 2022, foi possivel perceber as
alteracdes na dindmica populacional de Maceid, com crescimento concentrado nos bairros da
parte alta e da regido norte da cidade. Na regido norte, destaque para os bairros de Jacarecica e

Guaxuma com crescimento superior a 68% e 45% respectivamente. Na parte alta da cidade,
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evidenciamos os bairros Cidade Universitaria, Antares, Sao Jorge e Benedito Bentes, que
apresentaram crescimento aproximado de 65%, 48% ,43% e 25% respectivamente. O avango
populacional na Cidade Universitaria estd associado a construcdo de grandes conjuntos
habitacionais e a migragao de moradores de areas impactadas pela instabilidade geologica
decorrente da mineracao de sal-gema pela Braskem.

O colapso geologico provocado pela Braskem em Maceid gerou um processo de
deslocamento populacional em larga escala, com impactos concentrados em bairros tradicionais
proximos a regido da lagoa Mundau. Entre os 50 bairros da capital, 28 tiveram reducdo
populacional no periodo intercensitario 2010-2022, com destaque para o bairro Mutange, que
foi esvaziado completamente, passando de 2.632 habitantes em 2010 para zero em 2022. Apesar
disso, o bairro permanece reconhecido oficialmente, com uma area de 0,54 km?, conforme
dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2022).

O segundo bairro mais afetado foi Bebedouro, que sofreu uma redugdo populacional de
88,8%, passando de 10.103 moradores em 2010 para apenas 1.128 em 2022. Esse declinio
extremo esta diretamente relacionado as fissuras e subsidéncias do solo identificadas na area,
que inviabilizaram a permanéncia de grande parte da populacdo (CPRM, 2020). De forma
semelhante, o bairro do Pinheiro, identificado como um dos epicentros da crise geologica,
apresentou uma retracdo populacional de 71,8% no mesmo periodo, passando de 19.062 para
5.369 habitantes, configurando-se como um dos casos mais emblematicos de deslocamento
urbano compulsdrio relacionados a desastres geotécnicos no Brasil (IBGE, 2022).

Como forma de minimizar o impacto promovido pela area de desocupacdo, os
moradores do Flexal, regido localizada no bairro de Bebedouro, composta por duas ruas que
ficaram isoladas por conta do afundamento de solo de bairros vizinhos, foram atendidos com o
transporte publico gratuito. Trata-se da Linha 999, que possibilita o deslocamento dos
moradores afetados, que ndo foram realocados, e permanecem em uma regido isolada. Esses
moradores enfrentam uma condic¢ao de ilhamento socioecondmico agravado pelo esvaziamento
urbano, provocado pela atividade mineradora da Braskem.

Portanto, além de comprometer a integridade territorial e habitacional da regido,
intensificou a exclusdo social e dificultou o acesso a servigos publicos essenciais, configurando
um cenario de vulnerabilidade que evidencia a negligéncia historica do poder publico frente aos
impactos socioambientais causados por interesses econdmicos privados. A implantagdo dessa
linha faz parte do Termo de Acordo, assinado com as instituigdes: Prefeitura de Maceio,
Braskem e empresa Sao Francisco, Ministério Publico Estadual, Ministério Piblico Federal e

Defensoria Publica da Unido. Os moradores receberam, de forma gratuita, o Cartdo Vamu
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Mobilidade (Flexal), que permite 6 embarques por dia para cada morador. O custo dessa
operacao ¢ realizado da seguinte forma: A empresa operadora da linha apresenta a planilha de
operagao do més, sendo analisada pelo DMTT e posterior pagamento, se for o caso. Em seguida,
0 DMTT ¢ ressarcido pela mineradora Braskem.

As transformagdes evidenciadas pelos resultados do Censo Demografico de 2022
(IBGE) e pelos dados do Atlas do Desenvolvimento Humano nas Regides Metropolitanas
Brasileiras (PNUD, Ipea), indicam um processo dindmico de reconfiguragao socioespacial, com
reflexos diretos nos indicadores de qualidade de vida e nas condi¢des de desenvolvimento
urbano de Maceid. A comparacao entre os Censos de 2010 e 2022, somada a analise evolutiva
do Indice de Desenvolvimento Humano Municipal da Regido Metropolitana de Macei6
(IDHM-RM) entre os anos 2000 e 2010, revela a existéncia de desigualdades socioespaciais em
Maceio, nas quais areas com melhores indicadores convivem com territérios marcados pela
precariedade com baixo nivel de desenvolvimento humano.

Para Souza (2011), o conceito de desenvolvimento ndo pode ser restrito a dimensao
econdmica, devendo ser compreendido como uma mudanga social positiva, uma transformagao
que envolve tanto a melhoria da qualidade de vida quanto o avango da justica social. Nesse
sentido, Souza propde uma concep¢ao ampliada de desenvolvimento socioespacial, em que o
espaco urbano, sua producdo e apropriagdo, desempenham papel central no processo de

desenvolvimento.

4.3.2.2 O Plano Diretor: Maceid/AL

O répido processo de urbanizagdo, como citado anteriormente, trouxe consigo muitos
problemas, pois, segundo Silva e Vergara-Perucich (2021), o crescimento espacial urbano
apresenta-se como um fendmeno dindmico e multifacetado, cuja manifestacdo varia conforme
as particularidades regionais. Embora ndo exista uma defini¢do unica para esse processo, ele
costuma ser associado ao chamado espraiamento urbano, considerado uma forma de expansao
territorial indesejavel sob a perspectiva socioambiental.

Mocci e Leonelli (2021) destacam que, entre 1938 e 2012, observou-se um avango
significativo no tratamento da expansao urbana nas legislagdes brasileiras, especialmente com
a promulgacdao do Estatuto da Cidade, em 2001. Esse marco representou uma conquista
relevante para a sociedade, ao estabelecer diretrizes fundamentadas em uma perspectiva
democréatica de planejamento e gestao do espaco urbano, orientada pela compatibilidade entre

desenvolvimento e sustentabilidade ambiental, social e economica.



122

E importante destacar que o Estatuto das Cidades regulamentou os art. 182 ¢ 183 da
CF/88 que tratam da politica urbana do pais, possibilitando o controle do uso do solo e do
desenvolvimento urbano pelo poder publico e pela sociedade organizada. A politica de
desenvolvimento urbano, contida na CF/88, deve ser administrada pelo municipio, objetivando
“ordenar pleno o desenvolvimento das fung¢des sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus
habitantes”, sendo o Plano Diretor “o instrumento basico da politica de desenvolvimento e
expansao urbana” (§ 1°, art. 182).

Dessa forma, o Estatuto da Cidade, em seu art. 4°, cita alguns instrumentos de politica
urbana, objetivando o desenvolvimento e planejamento politico e urbano dos municipios, dentre
eles o Plano Diretor (PD), previsto nos artigos 39, 40, 41 e 42.

Sobre esses aspectos podemos destacar o dizer de Hely Lopes Meirelles:

O Plano Diretor ou Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado, como
modernamente se diz, ¢ o complexo de normas legais e diretrizes técnicas para o
desenvolvimento global ¢ constante do municipio, sob o aspecto fisico, social,
econdmico e administrativo, desejado pela comunidade local. Deve ser a expressao
das aspiracdes dos municipes quanto ao progresso do territdrio municipal no seu
conjunto cidade/campo. E o instrumento técnico legal definidor dos objetivos de cada
municipalidade, e por isso mesmo com supremacia sobre os outros, para orientar toda
a atividade da Administragdo e dos administrados nas realizagdes publicas e
particulares que interessem ou afetem a coletividade (Meirelles, 2002, p. 518-519).

Conforme estabelece o art. 41, do referido Estatuto, o Plano Diretor contempla seis
obrigacdes previstas nos incisos de I a VI, dentre os quais destacamos o inciso I, a
obrigatoriedade para cidades com mais de 20.000 (vinte mil) habitantes, e o inciso II, para as
cidades integrantes de regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas.

De acordo com Da Silva (2024), o Estatuto da Cidade, apesar de ainda ser pouco
valorizado pela sociedade brasileira, constitui o principal marco legal da politica urbana
nacional. Essa legislacdo regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicao Federal, definindo
diretrizes gerais para o planejamento e a gestdo das cidades pelos municipios. Além disso,
introduz instrumentos juridicos voltados ao controle da especulagdo imobiliaria, com potencial
para mitigar os efeitos do desordenamento urbano e os problemas que caracterizam a moradia
nas cidades.

Assim, com o objetivo de incentivar a elaborag¢do dos planos diretores municipais, foi
implementada uma campanha nacional intitulada “Plano Diretor Participativo — Cidade de
Todos”, voltada aos municipios que possuiam obrigatoriedade legal de elaborar esse

instrumento de planejamento urbano.
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Existem etapas para a elaboracao do PD, que devem ser realizadas, sob pena de nulidade

do processo, a exemplo da obrigatoriedade das audiéncias publicas pelo Executivo municipal,

durante a elaboracdo e no Legislativo, no periodo de debate e aprovagdo do Projeto.

Em Maceio, o PD foi instituido pela Lei n® 5.486 de 30/12/2005, que apresentou

capitulos especificos sobre:

a)

b)

Sistema produtivo, com diversificacdo das atividades econdmicas atendendo a inclusdo
social e da sustentabilidade ambiental;

Meio ambiente, objetivando assegurar o equilibrio ambiental inclusive da regido
metropolitana;

Mobilidade, que envolve o direito de acesso a diferentes locais, servigos e equipamentos
por meio de transportes coletivos, individuais e ndo motorizados, garantindo
deslocamentos seguros, eficientes, inclusivos e sustentaveis;

Politica habitacional com a defini¢do de diretrizes e estratégias para reduzir o déficit de
moradias, atender as necessidades habitacionais e combater a ocupagao irregular; e
Uso e ocupacdo do solo promover a inclusdo nos beneficios da urbanizagdo e assegurar
um desenvolvimento sustentavel para evitar incompatibilidades, preservar a qualidade
da paisagem urbana e mitigar os impactos no sistema viario.

Assim, no tocante a Politica de Mobilidade Urbana de Maceid, o PD, em seu art.76,

paragrafo tnico, define:

Por mobilidade compreende-se o direito de todos os cidaddos ao acesso aos espagos
publicos em geral, aos locais de trabalho, aos equipamentos e servigos sociais,
culturais e de lazer através dos meios de transporte coletivos, individuais e dos
veiculos ndo motorizados, de forma segura, eficiente, socialmente inclusiva e
ambientalmente sustentavel (Maceid, 2005).

Embora tenha sido aprovado, por lei municipal, no seu art. 40, § 3°, o PD devera ser

revisto, pelo menos, a cada dez anos. Esse ¢ um caminho para viabilizar o monitoramento do

plano diretor. No caso de Maceiod, essa revisao era para acontecer até 2015, considerando que o

Plano Diretor de Macei6 ¢ de 31/12/2005. Segundo informagdes contidas no site Plano Diretor

— Maceid/AL, somente em 2015 foi iniciado o processo de revisdo com diagnostico fisico-

territorial, sendo tragadas trés macroestratégias de desenvolvimento territorial: adensamento e

reabilitacdo, paisagem e meio ambiente, mobilidade e centralidade (Maceio, 2024b).

Como forma de justificar o atraso, em que ja deveria ter sido finalizada a revisdao em

2015, o presidente do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Macei6 (Iplan), Antonio

Carvalho, em matéria publicada no portal Movimento Econdémico, por Siqueira (2024), atribui

as questdes relacionadas ao afundamento dos bairros - consequéncia da exploracdo de sal-gema
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pela petroquimica Braskem, e a pandemia como os responsaveis pelo atraso no processo de
revisdo o atual Plano Diretor. Fato esse que ndo se justifica, pois esses fatores foram
evidenciados a partir de 2018, trés anos apos o periodo maximo para a revisao do PD.

Em maio de 2024, por meio do Decreto Municipal n® 9.768, foram nomeados os
membros do poder executivo municipal para compor o Conselho Municipal de Plano Diretor
de Macei6. Nessa revisao do Plano Diretor de Maceié destacam-se as seguintes questoes:
mudangas climaticas, o direito a cidade e a reestruturagdo da paisagem urbana. Essas questdes
norteadoras foram, como eixos centrais, definidas a partir dos desafios atuais, como a
intensificagdo de eventos climaticos extremos, os impactos da interseccionalidade nas
dindmicas territoriais ¢ as consequéncias do afundamento do solo causado pela mineragdo
urbana (Macei6, 2024Db).

Alinhado com as questdes norteadoras da revisdo do Plano Diretor de Maceio, em
especial, o direito a cidade, percebemos que a mobilidade urbana ¢ um elemento essencial do
direito a cidade, garantindo a circulagdo adequada de pessoas e mercadorias. Para que isso
ocorra de maneira eficiente, ¢ necessario que as cidades possuam uma infraestrutura de
transporte bem planejada.

Nesse sentido, o0 Governo Federal, por meio da Lei 12.587, de 2012, decidiu que o PD
deveria estar integrado com o plano de mobilidade urbana. Dessa forma, a PNMU, definiu que
todo municipio com 20 mil habitantes ou mais deve elaborar um plano de mobilidade urbana
que se encaixe nas diretrizes formuladas pelo plano diretor, estabelecendo medidas que
fomentem o transporte publico e considerando dar prioridade para o transporte ndo motorizado
(de pedestres e ciclistas).

Porém, essa lei que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana concedeu o prazo
de trés anos, isto &, até 2015 para a elaboragdo do plano. Em 2016, o periodo foi dilatado até
2018, e em 2019, conforme medida provisoria (MP 906/19), posteriormente convertida na Lei
n°® 14.000/20, o prazo passou a ser abril de 2022 ou abril de 2023, conforme o tamanho da
populagdo (Brasil, 2020). Publicado no Diario Oficial da Unido, a Lei 14.748/23, prorrogou
mais uma vez o prazo para a elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana por parte dos
municipios. Para cidades com mais de 250 mil habitantes, o prazo foi até abril de 2024, e para
municipios com até 250 mil habitantes, até abril de 2025 (Brasil, 2023). Assim sendo, até abril
de 2025 Maceid deveria ter concluido o seu PD, com a inclusdo do Plano de Mobilidade Urbana.

Em 2024, foi publicado o Contrato n® 0345/2024, no Diario Oficial do Municipio n°
7059 a, de 29 de novembro, que tem por objeto apoiar, captar e executar atividades de ensino,

pesquisa, extensao, desenvolvimento institucional, cientifico e tecnoldgico e estimulo a
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inovagao, para a elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana do Municipio de Maceidé/AL. Esse
Contrato foi no valor de R$ 4.500.000,00 (Quatro milhdes e quinhentos ¢ mil reais), com
vigéncia de 12 meses (Maceid, 2024b).

Segundo o portal da FGV (2025), o Plano de Mobilidade Urbana (PlanMob) de Maceid
propde estratégias para enfrentar os desafios da mobilidade urbana, integrando solucdes
inovadoras e sustentaveis ao planejamento municipal. Com foco na acessibilidade universal,
seguranca ¢ fluidez do transito, o plano contempla a implantacdo de sinais inteligentes, a
reorganizacao viaria para integracdo com o BRT e o aprimoramento das politicas de transito.

A figura que segue ilustra as etapas do Plano Diretor de Maceio.

Figura 14 — Cronologia do Plano Diretor
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Fonte: Maceio (2025).

A Figura 14 evidencia que o PD se encontra na fase de elaboracao da minuta, segundo
informagoes da cartilha propositiva de dezembro de 2024. O PD estabelece uma abordagem
estruturada para a organizacdo do sistema viario de Maceio, abrangendo a circula¢do de
pedestres, o sistema cicloviario, o transporte coletivo e a logistica de cargas. Fundamentado em
doze principios orientadores do desenvolvimento urbano, o plano busca promover a mobilidade
de forma sustentdvel e integrada. Para isso, adota trés macroestratégias: Adensamento e
Reabilitagdo, Paisagem e Meio Ambiente e Centralidade e Mobilidade (Macei6, 2024b).

A mobilidade urbana, no contexto do plano, ¢ concebida como um sistema coordenado,

em que diferentes modos de transporte, servigos, equipamentos ¢ infraestruturas sao integrados
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para garantir uma circulacdo eficiente de pessoas e cargas. Esse planejamento considera a
distribui¢do das centralidades urbanas e o uso racional do solo, buscando um equilibrio entre
acessibilidade e sustentabilidade. A priorizacao do transporte coletivo e de alternativas nao
motorizadas reflete a necessidade de mitigar os congestionamentos e melhorar a dindmica
urbana.

No contexto do planejamento urbano, em especial o da cidade de Maceid, se faz
necessario que os atores envolvidos na elaboracao do Plano Diretor e do Plano de Mobilidade
Urbana atentem para o papel complementar que desempenham esses instrumentos. O Plano
Diretor tem um escopo mais amplo, estabelece as diretrizes gerais para a organizagao territorial
do municipio, considerando aspectos como uso do solo, densidade populacional e preservagao
ambiental. J4 o Plano de Mobilidade Urbana se concentra especificamente na estruturagao dos
deslocamentos urbanos, priorizando a eficiéncia do transporte publico e modais sustentaveis.

Portanto, a elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana deve estar alinhada ao Plano
Diretor para garantir a coeréncia nas politicas de desenvolvimento urbano. O entendimento
detalhado do Plano Diretor permite que o planejamento da mobilidade seja eficiente, inclusivo
e adequado as condigdes especificas do territorio municipal. Sem um planejamento territorial,
as melhorias para a mobilidade podem ser ineficazes, resultando em problemas como
congestionamentos, expansdao desordenada e infraestrutura insuficiente para atender as
demandas da populagdo.

Diante dessa realidade € possivel perceber a importancia do ordenamento territorial e da
organizagdo do sistema viario, pois o crescimento da frota de veiculos nas cidades tem
provocado externalidades. Esse aumento acentuado reforca a necessidade urgente de um Plano
de Mobilidade Urbana, pois sem um planejamento adequado, o transporte coletivo e alternativas
sustentaveis ndo conseguem atender adequadamente as necessidades da sociedade. Além disso,
um Plano de Mobilidade bem estruturado pode preparar a cidade para o futuro, promovendo a
integragdo de diferentes modais e priorizando a reducao de veiculos particulares nas ruas, o que
contribui para a melhoria da acessibilidade e qualidade de vida.

Nesse contexto, o planejamento da acessibilidade do transporte publico deve ser
concebido de forma integrada a politicas sociais amplas, englobando uso do solo, habita¢ao,
saude, educacdo e bem-estar social, a fim de atender adequadamente as necessidades de
deslocamento das populagdes mais vulnerdveis. Além disso, projetos de infraestrutura de
transporte devem incorporar analises prévias detalhadas que considerem seus impactos de longo
prazo sobre a equidade social, promovendo maior transparéncia e contribuindo para reduzir

desigualdades territoriais e sociais nas comunidades urbanas (Lucas, 2012).
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Pelos dados dispostos na tabela a seguir, percebe-se que o crescimento acelerado da
frota de veiculos em Maceid, e o atraso na atualizagdo do Plano Diretor, previsto para até 2025,
contribui para as consequéncias urbanas, ambientais e sociais. A expressiva eleva¢ao no nimero
de veiculos, proximo a 90% entre 2010 e 2022 e chegando a 106,4% quando comparado a 2024,
evidencia uma pressdo significativa sobre a infraestrutura vidria da cidade, com aumento dos
congestionamentos, do tempo de deslocamento, além das emissdes de poluentes. Além disso,
essa expansao da frota, acompanhada pela auséncia de planejamento urbano atualizado,
dificulta a implementagdo de politicas eficazes de mobilidade que favoregam o uso do

transporte publico.

Tabela 15 - Variagao da frota de veiculos € motos no Nordeste (2010 a 2024).

L. Frota - Veiculo Frota - Moto
Capitais
2010/2022 2010/2022 2010/2022 2010/2024
Maceid 89,94% 167,02% 167,02% 214,01%
Salvador 55,21% 118,05% 118,05% 153,17%
Fortaleza 69,35% 124,84% 124,84% 149,99%
Sao Luis 83,16% 147,00% 147,00% 178,38%
Jodo Pessoa 90,82% 123,10% 123,10% 151,02%
Recife 46,15% 94,47% 94,47% 120,76%
Teresina 94,86% 119,35% 119,35% 142,27%
Natal 58,62% 86,34% 86,34% 104,19%
Aracaju 61,95% 88,99% 88,99% 115,54%
M¢édia NE 67,73% 117,46% 117,46% 144,94%

Fonte: Elaboragdo propria com dados do IBGE (2013; 2025).

A tabela 15, retrata o crescimento exponencial da frota de motos (motocicletas +
motonetas) em Maceio, atingindo 167% entre 2010 e 2022 e alcangando aproximadamente
214% quando comparado ao ano de 2024, configura-se como o maior incremento entre as
capitais do Nordeste. Nota-se com isso a necessidade atualizagdo do Plano de Mobilidade
Urbana. A expansao periférica da cidade, sem um planejamento adequado de mobilidade, forca
os cidaddos a buscarem alternativas de transporte mais ageis e acessiveis, como as motos. No
entanto, esse crescimento expressivo da frota de motocicletas pode representar um grave risco
a saude, dada a elevada incidéncia de acidentes de transito, frequentemente resultando em
lesdes graves. Além disso, a auséncia de infraestrutura para motos, como faixas exclusivas,

eleva o risco de colisdo.
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Dessa forma, sem intervengdes eficazes, Maceid pode enfrentar um agravamento das
externalidades, comprometendo a qualidade de vida da populagdo. Entre as capitais do
Nordeste, as que apresentaram crescimento populacional foram: Maceio, Sao Luis, Jodo Pessoa,
Teresina e Aracaju, enquanto as demais capitais apresentaram decréscimo. Esse fato agrava a
situagdo, pois o aumento populacional intensifica a demanda por transporte, habitagdo e outros
servigos que se ndo forem atendidos, provocam a expansdo desordenada e agravam a situagao
nas areas urbanas.

Percebe-se, conforme a Tabela 16, que, entre 2010 ¢ 2022, ocorreu uma diminui¢ao no
indicador Pessoa/Veiculo em todas as capitais. Em 2010, os valores estavam compreendidos
entre 2,76 ¢ 4,52; ja em 2022, esse intervalo reduziu-se para 1,58 a 2,44. Os valores
apresentados para todas as capitais do Nordeste em 2010 refletem um menor indice de
motorizacdo, sugerindo uma maior dependéncia do transporte publico ou de outros meios de
deslocamento, como caminhadas e bicicletas.

De forma inversa, em 2022, com a redugdo da relagdo Pessoa/Veiculo, observou-se um
aumento significativo da motoriza¢do. Essa mudanca evidencia o fortalecimento do transporte
individual em detrimento do transporte publico coletivo, o que pode gerar impactos na

mobilidade urbana.

Tabela 16 - Relacdo pessoa por veiculo e moto entre 2010-2022.

Capitais 2010 2022 % 2010 2022 %
Pessoa/Veiculo Pessoa/Veiculo Pessoa/Moto Pessoa/Moto

Maceid 4,52 2,44 -45,9% 25,31 9,73 -61,5%
Salvador 4,13 2,40 -41,8% 32,42 13,43 -58,6%
Fortaleza 3,44 2,01 -41,5% 15,27 6,73 -55,9%
Sao Luis 4,09 2,28 -44,2% 18,04 7,47 -58,6%
Jodo Pessoa 3,13 1,89 -39,6% 12,47 6,44 -48,3%
Recife 3,10 2,06 -33,7% 17,14 8,53 -50,2%
Teresina 2,89 1,58 -45,4% 7,82 3,79 -51,5%
Natal 2,88 1,70 -41,1% 13,01 6,53 -49,8%
Aracaju 2,76 1,80 -34,8% 12,90 7,20 -44 2%

Média NE 3,48 2,04 -41,3% 16,60 7,52 -54.7%

Fonte: Elaboragao prépria com dados do IBGE (2013; 2025).

No que se refere ao mercado de motos, aqui representado pela jungdo da motocicleta e
motoneta, percebe-se uma tendéncia marcante: houve uma diminui¢do da razdo entre

habitantes/motos, o que se traduz em um aumento da frota de motos per capita. Essa relacao
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passou, na média das capitais nordestinas, de 16,6 pessoas por moto, em 2010, para apenas 7,52
em 2022, uma queda de 54,7%, conforme tabela acima.

A capital com a maior reducao proporcional da relagdo pessoa/moto foi Maceid, com
queda de 61,5%, seguida por Salvador, Sdo Luis e Fortaleza, todas acima de 55% de redugao.
E provavel que essa motorizagio intensa, tenha sido impulsionada por fatores como a expansao
do crédito ao consumo de bens duraveis, a proliferagdo de aplicativos de entrega, e a busca por
alternativas frente a precarizacdo do transporte coletivo. Essa reconfiguragdo produtiva,
associada a informalidade ampliou a circulagdo de motos nas cidades nordestinas.

O expressivo aumento da frota de veiculos individuais em Maceid, demonstrado nas
tabelas anteriores, evidencia a auséncia de planejamento urbano de longo prazo ¢ a
desatualizagdo do Plano Diretor Municipal. Nesse sentido, Lima (2022, p. 34) ressalta que “a
falta de planejamento quanto a mobilidade urbana traz inimeras externalidades negativas, como
citado anteriormente, devido ao aumento consideravel de veiculos nas ruas”, destacando os

impactos adversos sobre a sustentabilidade, a seguranga viaria e a qualidade de vida urbana.

4.3.2.3 Caracterizagdo do sistema de transporte publico por 6nibus em Maceid

O Sistema de Transporte Coletivo Urbano por Onibus de Macei6 tem passado, nas
ultimas décadas, por transformagdes estruturais € operacionais. Essas mudancas ndo ocorreram
de forma isolada, mas impulsionadas pelo avango das tecnologias digitais, que tém
reconfigurado a forma como acessamos servigos essenciais, como os bancérios, de alimentacao,
educagdo e transporte. Com base nisso, acentua-se o impacto dos aplicativos na mobilidade
urbana, onde o transporte por dnibus, tradicional pilar dos deslocamentos nas cidades, enfrenta
o desafio de se reinventar diante da concorréncia com novas plataformas, da demanda por um
transporte mais acessivel, integrado e de qualidade.

Na segunda metade da década de 1990, a instituicdo responsavel pela gestdo do
transporte publico em Maceid passou por mudangas em sua nomenclatura. Originalmente
denominada Superintendéncia Municipal de Transportes Urbanos (SMTU), a autarquia com
foco principal o gerenciamento do transporte coletivo por 6nibus na cidade, passou a incorporar
em 1997, o transito, apds a municipalizacdo, tendo alteragdo no nome para Superintendéncia
Municipal de Transportes e Transito (SMTT). Mais recentemente, em abril de 2023, com a
reorganiza¢do administrativa promovido pela Prefeitura de Maceio, a SMTT, conforme lei

Delegada n° 04 de abril de 2023, passou a se chamar DMTT.
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Além das alteracdes na nomenclatura da instituicdo gestora — que passou de SMTU
para SMTT em 1997, e posteriormente para DMTT —, o cendrio do transporte coletivo por
onibus em Maceid foi marcado por quatro transformagdes estruturantes que moldaram a atual
configuragdo do sistema. Essas mudancas incluem a municipalizagdo da politica tarifaria, a
criacdo da Camara de Compensagao Tarifaria, a realiza¢do da primeira licitacdo do servico e a
assinatura do segundo termo aditivo com previsdao de investimentos como o BRT.

A primeira inflexdo relevante nesse processo ocorreu apds 1980, quando a
responsabilidade pelo célculo e autorizacdo dos reajustes tarifarios foi transferida do Conselho
Interministerial de Pregos (CIP) para o municipio. Esse movimento descentralizador marcou o
inicio da municipalizagdo da politica tarifaria, ampliando as atividades do municipio na
regulacdo do setor e exigindo maior capacidade técnica e institucional.

Segundo Mauricio (2000) a transferéncia da responsabilidade pela fixagao das tarifas de
transporte coletivo urbano do CIP para as Prefeituras agravou a situacao do setor, uma vez que
Macei6 ndo dispunham de estrutura técnica para exercer esse controle. Dessa forma, pontuou o
autor, o Governo Federal implementou a¢des de capacitagdo dos 6rgdos gestores municipais.
Entre elas, destaca-se a cartilha “Instrucdes Praticas para Calculo de Tarifas de Onibus
Urbanos”, amplamente adotada nas capitais brasileiras como ferramenta de apoio ao calculo
tarifario e a padronizacao de procedimentos.

A segunda transformacdo relevante no Sistema de Transporte Coletivo Urbano de
Macei6 consolidou-se com a criagdo da Camara de Compensacao Tarifaria (CCT), instituida
pela Lei Municipal n°® 4.247, de 30 de novembro de 1993, e regulamentada pelo Decreto n°
5.230, de 1994. A implementacdo da CCT introduziu um novo modelo de gestao financeira,
voltado a redistribuicdo equitativa das receitas tarifarias entre as empresas operadoras do
sistema, a partir da venda dos créditos de passagens.

Conforme retrata Mauricio (2000), o sistema tarifario passou por alteragdes antes da
implantacdo da CCT. De tarifa diferenciada para unica até 20/08/91, e de tunica para
diferenciada até 13/01/93. Em 14/01/93, passou a ser tarifa inica, sem ado¢do da compensagao
tarifaria, embora a CCT tenha sido criada em 30 novembro de 1993, conforme Lei municipal
n°® 4.247/1993, regulamentada pelo decreto n° 5.230 de 07 de janeiro de 1994 e posteriormente
alterado pelos decretos 6.081/2001 e 6.265/2002.

Em janeiro de 1994, ocorreu, pela CCT, a compensagao entre empresas superavitarias e
deficitarias, e isso assegurou maior equilibrio na reparti¢do de custos e receitas operacionais.

Para os usuarios, o modelo viabilizou a tarifa unica, independentemente da distancia percorrida.
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Essa medida beneficiou especialmente moradores de areas mais distantes, ampliando a justica
tarifaria e fortalecendo a inclusdo social na mobilidade urbana.

A responsabilidade pela execucao técnica dessa compensagao foi atribuida a Transpal,
entidade representativa do setor empresarial de transporte coletivo a época. Ao poder publico
municipal, foram designadas as fun¢des de coordenagdo, planejamento e fiscalizagao da CCT,
por meio do 6rgdo gestor, a SMTU, atualmente denominada DMTT.

Nessa linha, vale destacar as afirmacdes de Mauricio (2000), quando detalha a
compensagao tarifaria, ao afirmar que as receitas do transporte coletivo por 6nibus sao reunidas
em um caixa Unico e redistribuidas entre as operadoras conforme a producdo de servicos
previamente estabelecida pelo 6rgdo gestor. A base de recursos da CCT deriva exclusivamente
da arrecadagao tarifaria, isto €, da tarifa publica, definida por meio de uma planilha de custos
elaborada segundo a metodologia do GEIPOT, com as devidas adaptacdes a realidade local. A
remuneragdo das operadoras ¢ calculada de forma ponderada quilometragem percorrida (80%)
e, em menor grau, pelo nimero de passageiros transportados (20%).

A implantagdao da CCT impulsionou a automacao das atividades e o aprimoramento da
gestdo operacional, tanto por parte das empresas concessiondrias quanto do 6rgao gestor, por
meio do estimulo ao desenvolvimento de estudos voltados a melhoria do transporte ptblico de
passageiros (Mauricio, 2000). Entretanto, em 16 de junho de 2011 por meio da Lei n® 6.033 a
CCT foi extinta. Essa legisla¢do preparou o caminho para o processo licitatorio do setor, que sO
foi efetivado em 2015. O intervalo de quatro anos entre a publica¢do da lei e sua aplicagdo
pratica evidencia a lentiddo na implementagao das politicas publicas de mobilidade.

A terceira transformacao ocorreu em dezembro de 2015, com a realizagdo do primeiro
processo licitatorio para a concessao dos servigos de transporte coletivo em Maceio. A licitagao
compreendeu a operagdo e manutengdo dos servicos, a implantacdo do Sistema de Bilhetagem
Eletronica e a gestdo dos terminais urbanos. Trata-se de um marco institucional que refor¢a os
principios da legalidade, em especial o que estabelece a Lei 12.587/2012, no art. 10.

Com o processo licitatorio e a posterior assinatura dos contratos de concessao com as
operadoras vencedoras, iniciou-se a moderniza¢do do sistema, com a adogdo, por exemplo, da
bilhetagem eletronica e de outros mecanismos eficazes de controle. Com o pagamento de 20%
do valor da outorga, as quatro empresas — Cidade de Maceid (Contrato n® 741/2015), Sao
Francisco (Contrato n® 742/2015), Veleiro (Contrato n° 743/2015) e Real Alagoas (Contrato n°
744/2015) — houve uma distribuicdo dos servigos, por lotes de atuacdo, conforme figura

abaixo.
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Figura 15 - Distribuicao dos lotes por empresa
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Fonte: Maceio6 (2018b).

No que se refere a definicao da tarifa de remuneragdo no ambito dos contratos de
concessdo, observa-se que as empresas vencedoras do processo licitatdrio estabeleceram, em
seus respectivos planos de negocios, uma Taxa Interna de Retorno (TIR) projetada, a qual
fundamenta os fluxos de caixa previstos ao longo do periodo contratual. Tais contratos preveem,
ainda, a aplicacdo de uma formula paramétrica para os reajustes tarifarios anuais, tomando-se
como referéncia o més de janeiro de 2015. Adicionalmente, esta prevista a realizacdo de
revisoes ordindrias quadrienais, a partir de dezembro de 2015, com o objetivo de recompor o
equilibrio econdomico-financeiro das concessoes.

Outro avango significativo decorrente desse processo foi a introdugdo da integracao
temporal, que permite ao usudrio realizar trocas de Onibus, dentro de um intervalo de tempo
determinado, sem pagamento de nova tarifa. Essa medida ampliou o acesso ao sistema,
principalmente entre os usudrios que moram mais distantes dos centros urbanos. A integracao
contribui para a redugao dos custos com o transporte, o que favorece a equidade.

Além da integragdo temporal, a infraestrutura fisica destinada ao embarque e
desembarque de passageiros também exerce papel fundamental na qualificagdo do servico e na
promocdo da equidade no acesso ao transporte publico. A existéncia de abrigos nos pontos de
parada, bem como a disponibilidade e a estrutura dos terminais de integra¢do, impacta a
experiéncia do usudrio, sobretudo daqueles que residem em dareas periféricas e dependem

diariamente do sistema.
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Com 1.387 pontos de paradas, em 2024, distribuidos pelas oito RA de Maceio,
apresentam caracteristicas distintas. Desses, 522 pontos com abrigos cobertos, representando
um incremento de 4,8% em relacdo ao ano anterior, quando se contabilizavam 498 estruturas
desse tipo. Os outros 655 pontos com apenas sinalizacdo por meio de placas, sem cobertura
para os usuarios, enquanto 174 locais se apresentam sem qualquer forma de sinalizagdo fisica,
evidenciando a precariedade de parte da infraestrutura de embarque e desembarque. Esse
cenario demonstra desigualdades na qualidade das condi¢cdes de espera nos diferentes pontos
da cidade, impactando diretamente na experiéncia do usudrio e na percep¢do de conforto e
seguranga.

Em relagdo aos terminais, destaca-se o Terminal do Benedito Bentes, localizado na RA6,
como o maior e mais estruturado equipamento do sistema, oferecendo integragdo temporal e
catraca de solo, o que viabiliza a conectividade entre linhas com maior eficiéncia e
racionalidade operacional.

A figura 16 apresenta os dois terminais de integracdo considerados na pesquisa de
campo: o Terminal do Benedito Bentes, localizado na Regido Administrativa 6, na parte alta da
capital, e o Terminal de Cruz das Almas, situado na Regido Administrativa 8, na parte baixa da

cidade, préximo a orla maritima.

Figura 16 — Terminais Benedito Bentes e Cruz das Almas
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Fonte: Autor (2023)



134

A época da pesquisa, apenas o Terminal do Benedito Bentes dispunha de catraca de solo
(Figura 17), em razao de sua estrutura ampliada e do expressivo volume de passageiros. No
entanto, apos a requalificacdo do Terminal do Eustdquio Gomes, situado na Regido
Administrativa 7, bairro Cidade Universitaria, este também passou a contar com catraca de solo.
Atualmente, apenas esses dois terminais operam com controle de acesso por catraca fixa. Nos
demais terminais da capital, a integragdo entre linhas permanece no modelo aberto, sendo

realizada internamente nos veiculos.

Figura 17 — T. Benedito Bentes — Catraca de solo

Fonte: Autor (2023)

Em fevereiro de 2018, apds o aumento na tarifa publica, passando de R$3,50 para
R$3,65, a Federagao das Associagdes de Moradores ¢ Entidades Comunitarias de Alagoas, fez
uma representagdo, contra o0 Municipio de Maceid, perante a Promotoria da Capital, em razao

do aumento abusivo na passagem dos 6nibus urbanos em Maceio. Posteriormente, o Ministério
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Publico de Contas e o Ministério Publico Estadual recomendaram a interven¢do do municipio
de Macei6 no Servico de Bilhetagem Eletronica.

Essa intervencdao durou 180 dias e foi contratada uma empresa de consultoria para
elaboragdo de estudo técnico do equilibrio econdomico-financeiro dos Contratos. Ao finalizar o
estudo, houve a recomendacdo de reajuste tarifario a partir de janeiro de 2020, passando a tarifa
de R$3,65 para R$4,59, o que representa 25,75%. Contudo, a tarifa permaneceu fixada em 3,65
até 24 de janeiro de 2021, quando ocorreu a diminui¢ao da passagem em 0,30, a partir de 25 de
janeiro de 2025, conforme Decreto n® 9.042/2021, permanecendo nesse valor até 30 de maio de
2023.

Em consonancia com as recomendacdes do Conselho Municipal de Transportes
Coletivos (CMTC) e o parecer técnico da Agéncia Municipal de Regulacdo de Servigos
Delegados (ARSER), a Prefeitura de Maceid optou por rescindir o contrato com a empresa
Veleiro, conforme publicagdo no Didrio Oficial do Municipio n° 6.362, de 17 de janeiro de
2022. O sistema passou a operar com as trés empresas ocorrendo o redimensionado das linhas
pertencentes ao lote 300. Com o redimensionamento das linhas, as atuais empresas pertencentes
aos Lotes 100, 200 e 400 passaram a operacionalizar o Sistema Integrado de Mobilidade de
Macei6 (SIMM). Conforme previsto no edital de licitacdo, as empresas formaram o Consorcio,
que atua como canal entre 0 Municipio e as concessionarias.

As linhas que integram o SIMM, operam com uma tarifa publica de R$ 4,00. Porém,
para os usuarios que optaram pelo uso do cartdo Cidadao (fornecido gratuitamente), tem um
desconto de R$ 0,51, passando a tarifa para R$3,49. Além desse valor, para compor a
remuneracdo das empresas, existe a complementagdo financeira aportada pelo municipio a
titulo de tarifa de remuneracao.

A tarifa de remuneragdo das concessiondrias esta prevista na Lei n® 12.587/2012. Aqui,
em Maceio, ela é formada pela tarifa pblica, acrescida dos valores pagos a titulo de patologia
e de subsidios. As passagens referentes as patologias, especificadas na Lei Organica de Maceio,
de 2003, sdo pagas pelo municipio para morar em Macei0, e tem renda familiar de até 4 salarios-
minimos. Outra despesa paga pelo municipio € para o idoso entre 60 e 64 anos, que reside em
Maceio, e tem renda bruta mensal até 2 salarios-minimos. Quanto ao subsidio, esse valor € para
cobrir as despesas com as gratuidades do programa Domingo ¢ Livre (com o cartdo cidadao, ¢
gratuita as passagens aos domingos), com pessoas com deficiéncia com renda familiar de 4
salarios-minimos e para os idosos a partir de 65 anos, que residem em Maceio.

O sistema de bilhetagem eletronica adotado no transporte coletivo de Macei6 nao admite

0 pagamento em espécie, sendo as tarifas quitadas exclusivamente por meio de cartdes
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eletronicos. Esse mecanismo viabiliza o carregamento de créditos em dispositivos conhecidos
como “Cartdo Vamu” (Va de Mobilidade Urbana), que representam a forma de acesso ao
servico. A estrutura contempla distintas modalidades, destinadas a atender perfis variados de
usudrios, tais como: Vamu Vale-Transporte, Vamu Escolar, Vamu Orgﬁo Gestor, Vamu
Rodoviério, Vamu Especial com Acompanhante, Vamu Especial, Vamu Empresarial, Vamu
Correios, Vamu Cidadao e Vamu Sénior. Além desses, ¢ possivel o embarque com o uso de
cartoes bancarios, nas fungdes débito e crédito.

Dentre as modalidades acima enumeradas, iniciaremos com a analise dos segmentos
contemplados com subsidios tarifarios no transporte coletivo urbano de Maceid. O primeiro
grupo ¢ o dos estudantes, usuarios do Cartdo Vamu Escolar. Por meio deste instrumento, sdo
assegurados mensalmente 44 embarques com isencdo integral da tarifa. Quando ha necessidade
de passagens adicionais, o estudante pode adquirir até 36 créditos suplementares com desconto
de 50%, totalizando, portanto, 80 viagens subsidiadas ao més, sendo parte gratuita e parte com
tarifa reduzida. Pode-se expor como exemplo, a tarifa atual de R$ 4,00 em que os 44 embarques
sdo gratuitos e os 36 créditos suplementares custam RS 1,74, isto €, 50% do valor da tarifa com
desconto (R$ 3,49 com utilizagdo do Cartdo Cidaddo).

O beneficio de meia passagem para estudantes encontra respaldo na Lei Municipal n°
2.390, de 10 de agosto de 1977, posteriormente modificada pela Lei n° 4.781, de 29 de
dezembro de 1998, e regulamentada pelo Decreto n° 6.383, de 16 de janeiro de 2004. Ja a
concessdo da gratuidade integral, denominada Passe Livre Escolar, foi estabelecida pela Lei n°
7.094, de 27 de outubro de 2021. No que tange ao financiamento dessas politicas, cabe ao Poder
Publico Municipal o ressarcimento integral as operadoras pelo uso gratuito das passagens,
enquanto os bilhetes com desconto de 50% sdo custeados diretamente pelos estudantes, nao
gerando aporte orgamentério adicional da prefeitura.

Os dados apresentados na Tabela 17 evidenciam tendéncias relevantes: apds o declinio
da demanda total apds 2015 até 2021, ano com efeito da pandemia. Em 2022, inicia-se uma
recuperagdo, que prossegue até 2024, porém, os niveis permanecem inferiores aos verificados
em 2019, ano anterior a pandemia. Em relacdo a categoria “Estudante total”, que agrega tanto
os beneficiarios da meia passagem quanto os do passe livre, observa-se uma trajetoria
descendente desde 2013, com inflexao positiva em 2022, superando os patamares observados
entre 2017 e 2021. Tal retomada est4 diretamente associada a promulgacao da lei que instituiu
o passe livre no final de 2021. Especificamente, a subcategoria “Escolar” (meia tarifa)

apresentou redugdo acentuada no periodo analisado, enquanto o “Estudante gratuito”
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(gratuidade integral) experimentou queda em diversos anos, exceto em 2022, ano de
consolida¢ao da nova politica.

A discrepancia observada entre a redugdo no uso da categoria “Escolar” e o aumento
registrado no segmento “Escolar Gratuito” pode ser atribuida a politica de subsidios
implementada, especialmente a institui¢do do passe livre estudantil. Essa iniciativa ampliou o
acesso ao transporte publico entre todos os estudantes de Maceio, resultando em uma redugao

estimada de R$76,56 nas despesas mensais com deslocamento por beneficiario.

Tabela 17 - Estudantes transportados e demanda total

ANOS Categorias

Escolar Est. Gratuito Estudante Total = Demanda
2013 10.687.694 85915 10.773.609 90.683.776
2014 9.784.631 69.620 9.854.251 94.638.955
2015 9.151.787 50.799 9.202.586 94.930.491
2016 9.482.364 61.856 9.544.220 89.059.709
2017 8.863.972 68.027 8.931.999 81.851.138
2018 8.470.996 44.382 8.515.378 79.110.088
2019 7.893.555 25.968 7.919.523 74.880.038
2020 1.396.794 3.884 1.400.678 41.500.284
2021 1.231.987 1.019.451 2.251.438 48.053.665
2022 379.709 8.6012.322 8.992.031 66.428.642
2023 341.380 10.889.695 11.231.075 68.223.979
2024 282.581 10.277.574 10.560.155 68.502.684

Fonte: Relatorio Report Center / DMTT (2025)

O segundo segmento analisado entre os beneficiarios de tarifas publicas com desconto
abrange individuos com renda familiar mensal de até quatro salarios-minimos, bem como
pessoas com deficiéncia fisica, mental, sensorial ou acometidas por doencas cronicas graves
(Maceio, 1997). Em 17 de margo de 2015, foi sancionada a Lei Municipal n°® 6.370, que alterou
os dispositivos legais anteriores relacionados a gratuidade no sistema de transporte urbano de
Maceid. Contudo, em 2019, o Tribunal de Justica de Alagoas declarou parcialmente
inconstitucional essa legislacdo, conforme o Acordao n® 0500005-07.2018.8.02.0000. A decisao
teve como fundamento a existéncia de barreiras excessivas impostas a concessao do beneficio,
resultando em retrocesso social e em prejuizos a populagao ja atendida pela norma anterior. Tais
entraves haviam sido refor¢ados pelo Decreto n°® 8.125/2015, que regulamentava a aplicagao da
referida lei.

A Tabela 18 apresenta uma visdo quantitativa da evolu¢do dos embarques de usuarios

diagnosticados com patologias ao longo dos anos, além dos valores pagos referentes a esse
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beneficio. Em 2015, foram registrados 1.288.435 embarques, reflexo de uma legislacdo menos
restritiva vigente até o periodo. A partir da promulgacdo da Lei n® 6.370/2015, esse patamar
nunca mais foi alcangado, chegando proximo em 2023. Pode-se afirmar que, em virtude das
limitagdes impostas, mais tarde objeto de contestacao juridica, o quantitativo de embarques
entre 2016 e 2019 apresentou-se praticamente sem grandes variagdes. Mesmo apos a declaracao
de inconstitucionalidade parcial da Lei n® 6.370/2015, a falta de ampla divulgacao da decisdo,
somada aos impactos da pandemia da COVID-19 no biénio 2020-2021, contribuiu para a
manutengdo de niveis de demanda aquém dos observados em 2015.

Com a progressiva eliminacdo dos entraves legais e o fortalecimento das agdes de
comunicagdo publica, observou-se em 2022 uma retomada expressiva na utilizagdo do
beneficio, prosseguindo em 2023, com 1.246.487 embarques no valor total de R$4.277.065,69,
pagos pelo DMTT as concessiondrias. A demanda de 2024 atingiu 81,3% da demanda de 2015

e 84% em relacdo a 2023, representando uma redugao de 14,5% do valor pago em 2023.

Tabela 18 - Embarques pessoas e custo associado

Patologias
ANOS : I ac3
Quantidade Variagao quant. (%) Valor R$ Variagdo RS (%)

2015 1.288.435 R$ 3.491.458,25

2016  738.064 -42,7% R$ 2.318.578,40 -33,6%
2017  754.759 2,3% R$ 2.599.758,35 12,1%
2018  730.462 -3,2% RS 2.647.343,60 1,8%
2019  784.356 7,4% RS 2.862.899,40 8,1%
2020  457.978 -41,6% R$ 1.671.619,70 -41,6%
2021  589.891 28,8% RS 1.985.648,75 18,8%
2022  1.051.431 78,2% R$ 3.522.293,85 77,4%
2023 1.246.487 18,6% RS 4.277.065,69 21,4%
2024  1.047.665 -16,0% RS 3.656.350,85 -14,5%

Fonte: Relatorio Report Center / DMTT (2025)

O terceiro grupo de beneficiarios considerados nesta analise refere-se a politica de
subsidio tarifario aplicada aos domingos, cuja implementacdo teve inicio com a promulgacao
da Lei Municipal n° 6.663, de 07 de junho de 2017. Essa medida ficou conhecida como
“Domingo ¢ Meia” e previa a concessao de 50% de desconto na tarifa do transporte coletivo
para os usuarios que possuissem o cartao eletronico de bilhetagem denominado “Bem Legal”,
atualmente com a nomenclatura de “Cartdo Cidadao™.

Tal beneficio permaneceu em vigor até margo de 2020, quando foi temporariamente

suspenso por forca do Decreto Municipal n® 8.846, de 16 de margo de 2020, como medida
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preventiva diante da emergéncia sanitdria causada pela pandemia de COVID-19.
Posteriormente, em 13 de abril de 2022, foi instituida a Lei n® 9.194, que ampliou o beneficio,
estabelecendo a gratuidade total no uso do transporte coletivo aos domingos para os portadores
do referido cartdo, em acao que passou a ser conhecida como “Domingo ¢ Livre”.

Embora a politica publica do “Domingo ¢ Meia” tenha iniciado em junho de 2017 e
finalizado em marco de 2020, para efeito comparativo dos dados, contabilizamos a partir do 2°
semestre de 2017 até final de 2019, perfazendo 30 meses. Observa-se que mesmo com o
incentivo de desconto de 50% nas passagens aos domingos, o nimero de embarques totais
sofreu uma reducao de 18,1%, quando comparamos com o periodo anterior a politica publica
de desconto aos domingos. Em contrapartida, a participagdo no uso do cartdo cidaddo passou
de 1,08% para 4,14%, fruto da politica de incentivo ao uso do cartao eletronico.

No contexto das transformagdes voltadas a modernizacdo da bilhetagem eletronica no
transporte coletivo urbano, observa-se a previsdo de implantagdo do sistema de identificagdo
biométrica facial nos onibus e nas catracas localizadas nos terminais, conforme estabelecido no
Contrato de Concessao n° 01/2015. Tal medida tem como objetivos a mitigagao do uso indevido
dos cartoes eletronicos e a redugdo da circulagdo de dinheiro em espécie dentro dos veiculos,
contribuindo para o enfrentamento da violéncia associada a assaltos dentro destes.

Com essa finalidade, diversas a¢des foram implementadas com o intuito de incentivar a
substitui¢do do pagamento em dinheiro pelo uso de cartdes eletronicos. Embora justificadas sob
a Otica da eficiéncia operacional e da seguranga, tais acdes também refletem interesses
econdmicos do setor empresarial. A ampliagdo do uso dos cartdes proporciona antecipacdo de
receitas por meio da venda prévia de créditos, elimina custos relacionados a manuten¢ao de
cobradores nos coletivos, reduz perdas decorrentes de furtos ou desvios e confere maior
controle sobre a arrecadag@o ao longo das viagens.

A continuidade das estratégias voltadas a substituicdo do pagamento em espécie
culminou, em abril de 2022, na implementacao da politica publica denominada Domingo ¢
Livre, que instituiu a gratuidade integral nas viagens realizadas aos domingos, condicionada ao
uso do Cartdo Cidadao. Tal medida, além de reforgar o processo da bilhetagem, buscou eliminar
0 uso de dinheiro no transporte coletivo.

Os efeitos da medida podem ser percebidos com a adesdo ao sistema eletronico: a
participacao dos usudrios do Cartdo Cidadao aos domingos saltou de 4,14%, durante a vigéncia
do Domingo ¢ Meia, para 61,5% com a gratuidade total, “Domingo ¢ Livre”. No entanto,

observa-se um paradoxo na politica adotada, j& que, apesar do aumento na adesdo ao cartdo, o



140

volume total de passageiros transportados aos domingos sofreu uma leve retragao de 2,9% no
mesmo periodo.

O efeito dos subsidios, por meio do programa Domingo ¢ Livre gerou impactos sobre a
composi¢ao dos usuarios do sistema de transporte coletivo, especialmente nas categorias
vinculadas ao Cartdo Cidaddo e as gratuidades. Observa-se um incremento no volume de
passageiros enquadrados nessas categorias, o que sugere a migragdo de parte dos usuarios
originalmente associados as modalidades Vale-Transporte, Empresarial, Escolar e, sobretudo, a
categoria de pagantes em dinheiro, forma de pagamento que foi extinta.

A atratividade do Cartdo Cidadao, nesse contexto, reside ndo apenas na isencao
dominical, mas também no desconto unitario de R$ 0,51 por passagem, aplicavel em todos os
dias da semana, o que amplia os beneficios percebidos por seus usuarios.

Entretanto, cumpre salientar que os usuarios vinculados as outras categorias nao
contempladas pela gratuidade dominical permanecem sujeitos a cobranga integral da tarifa, uma
vez que seus créditos sdo debitados normalmente. Essa limitagdo pode restringir a adesdo ao
transporte publico aos domingos por parte desses segmentos, comprometendo, em alguma
medida, a universalizacao do beneficio.

Por outro lado, observa-se uma medida de mitigacdo dessa desigualdade: a
disponibiliza¢do gratuita da primeira via do Cartdo Cidaddo para aqueles que ainda nao o

possuem. Tal iniciativa amplia o alcance da politica publica e promove maior equidade no uso

do transporte coletivo em finais de semana.

Tabela 19 - Embarques aos domingos - Média ao més nos domingos

Passageiro - Média/més  Passageiro - Média/més Passageiro - Média/més -
) - Sem Subsidio - - Subsidio 50% - Subsidio 100% -
Categorias 2013/2016 2017.2/2019 2022.2/2024

Quant. Part. (%) Quant. Part. (%) Quant. Part. (%)
Passageiros  469.665 100,00% 352.816 100,00% 342.702 100,00%

Pagante 220.761 47,00% 128.167 36,33% 0 0,00%
VT 182.170 38,79% 150.293 42,60% 73.450 21,43%
Cidadao 5.087 1,08% 14.602 4,14% 210.755 61,50%
Empresarial 2.100 0,45% 1.290 0,37% 742 0,22%
Escolar 28.758 6,12% 20.212 5,73% 611 0,18%
Gratuidade  30.789 6,56% 38.252 10,84% 57.144 16,67%

Fonte: Relatorio Report Center / DMTT (2025)
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Neste ponto, abordamos o quarto segmento de usuarios caracterizado pelas gratuidades
tarifarias. Quando nos referimos as gratuidades, temos a gratuidade total ou integral e a
gratuidade parcial, aqui representada pela categoria “Escolar”, que tem um desconto de 50%
sobre o valor da tarifa com desconto, isto é, para uma tarifa de R$ 3,49, o estudante desembolsa
R$1,74. A outra categoria, gratuidade integral sdo os usuarios que utilizam os seguintes tipos
de cartdo: Vamu Especial com Acompanhante (patologias), Vamu Especial (patologias), Vamu
60+, ¢ Estudantil — cujas tarifas sdo integralmente subsidiadas pelo poder publico, nao
havendo repasse financeiro por parte do usuario. Ainda no ambito da isen¢ao total, mas sem a
correspondente compensagdo financeira por parte do municipio, figuram os cartdes Vamu
Orgﬁo Gestor, Vamu Rodovidrio, Vamu Correios ¢ Vamu Sénior + 65. Em contrapartida, ha
também casos de gratuidade plena cujo 6nus ¢ assumido diretamente pelas proprias empresas,
como ocorre com os usuarios do Cartdo Vamu Empresarial.

Atabela a seguir apresenta a consolidacao dos dados referentes ao volume de embarques
realizados por usuarios isentos de pagamento — ou seja, beneficiarios de gratuidade integral
—, incluindo as categorias anteriormente descritas. Também estdo agrupados os passageiros
pagantes, entre os quais se incluem os estudantes que contribuem com 50% do valor da tarifa.
Adicionalmente, a tabela contempla a participacdo proporcional dos grupos pagantes e nao
pagantes em relacdo a demanda total registrada em cada ano, permitindo uma visdao da
utilizacao do transporte coletivo urbano por categoria.

A andlise da série historica, iniciada em 2015, revela uma tendéncia de queda na
quantidade total de embarques, que passou de 77.658.454 para 68.076.774 em 2024,
correspondendo a uma retragdo de 12,3% no periodo. Em contrapartida, observa-se um
crescimento continuo da participagdo das gratuidades sobre a demanda total, que se intensificou
em 2022. Esse aumento estd diretamente associado a implementagdo de politicas publicas
voltadas a promocao do acesso, como o Passe Livre Estudantil e o programa Domingo € Livre,
ambos introduzidos nesse mesmo ano.

A expansao dessas iniciativas evidencia o esfor¢o do poder publico em incentivar o uso
do transporte coletivo como um direito social e uma estratégia de mobilidade inclusiva.
Entretanto, a andalise dos dados permite inferir que o estimulo a demanda ndo depende
exclusivamente da gratuidade tarifaria. Ainda que relevante, essa politica atua em conjunto com
outros fatores estruturais e operacionais que afetam diretamente a atratividade do sistema.

Entre esses fatores, destacam-se o tempo de viagem, a superlotagdo dos veiculos, o valor
da tarifa, a concorréncia com modais alternativos, como os servicos por aplicativo, € o crescente

uso de motocicletas. Tais elementos contribuem para reforgar politicas integradas, que



142

combinem subsidios tarifarios com melhorias na infraestrutura e na qualidade do servigo ao

usuario.
Tabela 20 - Passageiros transportados
ANOS Embarques Variagdo (%)
Demanda total Pagantes Gratuidades % Pagantes % Gratuidade
2015  82.096.779  75.986.782 6.109.997 92,6% 7,4%
2016  77.658.454 71.640.494 6.017.960 92,3% 7,7%
2017  72.047.478 64.796.624 7.250.854 89,9% 10,1%
2018  70.304.776  62.821.720 7.483.056 89,4% 10,6%
2019  67.305.931 59.561.625 7.744.306 88,5% 11,5%
2020  38.631.164 34.470.066 4.161.098 89,2% 10,8%
2021  46.444.234 38.729.623 7.714.611 83,4% 16,6%
2022 64.823.822 45.276.136 19.547.686  69,8% 30,2%
2023  68.115.378  44.725.937 23.389.441 65,7% 34,3%
2024  68.076.774 44.432.951 23.643.823 65,3% 34,7%

Fonte: Relatorio Report Center / DMTT (2025)

A ampliagdo das gratuidades no transporte publico por 6nibus em Macei6 configura-se
como uma estratégia de promog¢ao da equidade no acesso a mobilidade urbana, alinhada aos
principios das politicas publicas inclusivas. O crescimento da participagdo das gratuidades no
total de passageiros transportados de 7,7% em 2015 para 34,7% em 2024, ocorreu
principalmente com a implementacdo do Passe Livre Estudantil, de acordo com a Lei n°
7.094/2021.

A andlise da tabela a seguir revela o crescimento da participagdo dos estudantes
beneficiados pela Lei do Passe Livre a partir de 2021, ano em que foi promulgada a Lei n°
7.094/2021. Observa-se, inicialmente, uma elevacdo modesta da participagdo desse grupo,
representando 13,3% do total de gratuidades e 2,2% da demanda geral de passageiros. No
entanto, esse percentual apresentou uma trajetoria ascendente ao longo dos anos subsequentes,
atingindo seu apice em 2023, quando os embarques de estudantes com Passe Livre passaram a
representar 46,7% das gratuidades concedidas e 15,3% da demanda total do sistema. Ao
eliminar os custos de deslocamento, o Passe Livre estudantil contribui para a redu¢do da evasao
escolar, sobretudo entre estudantes de baixa renda, promovendo maior equidade nas

oportunidades educacionais.
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Tabela 21 - Gratuidade Estudantil - Passe-Livre

Embarques Variagao (%)
ANOS
Gratuidade Passe-Livre (PL Est.) PL Est./Gratuidade PL Est/Demanda Total
2015 6.109.997 87.842 1,4% 0,1%
2016  6.017.960 129.692 2,2% 0,2%
2017 7.250.854 156.872 2,2% 0,2%
2018 7.483.056 41.782 0,6% 0,1%
2019 7.744.306 168.940 2,2% 0,3%
2020 4.161.098 36.154 0,9% 0,1%
2021 7.714.611 1.023.433 13,3% 2,2%
2022 19.547.686 8.635.430 44,2% 13,3%
2023 23.389.441 10.912.388 46,7% 16,0%
2024 23.643.823 10.400.416 44,0% 15,3%

Fonte: Relatorio Report Center / DMTT (2025)

Somam-se ao passe Livre Estudantil as gratuidades asseguradas a pessoas com
deficiéncia ou com patologias especificas, desde que inseridas em familias com renda mensal
de até quatro salarios-minimos, além da gratuidade universal destinada a idosos a partir de 65
anos, independentemente da renda. Para as pessoas entre 60 e 64 anos, somente em 2025 foi
regulamentada sua gratuidade, conforme Portaria n® 0201/2025, em atendimento ao art. 100,
inciso 3° da Lei Organica do Municipio. Com isso, amplia-se o alcance da politica a um grupo
que, até entdo, encontrava-se a margem dos beneficios tarifarios.

Essas medidas estdo em consonancia com a concepg¢ao de equidade formulada por John
Rawls (1985), segundo a qual a justi¢a social se materializa quando os beneficios sociais sdo
estruturados de modo a favorecer os grupos mais vulnerdveis. Ao garantir gratuidade no
transporte para esses segmentos, como estudantes, pessoas com deficiéncia e idosos, as politicas
publicas em Macei6 alinham-se com as colocagdes de Vasconcellos (1996) ao reforgar que a
promocao da equidade em transportes exige o reconhecimento das desigualdades estruturais
entre os individuos, demandando politicas que considerem suas diferentes condigdes
socioeconomicas.

Sob a perspectiva da oferta de linhas no sistema de transporte coletivo, observa-se, uma
leve expansdo entre 2015 e 2024, com o acréscimo de apenas duas linhas, o que representa um
crescimento de 2,06%, Tabela 22. Esse incremento, no entanto, nao indica necessariamente um
avango, uma vez que, em diversas situacdes, o que ocorre ¢ o prolongamento de itinerarios para
atender areas especificas, em vez da criacao de novas linhas estruturantes. Esse comportamento

pode ser associado a elevacdo de 25% na extensdo da rede, o que, por sua vez, pode ter
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influenciado a leve ampliagdo do nimero médio de linhas em operagdo. Infere-se, portanto, que
essa ascensdo no quantitativo ndo corresponde, necessariamente, a uma melhoria na qualidade
do servigo prestado.

Paralelamente, verifica-se uma reducao da frota operacional, com a retirada de 47
veiculos no mesmo periodo, o que equivale a uma diminui¢do de 9,45%. Essa retragdo tem
efeitos diretos sobre a oferta do servico, uma vez que tende a ampliar os intervalos entre
viagens, aumentar os tempos de espera dos usuarios e, consequentemente, reduzir a capacidade
de atendimento. O agravamento dessa condi¢do ¢ perceptivel quando considerado o aumento
da extensdo das linhas, uma vez que percursos mais longos exigem maior disponibilidade de
veiculos para garantir niveis adequados de frequéncia e regularidade.

Outro aspecto critico refere-se ao envelhecimento da frota, cuja idade média passou de
6,9 anos, em 2015, para mais de 9 anos, em 2024, um acréscimo de quase 33%. O resultado
aponta para a falta de uma politica continua de renovagdo da frota. Embora tenham sido
realizados investimentos pontuais, como a aquisi¢do de 95 6nibus em 2016 e, posteriormente,
58 em 2023 e 7 em 2024, essas iniciativas revelam-se insuficientes frente a obsolescéncia
progressiva da frota. A situagdo ¢ ilustrada pelo ano de 2022, quando a idade média atingiu o
apice de 9,44 anos, indicando que os esforcos realizados foram limitados e aquém do necessario

para reverter o processo de deterioragdo do sistema.

Tabela 22 - Oferta do transporte coletivo - Média mensal

Quant.  Extensdo  FrotaProg. | . ...~ ldade Quant. Ne
ANOS  Linha  Linha Util Média Més frota  Veiculo Viagens -

média (Km) (D.Util) (@ano) 0a1ano util
2015 97 2.964,37 494 3.516.850,41 6,91 0 3.235,75
2016 109 3.852,25 612 4.540.959,86 5,93 95 4.598,75
2017 105 3.741,07 567 4.206.300,01 6,58 1 4.247,00
2018 102 3.665,16 541 3.934.122,19 7,48 1 4.122,00
2019 103 3.789,45 547 3.888.272,58 8,49 1 3.927,00
2020 89 3.291,32 320 2.406.266,31 8,7 35 2.451,00
2021 93 3.644,24 414 2.992.297,16 9,23 0 2.838,50
2022 93 3.699,12 450 3.137.618,53 9,44 25 2.885,00
2023 98 3.939,37 453 3.210.199,33 8,82 58 2.942,00
2024 99 3.952,56 447 3.050.486,67 9,17 7 2.941,00

Fonte: Matrix / DMTT (2025)

Diante do exposto, observa-se que a redu¢do da demanda total de passageiros, estimada

em 17,08% conforme apresentado na Tabela 22, superou a retracdo da oferta de servigos,
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expressa tanto pela diminui¢do da produgdo quilométrica (13,06%) quanto pela reducao da frota
operacional (9,45%) no mesmo periodo. Esses resultados reforcam o entendimento de que o
preco, representado aqui pela tarifa publica, € um componente relevante, mas nao exclusivo, na
captacao de demanda. Variaveis como acessibilidade, niveis de lotagdo, confiabilidade e tempo
de viagem, bem como outros elementos que compdem a experiéncia do usudrio, exercem
influéncia sobre o comportamento da demanda. Nesse contexto, torna-se imprescindivel o
monitoramento continuo dos indicadores de qualidade, bem como a incorporagdo da avaliagao
dos usudrios como instrumento de gestdo, a fim de assegurar a conformidade do servico com
os principios da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Nesse sentido, a concretizacdo dos principios previstos na Politica Nacional de
Mobilidade Urbana depende ndo apenas do monitoramento continuo da qualidade do servigo,
mas também da compreensdo dos arranjos institucionais e financeiros que sustentam sua
operacdo. A forma como o servico de transporte publico coletivo ¢ estruturada e financiada
exerce influéncia sobre sua qualidade. No caso de Maceio, o atual modelo de concessdo foi
implantado em dezembro de 2015, constituindo um marco para a reconfiguragdo do sistema.
Por esse motivo, torna-se necessario compreender os aspectos que caracterizam modelo
vigente, a fim de avaliar sua capacidade de promover um servi¢o mais equitativo e aderente as
diretrizes da politica nacional.

A prestacao dos servicos de transporte publico coletivo urbano por Onibus tem se
estruturado, majoritariamente, sob a forma de concessdo publica. Nesse modelo tradicional, a
tarifa cobrada dos usudrios constituia praticamente a unica fonte de receita das operadoras,
sendo calculada com base no rateio dos custos operacionais totais entre os passageiros pagantes.
Essa logica tarifaria, embora simples em sua formulacdo, revelou-se economicamente
ineficiente, sobretudo em razdo da elevada volatilidade dos insumos que compdem os custos
do servico, como o combustivel — responsavel, isoladamente, por um pouco mais de um tergo
das despesas operacionais.

O desequilibrio entre a dindmica de atualizagdo dos custos operacionais e a rigidez
temporal da tarifa, que em geral, permanece inalterada por pelo menos doze meses, compromete
a sustentabilidade econdmico-financeira das concessionarias. Esse descompasso ¢ agravado por
variacdoes na demanda, especialmente durante a pandemia da COVID-19, bem como por
mudancgas no comportamento dos usuarios, como a preferéncia pelo transporte individual, por
servigos por aplicativo e por compras on-line, contextos nos quais se observou uma queda
significativa no ntimero de passageiros. Tal cenario induz a redugdo da frota, resultando na

deterioragdo da qualidade do servigo prestado ou na elevagdo do valor da tarifa publica. Isso
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desencadeia um ciclo vicioso de insatisfacdo dos usudrios, retragdo da demanda e perda de
competitividade do transporte coletivo em relagdo as alternativas individuais e aos modais sob
demanda.

A promulgacao da Lei n° 12.587/2012, que institui a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, representou um marco no enfrentamento dessas fragilidades estruturais. Entre as
inovagoes trazidas pela norma, destaca-se a diferenciacao conceitual entre tarifa publica e tarifa
de remuneracao, além da previsao de subsidios tarifarios por parte do poder publico (art. 9°),
como instrumento de reequilibrio economico-financeiro e de promog¢ao da modicidade tarifaria.
Tais medidas visam garantir a continuidade e a qualidade dos servigos, reconhecendo o
transporte publico como um direito social e um bem publico essencial a inclusdo urbana e a
reducdo das desigualdades socioespaciais.

Assim, o reajuste tarifario tem sido o principal instrumento utilizado pelos entes
publicos para recompor o equilibrio econdmico-financeiro do transporte coletivo urbano,
especialmente diante do aumento dos custos operacionais e anterior a promulgacdo da lei de
mobilidade urbana. Em Maceid, esse cenario foi parcialmente mitigado a partir da década de
1990, com a adogdo da CCT, que operou durante o regime de estabilidade monetéria instaurado
com o Plano Real, em 1994. A CCT introduziu um modelo de remuneracdo, ao permitir a
redistribuicdo das receitas tarifarias entre as operadoras: aquelas com maior arrecadacio e
menor custo operacional transferiam parte de sua receita para subsidiar empresas deficitarias.
Essa estratégia viabilizou a manutencdo de uma tarifa Unica para todos os usudrios,
independentemente da distancia percorrida, o que promoveu maior equidade tanto para os
passageiros quanto para as operadoras do sistema.

Esse arranjo, no entanto, sofreu alteragdes com a promulgacdo da Lei Municipal n°
6.033/2011, que trata da prestacdo do Servigo Publico de Transporte Coletivo Urbano. Além
disso, trés fatores motivaram a extingdo da CCT. O primeiro foi o congelamento tarifario de
julho de 1996 a marg¢o de 1999, quando a tarifa permaneceu em R$ 0,65, mesmo com uma
inflacdo acumulada de 13,15% (IPCA). O segundo fator decorreu do comportamento das
empresas superavitarias, que passaram a investir em frota nova, elevando seus proprios custos
e, consequentemente, reduzindo a margem disponivel para transferéncias compensatorias. Por
fim, o sistema precisava ser reestruturado para atender as exigéncias da Lei das Concessoes
(Lei n°® 8.987/1995), especialmente no que tange a necessidade de licitagdao para prestacao de
servicos publicos. Entre 2011 e 2015, ainda sem a CCT, o sistema manteve a politica de tarifa

unica, mas sem compensagdes financeiras entre as empresas, € contando com seis operadoras.
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No periodo compreendido entre julho de 1994 e dezembro de 2015, acumulando 257
meses, a inflagdo medida pelo IPCA foi de 206,59%, enquanto a tarifa teve um reajuste de
633,33%, passando de R$ 0,33 para R$ 2,75. Esse aumento, contribuiu para redugdo da
demanda em 33% aproximadamente. Com relagdo ao comprometimento da renda com
transporte urbano por dnibus, para um custo mensal de 60 embarques, considerando o més de
dezembro de cada ano, nota-se uma redugao proporcional desse comprometimento, de 30%
para 20,9%, conforme dados da Tabela 6. Outro dado relevante refere-se a participagdo dos
estudantes na demanda total, que caiu de 34,9%, em 1995, para 15,7%, em 2024, apesar da
politica de passe livre estudantil vigente, que assegura 44 passagens gratuitas e 36 com desconto
de 50%.

Essa reducdo pode ser explicada, em parte, pela introdugdo do sistema de bilhetagem
eletronica, que eliminou fraudes anteriormente facilitadas pelo uso de bilhetes fisicos. Na
década de 1990, era comum a comercializagdo irregular de tiquetes estudantis por parte de
usuarios e até mesmo de funcionarios das operadoras. Com a informatizagdo do controle de
acesso, 0 uso indevido foi reduzido, o que resultou em maior aderéncia ao perfil real de
demanda estudantil.

Ao analisar a evolucao tarifaria em comparacao com o salario-minimo, constata-se que
entre 1995 e 2015 a tarifa cresceu 450%, enquanto o saldrio-minimo aumentou 688%, em um
contexto de inflacdo acumulada de 261,12%. Entre 1995 e 2024, a tarifa apresentou crescimento
de 700%, frente a 1.418% do salario-minimo; ja entre 2015 e 2024, esses valores foram,
respectivamente, de 45,5% e 92,6%. Assim, o crescimento do saldrio-minimo superou, em todas
as comparagoes, a variagdo da tarifa publica, indicando que o custo relativo do transporte caiu,
ao menos em termos de comprometimento da renda. Ainda assim, a demanda continuou em
queda, sinalizando que outros fatores também contribuem para essa queda de demanda.

A teoria econdmica destaca que a demanda ¢ influenciada por multiplos determinantes,
tais como preco do bem, nivel de renda, precos de bens substitutos e complementares, qualidade
percebida, caracteristicas sazonais, e outras. Perloff (2012) salienta que a renda influencia as
decisdes de consumo, afetando tanto a escolha quanto a quantidade adquirida. Rittenberg e
Tregarthen (2013), por sua vez, indicam que o aumento da renda tende a elevar o consumo de
bens considerados superiores, em detrimento dos bens inferiores, como ¢ muitas vezes
percebido o transporte coletivo tradicional. O advento dos servigos de transporte por aplicativo,
implantados em Maceié a partir de 2016, somado ao aumento do numero de veiculos
particulares e motocicletas, pode ter contribuido para a reducdo da demanda pelo transporte

coletivo convencional.
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Deve-se considerar também, que os avangos tecnologicos das ultimas décadas, como a
popularizagdo da internet e dos dispositivos moveis, alteraram os padrdes de mobilidade urbana
de algumas pessoas. Atividades cotidianas como operagdes bancarias, compras de produtos e
servicos, bem como o acesso a educagao e ao trabalho, passaram a ser disponibilizadas de forma
remota, reduzindo a necessidade de deslocamentos fisicos das pessoas.

Diante desse cendrio, o uso de subsidios publicos tornou-se fundamental para a
manutengdo da acessibilidade econdémica ao transporte coletivo, especialmente para os
segmentos mais vulneraveis da populacdo. Embora o preco nao seja o tnico fator a influenciar
a demanda, sua modicidade continua a ser um elemento central para garantir a inclusdo social,
a mobilidade urbana e o cumprimento das diretrizes estabelecidas pela Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. Assim, a incorporacdo de mecanismos regulatérios e financeiros, como o
subsidio tarifario, representa uma resposta necessaria a complexidade dos desafios atuais

enfrentados pelo setor.

Tabela 23 - Dados do Sistema de Transporte Publico por Onibus

Itens 1995 2015 2024
Demanda/Embarques (ano) 123.116.000 82.096.779  68.076.774
Tarifa/Dez - R$ 0,50 2,75 4,00
Salario-minimo - SM (Dez) - R$ 100,00 788,00 1.518,00
Estudante/ Embarques 42.930.549  8.020.744  10.679.251
% Estudante/DT 34,9% 9,8% 15,7%
Comprometimento do SM (%) 30,0% 20,9% 15,8%

Fonte: Elaboragdo propria a partir de relatorios DMTT e outras fontes (2025).

No ambito da prestagdo indireta dos servigos publicos de transporte coletivo urbano por
onibus, a estruturagdo tarifaria tem como referéncia central a planilha de custos operacionais,
instrumento técnico que fundamenta os reajustes e revisoes tarifarias. Em Macei6, adota-se a
metodologia de apurag@o baseada na abordagem econdmica tradicional, que segmenta os custos
em fixos e varidveis, com fundamento nas planilhas desenvolvidas pelo GEIPOT e pela
Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP), devidamente adaptadas as
especificidades locais.

Essa planilha permite a quantificacdo detalhada dos custos necessarios a operagao do
sistema, contemplando insumos essenciais, como combustivel, pneus e pecas, despesas com
pessoal, tributos incidentes e a remuneracdo dos servigos prestados. Antes da formalizag¢do do

contrato de concessao vigente, assinado em 2015 e em vigor desde janeiro de 2016, o modelo
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tarifario era pautado exclusivamente nessa planilha: dividia-se o custo total da operagdo pelo
numero de passageiros pagantes, considerados na forma de passageiros equivalentes, ou seja, a
quantidade total de embarques realizados no periodo de referéncia.

A tarifa técnica assim apurada era submetida ao Conselho Municipal de Transportes,
atualmente denominado Conselho Municipal de Mobilidade Urbana, nos termos da Lei n°
7.353/2023, instancia responsavel por emitir pareceres e sugestdes quanto a adequagdo dos
valores propostos. No entanto, a decisdo final sobre o reajuste tarifario a ser efetivamente
aplicado ¢ prerrogativa do chefe do Poder Executivo municipal. Em dezembro de 2024, a tarifa
técnica apurada para o sistema foi de R$ 6,60, enquanto a tarifa piblica vigente permanece em
R$ 4,00, com desconto de R$ 0,51 para usuarios que utilizam o Cartdo Cidadao.

Esse descompasso entre tarifa técnica e tarifa piblica retrata a necessidade de aportes
financeiros suplementares, subsidios, para garantir a sustentabilidade do sistema e preservar a
modicidade tarifaria, principio fundamental da politica publica de mobilidade urbana. A
planilha tarifaria, nesse contexto, segue como instrumento essencial para assegurar a
transparéncia e o equilibrio na relagdo contratual entre o poder publico e as concessionarias do

Servico.

Figura 18 — Planilha de custo tarifario - DMTT

RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARIFA

R$/més R$/km % Custo % c/Trib.

Combustivel 7.712.539 42 27818 69 8731 35,7045
Lubrificantes 811.846,25 02747 65,8998 3 5257
Rodagem 749 704 08 02537 63717 3 2559
Pecas e Acessorios 1.860.492, 73 06711 16,8555 8,6130
Custo Variavel Total 11.134.582 48 39813 100,00 51,10
Depreciacio 1.064.981,33 0,3604 9,86 4 63
Veiculos 1.030.787 41 03488 954 4 48
Maq. Inst. e Equipamentos 3419391 0,0116 032 0,15
Remuneragéo 1.161.917,07 0,3932 10,76 5,05
Veiculos 937.374,84 03172 8,68 4,07
Maq. Inst. e Equipamentos 128.309,84 0,0434 1.19 0,56
Almoxarifado 96,232 38 0,0326 089 0,42
Despesas com Pessoal 7.912.965 14 26775 73,27 34,36
Operacéo 5228 460 44 1,7691 43 41 22,71
Manutencio 627.416,33 02123 581 272
Administrativo 418.277 .56 0,1415 3,87 1,82
Beneficios 1.308.143 36 0,4426 121 5,68
Remuneracdo Diretoria 330.653,45 0,119 3,06 1,44
Despesas Administrativas 650.684 97 02232 6,11 2 86
Gerais 13.071.17 0,0044 012 0,06
Seguro Resp. Civil e Seguro Obrigatorio 2.908,63 0,0010 0,03 0,01
Taxa Licenciamento e Alvara e FTU 636.592,81 0,2154 5,89 276
IPWA 7.112,35 0,0024 0,07 0,03
Custo Fixo Total 10.799.548 51 36542 100,00 46,90
Custo Total 21.934 130,99 7,6355 93,00
Custo Total ¢/ Tributos 22.381.766,32 7,7913 2,00
100,00

Fonte: Planilha GEIPOTY/DMTT

4 A planilha pode ser acessada através do link: https://www.gov.br/transportes/pt-br/acesso-a-informacao/orgaos-
extintos-desestatizados/geipot/estudos-realizados-geipot
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Os contratos de concessao do servigo de transporte publico de Maceid foram assinados
em 26 de dezembro de 2015, resultantes da Concorréncia n® 01/2015, com vigéncia de 15 anos,
prorrogavel por mais 5. Esses contratos abrangem a operagao ¢ manutencdo do servigo de
transporte coletivo, incluindo o fornecimento da frota, a implantag@o e operacao da bilhetagem
eletronica, bem como a operagdo, conservagao ¢ manuten¢ao dos terminais.

A referida concorréncia publica nacional adotou como critérios de julgamento o maior
valor de outorga e a menor TIR. O edital estabeleceu que os valores propostos deveriam ser
atualizados com base no més de janeiro de 2015 como data-base. A avaliagdo do equilibrio
econdmico-financeiro ¢ realizada por meio do calculo da TIR do fluxo de caixa, conforme os
parametros apresentados pela concessionaria em sua proposta. Nesse modelo, a tarifa de

remunerac¢do das operadoras ¢ reajustada anualmente por meio de formula paramétrica.

R = (0,5 x a) + (0,2 x b) + (0,15 x ¢) + (0,15 x d)

R — Indice de reajuste a aplicar entre os periodos considerados;

a — Variagdo do “Indice Nacional de Pregos ao Consumidor Amplo — IPCA” - Fonte: IBGE;

b — Variagdo do prego de 6leo diesel para grandes consumidores; - Fonte: ANP;

¢ — Variacdo do “Indice de Preco ao Consumidor — IPC” — Fonte: FGV.

d — Variagdo do “Indice de Precos ao Produtor Amplo” - Disponibilidade Interna — IPA-DI-
Fonte: FGV.

A cada quatro anos, com o objetivo de verificar a adequagdo da féormula paramétrica de
reajuste anual e preservar o equilibrio econdmico-financeiro da concessdo, ¢ previsto um
procedimento de atualizacao tarifaria baseado na reavaliacao das planilhas de custos e do fluxo
de caixa. Nesse processo, sdo considerados os eventos supervenientes a proposta original da
concessionaria. A Tabela 24 apresenta os valores da tarifa publica, que, entre 2017 e 2019,
superaram os valores calculados exclusivamente pela formula paramétrica.

Contudo, a aplicagdo de indices gerais para o reajuste pode nao refletir com precisao as
dindmicas do setor, sobretudo em funcdo das oscilacdes de demanda. Variagdes positivas
penalizam o usudrio com tarifas potencialmente elevadas; variagdes negativas, por sua vez,
comprometem a situacdo econdmica do operador. Isso se evidenciou na comparagdo entre a
projecao de demanda mensal utilizada na elaboracdo do edital, de 6.352.798 passageiros
equivalentes, e os dados de 2024, que indicaram apenas 3.487.257 passageiros, uma redu¢ao de
2.865.541 passageiros. Essa defasagem resultou em uma perda mensal estimada de receita de

R$ 11.462.164,00, considerando a tarifa vigente de R$ 4,00.
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Tabela 24 - Tarifas e vigéncias

, . DA Tarifa publica  Tarifa paramétrica
Anos Inicio da vigéncia

Valor R$ Valor R$
2015 15.02.2015 2,75 Sem reajuste
2016 10.02.2016 3,15 Sem reajuste
2017 01.03.2017 3,5 3,31
2018 12.02.2018 3,65 3,43
2019 Sem reajuste 3,65 3,62
2020 Sem reajuste 3,65 3,83
2021 25.01.2021 3,35 4,11
2022 Sem reajuste 3,35 4,87
2023 31.05.2023 3,49 ¢ 4,00 5,21
2024 Sem reajuste 3,49 ¢ 4,00 5,29

Fonte: Elaboragao propria a partir de relatorios DMTT (2025)

A frustracdo da demanda projetada nos Planos de Negocios apresentados durante a
licitagcdo, posteriormente agravada pelos impactos da pandemia de COVID-19, provocou
desequilibrios econdmico-financeiros nos contratos de concessdo, reconhecidos tanto pelo
Poder Concedente quanto pelas concessiondrias. Tal reconhecimento foi respaldado, ainda em
2019, por parecer técnico emitido pela empresa Quantum Consultoria, contratada para revisar
e validar os dados apresentados, considerando as divergéncias identificadas entre as partes. Ao
final da analise, a consultoria recomendou o reajuste da tarifa ptublica para R$ 4,10, a fim de
restabelecer o equilibrio contratual. No entanto, contrariando essa recomendacao, o Municipio
manteve a tarifa inalterada em relagdo ao valor praticado em 2018, prolongando-a até o ano de
2021.

Esse cenario de desequilibrio, agravado pelas perdas decorrentes da pandemia, resultou
em inadimpléncia por parte das concessionarias quanto ao pagamento de tributos municipais e
das outorgas previstas contratualmente. Com o objetivo de mitigar os efeitos dessa situagao sem
onerar os usudrios com aumentos tarifarios, o Municipio passou a adotar, a partir de dezembro
de 2020, uma politica de repasses financeiros as empresas operadoras, na forma de subsidios.
Dentre os instrumentos utilizados, destacam-se: o programa “Domingo ¢ Meia”, que concedia
50% de desconto nas tarifas aos domingos e foi encerrado em 2020; os repasses relacionados
as chamadas “patologias contratuais”, com pagamentos iniciados em 2019, referentes a

embarques realizados em anos anteriores; e os subsidios diretos a operagdo, implementados a
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partir de dezembro de 2020, com o objetivo de complementar a diferenca entre a tarifa publica
e a tarifa de remuneracdo das empresas.

Em 2022, a Unido destinou R$ 9.699.265,68 ao sistema de transporte coletivo do
municipio, valor que correspondeu a 10,46% do total de subsidios recebidos naquele ano (R$
92.678.531,36). Com excecao do exercicio de 2020, cujos repasses concentraram-se em
pagamentos retroativos, os dados apresentados na Tabela 25 demonstram um crescimento
progressivo dos repasses destinados as patologias, refletindo um aumento expressivo na
concessao de beneficios aos usuarios.

Cabe destacar, ainda, que estudos de equilibrio econdmico-financeiro conduzidos pela
Quantum Consultoria indicaram que o valor da tarifa ptblica deveria ter alcangado R$ 4,41 em
2019. Aplicando-se, sobre esse montante, o reajuste previsto pela formula paramétrica
contratual, a tarifa de técnica projetada para janeiro de 2020 atingiria R$ 4,67. A nao adocao
desses valores por parte do Poder Concedente intensificou a necessidade de aportes financeiros
por meio de subsidios, que apresentaram crescimento de 92,72%. Tal medida viabilizou a
manuten¢do de uma tarifa publica abaixo do patamar estimado pela consultoria, garantindo, ao

mesmo tempo, a continuidade da prestacdo do servico.

Tabela 25 - Repasses para as concessionarias

Anos Patologias Domingo ¢ meia Subsidios Total

2017 R$ 158.494,00 RS 158.494,00
2018 RS 284.680,53 R$ 284.680,53
2019 RS$1.232.555,70 R$ 344.487,74 R$ 1.577.043,44
2020 R$6.661.987,40 RS 82.025,58 RS$ 555.455,72 R$ 7.299.468,70
2021 R$1.391.798,32 R$ 24.198.898,47 R$ 25.590.696,79
2022 R$2.089.464,25 R$ 92.678.531,36 R$ 94.767.995,61
2023 R$2.268.928,20 R$ 61.424.468,80 R$ 63.693.397,00
2024 RS 3.864.109,23 R$ 70.883.752,67 R$ 74.747.861,90
Total R$ 17.508.843,10 RS 869.687,85 RS 249.741.107,02 R$ 268.119.637,97

Fonte: Elaboragao propria a partir de relatérios DMTT (2025)

No que se refere aos desequilibrios observados nos contratos de concessao firmados
com as empresas vencedoras da Concorréncia n® 01/2015, ¢ importante destacar que os servicos
foram organizados em quatro lotes operacionais. Cada empresa apresentou, como parte das
exigéncias do certame, um Plano de Negocios abrangendo o periodo contratual de 15 anos.

Esses planos continham projecdes detalhadas por meio de planilhas que discriminavam a
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composi¢ao dos custos operacionais, os investimentos previstos e as estimativas de receita ao
longo de toda a vigéncia da concessao.

As planilhas projetavam, ano a ano, os principais componentes financeiros: receitas
estimadas, custos operacionais, valores de depreciagdo, apuracao do lucro bruto, calculo dos
tributos incidentes sobre esse lucro e o lucro liquido, culminando na estrutura¢ao do fluxo de
caixa. Esse fluxo de caixa constitui o instrumento central de analise economico-financeira,
registrando as entradas e saidas monetérias associadas a operacdo e aos investimentos da
concessionaria. A partir dele, ¢ calculada a Taxa Interna de Retorno (TIR), indicador que
expressa a rentabilidade esperada pelas empresas em funcdo dos aportes realizados para
viabilizar a prestagdo do servigo publico de transporte coletivo urbano.

A TIR ocupa papel central na gestdo contratual, pois representa a referéncia oficial do
retorno financeiro pactuado entre o poder publico e a concessionaria. Ao longo da execugdo do
contrato, esse indicador ¢ utilizado para verificar a manuten¢ao do equilibrio econémico-
financeiro, principio basilar das concessdes publicas previsto no artigo 37, inciso XXI, da
Constituicdo Federal e regulamentado pela Lei n® 8.987/1995. A comparacdo entre a TIR
efetivamente apurada e a TIR originalmente contratada permite identificar distor¢des que
comprometam a situagdo econdmica do servico ou resultem em ganhos excessivos as empresas,
servindo, assim, como base técnica para eventuais pedidos de reequilibrio.

Dessa forma, os Planos de Negocios € o acompanhamento periddico da TIR assumem
fun¢do estratégica na regulag@o e no controle da concessdo, permitindo ao poder concedente
adotar medidas corretivas quando necessario, seja por meio de ajustes tarifarios, revisao de
metas de desempenho, ou at¢ mesmo pela concessdo de subsidios, a fim de assegurar a

continuidade e a qualidade do servigo publico prestado a populagao.
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Figura 19 — Fluxo de Caixa
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Fonte: Relatorios DMTT.

E caracteristico de projetos com altos volumes de investimento inicial que o fluxo de
caixa acumulado apresente saldos negativos nos primeiros anos de operacao, os quais tendem
a se reverter progressivamente com a maturacao da concessdo. Assim, a simples presenca de
resultados acumulados negativos ndo configura, por si s6, um desequilibrio econdémico-
financeiro. A alegacdo de desequilibrio pelas concessionarias estd fundamentada no fato de que
os valores negativos observados no fluxo de caixa superam aqueles projetados originalmente
nas propostas vencedoras da licitagao.

Em termos técnico-financeiros, o desequilibrio manifesta-se na reducdo da TIR
efetivamente apurada em comparacao aquela estimada no Plano de Negdcios, comprometendo
arentabilidade inicialmente esperada pelos operadores. Essa discrepancia entre a TIR projetada
e a TIR realizada sinaliza um descompasso entre os parametros contratuais e a realidade
operacional, exigindo, em alguns casos, a ado¢ao de mecanismos de recomposi¢ao do
equilibrio.

O Quadro 7 apresenta a TIR calculada para cada uma das empresas concessiondrias,

bem como o respectivo ano previsto para o atingimento do ponto de equilibrio financeiro
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(payback), a partir do qual se iniciaria o retorno efetivo sobre os investimentos realizados,

conforme os termos contratuais vigentes até 2030.

Quadro 7 — Contratos das empresas concessionarias.

Empresa Lote | Contrato | TIR | Fluxo de Caixa: Acumulado +
Viacdo Cid. de Maceio Ltda | 100 | 741/2015 | 7,22% 2029
Sdo Francisco Ltda 200 | 742/2015 | 8,97% 2025
Auto Viagdo Veleiro Ltda 300 | 743/2015 | 6,20% 2030
Real Transportes Urb. Ltda | 400 | 744/2015 | 6,80% 2028

Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos contratos de concessao e relatdrios fluxos de caixa do DMTT (2025)

No contexto dos contratos de concessdo do transporte publico coletivo urbano, a
definicdo do modelo de célculo tarifario ¢ elemento essencial para garantir o equilibrio
economico-financeira da prestagdo do servigo, a modicidade tarifaria ¢ a adequada alocagao
dos riscos entre o poder publico e a concessionaria. Entre os modelos adotados, destacam-se o
baseado na planilha de custos operacionais, comumente estruturado segundo as metodologias
do GEIPOT e da ANTP, e aquele fundamentado no fluxo de caixa com a aplicagdo da TIR.

A planilha de custos (GEIPOT/ANTP), organiza-se a partir da identificagdo e
quantificagdo dos insumos necessarios a operagao do sistema. Os custos sao classificados entre
fixos e variaveis, com base em parametros técnicos como quilometragem percorrida,
produtividade da frota e nimero de passageiros equivalentes. A tarifa técnica apurada decorre
da divisdo do custo total pelo total de passageiros pagantes, de forma que a remuneracdo da
operadora esta diretamente vinculada a demanda efetiva.

As limitagoes desse modelo tornam-se evidentes em contratos de longo prazo e quando
ndo existe o comprometimento dos reajustes, pelo menos anual. Ao desconsiderar os efeitos de
investimentos futuros, os riscos associados a variacdo da demanda e as varia¢des constantes
nos precos dos insumos, o modelo tende a produzir distor¢des quando o cendrio se desvia das
premissas de estabilidade operacional e econdmica. Em situagdes de crise, como recessoes ou
pandemias ou, ainda frente a crescente competicdo de modos alternativos como o transporte
por aplicativos, sua capacidade de capturar a dindmica contratual torna-se limitada.

Em contraposi¢do, o modelo que adota o fluxo de caixa com TIR foi concebido para
enfrentar esses desafios. Utilizado em concessdes de infraestrutura com maior grau de
complexidade e volume de investimentos, o fluxo de caixa considera todas as fases do ciclo de

vida contratual, da implanta¢do a operag¢do e desmobilizagdo. A tarifa ¢ definida de modo a
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garantir as empresas operadoras a obtencao de uma taxa de retorno previamente pactuada (em
Macei6 durante a licitagdo), compativel com os riscos do empreendimento.

Do ponto de vista pratico, a diferenca entre esses dois modelos pode ser ilustrada da
seguinte forma: o calculo tarifario com base na planilha de custos (GEIPOT/ANTP) assemelha-
se a uma fotografia, capta o cendrio atual, mas sem revelar o que antecedeu ou as projegdes
futuras. J4 o modelo do fluxo de caixa com TIR opera como um filme, apresenta a evolugao
dos eventos contratuais, incluindo perdas e ganhos acumulados, investimentos realizados e
alteragdes na demanda, permitindo que esses elementos influenciem diretamente a tarifagdo
presente e futura. Essa abordagem assegura maior aderéncia a realidade do contrato.

No caso especifico do contrato de concessdo do transporte publico urbano de Maceio,
firmado em 2015, adotou-se como base de remuneragdo a metodologia de fluxo de caixa com
TIR, conforme delineado no plano de negdcios apresentado na fase licitatoria. Contudo, o
contrato também prevé o uso da formula paramétrica de reajuste, aplicadas anualmente, que
busca preservar o equilibrio economico-financeiro frente as variagdes nos precos de insumos,
como combustiveis, pessoal e pegas. Ainda assim, esses reajustes anuais nao substituem a
necessidade de reequilibrio estrutural, realizado a cada quatro anos, com base na comparagao
entre a realidade operacional das operadoras e as projecdes originalmente estabelecidas.

Paralelamente, como instrumento de apoio a regulacdo, o DMTT continua utilizando a
planilha de custos nos moldes do GEIPOT/ANTP. Embora ndo seja a referéncia formal para a
remuneragdo contratual, essa ferramenta permanece relevante, pois oferece estimativa objetiva
dos custos operacionais, funcionando como ferramenta técnica para ajudar nas decisdes
administrativas e politicas publicas.

A coexisténcia dessas duas abordagens, evidencia a necessidade de articular
instrumentos distintos, porém complementares, para assegurar a viabilidade técnica, juridica e
financeira dos contratos de concessdo. Essa viabilidade financeira ¢ comprometida pela nao
observancia das regras de reajuste e ou revisao tarifaria nos periodos estipulados nos contratos.
Esse fato impacta negativamente a qualidade do servigo prestado a populacdo e cria um
ambiente de inseguranga contratual para concessionarias.

Para fazer face ao ndo cumprimento, em determinados periodos, dos reajustes tarifarios
e da revisao dos desequilibrios econdomico-financeiros previstos nos Contratos de Concessao,
algumas medidas foram adotadas pelo Poder Publico. Entre os fatores agravantes, destacam-se
a intervencdo decretada pela Prefeitura de Maceid em julho de 2018, em atendimento a
recomendacdo do Ministério Publico do Estado de Alagoas e do Ministério Publico de Contas,

os impactos provocados pela pandemia de COVID-19, e a redugao da tarifa publica em janeiro
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de 2021. Diante desses eventos, a administracdo municipal recorreu a transferéncia de recursos
financeiros as concessionarias, por meio de subsidios, como forma de mitigar os efeitos dessas
situagoes atipicas.

Apesar dos repasses realizados, os operadores do sistema alegaram, por meio de
processos administrativos, que os subsidios foram insuficientes para cobrir as perdas
acumuladas ao longo do periodo, o que comprometeu o cumprimento integral das metas e dos
compromissos previstos nos Planos de Negodcios da licitagdo. A figura 21 ilustra esse cenario,
mostrando que parte das etapas da Fase II, relacionada a implantagdo do sistema tronco-
alimentador, e da Fase III, que previa a integragdo com os modos estruturantes VLT (Veiculo
Leve sobre Trilhos) e BRT (Bus Rapid Transit), nao foi executada conforme estabelecido no
Projeto Bésico da Licitacao de 2015.

Nota-se que, até o final do exercicio de 2022, alguns fatores comprometeram a execucao
plena dos contratos: a frustragdo da demanda projetada, com volumes de passageiros
significativamente inferiores aos estimados; o consequente desequilibrio econdmico-financeiro
das concessionarias; a auséncia de atualizagdo da tarifa de remunera¢ao, mesmo diante das
recomendagdes técnicas da consultoria especializada contratada pelo poder concedente; a
inexisténcia de revisdes periddicas dos parametros estabelecidos no Projeto Basico, o que
comprometeu a atualizagdo dos planos de investimentos; os impactos severos provocados pela
pandemia de COVID-19; a inadimpléncia das concessiondrias quanto ao pagamento de tributos
municipais € o ndo pagamento de 80% dos valores de outorga devidos. Soma-se a isso, a
declaragdo de caducidade da empresa Auto Viagao Veleiro Ltda, responsavel pela operagdo do
Lote 300, publicada no Diario Oficial do Municipio, n® 6362, de 17 de janeiro de 2022.

A figura 20 ilustra a configura¢do operacional apos a caducidade do contrato referente
ao Lote 300. A reestruturacao resultou na redistribui¢do das linhas entre os Lotes 100, 200 e
400, assegurando a continuidade dos servigos prestados a populacdo anteriormente atendida.
Com base nos dados coletados em pesquisa de campo realizada em outubro de 2023, verificou-
se uma significativa concentragdo de passageiros e de produgdo quilométrica em um nimero
restrito de linhas, evidenciando a necessidade de revisdo da logica de oferta a luz da demanda

efetivamente observada.
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Figura 20 — Operacado dos transportes em Maceid
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Fonte: Mapa impresso disponibilizado pelo DMTT para consulta local.

De forma especifica, identificou-se que 20% das linhas do sistema sdo responsaveis por
transportar 48,6% do total de passageiros, enquanto os 80% restantes respondem por 51,4% do
total transportado. Essa tendéncia se repete, com pequenas variagdes, na distribuicdo da
quilometragem admitida: os mesmos 20% das linhas sdo responsaveis por 43,2% da
quilometragem total realizada, ao passo que os 80% restantes concentram 56,8% desse
indicador.

Tais dados sdo representativos da logica do Principio de Pareto, ou da chamada regra do
80/20, conceito originado no campo da economia, mas amplamente adotado em diferentes areas
do conhecimento, em que uma propor¢do pequena de causas costuma ser responsavel por uma
parcela significativa dos resultados.

Aplicar a l6gica de Pareto ao contexto da mobilidade urbana, mais especificamente ao
transporte publico por d6nibus, permite aos técnicos do sistema uma visao mais apurada sobre a
concentra¢cdo da demanda e da produgdo de servico. Isso favorece estratégias mais eficazes de
fiscalizacdo e planejamento, além de potencializar a aplicagdo de politicas publicas mais
precisas quanto a alocagao de recursos.

Contudo, como ressalta Koch (2016), o principio 80/20 ndo deve ser interpretado como
uma foérmula rigida ou inflexivel. As propor¢des podem variar significativamente a depender

do contexto e da natureza do fendmeno observado. Situagdes reais podem apresentar relagdes
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como 70/30, 60/40, ou até mais extremas, como 99/1, sem que isso descaracterize a aplicagdo
da logica de Pareto. No caso analisado, as propor¢des observadas, 48,6% da demanda
concentrada em 20% das linhas, e 43,2% da quilometragem admitida nessas mesmas linhas,
reforgam a premissa de que uma parcela reduzida da estrutura operacional detém relevancia no
desempenho do sistema.

A Tabela 26, apresentada adiante, detalha essas distribuicdes com base nos dados
coletados registrados em outubro de 2023, oferecendo subsidios empiricos para a analise

técnica e o aprimoramento do planejamento do sistema.

Tabela 26 - Distribuicdo da demanda e Km nas linhas

o . Demanda Total Km Admitida
Distribuicéo das linhas : :
Absolutos Relativos Absolutos Relativos
20% 2.449.890 48,6% 1.391.425,00 43,2%
80% 2.588.394 514% 1.828.215,73 56,8%
100% 5.038.284 100,0% 3.219.640,73 100,0%

Fonte: Elaboragao propria com base em dados do DMTT (2025)

Assim, adotar a 6tica do Principio de Pareto no transporte coletivo por dnibus constitui
uma estratégia analitica poderosa, especialmente em contextos de reordenamento institucional,
como o vivido ap0ds a caducidade da Veleiro. Trata-se de uma abordagem que alia simplicidade
conceitual a robustez pratica, sendo capaz de orientar politicas publicas mais eficazes, justas e
centradas no interesse coletivo.

A identificacdo dessa concentracdo de passageiros e de quilometragem operacional,
revelada pela aplicagdo do Principio de Pareto, expde uma assimetria estrutural no sistema de
transporte coletivo por 6nibus e a necessidade de rever as distor¢des acumuladas ao longo da
concessao. Assim sendo, foram iniciados estudos técnicos voltados a reestruturacao do sistema
de transporte coletivo e a viabilizagdo da continuidade contratual nos termos do edital,
apresentados na figura 21.

Os estudos incluiram a reavaliacdo da implantagdo do modelo tronco-alimentador e a
incorporagdo de novos investimentos estruturantes, com destaque para a implementacdo e
operacdo do sistema BRT na Avenida Fernandes Lima/Av. Durval de Goes Monteiro. A anélise
de vantajosidade da prorrogagdo contratual passou, assim, a considerar ndo apenas os aspectos
financeiros e operacionais, mas também a necessidade de adaptacdo do modelo original as

condigdes efetivas de demanda e de viabilidade econdmica observadas ao longo da concessao.
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Figura 21 — Fases do Projeto Base — Edital n® 01/2015

Situagdo
Atual

Fase |l

Fase ll

Fase lll

Fonte: Edital de Concorréncia Nacional CEL n° 01/2015 (Maceid, 2015a).

No contexto das transformagdes operacionais discutidas ao longo deste trabalho, quatro
eventos se destacaram como pontos de inflexdo no desenvolvimento do transporte publico por
onibus em Macei6. A primeira transformacdo ocorreu com a municipalizacdo da politica
tarifaria, em meados da década de 1980; a segunda, com a operacionalizacdo da Camara de
Compensacao Tarifaria em 1994; a terceira, com a realizagdo da primeira licitacdo do servigo
em dezembro de 2015; e a quarta, mais recente, foi consolidada com a assinatura do Segundo

Termo Aditivo aos Contratos de Concessdo, no final de 2024.
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Figura 22 — Marcos de destaque no transporte publico por dnibus

2° Termo Aditivo aos

Municipalizagéo Implantagéo da Licitacado dos

da tarifa - 1985 CCT- 1994 Servigos- 2015 Cﬂ“trag:;- BRT-

Fonte: Elaboragao propria (2025).

O Segundo Termo Aditivo formaliza a prorrogacdo antecipada dos contratos de
concessao n° 741/2015, 742/2015 e 744/2015 por mais 20 anos, com inicio previsto para 17 de
janeiro de 2031. Essa prorrogacdo estd condicionada a realizagdo de investimentos intensivos
em capital, voltados a implantagdo e operacao do sistema de BRT no eixo Fernandes Lima/Awv.
Durval de Goes Monteiro, a aquisicdo de novos veiculos, a renovagdo da frota existente, a
requalificacdo de terminais e a implantacdo definitiva da rede tronco-alimentadora,
consolidando a transi¢do para uma estrutura de rede integrada.

A proposta insere-se no marco das diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
priorizando a racionalizagdo da operacdo e a ampliacdo da eficiéncia dos servicos. Como
preconizado no Edital de Licitagdo n® 01/2015, os contratos de concessdo devem manter-se em
constante atualizagdo, visando atender a demanda real e otimizar a prestacao do servigo.

Do ponto de vista juridico-institucional, o aditivo observa os principios da continuidade
do servico publico, do equilibrio econdmico-financeiro e da modicidade tarifaria. A atualizagao
monetaria dos valores previstos passa a seguir o IPCA ou outro indice oficial que o substitua,
com data-base estabelecida em maio de 2024.

A remuneragao das concessionarias sera realizada com base na Tarifa de Remuneragao,
composta por valores relativos a operacdo do sistema e aos investimentos realizados,
especialmente os associados ao BRT. A Tarifa Publica cobrada dos usuarios, fixada em RS 3,75
(valores de maio de 2024), resulta da média ponderada entre a tarifa com desconto (R$ 3,49 —
Cartdo Cidaddo) e a tarifa integral (R$ 4,00). A diferenca entre essa tarifa publica e a tarifa de
remuneracdo sera integralmente coberta por subsidios tarifarios, cuja responsabilidade

orcamentaria recai sobre o Poder Concedente.
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O aditivo também avanga na consolidacdo de mecanismos regulatorios orientados por
indicadores de desempenho. Embora tais indicadores constassem dos contratos originais, sua
aplicacdo pratica foi negligenciada ao longo da vigéncia contratual. Com o novo arranjo,
institui-se a obrigatoriedade do monitoramento da qualidade do servi¢o por meio do Indice Nota
Geral da Qualidade (NGQ), a ser aferido por uma entidade independente, denominada
Verificador Independente. O descumprimento de metas contratuais implicard descontos na
remuneracao mensal da concessionaria, fortalecendo os instrumentos de inducgao a eficiéncia e
a melhoria continua.

Do ponto de vista da infraestrutura, a implantacdo do sistema tronco-alimentado
compreende a constru¢do de um corredor exclusivo de aproximadamente 14,5 km, com 23
estagdes, interligando os terminais Eustaquio Gomes e Centendrio, passando pelas avenidas
Lourival de Melo Mota, Durval de Gées Monteiro ¢ Fernandes Lima. O eixo estrutural sera
abastecido por linhas alimentadoras redimensionadas, promovendo maior capilaridade da rede
e integracdo fisica e tarifaria entre os servicos.

A proposta representa ndo apenas um aperfeicoamento na modelagem contratual, mas
também refor¢a o compromisso com a equidade territorial. Ao concentrar os investimentos
estruturantes no principal e mais congestionado eixo viario da cidade, o Termo Aditivo responde
a critérios técnicos de demanda, mas também atua como instrumento de compensacao as
desigualdades no acesso ao transporte publico. A ampliacao da infraestrutura e a reorganizagao
da rede buscam promover a integracdo socioespacial, mitigar assimetrias e oferecer servigos
adequados as populacdes residentes em areas periféricas.

Apesar de o contrato original, celebrado em 2015, prever o acompanhamento de
indicadores de qualidade e parametros de adimplemento contratual, na pratica, a gestdo publica
negligenciou o monitoramento continuo desses instrumentos. Indicadores fundamentais, como
o indice de ocupagdo dos veiculos, indice de emissdo de poluentes, indice de ocorréncia de
seguranca publica por quilémetro, indice de acidentes por quilometro, indices de conservacao
e limpeza, bem como o indice de reclamagdo dos usudrios, entre outros, deixaram de ser
sistematicamente avaliados, comprometendo o controle da qualidade dos servicos prestados e
a efetividade da regulagao contratual.

Essa lacuna revela uma fragilidade institucional no cumprimento das fungdes tipicas do
poder concedente, especialmente no que se refere a fiscalizagdo técnico-operacional das
concessionarias. Ressalta-se que, mesmo com a existéncia de um arcabougo normativo
especifico, como a Lei Municipal n® 6.033/2011, que atribui ao Municipio a responsabilidade

pela prestacao e regulacao do servico, € o Decreto n® 7.269/2011, que detalha os procedimentos
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operacionais e os critérios de qualidade, diversos dispositivos previstos nunca foram
implementados. Entre eles, destaca-se a ndo divulgagdo dos niveis de desempenho e qualidade
do sistema, bem como a auséncia de mecanismos efetivos para aferi¢do continua da qualidade
do servigo, em desacordo com os preceitos estabelecidos no proprio decreto regulamentador.
Esse descompasso entre a norma e a pratica regulatéria compromete a capacidade do poder
publico de induzir melhorias no sistema de transporte coletivo urbano.

Em contraste, o Segundo Termo Aditivo apresenta avangos ao estabelecer novos
indicadores de acompanhamento e, sobretudo, ao incorporar a figura do Verificador
Independente como instancia técnica responsavel pela apuragdo da qualidade do servigo, por
meio do Indice NGQ. Essa inovagio configura-se como uma resposta & escassez de mao de
obra especializada no ambito do DMTT, decorrente de aposentadorias ndo repostas e da
auséncia de concursos publicos, que tém comprometido a capacidade institucional de regulagao
e fiscalizacdo.

Todavia, ainda que a atuagdo do Verificador Independente represente um importante
mecanismo de reforco a governanca e ao controle operacional do sistema, ¢ imprescindivel que
o 0rgdo gestor mantenha, em seu quadro funcional, servidores efetivos com capacitacdo técnica
adequada. A caréncia de profissionais de carreira ndo apenas sobrecarrega os poucos técnicos
remanescentes, como também compromete a qualidade das andlises, a continuidade
administrativa e a implementacdo de politicas publicas estruturantes. Essa fragilidade afeta
dirctamente a efetividade das funcgOes classicas do Estado: alocativa, estabilizadora e
distributiva, prejudicando a capacidade de resposta do poder publico frente as demandas
crescentes da populacao por um transporte publico de qualidade.

Importa destacar que as informagdes analisadas sobre o Segundo Termo Aditivo aos
contratos de concessdo do servico de transporte publico por 6nibus em Maceid referem-se,
exclusivamente, aos aspectos contratuais. Isso se deve ao fato de que o referido instrumento foi
assinado em 31 de dezembro de 2024, periodo que coincide com a fase conclusiva dessa
pesquisa. Assim sendo, nao foi possivel incorporar analises empiricas sobre os desdobramentos
operacionais, financeiros e institucionais decorrentes da sua implementagdo, os quais poderao
ser objeto de futuras investigagdes.

Ainda assim, ¢ possivel no ambito da politica tarifaria, destacar a tensdo permanente
entre os interesses dos usudrios, que buscam a menor tarifa possivel, e das empresas operadoras,
que almejam a remuneragao que reflita seus custos operacionais e assegure rentabilidade. Nesse
cenario, o poder publico, por meio do 6rgdo gestor, assume o papel de regulador, sendo

responsavel por estabelecer um equilibrio entre essas forcas, de modo a preservar a capacidade
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econdmica do sistema sem comprometer o acesso da populacdo ao servigo. A pratica do
subsidio tarifario, especialmente ap6s a promulgagdo da LMU, tem se consolidado como uma
ferramenta eficaz para a consecugao desses objetivos.

A diferenciagdo entre tarifa publica e tarifa de remuneragdo representa um marco
regulatorio importante na estruturacao do custeio do transporte coletivo. Essa separacao permite
que parte do custo da operacdo seja absorvida pelo poder publico, evitando a transferéncia
integral do onus inflaciondrio para o usudrio. Em outras palavras, a adocao de subsidios
contribui para manter a tarifa piblica em niveis socialmente aceitaveis, promovendo, assim, a
equidade no acesso ao transporte. Essa politica publica ganha ainda mais relevancia em
contextos de aceleracdo inflaciondria, nos quais os reajustes tarifdrios sem qualquer
compensagdo estatal poderiam resultar em exclusdo social e queda na demanda, agravando a
crise estrutural do setor.

A andlise da evolugdo da tarifa publica de 6nibus em Maceid, no periodo de 2010 a
2024, corrigida para valores constantes de dezembro de 2024, demonstra a efetividade dessa
politica. Ao aplicar os dois principais indicadores de correcdo monetaria, o IPCA e o INPC,
ambos do IBGE, observou-se uma série historica com diferencas minimas entre os resultados
corrigidos. A maior divergéncia ocorreu em 2016, com variagdo de apenas R$ 0,04, o que
representa 1% da tarifa atual de R$ 4,00. Em anos como 2014, 2017, 2023 e 2024, nao houve
qualquer diferenga. Tais evidéncias reforcam que os subsidios, ao conterem o repasse
inflacionario ao usudrio, contribuiram para proporcionar ganhos reais aos usudrios, com a

reducao na tarifa em termos reais.

Tabela 27 - Tarifa publica

Ano Dez/Tarifa - R$ Valor IPCA INPC Diferenca
Nominal A preco dez/2024 A preco dez/2024 IPCA x INPC
2010 2,10 4,67 4,64 0,03
2011 2,10 4,38 4,37 0,01
2012 2,30 4,53 4,51 0,02
2013 2,30 4,28 4,27 0,01
2014 2,50 4,37 4,37 0,00
2015 2,75 4,35 4,32 0,02
2016 3,15 4,68 4,65 0,04
2017 3,50 5,05 5,06 0,00
2018 3,65 5,08 5,10 -0,02
2019 3,65 4,87 4,88 -0,01
2020 3,65 4,66 4,63 0,03
2021 3,35 3,89 3,86 0,03

2022 3,35 3,67 3,64 0,03
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*2023 3,49 3,66 3,66 0,00
2023 4,00 4,19 4,19 0,00
*2024 3,49 3,49 3,49 0,00
2024 4,00 4,00 4,00 0,00

*Tarifa com desconto de R$ 0,51 (Cartdo Cidadio)
Fonte: Elaboragdo propria com base em dados do DMTT (2025).

A partir de 2021, observa-se com maior nitidez o papel dos subsidios na contengao dos
aumentos tarifarios no transporte coletivo. O subsidio passou a funcionar como um mecanismo
de protecao social, impedindo que o aumento nos custos operacionais recaisse diretamente
sobre 0 usuario e as concessionarias que passaram auferir receitas independente da demanda.
Essa pratica tem sido essencial para garantir que a populacdo de baixa renda continue tendo
acesso ao sistema, evitando que o transporte publico se torne um bem inacessivel. Nesse
sentido, o subsidio, além de ser uma compensagdo econdmica, também proporciona justica
social, com a ideia de que o direito ao deslocamento deve estar acima das logicas puramente
mercadoldgicas.

A adogao de subsidios publicos como instrumento de equilibrio tarifario no transporte
coletivo por O6nibus tem se mostrado fundamental para conter os impactos do aumento dos
custos operacionais, assegurando a modicidade tarifaria e promovendo a equidade no acesso ao
servico. Entre dezembro de 2010 e dezembro de 2024, o prego do dleo diesel, principal insumo
da operagao, registrou um aumento acumulado de 198,87%, passando de R$ 1,77 para R$ 5,29
por litro. No mesmo periodo, o salario base dos motoristas cresceu 147,27%, saltando de R$
1.117,22 para R$ 2.762,65. Esses dois componentes respondem diretamente por 58,4% dos
custos operacionais do sistema, podendo atingir até¢ 65% quando considerados seus efeitos
indiretos, como nos itens lubrificantes e pessoal de manutencdo. Esse cenario evidencia um
quadro de forte pressao sobre a estrutura de custos do setor.

Paralelamente ao aumento dos custos, houve uma retragdo na demanda por transporte
coletivo, conforme dados apontados no sistema do DMTT (STC e Report Center), caiu 31,88%,
passando de aproximadamente 99.941.489 passageiros em 2010, para 68.076.774 em 2024. A
combinagdo entre custos crescentes € queda na demanda indicava, a principio, uma tendéncia
de elevagdo nas tarifas publicas. Contudo, os dados revelam que, apesar desse contexto, a
variagdo tarifaria foi de 90,47% na tarifa sem desconto e de apenas 66,19% na tarifa com
desconto, atualmente fixada em R$ 3,49. Esses resultados comprovam que a politica de
subsidios tem sido decisiva para amortecer os efeitos da inflacdo e impedir que o reajuste

tarifario inviabilize o acesso da populagdo ao servigo.
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Embora o prego da tarifa seja um fator determinante na decisao do usudrio, ndo € o inico
elemento que define a atratividade do sistema. Caracteristicas como regularidade, conforto,
seguranca, acessibilidade, integragdo e qualidade da infraestrutura também influenciam
diretamente a escolha do transporte coletivo. Ainda assim, manter tarifas em niveis acessiveis,
por meio de politicas publicas de subsidio, representa um compromisso com a justica social e
com o direito a mobilidade urbana. Dessa forma, o subsidio ndo deve ser entendido apenas

como um mecanismo de compensagao financeira, mas como parte integrante da inclusao.

44 AS PERCEPCOES DOS USUARIOS DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO
POR ONIBUS: ATRIBUTOS DE QUALIDADE

Neste segmento, nosso objetivo ¢ apresentar e discutir os resultados dos questionarios
respondidos pelos passageiros, com o propdsito de identificar as principais restricdes associadas
ao sistema de transporte publico de dnibus da capital. O estudo ndo se caracteriza como uma
analise dos efeitos da legislagdo, uma vez que ndo foi realizada uma investigacao longitudinal
que permitisse avaliar o progresso em comparacdo com eventuais avangos ou retrocessos. A
investigacao atual busca diagnosticar a qualidade dos servigos sob a perspectiva dos usuarios e
identificar as regides que demandam melhorias, com o intuito de propor intervengdes que
possam contribuir para elevar o padrdo do servico prestado, tornando-o cada vez mais
equitativo. A seguir, foi realizada andlise comparativa em rela¢do aos atributos de qualidade

entre as oito Regides Administrativas de Maceio.

4.4.1 Perfil dos passageiros do transporte ptublico por 6nibus em Maceio/AL

Do total de 500 usudrios entrevistados, verificou-se predominancia do sexo feminino,
com 313 respondentes (62,6%), em comparacao a 187 do sexo masculino (37,4%). No que se
refere a idade, observou-se maior concentragdo na faixa etaria de 21 a 30 anos (24,4%), seguida
pelo grupo entre 41 e 50 anos. Tal distribui¢do revela que o transporte publico ¢ intensamente
utilizado tanto por jovens em processo de formag¢ao educacional e inser¢ao profissional quanto
por adultos em plena fase de trabalho, refor¢ando o papel do sistema na garantia de
acessibilidade a diferentes etapas do ciclo de vida.

Quanto a escolaridade, destacou-se o ensino médio completo, representando 45% dos

entrevistados. Esse dado sinaliza que grande parte dos usuarios pertence a estratos sociais com
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menor probabilidade de acesso a mobilidade individual motorizada, reforcando a centralidade
do transporte coletivo como meio de deslocamento principal para trabalhadores e estudantes.
Em relagdo a renda, 60,8% dos usuarios declararam ganhos mensais entre R$ 1.000,01
e R$ 2.000,00, enquanto 19% afirmaram receber até R$ 1.000,00. Considerando o salario-
minimo vigente no periodo (R$ 1.320,00), constata-se que a maior parte dos entrevistados se
enquadra em faixas de baixa renda, o que confirma a literatura que associa o transporte publico

a mobilidade cotidiana de populagdes economicamente vulneraveis.

Tabela 28 — Dados Socioecondmicos

Variaveis Quantidade %

Sexo Feminino 313 62,6
Masculino 187 37,4

De 14 a 20 anos 66 13,2

De 21 a 30 anos 122 244

Faixa etaria De 31 a 40 anos 91 18,2
De 41 a 50 anos 94 18,8

De 51 a 60 anos 78 15,6

Acima de 60 anos 49 9.8

Alfabetizag@o de jovens e adultos 5 1,0

Regular do ensino fundamental incompleto 67 13,4

Regular do ensino fundamental completo 36 7,2

Grau de escolaridade Regular do ensino médio incompleto 62 12,4
Regular do ensino médio completo 226 45,2

Superior incompleto 47 9,4

Superior completo 57 11,4

De R$ 1,00 a R$ 500 68 13,6

De R$ 500,01 a R$ 1.000,00 27 5,4

De R$ 1.000,01 a R$ 2.000,00 304 60,8

Renda Bruta /més De R$ 2.000,01 a R$ 3.000,00 40 8,0
De R$ 3.000,01 a R$ 5.000,00 49 9,8

De R$ 5.000,01 a R$ 10.000,00 12 2.4

Acima de R$ 10.00,00 0 0,0

Fonte: Elaboragao Propria (2025).

Os resultados revelam que a principal motivagao para a utilizagdo do transporte coletivo
por 6nibus em Macei6 esta associada ao deslocamento para o trabalho, representando 62% dos
entrevistados. Esse dado confirma a centralidade do sistema na garantia da mobilidade laboral,
sobretudo para individuos que dependem exclusivamente do transporte publico para acessar
seus postos de trabalho. Em segundo lugar, destacam-se os deslocamentos para fins

educacionais (14,6%), o que evidencia o papel do transporte coletivo como vetor de acesso a
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formagdo e a qualificacdo profissional e a importancia da politica publica do “Passe livre
estudantil”, que garantiu a gratuidade para todos os estudantes que utilizam o transporte publico
em Maceio, conforme destacado anteriormente. Outros motivos, como questdes de saude,
alimentacdo e compras, somaram 17%, refor¢ando a fungdo multifuncional do sistema, capaz
de atender as diversas necessidades cotidianas da populagdo, principalmente nas questdes de
saude, para as pessoas que apresentam deficiéncia ou patologia cronica, com o acesso gratuito
no sistema de transporte publico por 6nibus de Maceio.

Quanto a frequéncia de utilizagdo, verificou-se que 55,2% dos usudrios recorrem ao
transporte publico entre seis e sete vezes por semana. Esse resultado revela a intensidade do
uso do sistema, sobretudo em deslocamentos diarios, ¢ demonstra sua indispensabilidade na
vida urbana. Tal dependéncia reforca a necessidade de politicas publicas que garantam nao
apenas tarifas acessiveis, mas também regularidade e confiabilidade do servigo.

No que se refere a forma de pagamento da tarifa, observa-se a predominancia do uso do
Cartao Cidadao (47,8%), seguido pelo Vale-Transporte (20%) e pelo cartdo Estudantil (14,4%).
Essa distribui¢do sugere uma participagdo expressiva de trabalhadores informais e autdbnomos
entre os usudrios, uma vez que o Cartdo Cidadao constitui, em geral, a principal alternativa para
aqueles que ndo tém acesso a beneficios associados ao emprego formal.

E importante destacar, que é possivel, casos em que o empregador pode transferir
diretamente ao trabalhador o valor referente as despesas com transporte. Nessa situagdo, cabe
ao proprio usudrio adquirir créditos por meio do Cartdo Cidadao, aproveitando-se do valor
reduzido da tarifa nessa modalidade. Tal possibilidade contribui para ampliar a atratividade do
cartdo, mesmo entre empregados formais.

Cabe relembrar que o poder publico tem incentivado a utilizagdo do Cartao Cidadao por
meio de um desconto direto na tarifa: o valor de R$ 4,00 passa a R$ 3,49 quando pago com essa
modalidade. Essa medida, representa um alivio financeiro para usuéarios que utilizam o
transporte diariamente, produzindo impactos no or¢camento familiar. Além disso, soma-se a esse
incentivo a iniciativa da politica publica “Domingo ¢ Livre”, que garante acesso gratuito ao
transporte coletivo aos domingos. Essa estratégia, ao mesmo tempo em que contribui para a
inclusdo social, amplia a circulagdo de pessoas no espago urbano em dias de lazer, fortalecendo
dindmicas econdmicas ligadas ao comércio, ao turismo e a cultura local.

Por outro lado, a participacao do cartdo Estudantil no conjunto das formas de pagamento
retrata a importancia do transporte publico no acesso a educagdo. Tal resultado estd em
consonancia com o perfil socioecondmico previamente identificado, em que a dependéncia do

sistema por parte de estudantes ¢ acentuada. A manutengao de beneficios tarifarios para esse
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grupo, portanto, ndo deve ser vista apenas como um mecanismo de apoio individual, mas como
uma politica de desenvolvimento social de longo prazo, capaz de ampliar oportunidades
educacionais e, por consequéncia, de mobilidade socioecondmica. Nesse sentido, os achados
dialogam diretamente com o Objetivo de Desenvolvimento Sustentavel 4 (ODS 4 — Educagao
de Qualidade), ao demonstrarem que o subsidio estudantil no transporte coletivo constitui nao
apenas um instrumento de inclusdo escolar, mas também um vetor para a reducdo das
desigualdades de acesso ao conhecimento, elemento essencial para a formagao cidada e para a
construgdo de sociedades mais equitativas.

A escolha dos pontos de embarque e terminais mostrou-se majoritariamente vinculada
a proximidade com a residéncia ou local de trabalho. Esse comportamento evidencia que, além
do prego, a conveniéncia espacial ¢ determinante na adesdo ao sistema, o que reforca a
importancia do planejamento urbano integrado a rede.

A Tabela 29 apresenta os dados de utilizagdo do servigo de transporte piblico conforme

amostra.

Tabela 29 — Dados de utilizagdo sistema

Variaveis Quantidade %
Trabalho 310 62
.. ot Estudo 73 14,6
Utiliza o transporte publico para Lager 1 6.4
Outros 85 17
Uma vez por semana 32 6.4
Duas a trés vezes por semana 93 18,6
Frequéncia de viagens Quatro a cinco vezes por 99 19.8
semana ’
Seis a sete vezes por semana 276 55,2
Cartdo cidadao 239 47,8
Cartdo Estudantil/Escolar 72 14,4
Cartao Vale
transporte/Empresarial 100 20
Forma de pagamento Cartao Espfacial 11 2,2
Cartao Sénior 41 8,2
Cartdo de Crédito/D’ébito 24 4.8
Cartao Rodoviario/Orgao ) 0.4
gestor
Outras 11 2,2
Mais proéximo 277 55,4
Motivo da escolha do Mais opgoes 76 15,2
ponto/terminal de embarque  Mais vazio 28 5,6

Mais seguro 13 2,6
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outros 106 21,2
Recebe algum auxilio Sim 87 17,4
governamental Nio 413 82.6

Fonte: Elaborag@o Propria (2025).

4.4.2 Analise geral dos atributos de qualidade

Quanto ao grau de satisfagdo dos usuarios em Maceio, foram onze atributos analisados:
acessibilidade, tempo de viagem, pontualidade, confiabilidade, satisfagdo, lotagao,
caracteristica do veiculo, caracteristica da parada, seguranca, sistema de informacdo e
comportamento do funcionario.

Para esses atributos foram atribuidos conceitos de acordo com a nota dos questionarios.
Para o nivel Insatisfeito, a nota média entre 1 ¢ 1,99. Com satisfagdo média a nota média entre
2 e2,99. E finalmente, para satisfacdo plena nota média de 3 a 4. Na Tabela 30 foram registrados

os atributos classificados como Insatisfacao.

Tabela 30 - Atributos e Questdes sobre a Insatisfagao

Atributos Questoes M DP
.. Q5 - Quando tenho pressa utilizo o 6nibus 1,86 1,15
Confiabilidade Total CONF 1,86 1,16
Lotacgao Q7 - Os onibus sao lotados 1,49 0,83
Total LOTA 1,49 0,83

Q16 - Estou satisfeito com inform. nos pontos de 6nibus 1,71 1,09
Q17 - As informagdes no terminal sdo suficientes - 293 1.20

mapa, horario
Total SINF 1,97 0,95

Sistema de
Informacgao

Satisfagdo com o
Servigo € nos
horéarios de pico

Q8 - Estou satisfeito com o servigo de 6nibus na cidade 1,73 1,12
Q6 - Estou satisfeito com o servigo de 6nibus do horario 196 1.12

de pico
Total SSHP 1,85 0,93

Fonte: Elaboragao Propria (2025).

Dentre os onze atributos avaliados, a “Lotacdo” foi a que apresentou a menor nota, ou
seja, ¢ o atributo que mais insatisfaz o usuario. Em seguida, verificou-se que a “satisfagdo com

o servigo e em hordrio de pico” ¢ o segundo atributo com menor nota, principalmente porque a



171

pergunta faz referéncia ao horario de “pico”, que geralmente apresenta-se com lotacdo maxima.
A “confiabilidade” apresenta-se em sequéncia, cuja resposta indica que, na pressa, o usuario
opta por nao utilizar o transporte ou utilizar saindo mais cedo da residéncia ou do trabalho. Essa
informacao induz a pensar que o usuario procura outros meios de transporte, como: moto taxi,
transporte por aplicativo, dentre outros.

Os atributos relacionados a qualidade do servigco de transporte publico por Onibus,
conforme a percepcao dos usudrios, revelam que o tempo de deslocamento e a lotagdo do
veiculo exercem influéncia negativa sobre a valoracdo do servigo. Esses fatores impactam
diretamente a produtividade dos individuos, tanto sob a otica do desgaste fisico associado ao
esforco da viagem, quanto ao nivel de conforto percebido. A inadequagdo desses elementos
reduz a atratividade do transporte coletivo, e compromete a competitividade frente a outros
modais.

Finalmente, quanto ao sistema de informag¢ao, notou-se a melhor nota média dentre o
nivel Insatisfeito. Isso deve ter ocorrido pelo fato de que existe sistema de informagdo nos
aplicativos dos celulares e que nos terminais ficam fiscais que auxiliam os usudrios. Nessa, a
questdo “As informag¢des no terminal sdo suficientes (mapa, horario)?” recebeu a melhor nota
2,23 (satisfacdo média). Porém, outra pergunta desse mesmo atributo “Estou satisfeito com as
informacdes nos pontos de 6nibus?” recebeu nota média 1,73 (insatisfeito), consideravelmente
abaixo da meédia geral (1,97), o que indica que ela contribuiu para diminuir a média. Dessa
forma, evidenciou-se que a maior insatisfacdo ¢ em relacdo as informacdes nos pontos de
onibus, quando comparada com as existentes nos terminais.

Em prosseguimento ao estudo, depois da avaliacdo dos resultados obtidos por meio da
Escala Likert, que evidenciou para os atributos: Lotagdo, Satisfagdo com o Servigo e no horario
de Pico, Confiabilidade e Sistema de Informacao, nota média entre 1,00 e 1,99, categorizados
como Insatisfagdo, empregamos a frequéncia relativa das respostas com o intuito de obter maior
sensibilidade interpretativa.

Esse procedimento permitiu identificar a propor¢ao de individuos que atribuiram notas
em cada uma das faixas de classificacdo (indiferentes, insatisfacdo, satisfacdo média e
satisfacdo plena). Os resultados mostraram forte convergéncia com os atributos Lotagdo,
Satisfagdo com o servigo e no horario de Pico e Confiabilidade, cujos maiores percentuais
concentraram-se no nivel de Insatisfacao, refor¢ando a consisténcia estatistica dos achados ¢ a
percep¢do negativa generalizada dos usudrios em relagdo a esses aspectos do sistema de

transporte publico.
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Contudo, no caso do atributo Sistema de Informagao, observou-se um comportamento
distinto. Embora a média geral tenha sido inferior a 2,00, a maior propor¢do relativa de
respostas (41,6%) situou-se na faixa de satisfagdo média (notas entre 2 e 2,99), ao passo que
30,6% dos respondentes atribuiram notas que se enquadram no nivel de insatisfacdo, 19,6%
com satisfacdo plena e apenas 8,2% indiferentes.

Essa divergéncia nos resultados referentes ao atributo Sistema de Informagdo indica
uma possivel desigualdade no acesso as informagdes, na familiaridade com tecnologias digitais
ou na qualidade da comunica¢do visual entre as diferentes regides da cidade. A Regido
Administrativa 1 - RA1, por exemplo, composta pelos bairros Pogo, Jaragua, Ponta da Terra,
Pajucara, Ponta Verde, Jatiica e Mangabeiras, ndo dispde de terminal, o que pode ter
influenciado as respostas, considerando que, nos terminais, ha indicativos dos horarios de

partida, além da presenca de fiscais das empresas que prestam auxilio aos usuarios.



173

Tabela 31 - Atributos de qualidade da prestacdo de servigo na perspectiva do usudrio.

E:IC{Z:: Distribuicido de Frequéncia de Satisfacao
Atributos de Qualidade Sa?is.fa(;ﬁo ] Indiferente Insatisfacdio Satis'fa.g:?lo Satisfacao '
(médiatdp) Nivel n(%) n(%) Média Plena Nivel
n(%) n(%)

Lotacao 1,49+0,83 Insatisfacao 28 (5,6%) 237 (47,4%) 134(26,8%) 101 (20,2%) Insatisfacdo
fﬁi‘;‘g%"e ‘ifi‘fosemgo ©no 1,84+0,93 Insatisfacdo 14 (2,8%) 307 (61,4%) 117 (23,4%) 62 (12,4%) Insatisfagdo
Confiabilidade 1,86+0,16 Insatisfagao 19 (3,8%) 250 (50,0%) 87 (17,4%) 144 (28,8%) Insatisfacdo
Sistema de Informagao 1,97+0,95 Insatisfa¢ao 41 (8,2%) 153 (30,6%) 208 (41,6%) 98 (19,6%) Média
Caracteristica dos Veiculos 2,36+0,83 Média 18 (3,6%) 115(23,0%) 210 (42,0%) 157 (31,4%) Média
Caracteristica da Parada 2,21+0,74 Média 18 (3,6%) 85(17,0%) 294 (58,8%) 103 (20,6%) Média
Acessibilidade 2,83+0,67 Média 2(0,4%)  33(6,6%) 195(39,0%) 270 (54,0%) Plena
Comportamento dos 2,73+0,99 Média 26 (52%) 57(11,4%) 102 (20,4%) 315(63,0%)  Plena
Funcionarios
Seguranga 2,67+0,92 Média 8(1,6%) 74 (14,8%) 137 (27,4%) 281 (56,2%) Plena
Tempo de Viagem 2,20+1,21 Média 21 (4,2%) 170 (34,0%) 92 (18,4%) 217 (43,4%) Plena
Pontualidade 2,07+1,15 Média 27 (5,4%) 174 (34,8%) 96 (19,2%) 203 (40,6%) Plena

Fonte: Elaboragao propria (2025). Dados apresentados em média, + desvio padrdo e percentual (%).
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Observa-se, conforme Tabela 31, uma avaliagio marcadamente homogénea entre os
usuarios no que se refere ao atributo “Lotacdo”, com uma média de 1,49 e desvio padrao de
0,83. A baixa dispersdo indica consisténcia nas percepcdes, 0 que sugere uma experiéncia
comum de superlotacao nos 6nibus coletivos. Em contextos avaliativos baseados em escalas
ordinais, como a Escala Likert utilizada nesta pesquisa, um desvio padrao reduzido associado
a uma média inferior a 2,00 reforca a existéncia de um padrio coletivo de insatisfacdo quanto
a lotacdo, indicando que essa problematica afeta de maneira ampla a populagado usuéria.

O atributo “Satisfacdo com o Servigo no Horario de Pico” apresentou uma média de
1,84 e desvio padrao de 0,93, sinalizando uma avaliagdo predominantemente negativa, mas com
maior variabilidade nas respostas. Isso sugere que, embora a insatisfacdo seja o padrao
dominante, h4 grupos de usudrios que experienciam situacdes pontualmente mais positivas, o
que pode decorrer de fatores como local de embarque, frequéncia de uso ou linhas especificas.
E relevante destacar que a analise desse atributo deve ser interpretada em conjunto com a
avaliagdo da “Lotacdo”, pois os dois aspectos estdo intrinsecamente relacionados. A
superlotagdo recorrente nos hordrios de pico compromete o conforto e a qualidade da viagem,
sendo, portanto, um fator central na percepcao negativa do servigo como um todo.

No caso do atributo “Confiabilidade”, obteve-se uma média de 1,86 e desvio padrao de
1,16, o mais elevado entre os quatro atributos analisados, registados na Tabela 31. Essa maior
dispersdo denota uma heterogeneidade nas percepcoes dos usudrios, indicando que, embora a
média registre insatisfagdo, ha grupos que avaliam positivamente a previsibilidade e a
regularidade do servigo, ao passo que outros manifestam forte frustragcdo. Tal padrdo pode estar
relacionado a diferenciagdo no desempenho das linhas e operadoras, além da variacdo na
experiéncia cotidiana dos usudrios em diferentes Regides Administrativas.

Por fim, o atributo “Sistema de Informag¢ao” apresentou média de 1,97 e desvio padrao
de 0,95, o que o posiciona mais proéximo da faixa de satisfagdo média (2,00 a 2,99). Embora
ainda avaliado como insatisfatorio, o resultado sugere uma percep¢do menos negativa em
relagdo aos demais atributos analisados. A variabilidade observada nas respostas pode indicar
que alguns usudrios conseguem acessar informac¢des com maior facilidade, seja por meio de
tecnologias digitais, aplicativos ou sinalizagdes fisicas, enquanto outros enfrentam deficiéncias
nesse aspecto. Essa heterogeneidade reforca a necessidade de politicas mais amplas e acessiveis
de comunicagdo com os usuarios, a fim de promover equidade nas informagdes quanto ao
acesso ao sistema.

Os resultados expostos na tabela 31 evidenciam que a insatisfacdo com a lotagdo e a

experiéncia nos horarios de pico compromete de forma significativa a avaliagdo global do
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sistema, e que, apesar de haver diferengas no grau de variabilidade das percepg¢des, a média de
todos os quatro atributos permanece abaixo do nivel considerado satisfatorio.

Encerrando esta analise, observa-se que os niveis de insatisfagdo dialogam com a
literatura sobre equidade. Dos onze atributos avaliados, quatro apresentaram médias inferiores
a 2,0, sendo eles: Lotagdo, Confiabilidade, Satisfagdo com o Servigo no Horario de Pico ¢
Sistema de Informacao. Destaca-se a Lotagdo como o atributo com pior avaliacdo em todas as
Regides Administrativas. Tal resultado retrata o problema que atinge os usuarios,
independentemente do local de residéncia ou da condigdo socioecondmica, reforgando a
concepgdo de Sohrabi, Khreis e Lord (2020), segundo a qual a equidade no transporte
corresponde a distribui¢do justa dos impactos, beneficios e 6nus, com o objetivo de atender as
necessidades da populacao.

A lotagdo constitui, portanto, um 6nus coletivo que compromete o conforto, a dignidade
e a eficiéncia dos deslocamentos, impactando negativamente a qualidade de vida urbana e
aprofundando desigualdades. A mesma logica de distribui¢ao injusta pode ser observada nos
atributos Confiabilidade e Satisfacio com o Servigo no Horario de Pico, cujas respostas
apresentaram maior variabilidade. Tal padrdo sugere disparidades na experiéncia do usudrio,
possivelmente relacionadas a distribuigdo territorial das linhas e a capacidade operacional das
empresas prestadoras de servigo, dentre outros.

Destaque especial deve ser dado ao atributo Sistema de Informagdo, cuja nota
aproximou-se do limiar da “satisfacdo média” e apresentou a maior frequéncia relativa nessa
categoria. Esse resultado indica desigualdade no acesso a informagdo sobre o servigo, um
elemento essencial para assegurar previsibilidade e autonomia nos deslocamentos diarios.
Nesse sentido, a atuagdo do Estado, na condicao de 6rgao regulador do sistema, deve alinhar-
se aos argumentos de Cresswell (2006), para quem a mobilidade estd intrinsecamente
relacionada a justiga social e a participacdo na vida publica. Grupos sociais historicamente
marginalizados podem impulsionar transformac¢des na forma como o transporte ¢ regulado,
especialmente quando inseridos em contextos urbanos com melhor infraestrutura tecnologica e
sinalizacdo. Assim, os dados analisados demonstram que a avaliacao da qualidade do transporte
exige, para além das médias agregadas, a consideracdo das desigualdades sociais e territoriais.

No que se refere aos sete atributos restantes, cujas médias situam-se entre 2,00 e 2,99,
observa-se um nivel de satisfagdo intermediaria, classificado como “Satisfacdo média”. Ainda
que ndo apresentem os maiores indices de insatisfaco, tais atributos demandam atencao critica,

uma vez que também impactam significativamente a percep¢ao da qualidade do servigo. Esses
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atributos sdo: Acessibilidade, Caracteristicas dos Veiculos, Comportamento dos Funcionarios,
Seguranca, Caracteristicas da Parada, Tempo de Viagem e Pontualidade.

Dentre os sete atributos de qualidade analisados, Tabela 31, a comparagdo entre os
resultados obtidos por meio da escala de Likert, abordagem central deste estudo, e aqueles
oriundos da andlise de frequéncia relativa revelou uma convergéncia interpretativa em dois
atributos: Caracteristica da Parada e Caracteristica dos Veiculo. Ambos os atributos foram
classificados pelos usuarios como de satisfacdo média, com médias de 2,21 e 2,36 na escala de
Likert, respectivamente. Corroborando esse resultado, a anélise de frequéncia relativa mostrou
que 58,8% dos entrevistados atribuiram nivel médio de satisfagdo ao atributo Caracteristica da
Parada, enquanto 42% fizeram a mesma avaliacdo para Caracteristica do Veiculo. Essa
consisténcia entre métodos distintos reforca a confiabilidade dos achados e sugere que, embora
apresentem deficiéncias, esses dois elementos da experiéncia de deslocamento ainda sdo
percebidos como razoavelmente adequados pelos usuarios.

A Tabela 31, mostra que a avaliagdo do atributo Caracteristica dos Veiculos, conforme
aferida na pesquisa de campo, revelou um padrao de satisfacdo média por parte dos usuarios,
com nota global de 2,36 na escala de Likert. Este resultado resulta da anélise de trés dimensdes
associadas a qualidade dos veiculos utilizados no transporte coletivo por Onibus: conforto
durante o deslocamento, limpeza interna e estado de conservacao da frota, todos componentes
que impactam diretamente a experiéncia diaria de mobilidade.

A dimensao relativa ao conforto, avaliada por meio da questdo “Andar de onibus ¢
confortavel?”, obteve uma média de 2,04, situando-se no limiar inferior da classificacdo de
satisfacdo média (2,00 a 2,99). A percepcdo quanto a limpeza dos veiculos, medida pela
pergunta “Os Onibus sdo limpos?”, apresentou uma média de 2,59, enquanto a avaliagdao do
estado de conservacdo dos Onibus, com a pergunta “Os Onibus estdo em bom estado de
conservagdo?”, alcangou 2,46. Apesar das diferencas entre os valores, todas as médias
permanecem dentro da mesma faixa de classificacdo, apontando para uma avaliacdo geral
apenas mediana da frota.

Nos ultimos anos, constatou-se uma ampliagdo da presenga de veiculos equipados com
ar-condicionado, popularmente conhecidos como “geladdes”. Até 2021, ndo havia veiculos
dessa categoria cadastrados; entretanto, em 2022, registrou-se a inclusdo de 17 veiculos,
nimero que aumentou para 75 em 2023 e alcangou 94 em 2024. Essa amplia¢do possivelmente
influenciou positivamente as avaliagdes de conforto. Contudo, esse incremento mostrou-se
insuficiente para elevar a nota global, indicando que seus efeitos foram neutralizados por outras

variaveis adversarias. Entre os principais fatores que podem ter contribuido para a manutengao
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do nivel médio de satisfagdo, destacam-se a lotagdo recorrente, os ruidos internos, a ma
conservagdo dos assentos e a refrigeragdo insuficiente em dias de temperaturas elevadas, que
sao frequentes no municipio de Maceid, onde as variagdes médias de temperatura oscilam entre
22°Ce31°C.

Portanto, os resultados encontrados, ainda que indiquem uma percepcdo média de
satisfacdo quanto as Caracteristicas dos Veiculos, ndo devem ser interpretados como sinal de
qualidade adequada, mas sim como alerta para a urgéncia de medidas que visem a renovagao
da frota, ao controle da lotacdo ¢ a melhoria continua das condi¢des internas dos Onibus.

No que tange a “Caracteristica da Parada”, observam-se os seguintes aspectos
relacionados as questdes da prestagdo do servigo de transporte publico coletivo. A questdo Q12,
que avaliou o nivel de conforto e adequac¢ao dos pontos de 6nibus para a permanéncia dos
usuarios, obteve uma das menores médias de satisfagdo (1,66) dentre todos os atributos
analisados, superando apenas a questdo Q7, relacionada a lotagao dos veiculos. Tal resultado
evidencia um elevado grau de insatisfacdo com relagdo as condig¢des estruturais e funcionais
desses espacgos, que deveriam assegurar conforto e prote¢do aos passageiros durante o tempo
de espera.

A identificagdo de que 17% dos respondentes classificaram os pontos de embarque e
desembarque como locais “ndo agradaveis” (nivel de insatisfagdo de 1,00 a 1,99) reforca essa
percepcdo negativa e evidencia o peso de variaveis como conforto, acessibilidade e
infraestrutura na avaliagio critica dos usuarios. E possivel que auséncia de abrigos adequados
em algumas paradas, fator especialmente critico em contextos climéticos como o de Maceio,
tenha contribuido para avaliagdo negativa. Outro possivel elemento, ¢ o entorno dos pontos de
embarques/desembarques, quando apresentam obstaculos fisicos, inexisténcia de calgadas e
falhas na limpeza urbana, dificultando o deslocamento seguro dos passageiros, sobretudo para
aqueles com mobilidade reduzida.

Em contrapartida, a questao Q13, que avaliou a suficiéncia do numero de paradas de
onibus, obteve uma média relativamente superior (2,76), com desvio padrao de 1,09, sugerindo
que a cobertura espacial das paradas ¢ considerada razoavelmente adequada. No entanto, essa
adequacdo quantitativa nao se traduz em qualidade do ponto de vista do usudrio, uma vez que
a precariedade estrutural ainda persiste como um fator limitador da satisfacao.

Esses achados indicam que, embora a disponibilidade de pontos de parada atenda
minimamente a cobertura territorial, as condi¢des fisicas e funcionais desses equipamentos
continuam a representar uma barreira a qualidade e a equidade do servigo prestado. Essa

limitagao afeta, principalmente, os grupos com rendimento mensal de até 1,5 salarios-minimos,
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que correspondem a aproximadamente 80% dos usudrios, conforme apontado pela propria
pesquisa. Nesse grupo de usudrios, estdo incluidos os idosos, pessoas com deficiéncia,

estudantes, dentre outros que dependem de forma mais frequente do transporte publico urbano.

Tabela 32 - Atributos e Questdes sobre a satisfagdo média

Atributos Questoes Med. Desvlo
padrao
Q9 - Andar de 6nibus é confortavel 2,04 1,13
Caracteristica (310 - Os 6nibus sdo limpos 2,59 1,06
do Veiculo Q11 - Os 6nibus estdo em bom estado de L11
conservacao 2,46 ’
Total da Caracteristica do Veiculo 2,36 0,83

o Q12 - Os pontos de Onibus sdo agradaveis de ficar 1,66 0,97
Caracteristica da

Parada Q13 - O ntimero de paradas de 6nibus ¢ suficiente 2,76 1,09

Total da Caracteristica da Parada 2,21 0,74
Fonte: Elaborag@o Propria (2025).

Em prosseguimento a analise, apos a identificagdo de convergéncia entre os atributos
Caracteristicas da Parada e Caracteristicas dos Veiculos, observou-se uma divergéncia em
outros cinco atributos: Acessibilidade, Comportamento dos Funciondrios, Seguranca, Tempo
de Viagem e Pontualidade. Embora todos esses atributos tenham sido classificados dentro da
faixa de satisfagcdo média com base nas médias obtidas pela escala de Likert, metodologia
central deste estudo, a andlise complementar por frequéncia relativa revelou uma concentragao
de avaliacdes no nivel de satisfacdo plena (notas entre 3 e 4).

Essa aparente contradicdo entre os dois métodos de analise pode ser explicada pela
diluicao da média, devido a presenga de respostas extremas, como avaliacdes muito baixas ou
“indiferentes”, mesmo quando ha predominancia de respostas mais favoraveis.

Do ponto de vista da equidade no acesso e na qualidade do servigo, essa divergéncia
interpretativa € relevante. A concentracdo de avaliagdes positivas sugere que determinados
grupos populacionais percebem melhorias ou t€ém experiéncias mais satisfatorias nesses
aspectos do servigo.

Ao identificar a coexisténcia de percepgdes positivas com avaliagdes negativas, o estudo
evidencia que a qualidade do transporte coletivo pode ndo estar sendo distribuida de forma

equitativa entre os diferentes segmentos da populagao.
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Dessa forma, destaca-se a necessidade de examinar individualmente cinco componentes
especificos: Acessibilidade, Comportamento dos Funciondrios, Seguranca, Tempo de Viagem e
Pontualidade, apresentados na Tabela 31.

No que se refere ao atributo Acessibilidade, os resultados evidenciam uma percepgao
predominantemente positiva por parte dos usuarios, 54% avaliaram como satisfacdo plena,
ainda que a média das respostas na escala de Likert tenha sido classificada como de satisfacao
média (nota 2,83). A analise das trés questdes que compdem esse atributo permite as seguintes
observagdes: A questdo QI — “Os pontos de Onibus ficam proximos a sua casa/trabalho?”,
alcancou a mais alta média e foi a unica classificada no nivel de satisfagdo plena (3,14)
sinalizando a cobertura espacial do sistema na proximidade entre as paradas e os destinos dos
usuarios. Em contrapartida, as questdes Q2 — “E facil o acesso a diversos bairros?” (2,59) ¢ Q13
— “O numero de paradas de onibus ¢ suficiente?” (2,76), obtiveram médias inferiores, o que
reduziu a média geral do atributo.

Apesar disso, ao observar a frequéncia relativa nota-se um panorama mais otimista: 54%
dos entrevistados atribuiram avaliacdo correspondente a satisfacdo plena, enquanto 39%
apontaram satisfagdo média, 6,6% indicaram niveis de insatisfacdo e apenas 0,6% foram
indiferentes a questao.

Tais achados indicam que o sistema de transporte coletivo possui um grau relativamente
elevado de acessibilidade, especialmente em termos da proximidade entre pontos. Embora
exista uma integra¢ao temporal, que permite o embarque gratuito em um segundo Onibus, desde
que respeitado o limite de tempo estipulado de 90 minutos, essa vantagem nao foi suficiente
para elevar a nota do atributo acessibilidade. Os dados mostram que a pergunta “E facil o acesso
a diversos bairros?” recebeu a nota mais baixa entre as trés questoes que compdem esse atributo.
Essa avaliacdo negativa pode ser atribuida a inadequagdes na infraestrutura urbana, como
calcadas em mau estado, falta de iluminacdo adequada, limpeza precdaria, dentre outras, que
dificultam o deslocamento dos usuarios para os bairros.

Assim, mesmo que melhorias possam ser inovadoras em relacdo a cobertura de rotas e
densidade de pontos de parada em algumas areas, os dados sugerem que, de maneira geral, a
acessibilidade se configura como um dos aspectos mais bem avaliados do sistema, mas ¢
importante que as agdes se concentrem na melhoraria da infraestrutura de acesso aos bairros, o
que favorece a reducao das desigualdades no acesso urbano.

Ao analisar o atributo “Comportamento dos Funcionarios”, visto na Tabela 31,
observou-se uma aparente divergéncia entre os resultados obtidos pela escala de Likert e pela

analise de frequéncia relativa. Enquanto a média geral da escala Likert situou-se em 2,73,
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classificando-se dentro da faixa de satisfagdo média, a distribuicao das respostas revelou que
63% dos entrevistados atribuiram nota equivalente a satisfacao plena. Esse resultado demonstra
a diluicdo da média, provocado por uma parcela significativa de respostas em niveis mais baixos
com 20,4% satisfacdo média, 11,4% dos usuarios declararam-se insatisfeitos, ¢ 5,2% foram
indiferentes a questdo. Nota-se que a presenca de avaliacdes extremas negativas impacta de
forma desproporcional o valor médio, mesmo diante de uma concentragdo de respostas
positivas.

O atributo foi mensurado por meio de duas questdes especificas. A primeira, “Os
motoristas sdo educados?”, obteve a média mais elevada, 2,80, aproximando-se do limiar da
satisfacdo plena, o que sugere uma percep¢ao generalizada de urbanidade e respeito no trato
entre condutores e passageiros. A segunda questdo, “Os motoristas costumam frear e acelerar
suavemente?”, alcangou média de 2,66, indicando um nivel mais modesto de aprovagao. Essa
dimensdo, embora ainda dentro da faixa de satisfagdo média, evidencia possiveis déficits na
condugdo veicular, os quais impactam diretamente o conforto e a seguranga dos passageiros.

E possivel atribuir esse grau de satisfacdo plena a adogdo de tecnologias como o sistema
de bilhetagem eletronica, que reduz a interagdo direta entre passageiros e operadores,
especialmente durante o embarque, mitigando potenciais conflitos relacionados a cobranga e
troco. Ainda assim, persistem pontos criticos: o contato entre usuarios € motoristas tende a se
intensificar durante o desembarque, momento que pode suscitar atritos, sobretudo em situagdes
de lotacdo ou de paradas mal sinalizadas, o que explicaria a propor¢ao de usuarios insatisfeitos.

Portanto, a andlise do comportamento dos motoristas reforca a importancia de agdes
gerenciais voltadas ndo apenas a formagao técnica dos profissionais, mas também a capacitacao
em atendimento humanizado, com foco na gentileza, seguranga ¢ empatia no trato com os
passageiros.

Do ponto de vista da equidade, esse resultado sugere que a percepcdo de bom
atendimento ¢ compartilhada pela maioria dos usuarios, o que ¢ um sinal positivo. No entanto,
a existéncia de uma minoria que relata experiéncias negativas reforga a importancia de
estratégias continuas de qualificagdo do servigo, em relacdo a formagdo dos operadores.
Garantir um tratamento digno e respeitoso a todos os passageiros ¢ fundamental para a melhoria
do sistema de transporte publico de Maceio.

Ao aprofundar a andlise dos dados tabulados, a avaliacdo do atributo “Seguranca”,
Tabela 31, revelou descobertas ao comparar os resultados obtidos com a escala de Likert e os
decorrentes da frequéncia relativa das respostas. Especificamente, enquanto a mensuragao por

meio da média aritmética das pontuagdes na escala de Likert apontou grau de satisfagdo média
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(2,67), a andlise da distribuicdo de frequéncias relativas registrou preponderancia para o nivel
de satisfacdo plena, com a maior proporc¢ao dos respondentes, 56,2%, atribuindo notas entre 3
e 4, ao passo que o nivel que reflete uma satisfagdo média foi indicado por apenas 27,4% dos
participantes.

Em relacdo as questdes que avaliaram a percep¢ao dos usudarios sobre o atributo
“Seguranga”, os resultados mostraram uma média de 2,97 para a pergunta “Acho seguro andar
de Onibus?” e uma nota de 2,38 para a segunda pergunta: “Sinto-me seguro em relacdo a
ocorréncia de assaltos?”. Esses resultados indicam que, embora os usuarios ndo se sintam
completamente insatisfeitos com a seguranca do transporte publico, a média geral de 2,67
sugere uma percepgao de seguranga apenas moderada.

E importante destacar que a implementagdo do sistema de bilhetagem eletronica tem
contribuido para a reducdo dos assaltos dentro dos 6nibus. No entanto, no trajeto dos usudrios
ou mesmo nos pontos de embarque persistem os roubos e assaltos, principalmente de celulares,
o que deve ter impactado negativamente essa avaliacao.

Dessa forma, pode-se inferir que, embora a média geral sinalize uma avaliacdo
moderada, existe uma predomindncia de percepgdes positivas referentes a seguranga no
contexto do transporte coletivo por dnibus. Esse fato tem respaldo nas informagdes do Anudrio
da Associagdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU, 2023), em que o
transporte coletivo por 6nibus apresenta a menor letalidade em sinistros de transito, sendo uma
a cada trezentas mortes, o que equivale a 0,32% do total de acidentes fatais. Esse dado reforca
a percepcao positiva dos usudrios quanto a seguranga fisica nos deslocamentos por Onibus,
especialmente no que tange a ocorréncia de acidentes.

A avalia¢do do atributo Tempo de Viagem, mensurada pela questio “E rapido o
deslocamento do bairro até o centro?”, revelou uma média de 2,20 na escala de Likert, o que o
posiciona como satisfacdo média. Contudo, o elevado desvio padrdo (1,21) mostra uma
dispersdo nas respostas, indicando variabilidade na percepcao dos usudrios quanto ao atributo
avaliado. Isso sugere que o tempo de deslocamento nao ¢ experienciado de forma igualitéria, o
que pode estar relacionado a outras varidveis como: local de origem, o horério da viagem, a
infraestrutura disponivel ao longo do trajeto, tais como corredores semiexclusivos.

Embora a nota de 2,20, tenha classificacao de satisfacdo média, a anélise da frequéncia
relativa revela um cenario diferenciado: 43,4% dos respondentes atribuiram notas entre 3 ¢ 4,
indicando satisfagdo plena com o tempo de deslocamento. Em contrapartida, 34% classificaram

esse atributo como insatisfatorio (notas entre 1,00 e 1,99), enquanto apenas 18,4% optaram pela
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categoria satisfacdo média, e 4,2% demonstraram indiferenca. Essa polarizagdo na experiéncia
dos usuarios, impacta a média, mascarando o percentual de avaliagcdes positivas.

E importante destacar que, para os usuérios que dependem do transporte coletivo, o
tempo de viagem ¢ um determinante fundamental para o acesso a oportunidades educacionais,
de trabalho e de servicos. Nota-se que a polarizagdo dos resultados entre satisfacdo plena
(43,4%) e insatisfagdo (34%) aponta para desigualdades que impactam de forma diferenciada
os diversos perfis de usuarios.

Em relagdo ao atributo Pontualidade, buscou-se aferir o grau de satisfagdao por meio da
pergunta: “Os Onibus sdo pontuais?”’. A nota média registrada na escala de Likert foi de 2,07,
classificada como satisfagdo média, com um desvio-padrao de 1,15, evidenciando variabilidade
nas percepgoes dos usuarios. A distribuicdo das respostas revela também, um cendario
polarizado: 34,8% dos respondentes relataram insatisfagao, 19,2% indicaram satisfagdo média,
e 40,6% expressaram plena satisfacdo; além disso, 4% avaliaram o atributo como indiferente.

Esse contraste entre a média da escala e a predominancia relativa de respostas mais
positivas sugere que o servigo de transporte publico apresenta variagdes em sua pontualidade,
o que tende a afetar de forma desigual os usuarios que dependem de horarios previsiveis, como
trabalhadores e estudantes.

Cumpre salientar, que a ndo pontualidade ¢ influenciada por externalidades, tais como
congestionamentos, condi¢cdes climdticas adversas, infraestrutura urbana (semaforos,
sinalizagdes etc.). As faixas semiexclusivas em algumas regides de Maceid, permitem maior
fluidez para o transporte coletivo, enquanto em outras areas essa infraestrutura ¢ inexistente, o
que pode ter contribuido para as respostas polarizadas dos usudrios.

Além disso, a existéncia de uma margem de tolerancia para atrasos e antecipagdes,
permitida pelo 6rgdo gestor, ¢ um aspecto importante a ser considerado. Essa margem permite
uma flexibilidade nas operagdes, decorrentes de “n” fatores, mas as viagens que ocorrem fora
desse intervalo tem como consequéncias a nao contabilizagdo para fins de custos. Essa medida
regulatdria visa fortalecer a confiabilidade operacional e, consequentemente, contribuir para a
melhoria da pontualidade do servigo.

No entanto, a insatisfacdo de 34,8% destaca a necessidade urgente de investimentos na
gestdo da regularidade e na mitigagdo de fatores externos, como congestionamentos e falhas
operacionais. Diante disso, faz-se necessaria a adocdo de mecanismos continuos de
monitoramento, de forma a corrigir os fatores responsaveis pela impontualidade percebida por

diferentes grupos de usudrios.
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Nota-se que os cinco atributos avaliados com notas equivalentes ao nivel de satisfagao
média, na escala Likert, também tiveram a maior frequéncia relativa das respostas para o nivel
de satisfacdo plena, Tabela 31. Essa discrepancia pode ser atribuida a influéncia de valores
extremos, como as classificagoes de insatisfacao e de indiferentes.

A leitura dos atributos com avaliacdo média de satisfacdo permite interpreta-los a luz
das perspectivas de equidade locacional propostas por Talen (1998). O atributo Acessibilidade,
embora tenha obtido o melhor desempenho entre os sete analisados, com percentual elevado na
categoria “satisfacdo plena”, revela limitagdes de acesso para parte dos usudrios. Ainda que
exista a politica de integragdo temporal, observa-se que esta ndo assegura, por si s6, um acesso
equitativo ao sistema de transporte coletivo, evidenciando a necessidade de alocagdo
diferenciada de recursos em territdorios com maiores caréncias. De modo semelhante, os
atributos Tempo de Viagem e Pontualidade indicam uma experiéncia desigual entre os usudrios,
sugerindo que a equidade por demanda, que pressupoe maior oferta de servigos onde ha maior
utilizagdo, ainda ndo se concretiza plenamente, uma vez que os tempos de deslocamento
permanecem condicionados por varidveis como o local de origem e o horario da viagem.

Os indicadores referentes aos atributos Comportamento dos Funcionarios e Seguranga,
apontam melhorias. Essas podem estar associadas a implementacao da bilhetagem eletrdnica,
que contribuiu para a redugdo de assaltos no interior dos veiculos € a diminui¢do do contato
direto entre operadores (cobradores) e passageiros. Todavia, persistem ocorréncias de violéncia
nos pontos de embarque e ao longo dos trajetos, além de registros de condu¢do inadequada,
possivelmente motivada por congestionamentos e pela pressao para o cumprimento de horarios,
que comprometem a efetividade da equidade distributiva em suas multiplas dimensdes.

Por fim, os atributos Caracteristicas dos Veiculos e Caracteristicas das Paradas
apresentaram avaliacdo predominantemente mediana, refletindo um padrdo homogéneo de
provisdo do servigo. A elevada frequéncia relativa no nivel de satisfacdo média para esses
atributos reforca a importancia de sua analise distribuida por area geografica. Desse modo, a
analise desses aspectos por Regido Administrativa permite identificar variagdes territoriais na
percepcao da qualidade do transporte, evidenciando desigualdades e semelhangas entre areas

da cidade.

4.4.3 Analise dos atributos por Regiio Administrativa

Ap0s a andlise geral da pesquisa de satisfacdo com o transporte publico de Maceid, esta

secdo apresenta uma abordagem comparativa entre as oito Ras em que a cidade esta
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territorialmente dividida. A desagregacao dos dados por regido permite identificar
especificidades locais, revelando possiveis desigualdades na percepcdo da qualidade dos
servicos ofertados a populagdo. Essa comparagdo regional contribui para uma compreensao
mais detalhada dos resultados, ampliando o diagnéstico da pesquisa e subsidiando a formulagao
de politicas publicas mais equitativas.

Para o estudo comparativo dos atributos de qualidade, segundo as RAs, verificou-se que
as variaveis: Acessibilidade F(7, 492) = 2,684, p=0,010; Tempo de Viagem F(7,492)=10,177,
p < 0,001; Confiabilidade F(7, 141,936) = 4,407, p < 0,001; Caracteristica do Veiculo F(7,
145,331) = 6,361, p <0,001; Caracteristica da Parada F(7, 492) = 4,090, p < 0,001; Sistema de
Informacao F(7, 143,081) = 3,888, p = 0,001; Comportamento do Funciondario F(7, 148,726) =
4,515, p < 0,001 e Lotagao F(7, 144,011) = 2,423, p < 0,022 apresentaram diferencas
estatisticamente significativas entre as Regides Administrativas com p-valor < 0,050. As
variaveis: Pontualidade, Satisfacdo e Seguranca ndo apresentaram diferengas estatisticamente

significativas entre as RAs.
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Tabela 33 - Andlise quantitativa dos indices de qualidade do servigo prestado na percepcao dos usuarios em cada regido administrativa.

Regides Administrativas - RA p-valor
Atributos
1 2 3 4 5 6 7 8 F p

Acessibilidade 2,9240,66  2,99£0,64% 294+0,64  3,05£0,64* 2,65+0,66  2,76+0,70  2,78+0,68  2,78+0,75 2,684 0,010
Tempo de Viagem  2.30+126% 320£1,11* 2204116 248125 201+1,15 1,85+1,01 191+1,14 1904099 10,177  <0,001
Confiabilidade 1,711,064  1,94+1,17 2,13 +1,04% 1,69+1,07 1,44+098* 237+1,30 1,85+1,19 228=131 4407  <0,001
Satisfacio 1,78+0,80 2,16+1,06 1,73+0,85 2,19+126 1,70+096 1,75+0,87 1,77£0,80 1,86+0,94 1,807 0,090
S:l,rc?lcl?““‘ca do 5 97:079%  242£1,01% 230+0,67% 205+067% 2,12£0,79 2524084 228:0.80 244+063 6361  <0,001
g:::s;e"snca da 2274061 2244076 2,13£0,64* 2,68+0,66* 2,0240,82  235+0,75  2,12+0,72  224+0,78 4,090  <0,001
Sistema de 1,77£1,05%  2,05+1,07  1,9240,68 2,11+£0,99 1,66+0,91* 2394091  2,02+0.88 1,76+0,94 3,888 0,001
Informacao

Comportamentodo  , ¢5,09> 5894106 3050055% 327+001* 2.53£1.04 256=1.08 2612099 2694071 4515  <0,001
Funcionario

Pontualidade 198124  2,06+124 1,6040,85 231£126 2,01«1,15 1,97£1,07 2,15£1,12  2,57+1,07 1,809 0,083
Lotaciio 12340,54* 1,59+0,78 1,53+0,82 136+082 1,63£093  1,37+085 1,52£0,90  1,57+0,75 2,423 0,022
Seguranca 248+1,01  2,70£0,96  2,55+0,81  2,92+0,94  2,63+0,99  2,74+0,89  2,70+0,85  2,76£094 0,963 0457

Dados apresentados em média + dp. Teste aplicado: ANOVA one-way com post-hoc de Tukey ou Games-Howell (p<0,05). * p<0,05 quando comparado a outra RA.

Fonte: Elaboragéo propria (2025).
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Quanto a identificacdo das RAs com médias estatisticamente diferentes, aplicou-se o
Post-hoc, com o teste de Tukey, quando o pressuposto de homogeneidade das variancias foi
atendido por meio do teste de Levene (p-valor > 0,05) para identificar quais pares de bairros
apresentam diferencas significativas. Quando ocorreu a violagdo do pressuposto da
homogeneidade, foi utilizado a ANOVA com a corre¢do de Welch, com teste Post-hoc de
Games-Howell.

Na Tabela 33 os resultados dos Post-hoc da Acessibilidade, onde foram encontradas
diferengas significativas entre as RAs 2 e 5 (AM = 0,346, p = 0,031; IC 95%, Bca = 0,016 -
0,676; d = 0,531) e as RAs 4 ¢ 5 (AM = 0,407, p = 0,026; IC 95%, Bca = 0,026 - 0.787; d =
0,619).

O tamanho dessas diferengas foi avaliado por meio do d de Cohen, indicador do tamanho
do efeito. Para o par RA2 ¢ RAS, o valor foi d = 0,531, indicando um efeito médio. Ja entre
RA4 e RAS, o valor de d = 0,619 sugere um efeito um pouco mais elevado, embora ainda dentro
da classificacdo de efeito médio.

A diferenca entre as RAs 2 e 5 e entre as RAs 4 e 5 sugere desigualdades territoriais na
percepgao dos servigos de transporte coletivo urbano. A RAS, aparece como uma regido cuja
avaliacdo pelos usuarios foi estatisticamente inferior, o que refor¢a a necessidade de acdes para
a reducgdo de disparidades espaciais e a promoc¢ao de maior equidade no sistema de transporte
publico.

Os dados apresentados na Tabela 33 revelam que a RA4, composta pelos bairros
Bebedouro, Santa Amélia, Ferndo Velho, Rio Novo, Mutange, Cha de Bebedouro, Cha da
Jaqueira, Jardim Petropolis ¢ Bom Parto, obteve a maior média de acessibilidade entre as
regides analisadas, mesmo estando geograficamente mais afastada do centro urbano. Essa
média foi superior a observada nas RAs 2 (Centro, Pontal da Barra, Trapiche, Vergel, Levada,
Ponta Grossa e Prado) e 5 (Jacintinho, Feitosa, Barro Duro, Serraria e Sdo Jorge).

A avaliacdo de acessibilidade considera trés questdes: a) proximidade dos pontos de
onibus em relacdo a residéncia/trabalho; b) facilidade de acesso a diversos bairros; € c)
suficiéncia do nimero de paradas de dnibus. A média geral para as oito RAs foi de 2,832. Dentre
elas, a RAS, que possui a segunda maior populacdo, obteve a menor média (2,648), indicando
maior percepcao de dificuldade de acesso ao transporte coletivo entre seus moradores. Essa
mesma RA foi a Uinica que, em termos de frequéncia relativa, teve o nivel de satisfacdo plena
menor que a satisfacdo média. Nesse caso, os resultados apontados pela escala Likert foram os

mesmos da frequéncia relativa, isto €, nivel de satisfacdo média.
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A RA2, por sua vez, registrou média de 2,99, classificada como satisfacio média
(intervalo de 2,00 a 2,99). Embora essa regido seja central e a terceira mais populosa, os dados
indicam uma percepg¢ao proxima ao limiar da plena satisfacao (faixa de 3,00 a 4,00). Nessa RA,
62,1% dos respondentes atribuiram nota correspondente a acessibilidade plena, enquanto 34,8%
classificaram como média e apenas 3% manifestaram insatisfacdo. Esse pequeno grupo
impactou negativamente a média geral, situando-a abaixo do patamar de plena satisfagdo.

A RA4 obteve a melhor avaliagao entre todas as regioes analisadas, com média de 3,05
no atributo de acessibilidade. A maioria dos entrevistados (69%) atribuiu notas que indicam
plena satisfagdo, enquanto 28,6% indicaram satisfacdo média. Essa regido combina
caracteristicas de vulnerabilidade ambiental, incluindo bairros afetados pelo desastre ambiental
produzido pela mineradora Braskem, bem como areas distantes do centro urbano (Fernao Velho,
Rio Novo e Santa Amélia).

Esse desempenho pode refletir respostas institucionais, adotadas como forma de
mitigacdo dos efeitos do desastre ambiental, por meio dos questionamentos, em especial, do
Ministério Publico. Os dados podem sinalizar um avango na equidade distributiva, no sentido
de proporcionar melhores condicdes de mobilidade a populagdes tradicionalmente
marginalizadas no espaco urbano.

A andlise post-hoc com o teste Games-Howell, revelou diferencas estatisticamente
significativas entre RAs quanto a percepcao da Confiabilidade do transporte coletivo. Duas
comparagdes se destacaram: entre as RAs 3 e 5 (AM = 0,6937; p =0,045; IC 95% Bca = 0,0084
a 1,3792) e entre as RAs 5 e 6 (AM = -0,9333; p < 0,001; IC 95% Bca = -1,5458 a -0,3209),
evidenciando diferencas na forma como os usuarios dessas regides confiam nos servigos
prestados.

O tamanho do efeito d de Cohen, com valor de d = 0,6970 para o contraste entre RAs 3
e 5 caracteriza um efeito de magnitude média, enquanto o valor de d = 0,8365 na comparacao
entre RAs 5 e 6 ultrapassa o limiar de 0,80, sendo classificado como um efeito alto. Essas
diferencas apontam para disparidades perceptiveis na confiabilidade do servico de transporte
coletivo urbano entre essas regioes.

A RAS5 (Jacintinho, Feitosa, Barro Duro, Serraria e Sao Jorge), em particular, apresenta-
se como um ponto critico de insatisfacdo relativa, quando comparada tanto a RA3 (Farol,
Pitanguinha, Pinheiro, Canaa, Santo Amaro, Jardim Petrépolis e Ouro Preto), quanto a RA6
(Benedito Bentes e Antares). Essa posicdo, com desempenho inferior em ambas as

comparagoes, pode refletir desvantagens estruturais, operacionais e socioespaciais, como
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deficiéncias na infraestrutura de transporte, menor cobertura de linhas, ou maior incidéncia de
atrasos e intervalos irregulares.

Os dados apresentados na Tabela 33 revelam que a RA6 obteve a maior média no
atributo Confiabilidade (2,37), entre as oito regides analisadas. E provavel que o maior terminal
da cidade, localizado no bairro Benedito Bentes, tenha contribuido para esse indice mais
elevado. Nesse terminal, operam diversas linhas integradas, tais como: 0804 (Conj. Cidade
Sorriso/Terminal B. Bentes), 0805 (Guaxuma/Terminal B. Bentes), 0807 (Aprigio
Vilela/Terminal B. Bentes), 0809 (Selma Bandeira/Terminal B. Bentes), 0812 (Parque das
Américas/Conj. Carminha/Terminal B. Bentes) e 4002 (Terminal Mocambo/Terminal B.
Bentes). Por se tratar de um terminal de grande porte, com vérias integragdes, possui, além de
fiscais das empresas operadoras, agentes de fiscalizacdo do orgdo gestor, o que pode ter
contribuido para a avaliagdo superior da RA6 no quesito Confiabilidade.

O atributo da Confiabilidade foi avaliado a partir da pergunta: “Quando tenho pressa,
utilizo o 6nibus?”. A média geral das oito RAs foi de 1,86, situando-se na faixa de Insatisfacao
(1,00 a 1,99). A RAS apresentou o menor valor médio (1,4396), evidenciando a desconfianca
dos usudrios em recorrer ao servigo de 6nibus em situagdes de urgéncia. Possivelmente, optam
por outros modais para atender a essas demandas.

A RAS ¢ atendida predominantemente por uma nica empresa e abriga cerca de 153 mil
habitantes, dos quais 47% residem no bairro do Jacintinho, que possui perfil comercial e
residencial. O transito intenso na regido, conhecido popularmente como “transito da India”
devido ao seu grau de desorganizagdo e saturacdo, ¢ um dos principais desafios a mobilidade
urbana em Macei6. A auséncia de faixas semiexclusivas para 6nibus, aliada a grande circulagao
de veiculos e pedestres, contribui para a lentiddo do transporte coletivo, o que pode ter
influenciado negativamente a avaliagao.

Nesse contexto, observa-se o uso do transporte individual por motocicleta e uma ampla
adesdo ao servigo de mototaxi, utilizado como alternativa para escapar dos congestionamentos
e dos longos tempos de deslocamento. Esses fatores ajudam a explicar a preferéncia por modos
alternativos e o consequente impacto na percep¢do da qualidade do transporte publico por
onibus pelos moradores da RAS.

No que se refere aos dados de frequéncia relativa, observa-se que as RAs 3, 6 ¢ 8
apresentaram os menores niveis de insatisfacdo com relacdo a confiabilidade do transporte
coletivo, com percentuais de 26,7%, 23,7% e 28,6%, respectivamente. Esses resultados indicam

uma maior confianga dos usudrios dessas regides em relagdo a regularidade e previsibilidade
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do servigo prestado, quando comparados aos dados das RAs 1, 2, 4, 5 e 7, que apresentaram
niveis mais elevados de insatisfacao.

Outro aspecto de relevancia € que, nas RAs 3, 6 e 8, a frequéncia de respostas associadas
a “satisfacdo plena” supera os percentuais de “satisfacdo média” e de “insatisfagcdo”, revelando
ndo apenas uma avaliagdo positiva, mas um padrdo de confiabilidade percebida que se
diferencia das outras regides. Essa evidéncia sugere uma experiéncia de uso mais favoravel,
provavelmente associada a fatores como maior estabilidade nos horérios, menor tempo de
espera ¢ menor variabilidade nas viagens, o que fortalece o vinculo de confianca entre os
usuarios e o sistema.

Os resultados apontam para a existéncia de assimetrias regionais. Nas regides com
menor insatisfagdo, ¢ possivel que agcdes operacionais mais eficazes ou condigdes urbanas mais
favoraveis estejam contribuindo para esse desempenho. Por outro lado, a comparacdo com
regides de maior insatisfacdo reforca a necessidade de intervengdes especificas que promovam
equidade na prestacdo do servico, garantindo que a confiabilidade percebida ndo seja um
privilégio de alguns segmentos nas regides da cidade.

As diferencas estatisticamente significativas entre as RAs, no que se refere ao atributo
Tempo de Viagem, apontaram que apenas a RA2, que compreende os bairros Centro, Pontal da
Barra, Trapiche, Prado, Ponta Grossa, Levada e Vergel, apresentou média diferenciada das
outras regides. Esse achado mostra que os usuarios dessa RA percebem um tempo de
deslocamento consideravelmente mais favoravel em comparagdo com as outras localidades. Tal
diferenca pode ser atribuida & maior proximidade com o centro urbano e a maior densidade da
oferta de transporte, o que tende a reduzir o tempo de viagem e aumentar a previsibilidade dos
deslocamentos.

O tamanho do efeito classificado com médio, foi observado entre as RAs: 2 € 1 e RAs:
2 e 4 com valores de 0,754 e 0,616, respectivamente. Nas comparacdes da RA2 com as RAs 3,
5, 6, 7 e 8, verificaram-se diferencas estatisticamente significativas, com valores de d-Cohen
de tamanho alto. Percebe-se que efeitos altos, os superiores a 0,79, retratam possiveis
desigualdades operacionais entre regides centrais e as periféricas.

A RA2, composta por bairros centrais como Centro, Pontal da Barra, Trapiche, Prado,
Ponta Grossa, Levada e Vergel, apresentou a maior média entre todas as regides (M = 3,1970),
com um desvio-padrdao de DP = 1,1124, o que indica, além de um alto nivel de satisfacdo, uma
certa homogeneidade nas respostas. Essa média supera a média geral da amostra (M = 2,2000;

DP = 1,21448), evidenciando uma percepgao superior em relagdo as demais regides.
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Por outro lado, as regides mais periféricas como: a RA6 (M = 1,8475; DP = 1,0139),
RA7(M=19111; DP=1,13602) e RA8 (M = 1,9048; DP = 0,99523), apresentaram as médias
mais baixas entre todas as RAs, com valores inferiores a 2,00, indicando um padrao
predominante de insatisfa¢do entre os usudrios dessas localidades. A RA7, embora com a maior
amostra entre as RAs (n = 135), apresentou média baixa, o que corrobora esse quadro de
insatisfacao.

A disparidade nas médias observadas entre a RA2 e as outras regioes evidencia que a
centralidade geografica, aliada a maior frequéncia e regularidade dos servigos de transporte,
contribui para niveis mais elevados de satisfagdo entre seus usudrios. Esses fatores posicionam
a RA2 como a tnica classificada no patamar de satisfacao plena (média 3,19), em contraste
com o padrdo geral identificado nas demais regides administrativas.

Embora a média geral do atributo Tempo de Viagem, medida pela escala de Likert,
aponte para um nivel de satisfacdo média, os resultados da frequéncia relativa das respostas
apresentaram medidas desiguais. As RAs 6, 7 e 8 apresentaram maior concentracao de respostas
no intervalo de 1,00 a 1,99, faixa correspondente ao nivel de insatisfacdo com o tempo de
deslocamento. Esse padrao indica que os usuarios dos bairros mais afastados do centro urbano
percebem o tempo de viagem como longo, provavelmente em decorréncia de trajetos mais
extensos.

Em contrapartida, as RAs 1, 2, 3, 4 e 5 exibiram maior frequéncia relativa concentrada
na faixa entre 3,00 e 4,00, que corresponde ao nivel de satisfagcdo plena. Esse resultado sugere
uma experiéncia de deslocamento mais positiva nesses territdrios, possivelmente associada a
trajetos mais curtos e maior oferta de linhas, sobretudo nas regides centrais e intermedidrias da
cidade.

A RA2, em particular, composta por bairros centrais, ja havia se destacado nas anélises
anteriores pela sua média significativamente superior aos demais territorios. Agora, também se
sobressai na analise de frequéncia relativa, com o maior percentual alocado na satisfagdo Plena
(78,8%), consolidando o diagnostico de que ha maior qualidade percebida do servico nessa
localidade.

Com base na andlise do atributo Satisfagcdo no Transporte, foram realizadas duas
perguntas. A primeira, se o usudrio estava satisfeito com o servigo de dnibus do horario de pico.
E a segunda, se ele estava satisfeito com o servico de Onibus na cidade. Esses dois
questionamentos compuseram o item Satisfacao no Transporte.

No tocante aos procedimentos utilizados para a obtengdo dos resultados, houve a

violagao do principio da homogeneidade de variancia por meio do teste de Levene, com p-valor
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< 0,001. Tal resultado confirma a existéncia de heterocedasticidade nos dados. Diante disso,
tornou-se necessaria a aplicacao da corre¢do de Welch, resultando em: F(7, 140,861) = 1,807,
p-valor = 0,090, isto posto, mesmo nao sendo necessaria aplicacao do teste post-hoc Games-
Howell, as comparagdes multiplas realizadas ndo revelaram diferencas estatisticamente
significativas entre os pares de grupos (p-valor > 0,05 para todas as comparagdes).

Dentre as RAs analisadas, destaca-se a RA4, composta pelos bairros Bebedouro, Cha
de Bebedouro, Cha da Jaqueira, Petropolis, Santa Amélia, Ferndo Velho, Rio Novo, Bom Parto
e Mutange, por apresentar a maior média de satisfacdo (2,1905; DP = 1,25888). Em seguida,
observa-se a RA2, formada pelos bairros Centro, Pontal da Barra, Trapiche da Barra, Prado,
Ponta Grossa, Levada e Vergel do Lago, com média de 2,1591 e desvio-padrao de 1,06033.
Ambas as regides apresentaram niveis de satisfacdo superiores aqueles observados nas demais
RAs.

Esses resultados refor¢am que a proximidade em relagdo ao centro urbano esta associada
a uma melhor avaliagdo dos servigos de transporte coletivo, tanto no que se refere ao tempo de
viagem (conforme discutido anteriormente), quanto a satisfacdo geral e a percepcao do servigo
durante o horério de pico. As RAs 2 e 4, por estarem situadas em 4reas mais centrais,
evidenciam padrdes de satisfagdo mais elevados, possivelmente em fungdo de maior oferta de
linhas, menor tempo de espera e maior regularidade dos horarios.

A avaliagdo da variavel “Satisfacdo com o servi¢o e no horario de pico”, com base na
escala de Likert, revelou um cenario predominantemente negativo. Seis das oito RAs analisadas
apresentaram médias dentro do intervalo de 1,00 a 1,99, classificadas como nivel de
insatisfacdo. As excecdes foram as RAs 2 e 4, cujas médias superaram esse intervalo, sendo,
portanto, enquadradas na categoria de satisfagao meédia.

Entretanto, quando se examinam as frequéncias relativas por categoria de resposta,
observa-se que em todas as RAs, inclusive nas RAs 2 e 4, a maior propor¢do de respostas
concentrou-se no nivel de insatisfacdo. Em outras palavras, mesmo nas regidoes com média
ligeiramente mais elevada, a percepcao predominante dos usuarios permanece negativa.

A média geral entre as oito regides aponta para um cenario alarmante: 61,4% dos
usuarios declararam-se insatisfeitos, enquanto apenas 23,4% atribuiram notas correspondentes
a satisfacdo média e 12,4% indicaram satisfacdo plena. Tal distribuicdo sugere um padrao
estrutural de insatisfacdo no servigo de transporte nos horarios de pico, que se manifesta com

relativa homogeneidade territorial.
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A andlise integrada da média com a distribuigdo relativa permite afirmar que a percepcao
de insatisfacdo ¢ ampla, consistente e ndo se restringe a regides periféricas ou a grupos
especificos de usuarios.

Para a anélise dos resultados da variavel Caracteristica do Veiculo, foi aplicado o teste
de homogeneidade de variancias de Levene. Constatou-se que o pressuposto de homogeneidade
das variancias nao foi atendido e foi utilizado a correcdo de Welch F(7, 145,331) =6,361, p-
valor < 0,001.

Seguem os resultados do teste post-hoc, nos quais foram encontradas diferengas
significativas entre as RAs 1 ¢ 4 (AM =-0,68452; p <0,001; IC 95%, Bca=-1,1428 a -0,2262;
d =0,9242), entre as RAs 4 ¢ 2 (AM =-0,52814; p = 0,031; IC 95% Bca =-1,0287 a -0,0276;
d =0,5909), entre as RAs 3 ¢ 4 (AM = -0,65238; p = 0,003; IC 95% Bca =-1,1575 a -0,1473;
d =0,9686), entre as RAs 4 ¢ 5 (AM =0,82784; p <0,001; IC 95% Bca=0,4165a1,2391;d=
1,0995) e entre as RAs 4 ¢ 7 (AM = 0,67337; p < 0,001; IC 95% Bca = 0,2850 a 1,0618; d =
0,8682).

Quanto ao tamanho do efeito observado, apenas na comparacdo entre as regides
administrativas RA4 e RA2 foi registrado um efeito médio, conforme o indice d-Cohen. Nas
demais comparagdes citadas, o tamanho do efeito foi classificado como alto, indicando
diferencas relevantes entre os grupos.

Ao se analisarem as médias atribuidas ao atributo “Caracteristicas do Veiculo”, verifica-
se que todas as avaliacdes se situam no intervalo correspondente a Satisfacdo Média (2,00 a
2,99 na escala de Likert). Nesse contexto, destaca-se a RA4, que apresentou a maior média
(2,95) entre todas as regides avaliadas.

Esse desempenho superior pode estar diretamente relacionado a fatores objetivos, como
a idade da frota. A RA4 ¢ atendida por uma tnica empresa concessionaria, cuja frota apresenta
a menor média de idade (6,06 anos), conforme dados referentes ao més de janeiro de 2024. Em
contraste, outras regides sao atendidas por empresas com frotas mais antigas, com médias de
idade de 12,09 anos e 7,91 anos, respectivamente.

Por outro lado, a RAS5 (composta pelos bairros Jacintinho, Feitosa, Barro Duro, Serraria
e Sao Jorge), que obteve a menor média de satisfacdo quanto as caracteristicas dos veiculos, ¢
justamente aquela atendida predominantemente pela empresa com a frota mais envelhecida.
Essa associacao sugere que a idade da frota ¢ um determinante relevante na percep¢ao dos
usuarios sobre o conforto e a qualidade dos veiculos utilizados no transporte publico coletivo.
Além disso, a RA5 também apresentou um dos maiores niveis de insatisfacdo no atributo

“Confiabilidade”, o que pode estar relacionado a maior propensao de falhas operacionais em



193

veiculos antigos, como quebras e atrasos, que comprometem a regularidade e a previsibilidade
do servigo.

Veiculos mais novos tendem a apresentar melhores condi¢des estruturais, maior
conforto térmico e acustico, além de maior confiabilidade operacional, o que pode impactar
diretamente na experiéncia dos usuarios. Assim, investimentos continuos na renovagao da frota
contribuem para o aprimoramento da qualidade do servigo e, consequentemente, para o
aumento dos niveis de satisfagdo dos usuarios.

Todas as RAs apresentaram médias no intervalo de 2,00 a 2,99 na escala Likert para o
atributo “Caracteristicas do Veiculo”, com nota que posiciona no nivel de satisfagdo média. Tal
resultado revela percepcao de qualidade regular dos veiculos utilizados no transporte coletivo
urbano, mesmo com a frota com idade média entre 6,06 € 12,09 anos.

Entretanto, dados das frequéncias relativas mostram que as RAs 2 e 4 diferem
positivamente das demais, apresentando os maiores percentuais de usuarios no nivel de
satisfagdo plena, com 43,9% e 59,5%, respectivamente. Essa distribui¢ao sugere que, embora a
média geral dessas regides permaneca dentro do nivel médio, uma parcela expressiva dos
entrevistados reconhece elevada qualidade dos veiculos, o que pode estar relacionado com os
aspectos operacionais. A empresa com menor idade média, presta servico exclusivo na RA4,
também atua na RA2, com outra operadora.

Do ponto de vista técnico e gerencial, os dados sugerem que a percepcao de qualidade
dos veiculos esta distante de um padrao de satisfacdo plena. A excecdo observada nas RAs 2 e
4 pode ser explorada como referéncia positiva para as demais regioes.

Outro atributo avaliado foi a Caracteristica da Parada. Para essa variavel dois
questionamentos foram aplicados aos entrevistados. O primeiro, correspondente aos pontos de
onibus (Os pontos de dnibus sdo agradaveis de ficar?) e o segundo questionamento referente ao
numero de paradas (O niimero de paradas de 6nibus € suficiente?).

Para analise, quanto a homogeneidade dos dados, percebe-se que sao homogéneos, isto
¢, sao normais (p-valor 0,717). O teste de efeitos (Tabela 33), evidenciou que existem diferengas
significativas entre as 8 Regides: F(7,492) = 4,090; p < 0,001. Com referéncia a identificagdao
das RAs com médias estatisticamente diferentes, aplicou-se o post-hoc, com o teste de Tukey.
Foram encontradas diferengas significativas entre a RA3 e RA4 (p-valor 0,040), RA4 e RAS
(p-valor <0,001) e RA4 e RA7 (p-valor <0,001).

Os bairros: Bom Parto, Mutange, Bebedouro, Ferndo Velho e Rio Novo, todos
integrantes da Regido Administrativa 4 e situados as margens da Lagoa Mundau, apresentam

uma configuracdo espacial estreita, o que resulta em distancias laterais reduzidas entre as
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quadras residenciais € o corredor de transporte. Em comparagdo com as Regides
Administrativas 3, 5 ¢ 7 (RA3, RAS5 e RA7), cujos bairros sdo mais largos e possuem maior
dispersdo espacial, a RA4 apresenta condi¢des mais favoraveis de acessibilidade as paradas de
onibus. Essa configuracdo mais compacta parece ter contribuido para que os usudrios residentes
na RA4 atribuissem avaliagdes mais elevadas as paradas de embarque e desembarque, com nota
2,67.

Essa distingdo ¢ corroborada por andlises que indicam diferencgas entre as médias da
RA4 em relacdo as demais regides mencionadas. Nos bairros com quadras laterais mais
extensas, o esfor¢o fisico e o tempo de deslocamento até os pontos de 6nibus tendem a ser
maiores, impactando negativamente a experiéncia do usuario.

Em todas as RAs avaliadas, as médias atribuidas ao atributo “Caracteristica da Parada”
situaram-se no intervalo de 2,00 a 2,99, corresponde ao nivel de satisfagdo média. Este padrao
de respostas revela uma percepc¢do de qualidade regular da infraestrutura das paradas de 6nibus
por parte dos usudrios. A analise da frequéncia relativa reforca esse diagnostico: o nivel “médio”
foi o mais citado em todas as regides, com destaque para a RA1 (71,4%), RA2 (63,6%) e RA3
(63,3%).

Em termos operacionais, esse quadro sugere que, embora as estruturas fisicas das
paradas atendam minimamente as necessidades dos usuarios, ha um espago para melhorias,
sobretudo quanto a aspectos como abrigo, iluminag¢do, acessibilidade e sinalizagdo. O caso da
RAA4, por exemplo, que obteve 38,1% de satisfagdo plena, pode servir como referéncia positiva,
indicando a possibilidade de replicagdo de boas praticas nas demais regides.

Em relacio ao atributo Sistema de Informacdo, os resultados evidenciaram
heterogeneidade nas varidncias entre os grupos analisados, conforme indicado pelo teste de
Levene (p =0,038). Diante dessa violacao da homocedasticidade, optou-se pelo uso da corre¢ao
de Welch, cujos resultados foram: F(7, 143,081) = 3,888 e p-valor = 0,001, sinalizando a
existéncia de diferencas entre as médias dos grupos. A andlise post-hoc, realizada por meio do
teste de Games-Howell, revelou diferengas estatisticamente significativas nas percepgdes entre
as Regides Administrativas 1 e 6 (p-valor = 0,022), bem como entre as RAs 5 e 6 (p-valor <
0,001), conforme demonstrado na tabela 33.

Esses achados indicam que os usuarios nao compartilham uma percepcao uniforme
sobre a qualidade das informagdes veiculadas nas paradas e dentro dos veiculos, tais como
horarios, itinerarios, sinalizagdes e alertas operacionais. A discrepancia identificada entre a RA6
(Benedito Bentes e Antares) e as regides RA1 (Pogo, Jaragua, Ponta da Terra, Pajucara, Ponta

Verde, Jatiuca, Mangabeiras) e RAS5 (Jacintinho, Feitosa, Barro Duro, Serraria e Sao Jorge)
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sugere uma fragilidade no sistema de comunicagdo com os usuarios, o que pode comprometer
a previsibilidade no uso do transporte coletivo.

E provavel que a avaliagdo mais favoravel da RA6 esteja relacionada a presenca do
Terminal do Benedito Bentes, o maior da rede urbana na localidade, cuja infraestrutura
diferenciada inclui sinalizagdo, presenca de fiscais das operadoras, agentes do 6rgdo gestor e
informacdes sobre itinerarios e horarios. Essa estrutura tende a reforgar a confiabilidade do
sistema de informagdes.

Por outro lado, a RAI1, tnica regido administrativa que ndo possui um terminal de
onibus, apresenta indicadores menos favoraveis, o que sugere que a inexisténcia de uma
estrutura dedicada ao embarque/desembarque pode impactar de forma negativa a percepc¢ao dos
usudarios quanto a qualidade do sistema. Ja na RAS, especificamente no bairro do Jacintinho, o
segundo mais populoso da cidade, observa-se a presenca do corredor de 6nibus (nas ruas: Cleto
Campelo, José¢ Geraldo da Silva e Coronel Paranhos) com grande oferta de linhas e elevada
frequéncia, o que parece motivar os usudrios a utilizarem os pontos ao longo do trajeto, em
detrimento do terminal existente.

Essas diferencas corroboram que a presenca de terminais com estrutura adequada,
sobretudo no que se refere a organizagao e a disponibilizacao de informacgdes, desempenha um
papel fundamental para a mobilidade. Isso contribui para reduzir as desigualdades entre as
Regides Administrativas de Maceio.

Nesse sentido, destaca-se também a necessidade de maior controle e ou regulacdo, por
parte do orgdo gestor, sobre a qualidade e a atualizag¢do das informagdes disponibilizadas por
aplicativos como Moovit e Cittamobi, amplamente utilizados pela populagdo. A atualizagao
instantanea de dados sobre hordarios, rotas e previsao de chegada ¢ essencial para garantir canais
de informacdes confidveis. A auséncia ou o descompasso dessas atualizagdes pode
comprometer a tomada de decisdo dos usuarios.

Os usuarios da Regido Administrativa 6 (Benedito Bentes e Antares) atribuiram ao
atributo Sistema de Informagdo o conceito de ‘“satisfacdo média” (2,39), revelando uma
percepcao mais positiva em comparagdo com outras regides. Resultados semelhantes foram
observados nas RAs 2 (2,05), 4 (2,11) e 7 (2,02), que também apresentaram niveis moderados
de satisfacdo. Em contraste, os usuarios das RAs 1 (1,77), 3 (1,92), 5 (1,66) e 8 (1,76)
demonstraram insatisfacdo com a qualidade das informagdes disponibilizadas pelo sistema de
transporte coletivo.

Percebe-se que as maiores frequéncias relativas das avaliagdes para o nivel de satisfacao

média foram observadas nas RAs 1 (41,1%), 2 (34,8%), 3 (63,3%), 6 (47,5%) e 7 (44,4%),
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evidenciando que, mesmo entre as regides que apresentaram médias baixas, ha uma parcela
significativa de usudrios com avaliagdes intermedidrias. Por outro lado, os maiores percentuais
de insatisfacao foram registrados nas RAs 4 (38,1%), 5 (40,7%) e 8 (38,1%), sinalizando falhas
na comunicacao com os usuarios nessas localidades.

Tais resultados denotam uma heterogeneidade expressiva na percep¢do da qualidade de
informacdes entre as regides, revelando ndo apenas disparidades operacionais, mas também a
possivel auséncia de padronizacao nos mecanismos de divulgagdo de informagdes essenciais,
como horérios, itinerarios, alertas de operacdo e mudancas de trajeto. As avaliagdes negativas,
tanto na média geral quanto na frequéncia relativa, indicam que o Sistema de Informacao
representa um dos pontos frageis da qualidade do servico.

Dessa forma, os achados apontam para a necessidade de investimentos direcionados a
melhoria da comunicagcdo no transporte coletivo, especialmente em regides com maior
concentragdo de avaliagdes insatisfatorias. A adocdo de tecnologias acessiveis, integradas e
atualizadas em tempo real pode ser um caminho para fortalecer a confianga no servigo publico
de transporte.

A avaliagdo do atributo Comportamento do Funciondrio também apontou para a
auséncia de homogeneidade nas variancias entre os grupos analisados, com o teste de Levene
indicando p = 0,008. As anélises subsequentes apds a correcao de Welch, seguido pelo post-hoc
Games-Howell identificaram diferengas estatisticamente significativas F(7, 148,726) = 4,515,
p-valor < 0,001, apresentados na Tabela 33. Os resultados descritivos revelam contrastes nas
percepcdes entre as RAs 3 e 5 (p-valor =0,016), 3 e 7 (p-valor = 0,026), 4 ¢ 5 (p-valor = 0,002),
4 e 6 (p-valor = 0,012) e 4 e 7 (p-valor = 0,003) revelando que a postura e a conduta dos
operadores do sistema sdo percebidas de maneira desigual.

Esse atributo, Comportamento do Funcionario, foi obtido em func¢ao de duas perguntas:
(a) Os motoristas sdo educados? (b) Os motoristas costumam frear e acelerar suavemente? As
maiores notas foram para RA4, com média de 3,27 (satisfacdo plena) e RA3, média 3,05
(satisfagdo plena). A média para esse atributo nas RAs foi de 2,73, considerado com satisfagao
média.

As diferencas estatisticamente significativas identificadas entre as Regides
Administrativas (RA): RA3e5 RA3e7,RA4e5 RA4e6,e RA4e 7 indicam que a
percep¢ao dos usuarios quanto a conduta dos motoristas de Onibus apresenta variacao entre
determinadas localidades. E provavel que essa variagdo esteja atrelada a também fatores, como
relevo da rota, pavimentagdo, as ladeiras existentes nos trajetos, dentre outros que exercem

influéncias na experiéncia do passageiro.
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Inicialmente, as discrepancias observadas poderiam ser atribuidas a heterogeneidade
entre as empresas operadoras, sobretudo no que tange as politicas internas de formagao
continuada, supervisdo de conduta e praticas de gestdo da qualidade. Essa hipdtese ganha
respaldo ao se observar o desempenho da empresa responsavel pelo lote 200, que atua na RA4.
Nessa regido, foi registrada a maior média na avaliagdo do atributo “Comportamento do
funcionario” pela escala Likert (3,27), correspondendo ao nivel de satisfacao plena, bem como
a maior frequéncia relativa também concentrada nesse nivel (83,3%). Esses dados sugerem a
existéncia de um modelo organizacional ou protocolo de conduta implementado por essa
operadora.

Entretanto, essa explicagdo perde forga ao se analisar os resultados da empresa
operadora do lote 100, responséavel pelas RAs 3 e 5. Embora ambas sejam atendidas pela mesma
concessionaria (CIMA), a RA3 apresentou desempenho elevado (média de 3,05 — satisfagao
plena), ao passo que a RAS registrou a menor média entre todas as regides (2,53 — satisfacao
média), revelando uma diferenga. A analise post-hoc confirmou a existéncia de diferencas
estatisticamente significativas entre as RAs 3 e 5, bem como entre a RA4 e outras trés regides
(RAS, RA6 ¢ RA7), refor¢ando o carater ndo aleatorio dessas variagdes.

Esse achado evidencia que a simples identificagdo da empresa operadora nao basta para
explicar as percepgdes dos usuarios. Outros fatores também podem influenciar os resultados,
como a forma como os motoristas se comportam em determinadas regides, a maneira como a
equipe € supervisionada no dia a dia, a troca constante de funcionarios, as condi¢des em que o
servigo € prestado e até mesmo as particularidades de cada local atendido. Esses elementos
precisam ser considerados para uma analise mais completa.

Um aspecto metodoldgico relevante a ser considerado diz respeito ao tamanho amostral
desigual entre as RAs. Regides como a RA3, RA4 e RAS apresentaram quantitativos amostrais
inferiores em comparagdo as demais. Essa assimetria compromete a homogeneidade das
estimativas e pode interferir nas analises inferenciais. Amostras menores tendem a refletir com
mais intensidade a variabilidade pontual do comportamento dos motoristas em situagdes
especificas.

Outro fator que possivelmente contribuiu para as diferencas nas avaliagdes foi o estagio
de implementacdo do sistema de telemetria pelas empresas operadoras durante o periodo de
aplicacdo do questionario. A telemetria veicular representa uma inovagao tecnoldgica que
permite o monitoramento continuo da condugdo por meio de indicadores objetivos de

desempenho, como freada brusca, aceleragdo brusca, excesso de rotagdo do motor, batida de
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transmissdo, curva brusca, entre outros parametros. Tais variaveis oferecem um referencial
técnico importante para a gestdo da qualidade da operacao.

Contudo, a época da pesquisa, a telemetria ainda se encontrava em fase de
implementagao e, portanto, ¢ possivel que algumas operadoras estivessem apenas iniciando a
coleta e analise dos dados, sem ainda integrar os resultados ao processo de capacitagcdo continua
ou de correcdo de condutas operacionais. A auséncia de um monitoramento consolidado pode
ter permitido maior variagdo comportamental entre motoristas, o que repercute diretamente na
percepcao do usudrio sobre suavidade na frenagem, aceleracdo, e postura geral.

Ao se considerar a frequéncia relativa das respostas, observa-se uma realidade mais
otimista: em todas as RAs, a maior proporcao de respostas concentrou-se no nivel de satisfagao
plena, quando analisamos as frequéncias relativas (notas 3 ¢ 4 na escala Likert). Destacam-se
as RAs 4 (83,3%), 3 (76,7%), 2 (69,7%) e 1 (62,5%), cujos percentuais de plena satisfacdo
superam os demais niveis. A propria média geral de frequéncia relativa para satisfagdo plena
foi de 63,0%, o que representa uma clara dominancia desse nivel de avaliagdo entre os
respondentes.

Essa diferenca entre a média geral (numérica) e a concentracao percentual de avaliacdes
positivas pode estar relacionada a sensibilidade da média aritmética frente a valores extremos
(como as avaliagdes de insatisfacdo), mesmo quando em menor numero. A analise das
distribuicdes de respostas revela uma percepcao favoravel entre os usuarios, uma vez que, em
todas as Regides Administrativas, as maiores propor¢oes concentraram-se no nivel de satisfagao
plena (notas 3 e 4 na escala Likert).

De modo geral, os resultados indicam que o comportamento dos motoristas, no que diz
respeito tanto a cortesia quanto a condugdo segura, tem sido percebido como satisfatério pela
maioria da populagdo usudria. Tais achados representam um ponto positivo relevante,
especialmente em contextos em que o comportamento dos funcionarios exerce papel
fundamental na humanizacao do servigo, contribuindo para a melhoria do sistema de transporte.

A percepgao dos usudrios em relacdo a lotagdo dos onibus foi mensurada por meio da
pergunta: “Os Onibus sdo lotados?”, utilizando uma escala de Likert de cinco pontos: (1)
Concorda totalmente, (2) Concorda parcialmente, (0) Indiferente, (3) Discorda parcialmente e
(4) Discorda totalmente. A estrutura de pontuagado foi definida de modo que valores mais altos
indicassem menores niveis de lotagdo percebida, refletindo, portanto, maior satisfacao dos
usuarios em contextos de menor ocupacao dos veiculos.

Os resultados descritivos na Tabela 33 mostram que todas as RAs apresentaram médias

situadas no intervalo entre 1,23 e 1,63, o que posiciona todas as regides abaixo do limite inferior
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da satisfagdo média (2,0 — 2,99). Esse padrdo indica uma percepcao negativa sobre a lotagao
dos Onibus, refletindo uma condicdo de insatisfagdo generalizada quanto a ocupacdo dos
veiculos coletivos.

A média geral da amostra foi de 1,49 (DP = 0,83), o que refor¢a a predominancia de
respostas nas categorias “Concorda totalmente” e “Concorda parcialmente”, ou seja, 0s usuarios
expressam que os Onibus estdo frequentemente lotados. Destaca-se que a RA1 apresentou a
menor média (1,23), sinalizando a percep¢ao mais critica - lotagdo, enquanto a RAS teve a
maior média (1,63), embora ainda dentro do intervalo de insatisfacdo. Esse padrao consistente
entre as RAs sugere um problema estrutural e ndo pontual, corroborando a hipotese de que a
lotacdo constitui uma experiéncia recorrente para os usuarios do sistema.

Embora a variabilidade observada nos desvios-padrao (de 0,54 a 0,93) indique alguma
dispersdo nas percepgoes individuais, o agrupamento das médias em uma faixa estreita ¢
relevante. Isso indica que o fendmeno da lotagcdo ndo € apenas percebido por uma parcela
isolada da populagao.

Uma anélise mais aprofundada das frequéncias relativas das respostas revela que apenas
a RA4 (Bebedouro, Cha de Bebedouro, Cha da Jaqueira, Bom Parto, Petropolis, Santa Amélia,
Fernao Velho, Rio Novo e Mutange) apresentou sua maior concentracao de respostas (42,9%)
no nivel de satisfagdo plena, ou seja, usudrios que discordaram que os 6nibus estao lotados.

Este dado, a primeira vista distorce da tendéncia geral de insatisfagcdo, entretanto, ¢
importante destacar o fendmeno socioambiental especifico, ocorrido em Maceid, causado pela
mineracdo da Braskem. O colapso de solo em bairros da RA4, como Bebedouro, Bom Parto e
Mutange, levou a evacuag¢do compulsoria de parte dos seus moradores (Bebedouro e Bom
Parto) e acabou com o bairro do Mutange, conforme dados do censo 2022. Como consequéncia,
esses bairros e adjacéncias tornaram-se areas com reducgdes populacionais.

Nesse contexto, a maior frequéncia de respostas indicando satisfagdo com a lotacao na
RA4 nao deve ser interpretada como um reflexo da eficiéncia operacional do transporte
coletivo, mas como um efeito indireto de um evento catastrofico, que reduziu a demanda por
transporte publico na regido. O esvaziamento populacional, ao diminuir a pressdo sobre a oferta
de onibus, resultou em menor percepc¢ao de lotagdo entre 0s poucos usuarios remanescentes.

Embora a estatistica descritiva aponte uma distribuicdo aparentemente homogénea das
médias, a analise inferencial permite aprofundar essa compreensao. Inicialmente, foi realizada
uma analise de variancia (ANOVA cléssica), cujo resultado F(7, 492) = 1,651; p-valor = 0,119,

ndo indicou diferencgas estatisticamente significativas entre as médias das oito RAs. No entanto,



200

esse resultado deve ser interpretado com cautela, uma vez que a ANOVA pressupde a
homogeneidade das variancias entre os grupos, premissa que nao foi atendida.

O teste de Levene confirmou a violagao dessa suposi¢ao, com F(7, 492) = 3,449 e p-
valor = 0,001, evidenciando heterocedasticidade entre os grupos. Diante disso, optou-se pela
aplicagdo da correcao de Welch. Os resultados dessa abordagem, F(7, 144,011) =2,423; p-valor
= 0,022, revelaram que existe, sim, diferenca estatisticamente significativa entre pelo menos
duas das regides analisadas, invalidando a conclusao inicial da ANOVA classica.

Para identificar quais pares de regides apresentaram essas diferencas, foi aplicado o teste
post-hoc de Games-Howell, apropriado para condi¢des de variancias desiguais. Essa andlise
revelou que a RA1 (Pogo, Jaragud, Ponta da Terra, Pajucara, Ponta Verde, Jatiica, Mangabeiras)
com média = 1,23 e a RAS (Jacintinho, Feitosa, Barro Duro, Serraria e Sdo Jorge) com média
= 1,63 apresentaram diferenga estatisticamente significativa na percepcao de lotagdo, com uma
diferenga média de -0,39423 (p-valor = 0,029), e intervalo de confianca de 95% entre -0,7662
e -0,0222, intervalo que ndo inclui o valor zero, confirmando o achado.

Além disso, foi calculado o d de Cohen = 0,4916, o que representa um efeito de
magnitude média. Isso significa que a diferenga entre as percepgdes de usuarios da RA1 e RAS
sobre a lotacdo dos Onibus € ndo apenas estatisticamente significativa, mas também relevante
do ponto de vista pratico, considerando que na RA1 ¢ a Unica que ndo existe terminal e todas
as operadoras atuam na regido, enquanto na RAS tem o predominio de uma concessiondria e
existem terminais de 6nibus.

Este resultado empirico aponta que os usudrios da RAS percebem o transporte publico
como significativamente mais lotado do que os da RA1, o que pode refletir desequilibrios
operacionais, seja na alocacao da frota, frequéncia dos veiculos ou no dimensionamento da
demanda pelas razdes apresentadas anteriormente.

No ambito dos atributos de qualidade do sistema de transporte coletivo por dnibus, os
resultados da andlise de variancia aplicada aos indicadores “Pontualidade”, “Seguranga” e
“Satisfacdo” ndo evidenciaram diferengas estatisticamente significativas entre as Regides
Administrativas. Esse resultado sugere uma percepcao relativamente homogénea por parte dos
usuarios quanto a esses aspectos avaliados.

Contudo, essa homogeneidade ndo elimina a necessidade da analise desses atributos.
Pelo contrario, justifica-se a realizacdo de um estudo individualizado de cada um desses fatores,
com o intuito de identificar possiveis variagdes nos comportamentos das médias, das dispersdes

e das frequéncias relativas das respostas.



201

No que tange a Seguranca no sistema de transporte coletivo por Onibus, os dados
descritivos por RA revelam uma média geral de 2,6780, com um desvio-padrao de 0,9241,
situando-se no intervalo da satisfacao média, compreendido entre de 2 a 2,99, sendo refletido
para todas as RAs, isso sugere uma homogeneidade de percepcdo quanto a seguranca,
independentemente da localizagao.

Entretanto, ao desagregar os resultados por RA, observa-se variagdo expressiva nas
médias, entre 2,48 e 2,92. A RA4 (composta por bairros como Bebedouro, Bom Parto, e
Mutange), destacou-se como a regido com maior média de percepcao de seguranca (2,92),
superando inclusive o valor médio geral e se aproximando do limiar de satisfacdo plena (3 a 4).
Em seguida, também com médias superiores a média da amostra, aparecem a RAS8 (que abrange
bairros como Jacarecica, Guaxuma, Cruz das Almas e Ipioca) com média 2,76 e a RA6 (formada
pelos bairros Benedito Bentes e Antares) com média 2,74.

Em contraposicdo, a RA1 (constituida por bairros a exemplo de Pogo, Pajugara, Ponta
Verde, Jatiica e Mangabeiras) apresenta a pior avaliagdo média entre todas as regioes (2,48),
com um desvio-padrao de 1,0089, maior dentre as RAs, indicando ndo apenas uma percepgao
mais negativa da seguranga, mas também maior dispersdo nas respostas. Situacdo semelhante
¢ observada na RA3 (média = 2,55), que também permanece aquém da média geral, porém em
ambas as regides o nivel de satisfacdo permanece médio.

Ainda que a analise baseada na escala de Likert, conforme discutido acima, tenha
atribuido nivel de satisfagdo média (valores entre 2 ¢ 2,99) em todas as RAs, uma leitura
complementar a partir da distribuicdo das frequéncias relativas das respostas revela aspectos
esclarecedores sobre a percepcao dos usuarios.

Ao desagregar os dados por faixas de satisfagcdo (indiferente, insatisfeito, média e plena),
observa-se que a maior concentragdo de respostas se situa na categoria de satisfagdo plena, que
compreende os valores situados entre 3 e 4 na escala. Esse padrao € recorrente em todas as RAs,
refletindo uma predominancia de avaliagdes positivas no tocante a seguranca do transporte
coletivo por Onibus.

Especificamente, destaca-se que as RAs 4 (64,3%), 8 (61,9%) e 7 (58,5%) registraram
os maiores percentuais de satisfagdo plena, seguidas pelas RAs 6 (57,6%), 5 (57,1%) e 2
(56,1%). Tais resultados sugerem que, apesar das médias numéricas ndo ultrapassarem o limiar
superior da faixa de satisfagdo média, ha uma percep¢ao amplamente favoravel entre os
usuarios, a qual se evidencia mais fortemente quando analisada sob o prisma das frequéncias

relativas.
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A fim de aprofundar a compreensao estatistica sobre as percepcdes dos usuarios quanto
ao atributo Seguranga, foi aplicada a ANOVA. Os resultados da ANOVA cléssica corroboraram
a hipotese de igualdade entre as médias das regides com os seguintes valores: F(7, 492) = 0,963
com p-valor = 0,457. Em outras palavras, as variagdes observadas entre os grupos podem ser
atribuidas ao acaso, e ndo a diferencas entre as regides administrativas.

Adicionalmente, foi verificado o pressuposto de homogeneidade das varidncias por
meio do teste de Levene, cujo resultado confirmou a igualdade das variancias entre os grupos.
Dado o cumprimento desse pressuposto, manteve-se a ANOVA cldssica como abordagem
adequada, sem necessidade de correcdes de Welch, ndo sendo necessario aplicar teste post-hoc.

Quando se examina o atributo Pontualidade sob a 6tica da escala Likert, observa-se que
nenhuma das RAs avaliadas alcangou média igual ou superior a 3, valor que corresponderia ao
nivel de “satisfacdo plena”. A média geral obtida foi de 2,0720, o que posiciona o resultado
agregado na faixa de “satisfagdo média” (entre 2 e 2,99), ainda que muito proximo ao limite
inferior desse intervalo.

Em uma anélise mais detalhada por regido, Tabela 33, verifica-se que trés RAs (1,3 e
6) apresentaram médias inferiores a 2, indicando que os usudrios dessas localidades
expressaram percepcdes compativeis com o nivel de insatisfagdo (valores entre 1 e 1,99). As
demais cinco regides situaram-se dentro da faixa de “satisfacdo média”, embora com variagdes
internas relevantes, destacando-se a RAS8, com a maior média (2,57), e a RAS, com a menor
(2,01).

Dessa forma, as trés regides com médias inferiores a 2 influenciaram a média geral,
mantendo-a no limiar inferior da faixa de satisfagdo média. Tais resultados reforcam a
percepcao critica dos usuarios quanto a previsibilidade e regularidade dos horarios.

Os valores de desvio-padrdo, que variam entre 0,85501 (RA3) e 1,25888 (RA4),
indicam heterogeneidade na dispersdo das respostas, principalmente na RA1, RA2 e RA4, o
que pode sugerir divergéncia de experi€ncias ou percep¢ao mais fragmentada entre os usuarios.

Na analise das frequéncias relativas, observa-se que cinco das oito regides (RAs 1, 2, 4,
5 e 8) apresentaram maior concentracdo de respostas no nivel de satisfagdo plena, sugerindo
que uma parcela consideravel dos entrevistados, ainda que em contextos de médias aritméticas,
percebem de forma positiva o cumprimento de horarios do transporte coletivo. Dentre essas, a
RAS se destaca com 61,9% das respostas concentradas no nivel pleno de satisfagdo, maior
percentual entre todas as regides analisadas. Em contrapartida, trés regides (RAs 1, 3 e 6)

registraram os maiores percentuais no nivel de insatisfacdo (entre 1 e 1,99), com destaque para
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a RA3, em que mais da metade dos respondentes (53,3%) expressou descontentamento com a
pontualidade.

Ainda que o resultado geral sugira uma satisfagdo média, a expressiva incidéncia de
respostas nos extremos da escala, tanto para satisfacao plena quanto para insatisfagcdo, evidencia
a polarizagdo das experiéncias dos usudrios. Tal cendrio aponta para a urgéncia de intervengdes
localizadas, capazes de promover maior uniformidade na qualidade do servigo ofertado.

Para aprofundar a compreensao acerca das percepgdes dos passageiros em relacao ao
atributo Pontualidade, foi aplicada a ANOVA. Verificou-se que as diferengas entre as médias
das regides ndo foram estatisticamente significativas, mantendo-se a hipotese de igualdade
entre os grupos, conforme demonstrado pelo valor de F(7, 492) = 1,809 e p-valor = 0,083.

Diante da inexisténcia de diferencas estatisticamente significativas entre as médias das
Regides Administrativas, infere-se que a aplicagdo de testes post-hoc se torna dispensavel. Essa
constatagdo consolida a interpretagdo de que, apesar das variagdes observadas nas médias e nas
frequéncias relativas de Pontualidade entre as RAs, tais oscilagdes ndo apresentam magnitude
suficiente para configurar discrepancias estatisticas relevantes no que se refere a pontualidade
do servico de transporte coletivo por 6nibus.

Como vimos, o transporte publico por onibus ¢ um dos meios utilizados pela sociedade
para o desenvolvimento das atividades econdmicas e sociais, principalmente nas cidades. O
deslocamento entre as varias regides — bairros, favorece principalmente a populagdo com menos
recursos, que depende do transporte publico as atividades diarias de trabalho, escola, lazer
dentre outras.

A divisdo dos cinquenta bairros de Maceid em RAs constitui uma estratégia de
ordenamento territorial. Essa segmentacdo permite identificar desigualdades nos padrdes de
deslocamento entre as diferentes regides. Ao agrupar bairros com relativa homogeneidade
socioespacial, as RAs favorecem uma melhor aloca¢@o dos servigos publicos. A figura a seguir

retrata essa distribuigao.
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Figura 23 — Distribuicdo dos bairros por RA
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Fonte: Macei6 (2025).

A prestagdo desse servigo deve atender aos padrdes de qualidade, conforme estabelece

a Lei de Mobilidade Urbana, sendo responsabilidade dos 6rgdos gestores o cumprimento das

metas de universalizacdo e qualidade desse servigo.

No contexto da analise qualitativa realizada, o quadro a seguir apresenta uma sintese

dos resultados obtidos quanto a percepcao dos usudrios sobre os principais atributos de

qualidade do sistema de transporte publico por 6nibus em Maceid. Essa sistematizacao permite

uma visualizagdo comparativa das respostas, contribuindo para a formulagdo de politicas

publicas mais direcionadas a promog¢ao da equidade.

Quadro 8 - Atributos e niveis de satisfacdo do servigo.

11 Atributos QIH:XI t Nota Nota
Acessibilidade, Tempo de Viagem,
Confiabilidade, Satisfacéo,
Sistema de Informagao, R = 4
Caracteristica do Veiculo, 8 2,20 St it =7
Caracteristica das Paradas,
Segurancga, Lotacao, Pontualidade,
Comportamento dos funcionarios
. . ~ Quant.

4 Atributos com Insatisfaciao RA Nota Nota
Lotacdo 8 1,49 Todas com Insatisfac¢do
Satisfagao 6 1,85 Satisfagdo Média=2 (2 e 4)
Confiabilidade 5 1,86 Satisfagdo Média=3 (3, 6 ¢ 8)
Sistema de Informagoes 4 1,97 Satisfacdo Média =4 (2, 4, 6,7)
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7 Atl‘lbutO:n cé(g; Satisfacio Qluz?t Média Nota
Acessibilidade 7 2,83 Satisfacdao Plena 4 = (4)
Traigo Ao Vingeam 4 2.0 1 Plena (2) e 3 Insatisfagdo

(6,7,8)
Caracteristica do Veiculo 8 2,36 Todas com Satisfacado Média
Caracteristica das Paradas 8 2,21 Todas com Satisfacdo Média
Seguranga 8 2,67 Todas com Satisfacado Média
Pontualidade 5 2,07 3 Insatisfacdo (1, 3 e 6)
Comportamento dos funcionarios 6 2,73 2 Satisfagao Média (3 ¢ 4)

Fonte: Elaboragdo propria (2025).

O quadro a seguir apresenta uma sintese dos resultados obtidos quanto as percepcoes

dos usuarios sobre os atributos de qualidade do sistema de transporte publico por 6nibus nas

diferentes RAs. Essa sistematizagdo permite uma analise comparativa entre os territorios,

evidenciando tanto a existéncia quanto a magnitude das diferengas percebidas. Dos 11 atributos

avaliados, oito revelaram variagdes estatisticamente significativas entre as RAs, indicando

assimetrias nas experiéncias dos usudrios em distintos bairros. Por outro lado, os atributos

“Pontualidade”, “Satisfacdo com o servico no hordrio de pico” e “Seguran¢a” apresentaram

avaliacdes homogéneas entre as regides, sinalizando percepgdes mais uniformes nesses

aspectos especificos da prestacdo do servigo.

Quadro 9 - Atributos com diferencas entre RAs

Atributos com diferencas Média dﬁg’incga?e Tgmanho do
entre RAs . Efeito - d Cohen
medias
I 2(2,99) - 5(2,64) Médio (d=0,53)
Acessibilidade 2,83 4(3.05) - 5(2,06) Médio (d =0,61)
N 3(2,13) - 5(1,43) Médio (d=0,69)
Confiabilidade 1,85 5(1,43) - 6(2,37) Alto (d =0.83)
1(2,30) - 2(3,19) Médio (d =0,75)
2(3,19) - 3(2,20) Alto (d =0,88)
2(3,19) - 4(2,47) Médio (d =0,61)
Tempo de Viagem 2,2 2(3,19) - 5(2,01) Alto (d =1,04)
2(3,19) - 6(1,84) Alto (d =1,26)
2(3,19) - 7(1,91) Alto (d =1,13)
2(3,19) - 8 (1,90) Alto (d =1,18)
1(2,26) - 4 (2,95) Alto (d = 0,92)
Caracteristica do Veiculo 2,36 2(2,42) - 4(2,95) Médio (d = 0,59)
3(2,30) - 4(2,95) Alto (d = 0,96)
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4(2,95) - 5(2,12) Alto (d =1,09)
4(2,95) - 7(2,27) Alto (d=0,86)
3(2,13) - 4(2,67) Alto (d= 0,83)
Caracteristica da Parada 2,21 4(2,67) - 5(2,01) Alto (d=0,85)
4(2,67) - 7 (2,11) Alto (d = 0,79)
: N 1(1,76) - 6(2,38) Alto (d = 0,63)
Sistema de Informacdes 1,96 5(1.65) - 6(2.38) Alto (d = 0,79)
3(3,05) - 5(2,53) Médio (d = 0,54)
3(3,05) - 7(2,61) | Meédio (d = 0,47)
Cor‘gpo”.am?”.to o 273 4(3,27) - 5(2,53) | Médio (d = 0,73)
uncionarios .
4(3,27) - 6(2,55) | Médio (d = 0,70)
4(3,27)-7(2,61) | Médio (d = 0,68)
Lotacdo 1,49 1(1,23) - 5(1,62) | Médio (d = 0,49)

Fonte: Elaboragao propria (2025).

A andlise dos atributos de qualidade do sistema de transporte publico por Onibus

permitiu aferir o nivel de satisfacdo percebido pelos usuarios, revelando que, dentre os 11

atributos avaliados, quatro foram classificados com nivel de insatisfagdo, enquanto os sete

restantes obtiveram avaliacdo compativel com um padrdao médio de satisfacdo. Além disso, ao

se considerar a dimensdo territorial das RAs, observou-se que apenas trés atributos nao

apresentaram diferengas estatisticamente significativas entre as regides, enquanto os 0ito

demais revelaram variacdes relevantes entre pelo menos duas RAs. Esses resultados

possibilitam identificar em quais regides ha maior equidade na qualidade dos servigos prestados

e onde persistem desigualdades perceptiveis, oferecendo subsidios para o aprimoramento das

politicas publicas de mobilidade urbana.
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5 IMPLICACOES E LIMITACOES DO ESTUDO

A presente tese oferece importantes contribui¢des para o aprimoramento das politicas
publicas de transporte voltadas a promocao da equidade, especialmente no contexto urbano de
Macei6. Ainda que a pesquisa tenha sido conduzida com rigor metodolégico, com atengdo a
consisténcia dos dados e a adequacdo das abordagens analiticas empregadas, ¢ necessario
reconhecer algumas limitagdes que impactam a generalizacao e a abrangéncia dos achados.

Entre as limitagdes observadas, destaca-se a auséncia de identificacdo das empresas
operadoras utilizadas pelos usudrios, o que restringe a analise comparativa entre diferentes
prestadores de servico e suas respectivas linhas, especialmente no tocante a qualidade
percebida. Essa identificagdo, possibilitaria também, perceber o nivel de qualidade entre os
atributos mensurados, identificando, além das diferencas entre operadoras, as observadas entre
as Regides Administrativas e entre as linhas da mesma operadora. Conhecer de forma mais
especificas esses parametros de qualidade, eleva os instrumentos para minimizar as possiveis
desigualdades contidas no sistema.

Outro ponto critico foi a ndo inclusdo de variaveis relacionadas ao prego da tarifa, o que
impossibilita avaliar de forma mais completa a percepcao dos usuarios sobre o custo-beneficio
do servico, incluindo as gratuidades ofertadas. A detectagdo desses impactos foi avaliada por
meio do comparativo com a variacao de precos dos itens que compdem os indices INPC e IPCA.
Além disso, utilizamos também, uma série historica com os precos da tarifa de cada ano,
atualizando-os a pre¢o de dezembro de 2024, o que possibilitou conhecer, em termos reais, o
valor da tarifa a cada ano da série.

A descontinuidade do Indice de Precos ao Consumidor (IPC) especifico de Maceio,
desde 2018, foi outra limitagdo, que representou um entrave a analise da realidade local, entre
do comportamento tarifario e o custo de vida da populagdo maceioense. Como alternativa,
procedeu-se a mensuragdo da variagdo do preco da tarifa publica, em Maceio, comparando-a
com os itens dos grupos que compdem o INPC e o IPCA. Nessa abordagem, a variacao da tarifa
de 6nibus em Macei6 foi comparada a variacao dos precos dos itens pesquisados em 16 regides
metropolitanas brasileiras, nas quais Maceidé nao foi contemplada pela pesquisa do IBGE.

Diante dessa limitagao, admitiu-se, que o custo de vida em Macei6 equivale a média
captada pelos indices de precos nacionais: INPC e IPCA. O ideal seria que o IPC de Macei6
ndo tivesse sido descontinuado, ou que fosse substituido por outro indicador capaz de mensurar
adequadamente os impactos dos diferentes grupos que compdem o custo de vida local, com

destaque para o grupo transporte, em especial o transporte coletivo por onibus.
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Os custos financeiros para a realizacdo da pesquisa constituiram uma das principais
limitagdes do estudo, o que, apesar de ndo comprometer a representatividade estatistica da
amostra no nivel agregado, impds restricoes a sua distribuicdo entre as RA. Ainda que a
pesquisa de campo tenha utilizado uma amostra de 500 usuérios do transporte coletivo,
construida de forma a garantir representatividade para o conjunto da cidade, com erro amostral
maximo de 5% e nivel de confianga de 95%, algumas limitacdes metodoldgicas foram
observadas. A mais significativa refere-se a analise estratificada por Regides Administrativas.
Ao se distribuir os 500 entrevistados entre as oito RAs do municipio, verificou-se que algumas
unidades apresentaram tamanhos amostrais diferentes, com variacdo entre 21 e 135
entrevistados, a depender da RA. Essa discrepancia pode ter comprometido a precisiao
estatistica das comparagdes entre as RAs, uma vez que amostras muito reduzidas podem gerar
estimativas instaveis e com margens de erro superiores as toleradas para analises desagregadas.

Portanto, mesmo que a amostra global atenda aos pardmetros de confiabilidade
estatistica, a realizagdo de analises comparativas entre RAs exige cautela, sobretudo nos estratos
com menor numero de observagdes. Para garantir validade inferencial nessas comparagdes,
seria necessario assegurar que cada estrato atinja o tamanho minimo recomendado, com base
nos critérios de erro amostral e nivel de confian¢a previamente definidos, o que implicaria
elevacao dos custos da pesquisa, bem como maior tempo para sua execucdo. Em estudos
futuros, recomenda-se a ado¢do de um delineamento amostral estratificado proporcional, com
alocacdo minima garantida por RA, de modo a assegurar a robustez das inferéncias por
subgrupos geograficos.

Por fim, além das limitagdes estatisticas, observa-se também a fragilidade do normativo
local, decorrente da ndo inclusdo, no levantamento documental, de decretos e portarias
municipais complementares a Lei de Mobilidade Urbana. Tal lacuna impediu uma analise mais
aprofundada sobre a articulagdo normativa no dmbito municipal, restringindo a compreensao
da efetividade e da aplicacdo pratica das diretrizes legais. Em determinados casos, as leis
municipais identificadas faziam mengao a necessidade de regulamentagdo, as quais, por sua
vez, nao haviam sido publicadas no curto prazo. Essa auséncia normativa compromete o
exercicio efetivo dos usuarios, assegurados por lei.

As implicagdes desta pesquisa extrapolam o campo académico, e possuem relevancia
pratica ao oferecer subsidios técnicos e analiticos capazes de contribuir para o aprimoramento
da regulacdo e do planejamento do transporte publico coletivo por 6nibus em Maceio. Ao
investigar a compatibilidade entre a legislagdo municipal e as diretrizes da LMU, especialmente

no que tange as dimensodes da equidade, o estudo fornece elementos que podem orientar a
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formulagdo de politicas publicas mais justas, inclusivas e eficientes. Aponta-se como exemplo,
a necessidade de a regulacao ser de forma imediata ou em um curto periodo ap6s a publicagdo
da lei. Para os usuarios, os resultados da pesquisa poderao evidenciar lacunas normativas que
afetam o acesso ao transporte, promovendo a defesa de direitos e a melhoria da qualidade dos
servicos. Para os gestores, o trabalho constitui uma ferramenta de diagnostico institucional e
normativo, fundamental para a tomada de decisdes mais alinhadas aos principios legais da
mobilidade urbana e as reais necessidades da populacgao.

Outra implicagdo dessa pesquisa, que retrata o comparativo entre a evolugao dos pregos
dos itens que compdem o IPCA e o INPC, antes e ap6s a promulgacdo da Lei de Mobilidade
Urbana, induz o aprimoramento das politicas publicas voltadas ao transporte coletivo urbano,
por responder a um dos principios fundamentais da mobilidade urbana: o acesso universal e
equitativo aos servigos de transporte. Assim, o estudo oferece uma base empirica relevante para
validar a efetividade parcial da politica tarifaria em termos de modicidade, um elemento central
a garantia a acessibilidade econdmica ao servico.

Em complemento as analises, a relevancia pratica e académica ao caracterizar a
operacdo do sistema de transporte publico por dnibus em Maceid, a luz da demanda, bem como
dos elementos da oferta, o estudo oferece um diagnostico detalhado sobre o comportamento
desse mercado apds a promulgacdo da LMU. Essa caracterizacdo ¢ fundamental para
compreender como os principios da lei tém se refletido na pratica, especialmente no que diz
respeito as questdes operacionais, ao atendimento das necessidades da populacdo, que desejam
um servico com qualidade, além de tarifa ptblica financeiramente acessivel.

Do ponto de vista pratico, os resultados oferecem subsidios concretos para gestores e
técnicos aperfeicoarem politicas publicas, com base na identificagdo de falhas operacionais,
como envelhecimento da frota, auséncia de avaliagdo constante dos indicadores de desempenho
operacional apresentados nos contratos, e variagdes na demanda por gratuidades. Ao tornar
essas informacgdes acessiveis, a pesquisa contribui a constru¢do de um sistema de transporte
mais justo e alinhado aos principios da mobilidade urbana, o que fortalece o debate publico.

Ao enfatizar a equidade na mobilidade urbana, este estudo reforca o papel do transporte
publico como vetor de justiga social e de desenvolvimento capaz de orientar gestores publicos
na formulagcdo de estratégias mais justas e inclusivas, contribuindo para a mitigacdo das

desigualdades da realidade de Macei6.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

A promulgagdo da Lei n® 12.587/2012, Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU), representou um marco regulatorio essencial para a reorganizagdo da mobilidade
urbana no Brasil, ao estabelecer diretrizes que ampliaram o papel do Estado na inducdo de
sistemas de transporte mais equitativos e acessiveis. Este estudo tomou como foco analitico a
cidade de Maceio-AL, com o intuito de compreender quais as dimensdes percebidas na Lei de
Mobilidade Urbana contribuiram para a promog¢ao da equidade no acesso ao transporte publico
por onibus.

A pesquisa, estruturada em quatro etapas metodoldgicas complementares: social,
econdmica e operacional, permitiu um olhar integrado sobre os impactos da LMU no contexto
local. Os resultados demonstram que, apds a promulgacdo da LMU, Maceié avangou na
inclusdo social. A realizagdo da primeira licitagdo do sistema de transporte coletivo por dnibus,
em 2015, materializou, no plano institucional, o alinhamento da cidade as exigéncias do artigo
9° da LMU, criando as condi¢des para o aprimoramento da regulacdo, da remuneragdo dos
operadores e da politica de subsidios.

A andlise documental revelou que 21 leis municipais passaram a incorporar diretrizes
associadas a LMU, destacando-se os artigos voltados a equidade, a segurancga, ao direito ao
servico adequado e a acessibilidade. A partir disso, dois avancos merecem destaque: a
ampliacdo das gratuidades, com impacto direto na inclusdo de estudantes, pessoas com
deficiéncia e ou patologias especificadas em lei que apresente renda familiar de até 4 salarios-
minimos, e idosos, bem como a instituicao de politicas de subsidio, que viabilizaram uma tarifa
publica compativel com a capacidade de pagamento dos usudrios. Esses elementos
contribuiram para a melhoria do servico de transporte coletivo, permitindo melhorar o acesso a
cidade, mitigando barreiras de natureza econdmica.

No plano da politica tarifaria, a analise comparativa dos itens que compdem os indices
IPCA e INPC indicou um comportamento distinto da tarifa de 6nibus em Macei6 apds a entrada
em vigor da LMU. Enquanto no periodo anterior a lei a tarifa se destacava entre os itens com
maior varia¢ao inflacionaria, no periodo posterior observou-se uma desaceleragao nos reajustes.
Essa inflexdo sugere a eficicia das politicas de controle tarifario, em consondncia com os
preceitos da LMU, sobretudo referente ao financiamento publico, por meio da distingao entre a
tarifa de publica e tarifa de remuneracgao

Essa distingdo criou as condic¢des para o fortalecimento do modelo de subsidios, cuja

relevancia se evidencia nao apenas na ampliagdo das gratuidades, mas também na estabilizagao
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dos custos para os passageiros. Verificou-se que os grupos beneficiarios das isengdes
registraram aumento no nimero de embarques, contrariando a tendéncia geral de queda na
demanda, o que aponta para o papel das politicas publicas no estimulo a mobilidade.

A avaliagdo da percepgao dos usudrios, por sua vez, revelou uma dualidade relevante:
embora atributos como acessibilidade, seguranca e comportamento dos funcionarios tenham
sido avaliados positivamente, aspectos centrais da experiéncia cotidiana, como confiabilidade,
lotagdo e sistema de informagdo, permaneceram como pontos criticos. A inexisténcia de
atributos classificados como plenamente satisfatorios indica que a qualidade percebida do
servigo ainda esta aquém das expectativas dos usudrios, o que exige esfor¢os continuos de
acompanhamento dos indicadores de qualidade. Ademais, as diferengas estatisticamente
significativas entre as Regides Administrativas de Maceié, em oito dos onze atributos
analisados, revelam a persisténcia de desigualdades territoriais no acesso a um transporte
publico de qualidade, reiterando a necessidade de politicas mais sensivel as particularidades
locais.

Portanto, pode-se afirmar que a Lei de Mobilidade Urbana contribuiu de maneira
concreta para o fortalecimento do principio da equidade no acesso ao transporte coletivo em
Maceid, sobretudo ao induzir mudangas normativas e operacionais que beneficiaram
determinados grupos sociais. Embora a modicidade tarifaria represente um avango importante,
a qualidade do servigo ainda constitui um desafio central para a efetivacao do transporte publico
como direito social. Sua superagdo exige gestdo técnica qualificada e investimentos continuos,
uma vez que apenas o prego acessivel ndo garante a atratividade do sistema. A qualidade, nesse
cenario, ¢ condicdo indispensdvel para tornd-lo competitivo, funcional e socialmente
valorizado, a fim de garantir nao apenas o acesso, mas também a permanéncia dos cidadaos no

espaco urbano em condi¢des de dignidade e justica social.
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APENDICE A — Dados curriculares do autor

Sou Cleydner Marques de Magalhdes Mauricio, economista, professor e servidor
publico municipal hd mais de 39 anos, atuando na Geréncia de Politicas Tarifarias do
Departamento Municipal de Transportes e Transito (DMTT) de Macei6. Ao longo dessa
trajetoria, desenvolvi atividades nas areas econdmica, administrativa e financeira da
administracao publica municipal, com especial dedicagcdo aos aspectos tarifarios relacionados
ao sistema de transporte coletivo urbano.

Desde os primeiros anos de minha formacgao escolar, ainda no ensino fundamental, o
transporte coletivo fez parte de minha rotina. Utilizei-o para me deslocar a escola desde a
educagdo basica até o ensino superior. Essa vivéncia despertou o interesse em compreender o
funcionamento e os desafios desse sistema essencial a dindmica das cidades. Com o tempo, esse
interesse transformou-se em objeto de investigagdo académica. Durante o mestrado, iniciei
estudos sobre o sistema de faturamento das empresas de transporte publico em Macei6. No
doutorado, aprofundei esse percurso investigativo, articulando a experiéncia de usuario e de
profissional da administragdo publica com a reflexdo tedrica e cientifica.

Paralelamente a atuagdo no servico publico municipal, desenvolvi uma carreira docente
que se estende por mais de quatro décadas, lecionando em instituigdes publicas e privadas nos
niveis fundamental, médio, profissionalizante e superior. Minha formacao como docente teve
inicio por meio de trabalho voluntario em Juvendpolis, entidade filantropica situada no bairro
de Bebedouro, onde desenvolvia atividades de ensino com criangas de 7 a 12 anos. Essa
experiéncia marcou o inicio de minha trajetoria na docéncia e contribuiu para consolidar um
compromisso com a educagao.

Posteriormente, retornei a Universidade Federal de Alagoas (UFAL), desta vez ndo mais
como aluno, mas como professor efetivo vinculado a Faculdade de Economia, Administragdo
e Contabilidade (FEAC). Nesse espaco académico, procuro integrar a experiéncia profissional
acumulada na gestdo publica a formacao de estudantes comprometidos com a compreensao
critica da realidade social e com a constru¢cdo de solu¢des voltadas ao desenvolvimento e a
equidade.

Minha trajetoria académica e profissional reflete o esforco de articular conhecimento
técnico e reflexdo cientifica. Esta tese representa também uma forma de retribuigdo ao
investimento coletivo que possibilitou minha formagao, na expectativa de que o conhecimento
aqui produzido possa contribuir para o debate publico e para a compreensdo dos desafios

relacionados a mobilidade urbana.
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APENDICE B — Questionario da pesquisa

Pesquisador: Data: /_ /23 Local:

Este formulario é parte integrante de uma pesquisa cientifica que visa avaliar a qualidade dos
servigos de transporte por onibus urbano. Solicitamos que avalie, por gentileza, a utilizag¢do
dos servigos. Inicialmente gostariamos de conhecer seu perfil como usuario. Em seguida, seu
grau de satisfagdo com os servigos de transporte publico por onibus.

USUARIO
Nome: Tel:

End.: n° Bairro:

PERFIL DO USUARIO

1. Sexo: () Feminino ( ) Masculino

2. Faixa Etaria:
( )Del4a20anos; ( )De2la30anos; ( )De31 a40 anos;
( )DedlaS0anos; ( )De5la60anos; ( )Acimade 60 anos;

. Qual é o seu grau de escolaridade?
) Alfabetizagdo de Jovens e adultos

) Regular do ensino fundamental incompleto
) Regular do ensino médio incompleto

) Regular do ensino médio completo

3
(
(
() Regular do ensino fundamental completo
(
(
() Superior incompleto

(

) Superior completo

4. Qual é a sua faixa de renda bruta mensal?

~

) 1,00 a R$ 500,00 ( )501,00aR$ 1.000,00
) 1.001,00 a R$ 2.000,00 ( )2.001,00aR$ 3.000,00
) 3.001,00 aR$ 5.000,00 ( )5.001,00aR$ 10.000,00

~ o~



() Acima de RS 10.000,00

5. Principal motivo da viagem?

() Trabalho; ( )Estudo; ( ) Lazer; () Outros:

6. Com que frequéncia viaja?
() Uma vez por semana () Duas a trés vezes por semana

() Quatro a cinco vezes por semana; () Seis a sete vezes por semana

7. Qual a forma de pagamento que voceé utiliza para os embarques

() Cartao Cidadao () Cartao Estudantil /Escolar
() Cartdo Vale-Transporte/ Empresarial () Cartdo Especial

() Cartao Sénior () Cartao Crédito/Débito

() Cartio Rodoviario/ Orgdo gestor () Outros:

8. Linha que mais utiliza:

N° ou Nome:
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GRAU DE SATISFACAO
< |PESQUISA SOBRE A QL'JALIDADE Concordo
= NO TRANSPORTE PUBLICO Discordo Discordo . . Concordo
= ~ . Indiferente | parcialment
g Marque com um x na opgao totalmente [ parcialmente e totalmente
escolhida
Os pontos de 6nibus ficam
préximos a sua casa/trabalho
E facil o acesso a diversos bairros
E répido o deslocamento do bairro
3 até o centro
4 Os 6nibus sdo pontuais
Quando tenho pressa utilizo o
5 Onibus
Estou satisfeito com o servigo de
6 6nibus do horéario de pico
7 Os 8nibus séo lotados
Estou satisfeito com o servigo de
8 6nibus na cidade
9 Andar de 6nibus é confortavel
10 Os 6nibus estéo limpos
Os Onibus estdo em bom estado de
11 conservacéo
Os pontos de 6nibus sao
12 agradaveis de ficar
O nimero de paradas de 6nibus é
13 suficiente
Acho seguro andar de 6nibus em
14 relacdo a acidentes
Sinto-me seguro em relagéo a
15 ocorréncia de assaltos
Estou satisfeito com as informacgdes
16 nos pontos de dnibus
As informagfes no terminal sao
17 suficientes (mapa, horario)
Os motoristas e cobradores séao
18 educados
O motorista costuma frear e
19 acelerar suavemente




1.

2.

APENDICE C — Anilise descritiva dos atributos de qualidade

ACESSIBILIDADE

Tabela 34 - Estatistica descritiva da Acessibilidade do Transporte

Intervalo de Confianga (95% IC Bca)

RA M DP ) )
Erro-Padrao L. Inferior L. Superior
1 29226 ,65749  ,08786 2,7465 3,0987
22,9949 ,63648  ,07834 2,8385 3,1514
32,9444 64376  ,11753 2,7041 3,1848
4 3,0556 ,64567  ,09963 2,8543 3,2568
5 2,6484 ,66363  ,06957 2,5101 2,7866
6 2,7627 70317  ,09154 2,5795 2,9460
72,7827 ,67938  ,05847 2,6671 2,8984
g 2,7778 75523  ,16480 2,4340 3,1216

Fonte: Elaborago Propria (2025).

Tabela 35 — Percentual do nivel de satisfagdo: Acessibilidade

Nivel de Satisfagdo TOTAL DARA

RA  Indiferente Insatisfeito Média Plena
1 0,0% 5,4% 39,3% 55,4% 100,0%
2 0,0% 3,0% 34,8% 62,1% 100,0%
3 0,0% 6,7% 36,7% 56,7% 100,0%
4 0,0% 2,4% 28,6% 69,0% 100,0%
5 1,1% 6,6% 48,4% 44,0% 100,0%
6 1,7% 6,8% 40,7% 50,8% 100,0%
7 0,0% 8,9% 38,5% 52,6% 100,0%
8 0,0% 143%  33,3% 52,4% 100,0%
TOTAL 0,4% 6,6% 39,0% 54,0% 100,0%

Fonte: Elaboragdo Propria (2025).

TEMPO DE VIAGEM

Tabela 36 - Estatistica descritiva do Tempo de Viagem

Regides Administrativas - RA N

Média Desvio- Padrao

AW N =

56
66
30
42

2,3036
3,1970
2,2000
2,4762

1,26376
1,11244
1,15669
1,25403
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5 91 2,0110 1,14983
6 59 1,8475 1,01393
7 135 19111 1,13602
8 21 11,9048 ,99523
Total 500 2,2000 1,21448

Fonte: Elaboragao propria (2025).

Tabela 37 — Percentual do nivel de satisfagdo: Tempo de Viagem

Nivel de Satisfacao

5 . — TOTAL DA RA
Indiferente Insatisfeito Média Plena

3,6% 33,9%  14,3% 48,2% 100,0%
1,5% 12,1% 7,6% 78,8% 100,0%
0,0% 43,3% 6,7% 50,0% 100,0%
2,4% 31,0% 9,5% 57,1% 100,0%
7,7% 33,0%  18,7% 40,7% 100,0%
1,7% 47,5%  22,0% 28,8% 100,0%
6,7% 37,0%  26,7% 29,6% 100,0%

8 0,0% 42,9%  33,3% 23,8% 100,0%
TOTAL  4,2% 34,0%  18,4% 43,4% 100,0%
Fonte: Elaboragao propria (2025).

NN R W N~

3. SATISFACAO

Tabela 38 - Estatistica descritiva da Satisfagcao

Regides Administrativas N Média Desvio-Padrao
1 56 1,7768 , 79727

2 66 2,1591  1,06033
3 30 1,7333  ,84826
4 42 2,1905  1,25888
5 91 1,7033  ,96026
6 59 1,7542 86788
7 135 1,7741 80279
] 21 1,8571  ,93732
Total 500 1,8460  ,93864

Fonte: Elaboragao propria (2025).

Tabela 39 — Percentual do nivel de satisfacdo: satisfacdo com servi¢co

Nivel de Satisfacao
RA Indiferente Insatisfeito Média Plena
1 1,8% 76,8% 17,9% 3,6% 100,0%

TOTAL DA RA




4.

2 3,0% 48,5%  36,4% 12,1% 100,0%
3 3,3% 53,3%  33,3% 10,0% 100,0%
4 7,1% 61,9%  21,4% 9,5% 100,0%
5 3,3% 52,7%  27,5% 16,5% 100,0%
6 1,7% 76,3%  10,2% 11,9% 100,0%
7 2,2% 63,0%  20,0% 14,8% 100,0%
8 0,0% 57,1%  28,6% 14,3% 100,0%
TOTAL  2,8% 61,4%  23,4% 12,4% 100,0%

Fonte: Elaboragao propria (2025).

CARACTERISTICA DA PARADA

Tabela 40 - Estatistica descritiva da Caracteristica da Parada

Regides Administrativas N

Média Desvio-Padriao

1 56 2,2679 ,61025
2 66 2,2424 , 76582
3 30 2,1333 ,64237
4 42 2,6786 ,66094
5 91 2,0165 ,81803
6 59 2,3475 , 75575
7 135 2,1185 , 71812
8 21 2,2381 ,78452
Total 500 2,2130 , 74716

Fonte: Elaboragao propria (2025).

Tabela 41 — Percentual do nivel de satisfagdao: Caracteristica da Parada

Nivel de Satisfagdo

- — : TOTAL DA RA
RA  Indiferente Insatisfeito Média Plena
1 1,8% 12,5%  71,4% 14,3% 100,0%
2 3,0% 12,1%  63,6% 21,2% 100,0%
3 0,0% 23,3%  63,3% 13.3% 100,0%
4 0,0% 2,4% 59,5% 38,1% 100,0%
5 7,7% 242%  52,7% 15,4% 100,0%
6 1,7% 13,6%  52,5% 32,2% 100,0%
7 3,7% 222%  56,3% 17.8% 100,0%
8 9,5% 9,5% 61,9% 19,0% 100,0%
TOTAL  3,6% 17,0% 58,8% 20,6% 100,0%

Fonte: Elaboragao propria (2025).
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6.

COMPORTAMENTO DO FUNCIONARIO

Tabela 42 - Estatistica descritiva do Comportamento do Funcionario

Regides Administrativas N Média Desvio- Padrao
1 56  2,8482 ,91909
2 66  2,8864 1,06264
3 30 3,0500 ,54694
4 42 3,2738 ,91200
5 91 2,5330 1,04030
6 59  2,5593 1,07913
7 135 2,6111 ,98622
8 21 2,6905 , 71548
Total 500  2,7390 ,99416

Fonte: Elaboragao propria (2025).

Tabela 43 — Percentual do nivel de satisfacdo: Comportamento do Funcionéario

Nivel de Satisfacao

. T o TOTAL DA RA
Indiferente Insatisfeito Média Plena
1 3,6% 7,1% 26,8% 62,5% 100,0%
2 6,1% 7,6% 16,7% 69,7% 100,0%
3 0,0% 0,0% 23,3% 76,7% 100,0%
4 2,4% 7,1% 7,1% 83,3% 100,0%
5 6,6% 18,7%  15,4% 59,3% 100,0%
6 8,5% 153%  20,3% 55,9% 100,0%
7 5,9% 11,9%  25,2% 57,0% 100,0%
8 0,0% 14,3%  28,6% 57,1% 100,0%
TOTAL 5,2% 11,4%  20,4% 63,0% 100,0%

Fonte: Elaboragao propria (2025).

LOTACAO

Tabela 44 - Estatistica descritiva da Lotacao

Regides Administrativas N Média Desvio-Padrao
1 56 1,2321 ,53906
2 66 1,5909 ,78402
3 30 1,5333 ,81931
4 42 1,3571 ,82111
5 91 1,6264 92674
6 59 1,3729 ,84890
7 135 1,5259 ,89634
8 21 1,5714 , 74642
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Total

500 1,4900

,83624

Fonte: Elaboragao propria (2025).

Tabela 45 — Percentual do nivel de satisfagdo: Lotagao

Nivel de Satisfacao

RA . . o TOTAL DA RA
Indiferente Insatisfeito Média Plena
1 1,8% 554%  26,8% 16,1% 100,0%
2 1,5% 42,4%  242% 31,8% 100,0%
3 0,0% 56,7%  26,7% 16,7% 100,0%
4 11,9% 28,6%  16,7% 42,9% 100,0%
5 12,1% 47,3%  253% 15,4% 100,0%
6 8,5% 44.1%  33,9% 13,6% 100,0%
7 3,7% 51,1%  29,6% 15,6% 100,0%
8 0,0% 52,4%  23,8% 23,8% 100,0%
TOTAL 5,6% 47,4%  26,8% 20,2% 100,0%

Fonte: Elaboragao propria (2025).

SEGURANCA

Tabela 46 - Estatistica descritiva da Seguranca

Regides Administrativas N Média Desvio- Padrdo
1 56 2,4821 1,00889
2 66 2,6970 ,95627
3 30 2,5500 81315
4 42 29167 ,94299
5 91 2,6264 ,98768
6 59 2,7458 ,89237
7 135 2,6963 ,85321
8 21 2,7619 ,94365
Total 500 2,6780 ,92413

Fonte: Elaboragao propria (2025).

Tabela 47 — Percentual do nivel de satisfacdo: Seguranga

Nivel de Satisfagdo

— - TOTAL DA RA

RA  Indiferente Insatisfeito Média Plena

1 3,6% 19,6%  32,1% 44,6% 100,0%
2 1,5% 152%  27.3% 56,1% 100,0%
3 0,0% 20,0%  33,3% 46,7% 100,0%
4 0,0% 14,3%  21,4% 64,3% 100,0%
5 2,2% 15,4%  25,3% 57,1% 100,0%
6 0,0% 15,3%  27,1% 57,6% 100,0%
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7 1,5% 11,9%  28,1% 58,5% 100,0%
8 4,8% 9,5% 23,8% 61,9% 100,0%
TOTAL 1,6% 14,8%  27,4% 56,2% 100,0%

Fonte: Elaboragao propria (2025).

PONTUALIDADE

Tabela 48 - Estatistica descritiva da Pontualidade

Regides Administrativas N Média Desvio- Padrao
1 56 1,9821 1,24303
2 66 2,0606 1,23884
3 30 1,6000 ,85501
4 42 2,3095 1,25888
5 91 2,0110 1,14983
6 59 1,9661 1,06619
7 135 2,1556 1,12546
8 21 2,5714 1,07571
Total 500 2,0720 1,15477

Fonte: Elaboragao propria (2025).

Tabela 49 — Percentual do nivel de satisfagdo: Pontualidade

Nivel de Satisfagao

TOTAL DA RA

RA  Indiferente Insatisfeito Me¢édia Plena
1 7,1% 41,1%  12,5% 39,3% 100,0%
2 9,1% 33,3%  12,1% 45,5% 100,0%
3 3,3% 53,3%  23,3% 20,0% 100,0%
4 9,5% 19,0%  21,4% 50,0% 100,0%
5 6,6% 352%  18,7% 39,6% 100,0%
6 3,4% 39,0%  23,7% 33,9% 100,0%
7 3,0% 33,3%  23,0% 40,7% 100,0%
8 0,0% 23.8%  14,3% 61,9% 100,0%
TOTAL 5,4% 348%  19,2% 40,6% 100,0%

Fonte: Elaboragao propria (2025).

CONFIABILIDADE

Tabela 50 - Estatistica descritiva da Confiabilidade

RAs N Média Desvio-Padrao
1 56 1,7143 1,03948
2 66 19394 1,17511
3 30 2,1333 1,04166
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N SN L B

8
Total

42
91
59
135
21
500

1,6905
1,4396
2,3729
1,8519
2,2857
1,8560

1,07040
97990
1,29852
1,18774
1,30931
1,16360

Fonte: Elaboragao propria (2025).

Tabela 51 — Percentual do nivel de satisfagdo: Confiabilidade

Nivel de Satisfagao TOTAL

RA  Indiferente Insatisfeito Média Plena DARA
1 0,0% 62,5% 12,5% 25,0%  100,0%
2 0,0% 54,5% 13,6% 31,8%  100,0%
3 3,3% 26,7% 33,3% 36,7%  100,0%
4 2,4% 59,5% 14,3% 23,8%  100,0%
5 6,6% 64,8% 13,2% 15,4%  100,0%
6 6,8% 23,7% 22,0% 47,5%  100,0%
7 4,4% 49,6% 17,8% 28,1%  100,0%
8 4,8% 28,6% 28,6% 38,1%  100,0%
TOTAL 3,8% 50,0% 17,4% 28,8%  100,0%

Fonte: Elaboragao propria (2025).

CARACTERISTICA DO VEICULO

Tabela 52 - Estatistica descritiva da Caracteristica do Veiculo

Regioes Administrativas N Média Desvio-Padrao

1

~N O B W N

8

Total

56 2,2679

66 2,4242

91 2,1245

,78732

1,00859
30 2,3000 ,67438
42 29524 ,67302

, 78669

59 2,5254 ,84464
135 2,2790 ,80443
21 2,4444 ,62657
500 2,3627 ,83378

Fonte: Elaboragdo prépria (2025).

Tabela 53 — Percentual do nivel de satisfacdo: Caracteristica do Veiculo

RA

Nivel de Satisfacao

Indiferente Insatisfeito Média Plena

TOTAL DA RA

1

3,6%

30,4%

37,5%

28,6%

100,0%
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2 4,5% 28,8%  22,7% 43,9% 100,0%
3 3,3% 16,7%  56,7% 23,3% 100,0%
4 0,0% 2,4% 38,1% 59,5% 100,0%
5 4,4% 31,9%  45,1% 18,7% 100,0%
6 1,7% 20,3%  45,8% 32,2% 100,0%
7 4,4% 23,0%  44,4% 28,1% 100,0%
8 4,8% 4,8% 61,9% 28,6% 100,0%
TOTAL  3,6% 23,0%  42,0% 31,4% 100,0%

Fonte: Elaboragao propria (2025).

11.  SISTEMA DE INFORMACAO

Tabela 54 - Estatistica descritiva do Sistema de Informacao

Regides Administrativas N

Média Desvio- Padrao

1

NN R W

8
Total

56 1,7679 1,05298
66 2,0530 1,07105
30 1,9167 0,68334
42 2,1071 0,99103
91 1,6593 0,91250
59 2,3898 0,91476
135 2,0259 0,87953
21 1,7619 0,94365
500 1,9660 0,95848

Fonte: Elaboragdo propria (2025).

Tabela 55 — Percentual do nivel de satisfagdo: Sistema de Informacao

Nivel de Satisfagdo Total
RA  Indiferente  Insatisfeito Média Plena RA
1 23,2% 21,4% 41,1% 14,3%  100,0%
2 9,1% 27,3% 34,8% 28,8%  100,0%
3 6,7% 23,3% 63,3% 6,7% 100,0%
4 2,4% 38,1% 35,7% 23,8%  100,0%
5 13,2% 40,7% 36,3% 9,9% 100,0%
6 1,7% 22,0% 47,5% 28,8%  100,0%
7 3,0% 31,1% 44.,4% 21,5%  100,0%
8 9,5% 38,1% 33,3% 19,0%  100,0%
TOTAL 8,2% 30,6% 41,6% 19,6%  100,0%

Fonte: Elaboragao propria (2025).
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APENDICE D — Relato de Campo

Equidade em Movimento: entre paradas, trajetos e janelas abertas da mobilidade urbana

em Maceid

Aspectos introdutorios

Essa narrativa relata a experiéncia de pesquisa de campo conduzida para a coleta de
dados primarios sobre a percep¢ao dos usuarios do transporte coletivo por Onibus,
correspondente aos atributos de qualidade dos servigos. A investigacao foi estruturada em cinco
etapas: planejamento e reunides preparatérias, definicdo do escopo da pesquisa, metodologia
de amostragem, descri¢cdo das atividades em campo e consideracdes finais sobre os desafios e
aprendizados. Inicialmente, foram realizadas reunides estratégicas para alinhar objetivos,
delimitar a area de estudo e capacitar a equipe de coleta. Em seguida, foram detalhados os
procedimentos planejados para a etapa de campo, incluindo cronograma, logistica e protocolos
metodoldgicos. A terceira fase abordou a selecdo das amostras, fundamentada em critérios
estatisticos e operacionais para garantir representatividade. Na etapa empirica, foram
documentadas as dinamicas da pesquisa de campo, desafios enfrentados e estratégias de
adaptacao. Por fim, as consideragdes finais com a sintese das experiencias € sugestoes para
futuras investigacoes. Os resultados demonstram a importancia de um planejamento minucioso
e da flexibilidade operacional para lidar com variaveis imprevisiveis em contextos de pesquisa

aplicada, além do conhecimento exdgeno ao formulario.

Planejamento da Pesquisa

O planejamento da pesquisa de campo iniciou-se em 16 de agosto de 2023, com uma
reunido na sala dos professores do Sotepp/Unima/Afya. Nesse encontro, realizado em uma
quarta-feira ensolarada, com a presen¢a do orientador, Professor Vinicius Minatel, e minha
coorientadora, Professora Jesana Batista. O objetivo dessa reunido foi a estruturacao
metodoldgica da investigagdo para a elaboragdo da tese. Durante a reunido, propus que a equipe
de campo fosse composta por estudantes com experiéncia prévia em pesquisa, garantindo maior
eficiéncia na coleta de dados e na aplicagdao dos instrumentos metodoldgicos. A sugestdo foi
aceita, sob a condi¢ao de que eu acompanhasse esses estudantes ao longo de todo o periodo da
pesquisa de campo, o que contribuiria para a supervisao direta e a padronizacdo dos

procedimentos adotados.
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Na sequéncia, em 24 de agosto de 2023, realizei uma reunido com o Professor Arnobio
Cavalcanti, sécio da empresa Pha Data Minds, visando estabelecer parcerias estratégicas para
a execucao do trabalho de campo. Apresentei os objetivos e a relevancia da pesquisa,
enfatizando a necessidade de apoio operacional por parte da empresa. Como encaminhamento,
decidiu-se agendar uma nova reunido com o Sr. Phillipe, so6cio da empresa, e responsavel pela
coordenacdo das pesquisas de campo, para aprofundamento das diretrizes metodologicas e
operacionais.

O encontro subsequente ocorreu em 28 de agosto de 2023, contando com a participacao
dos dois socios da Pha Data Minds, Prof. Arnébio e Sr. Phillipe. Nessa ocasido, apresentei o
projeto de doutorado da UNIMA/Afya, com o detalhamento o protocolo metodologico a ser
seguido. Foram destacados aspectos éticos fundamentais, incluindo as exigéncias do Comité de
Etica em Pesquisa (CEP) e a obrigatoriedade do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido
(TCLE) para todos os participantes. Além disso, foram definidos os aspectos logisticos e
financeiros da pesquisa, com o compromisso de custear as didrias dos pesquisadores de campo,
os custos de impressao dos questiondrios e as despesas associadas ao deslocamento e
alimentagdo da equipe. Também ficou estabelecido que qualquer dificuldade operacional seria
tratada diretamente comigo, dado que minha presenga no campo estava garantida.

Dando continuidade ao planejamento, em 29 de agosto de 2023, iniciamos 0 processo
administrativo junto ao Departamento Municipal de Transportes e Transito (DMTT),
anteriormente denominado SMTT, para obtencdo da autorizagdo necessaria a realizagdo da
pesquisa nos terminais de onibus administrados pelas empresas operadoras. O protocolo foi
registrado sob o nimero 7100/97951/2023. Em resposta, no dia 13 de setembro de 2023, o
DMTT emitiu um oficio circular as empresas responsaveis pelos terminais, comunicando a
aprovacgao da solicitagdo e garantindo o respaldo institucional para a realizagdo do estudo.

Na fase final do planejamento, concentramos esforcos na organizagdo dos materiais e
na sele¢do dos locais de pesquisa. Procedemos a reprodugao dos questionarios ¢ do TCLE e
definimos estrategicamente os terminais e pontos de 6nibus que seriam incluidos na amostra,

considerando a diversidade das regides administrativas.
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Figura 1 - TCLE
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Fonte: Autor.

Finalmente, em 18 de setembro de 2023, realizamos uma reunido abrangente com toda
a equipe de pesquisadores, na qual foram apresentadas as diretrizes metodoldgicas e
esclarecidas as diferencas entre pesquisas que requerem aprovagio do Comité de Etica e aquelas
que dispensam o TCLE. Além disso, reforcamos a importancia cientifica do estudo, a
responsabilidade dos pesquisadores ¢ a relevancia do projeto de doutorado. O encontro também
serviu para responder a questionamentos e alinhar as expectativas em relacdo ao cronograma
de trabalho, cuja execucdo estava prevista para ocorrer entre os dias 20 e 22 de setembro de
2023. A equipe de pesquisa foi composta por trés estudantes universitarios dos cursos de Fisica
(Ufal), Administracao (Pitagoras) e Nutri¢do (Pitdgoras), além de um pesquisador com
mestrado em Sociologia (Ufal).

Com o planejamento detalhado e a equipe estruturada, todos os elementos estavam
devidamente organizados para o inicio da pesquisa de campo, garantindo a solidez

metodoldgica e a conformidade com as normativas institucionais e éticas.
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Figura 2 — Formulério de pesquisa

Fonte: Autor.

A PESQUISA DE CAMPO - Uma Sintese.

A pesquisa de campo representou uma experiéncia intensa e desafiadora, abrangendo
trés dias consecutivos de trabalho sistematico e meticuloso. A equipe foi composta por quatro
pesquisadores, um supervisor e eu, responsavel pela coordenagdo geral das atividades. Durante
esse periodo, enfrentamos desafios climaticos e logisticos que exigiram resiliéncia e adaptacao
para garantir a coleta eficiente dos dados.

No primeiro dia, as condi¢des meteoroldgicas foram marcadas por intenso calor e céu
claro. A equipe iniciou os trabalhos no maior terminal de 6nibus da cidade, localizado no bairro
Benedito Bentes, a aproximadamente 18 km do centro de Maceid. O deslocamento ocorreu sem
grandes contratempos, permitindo-nos abranger os bairros previamente selecionados: Colina,
Eustaquio Gomes, Osman Loureiro, Salvador Lyra e Village Campestre. Com o avango das
horas, o desgaste fisico se intensificou devido as altas temperaturas, tornando o consumo de
dgua uma necessidade constante. No periodo vespertino, uma leve chuva amenizou o calor,

sem, no entanto, comprometer o andamento da pesquisa.
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Figura 3 — Equipe de campo (pesquisa)

Fonte: Autor.

O segundo dia trouxe desafios distintos. Uma chuva torrencial marcou o inicio das
atividades, dificultando a mobilidade da equipe. Entretanto, como o trabalho concentrou-se
majoritariamente nos terminais de 6nibus, conseguimos dar continuidade a coleta de dados sem
prejuizos significativos. O dia comegou no Terminal do Sauhacguy, situado a 25,3 km do centro
da cidade. Em seguida, seguimos para os bairros de Cruz das Almas, José Tendrio e Avenida
Rotary, finalizando as atividades no Terminal da Rodoviaria, no bairro do Feitosa. A cobertura
geografica desse dia permitiu um aprofundamento na analise das dindmicas de mobilidade
urbana em diferentes zonas da cidade, proporcionando um conjunto de dados robusto para a
pesquisa.

No terceiro e ultimo dia de campo, o sol voltou a predominar, mas os desafios
persistiram, dessa vez relacionados as longas distancias entre os pontos de coleta. A jornada
iniciou-se no Terminal do Rio Novo, a 14 km do centro, seguido pelos bairros do Trapiche e
Vergel. O periodo da tarde trouxe novamente chuva intensa, impactando a fluidez do transito e
tornando os deslocamentos entre bairros mais demorados e exaustivos. A equipe, entretanto,
manteve o comprometimento e conseguiu finalizar as coletas nos bairros de Ponta Grossa, Poco,

Jatiica e Mangabeiras.

Apesar das adversidades climdticas e logisticas, o planejamento detalhado e a dedicacao

da equipe garantiram o éxito da pesquisa de campo. As informagdes coletadas oferecem
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insumos valiosos para o desenvolvimento da tese, possibilitando uma andlise aprofundada das
complexidades da mobilidade urbana em Macei6. Esses dados contribuirdo ndo apenas para o
avango do conhecimento académico, mas também para a formulagdo de estratégias mais

eficazes no planejamento do transporte publico na regido.

Aspectos metodologicos

A sele¢ao da amostra para esta pesquisa foi realizada por meio de uma amostragem
estratificada, visando garantir a representatividade da populagdo de Macei6. Para a defini¢ao
da base populacional, utilizamos os dados do Censo Demografico de 2010, ultima referéncia
oficial publicada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), naquela data. Esse
levantamento indicava que a cidade possuia uma populagdo total de 932.122 habitantes,
distribuidos em seus respectivos bairros.

Entretanto, quatro bairros — Pinheiro, Bom Parto, Mutange e Bebedouro — foram
excluidos da andlise, uma vez que sofreram impactos diretos da atividade mineradora da
Braskem, o que resultou no deslocamento for¢ado de moradores e na inviabilizagdao de sua
inclusdo na amostra. A exclusdo desses bairros reduziu a populagdo considerada para 887.484
habitantes, garantindo que a amostra fosse representativa da realidade atual da cidade.

Para a segmentagdo da amostra, adotamos uma abordagem baseada na demanda por
transporte coletivo. Inicialmente, contabilizamos o total de usuérios transportados pelas linhas
de Onibus municipais ao longo do més de maio de 2023, com o intuito de identificar a
distribuicdo do fluxo de passageiros nos diferentes terminais da cidade. Os terminais foram
agrupados conforme as Regides Administrativas (RAs), permitindo-nos avaliar a demanda de
transporte dentro de cada uma dessas areas.

Uma particularidade identificada foi a auséncia de terminal na RA 01, exigindo uma
adaptacdo metodologica. Para essa regido, selecionamos os pontos de embarque com maior
fluxo de passageiros, priorizando aqueles situados proximos a conjuntos habitacionais. Além
disso, para terminais sem infraestrutura adequada, a coleta de dados foi conduzida em pontos
de Onibus localizados nas proximidades desses terminais, garantindo que a amostra
contemplasse a diversidade da rede de transporte.

O calculo do tamanho minimo da amostra foi realizado com base nos pardmetros
estatisticos recomendados por Morpace International e Cambridge Systematics (1999),
estabelecendo um erro amostral maximo de 5% e um nivel de confianca de 95%. Considerando
o numero total de passageiros transportados em maio de 2023 (195.339 passageiros), foi

determinada a necessidade de uma amostra de 500 questiondrios, distribuidos
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proporcionalmente entre as oito Regides Administrativas identificadas pelo Censo
Demografico.

A adocao da amostragem estratificada possibilitou a obtengao de um conjunto de dados
representativo e estatisticamente robusto, levando em consideragao variaveis demograficas,
geograficas e de demanda de transporte. Esse procedimento metodoldgico garantiu que a
amostra refletisse a diversidade da populagdo de Maceid, proporcionando uma base empirica

confiavel para a analise das dinamicas de mobilidade urbana na cidade.

Experiéncia de Campo — Primeiro Dia

No dia 20 de setembro de 2023, teve inicio a etapa empirica desta pesquisa, com a
primeira incursdao ao Terminal do Benedito Bentes, um dos principais polos de transporte
coletivo da cidade. A equipe de campo, composta por quatro pesquisadores, devidamente
identificados com uniformes, coletes, bonés e crachés, reuniu-se as 8h10 para dar inicio aos
trabalhos. O ambiente matinal era marcado pela intensa movimentacdo de usuarios,
evidenciando a importancia do terminal como um eixo central da mobilidade urbana na regido.

Logo no inicio das atividades, fomos interpelados por um fiscal do terminal, que expos
uma preocupacao recorrente: a infestagdo de pombos. Segundo seu relato, a presenca constante
dessas aves compromete nao apenas a higiene do espaco, mas também o conforto dos usuarios,
levantando um aspecto relevante para a qualidade da infraestrutura de transporte.
Paralelamente, alguns passageiros destacaram um aspecto positivo: a renovagao parcial da frota

de 6nibus, um fator percebido como um avango na prestagdo do servico.

Figura 4 — Terminal Benedito Bentes - Pombos

Fonte: Autor.
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Durante a coleta de dados, foi necessario que alguns pesquisadores embarcassem nos
onibus para concluir questiondrios iniciados no terminal. Essa adaptagdo metodologica foi
necessaria devido a répida saida dos veiculos, exigindo que os pesquisadores desembarcassem
no ponto seguinte e retornassem ao terminal para prosseguir com a pesquisa. Essa estratégia
demonstrou a flexibilidade da equipe diante das dindmicas operacionais do sistema de
transporte.

Enquanto eu observava os pesquisadores entrevistando os usuarios na fila, foi possivel
escutar a conversa de um motorista com um fiscal. O motorista comentava que a tarifa da cidade
era mais barata do que em Sao Paulo, lembrando que havia trabalhado 14 e sabia bem da
diferenga. Em seguida, relatou um episoddio ocorrido dias antes: dois estudantes haviam tentado
passar juntos pela catraca usando apenas uma carteirinha (cartdo estudante). Ele explicou ao
fiscal que, ao perceber a situagdo, advertiu os jovens, lembrando que todo o sistema ¢
monitorado por cadmeras ¢ que aquela irregularidade ndo ficaria sem registro. O motorista
reforcou que a consequéncia imediata seria a suspensdo do beneficio por trinta dias, obrigando
o estudante a pagar a tarifa integral durante esse periodo. Encerrou a conversa dizendo, que isso
acarretaria maior despesas para seus pais (estudantes).

As 10h30, encerramos a pesquisa no Terminal do Benedito Bentes ¢ iniciamos a coleta
de dados em outras localidades. A equipe foi dividida em dois grupos: um dirigiu-se ao Terminal
do Eustaquio Gomes e o outro ao Terminal do Osman Loureiro, prosseguindo, posteriormente,

para o Terminal da Colina.

Figura 5 — Terminal Benedito Bentes

Fonte: Autor.
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No Eustaquio Gomes, as queixas dos usudrios se concentraram na idade avangada da
frota, com relatos frequentes sobre falhas mecanicas nos veiculos. Entretanto, uma excegao
notavel foi a linha 403, apelidada de "Geladinho", reconhecida pelo conforto térmico
proporcionado pelo ar-condicionado. Além disso, foram mencionadas dificuldades na
integracdo tarifaria com o Benedito Bentes e atrasos recorrentes na linha Jatitica/Ponta Verde,
indicando desafios na pontualidade do servigo.

Enquanto isso, no Terminal da Colina, as recep¢des dos usudrios foram
predominantemente positivas, com avaliagdes favoraveis quanto ao funcionamento das linhas
e a qualidade do servigo prestado.

No periodo da tarde, apos a pausa para o almogo, a equipe manteve-se dividida e

prosseguiu para os terminais Village Campestre, Salvador Lyra e Graciliano Ramos.

Figura 6 — Pausa para almogo

Fonte: Autor.

No Terminal do Village Campestre, identificamos um problema estrutural significativo:
o terminal encontrava-se em obras ha mais de onze meses, o que obrigava os 6nibus a realizarem
embarques e desembarques em uma rua lateral. A precariedade da infraestrutura gerava
desconforto e inseguranga, € os usudrios relataram um assalto recente, ocorrido entre 6h ¢ 7h
da manha, evidenciando um aspecto critico relacionado a seguranga publica no entorno dos

terminais.
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Fotografia 7 — Terminal do Village Campestre em construg¢ao

Fonte: Autor.
Nos terminais Salvador Lyra e Graciliano Ramos, a pesquisa foi concluida sem
intercorréncias relevantes. As atividades foram encerradas as 19h, marcando o fim do primeiro

dia de coleta de dados.

Fotografia 6 — Terminal Eustaquio Gomes

Fonte: Elaboracao propria
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A jornada inicial do trabalho de campo revelou desafios estruturais, operacionais e de
seguran¢a que impactam diretamente a experiéncia dos usudrios do transporte coletivo em
Maceid. O contraste entre os diferentes terminais destacou a heterogeneidade na prestagcdo do
servigo, reforcando a importancia de uma abordagem metodoldgica que contemple aspectos

qualitativos e quantitativos na andlise da mobilidade urbana na cidade.

Fotografia 7 — Terminal Paraiso do Horto

Fonte: Autor.

Experiéncia de Campo — Segundo Dia

O segundo dia de pesquisa de campo teve inicio no Terminal do Sauhaguy, onde nossa
equipe se reuniu para dar continuidade a coleta de dados e aprofundar a compreensdo sobre as
condi¢des da mobilidade urbana na cidade. Logo ao chegarmos, constatamos grave problema
estrutural: a falta de pavimentacdo no terminal. Devido as chuvas recentes, o local havia se
transformado em um lamagal, dificultando a circulacao dos usuarios € o acesso aos Onibus.
Apesar dessa limitagdo, os passageiros demonstraram satisfacdo com a frequéncia das viagens,

ressaltando que o nimero de 6nibus disponiveis ao longo do dia havia aumentado. Contudo,
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relataram que a velocidade média dos veiculos estava reduzida, o que pode indicar um maior

cuidado com a seguranga dos usuarios do sistema.

Fotografia 7 — Terminal do Sauhacuy

Fonte: Autor.

Outro ponto critico levantado pelos entrevistados foi a recorrente quebra de veiculos,
especialmente os pertencentes a empresa Cidade de Macei6 (CIMA), devido a idade avangada
da frota. Além disso, passageiros expressaram insatisfacdo com a auséncia de uma linha direta
para o bairro do Farol, o que os obrigava a utilizar a integragdo, aumentando o tempo do
deslocamento.

Apos a conclusdo da coleta de dados nesse terminal, a equipe se dividiu em dois grupos,
seguindo para os terminais de Cruz das Almas e José da Silva Peixoto (Jacintinho).

No Terminal de Cruz das Almas, enfrentamos um desafio inicial: o fiscal responsavel
ndo estava ciente da realizacdo da pesquisa, exigindo que explicassemos nossos objetivos e
metodologia antes de darmos continuidade ao trabalho. O episodio reforga a importancia da

comunicagdo prévia com os Orgaos responsaveis pela gestdo dos terminais, a fim de evitar
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entraves operacionais. Durante as entrevistas, 0os passageiros reiteraram as criticas a frota da

CIMA, consolidando um padro observado desde o primeiro dia de campo.

Fotografia 8 — Terminal de Cruz das Almas

Fonte: Autor.

Ja no Terminal José da Silva Peixoto, os usudrios relataram duas questdes principais: a
presenca predominante de O6nibus antigos e a baixa movimentagdo no terminal, o que sugere
uma possivel redugdo da oferta de servigos ou uma redistribuicdo das linhas para outros pontos
da cidade. Para aprofundar a investigacdo, expandimos a coleta de dados para as vias
adjacentes, utilizadas como corredores de 6nibus. No entanto, essa estratégia trouxe desafios
operacionais: a chegada repentina dos veiculos interrompia entrevistas em andamento e
algumas abordagens foram perdidas. Além disso, relatos de passageiros indicaram que alguns
motoristas ndo respeitavam os pontos de parada e demonstravam comportamento inadequado,
evidenciando fragilidades no atendimento aos usuarios.

No periodo da tarde, ap6s uma pausa para o almogo, a equipe retomou os trabalhos nos
terminais do Conjunto José Tenoério, da Avenida Rotary e da Rodoviéria.

No Terminal do Conjunto José Tendrio, identificamos uma limita¢do estrutural critica:
ndo havia um terminal formalmente estabelecido. Os veiculos estacionavam em um terreno sem
infraestrutura adequada, dificultando a presenca de usuarios no local. Diante desse cenario,
optamos por deslocar a pesquisa para dois pontos de 6nibus proximos, localizados na entrada

do conjunto habitacional.
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Fotografia 9 — Terminal Conjunto José Tendrio

Fonte: Autor.

A pesquisa no Terminal da Avenida Rotary teve inicio as 13h45 e trouxe insights
relevantes a partir das conversas com motoristas e fiscais. Um dos motoristas entrevistados
destacou a necessidade de uma fiscalizagdo mais rigorosa do Departamento Municipal de
Transportes e Transito (DMTT) nas areas da Faixa Azul, abrangendo as principais avenidas da
cidade (Fernandes Lima, Durval de Goes Monteiro, Comendador Ledo, Gustavo Paiva e Dona
Constanga). Segundo ele, um monitoramento mais eficiente contribuiria para a reducdo do
tempo de viagem e a melhoria do fluxo viario.

Outro dado relevante surgiu durante o didlogo com uma fiscal que anteriormente atuava
como cobradora. Ela compartilhou detalhes sobre seu saldrio e beneficios, informando que
recebia aproximadamente R$ 2.600,00, além de R$ 680,00 em vale-alimentag¢ao e um plano de
saude com custo mensal de R$ 20,00. Além disso, relatou o acesso a beneficios oferecidos pelo
SEST SENAT, como academia, cursos e atendimento odontologico. Apesar de possuir formacao
técnica em quimica pelo Instituto Federal de Alagoas (IFAL), considerava sua posi¢do como
fiscal mais vantajosa financeiramente, o que levanta reflexdes sobre oportunidades e escolhas
profissionais no setor de transportes.

Também foi possivel, enquanto aguardava a conclusao da pesquisa nesse terminal, ouvir
o didlogo de dois motoristas de 6nibus que aguardavam o horario de partida da proxima viagem.
Um deles, parecia mais experiente, comentou com certa curiosidade para a outra motorista:

“Vocg, ja viu este aplicativo novo da empresa? Agora da para saber como estamos dirigindo. E
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a telemetria. O sistema coleta os dados do veiculo, mostra a localizacdo, a velocidade, quanto
de combustivel gastamos, se 0 motor ficou muito tempo ocioso e até como a gente dirige, se
tem muita freada brusca, forcada de marcha ou excesso de velocidade. Tem até um ranking dos
condutores. Eu, nesse més, fiquei entre os 17 melhores de um total de 230 motoristas
avaliados”. E a motorista, que ainda ndo estava com a telemetria, pois a implantacao foi gradual,
respondeu: “Quer dizer que até a forma como piso no acelerador ta sendo medida?”” Respondeu
o outro motorista “Exato. Com esses dados, eles conseguem economizar nas manutengdes € nas
despesas com combustivel.

A captagdo dessa conversa reveste-se de grande relevancia metodologica, pois oferece
uma perspectiva interna sobre o funcionamento do sistema de transporte coletivo, permitindo
compreender de forma direta as experiéncias e percepgdes dos condutores em relacdo as
operagdes didrias e as novas tecnologias, como a telemetria. Tais registros contribuem para
enriquecer o conhecimento do pesquisador, revelando dimensdes humanas e sociais que
dificilmente seriam captadas por instrumentos formais de pesquisa. Além disso, o didlogo
espontaneo permite observar atitudes, resisténcias e aceitagao frente a politicas e procedimentos
da empresa, oferecendo subsidios para uma andlise mais completa do cotidiano operacional e

das interac¢des entre trabalhadores.

Fotografia 10 — Terminal da Av. Rotary

Fonte: Autor.
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Encerramos as atividades no Terminal da Rodoviaria, onde realizamos as entrevistas
finais e consolidamos os dados coletados ao longo do dia. Esse terminal ¢ bastante
movimentado, pois conecta varios bairros da cidade e permite o embarque e desembarque de

passageiros para linhas interestaduais e intermunicipais.

Fotografia 11 — Terminal da Rodoviaria

Fonte: Elaboragdo propria

O segundo dia de campo revelou desafios estruturais, operacionais e organizacionais
que impactam diretamente a experiéncia dos usuarios e a eficiéncia do transporte publico em
Maceid. Problemas como a precariedade dos terminais, a idade avangada da frota, a necessidade
de melhorias na fiscalizacdo do transito e a caréncia de integragao eficiente reforcam a urgéncia
de medidas voltadas a qualificagdo do sistema. Os relatos coletados oferecem subsidios
essenciais para uma andlise critica do transporte coletivo urbano, contribuindo para a

formulacao de propostas embasadas para sua melhoria.

Experiéncia de Campo — Terceiro Dia

O terceiro e ultimo dia da pesquisa de campo teve inicio no Terminal do Rio Novo,
situado nas proximidades do municipio de Satuba. A equipe de pesquisadores reuniu-se as 8h15
para dar continuidade a coleta de dados, com o objetivo de aprofundar a compreensao sobre a
mobilidade urbana na regido. A pesquisa nesse terminal transcorreu de maneira eficiente, e a

amostra planejada foi concluida por volta das 9h10.
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Fotografia 12 — Terminal do Rio Novo

Fonte: Autor.

No Terminal do Vergel, a coleta de dados foi iniciada conforme o planejamento.
Entretanto, constatou-se que a quantidade de usuarios presentes era reduzida, o que poderia
comprometer a representatividade da amostra. Para mitigar essa limitacdo metodologica, a
equipe expandiu o raio de atuacdo, deslocando-se para pontos de dnibus proximos, tais como o
situado nas imediagdes do Colégio Nossa Senhora Aparecida e outro na Rua Santo Antdnio,

proximo a Praga Santa Tereza.

Fotografia 13 — Terminal do Vergel do Lago

Fonte: Autor.
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Fotografia 14 — Ponto de embarque Rua Santo Antonio -Ponta Grossa

Fonte: Autor.

Apds a conclusdo da pesquisa nesses pontos, os pesquisadores seguiram para os pontos
de onibus da Regido Administrativa 01, conforme o planejamento inicial. A jornada estendeu-
se até a Pajucara, nas proximidades da Praga do Rex, e posteriormente a Jatitica, na Avenida Dr.
Antonio Gomes de Barros, proximo ao Conjunto Castelo Branco.

Durante a observagdo na Jatiuica, um aspecto chamou a aten¢do: grande parte dos
individuos que aguardavam no ponto de 6nibus ndo eram residentes da regido especifica. Esse
achado levou a equipe a ampliar a investigagdo, buscando verificar a procedéncia dos
passageiros ¢ a dinamica dos deslocamentos urbanos. Como parte dessa estratégia, os
pesquisadores deslocaram-se para um ponto localizado na Avenida Dona Constanga, proximo
a Igreja Sao Lucas. No entanto, a chuva intensa e a auséncia de abrigos adequados dificultaram
a realizacdo das entrevistas nesse local. Como alternativa, a equipe dirigiu-se ao bairro da

Mangabeira, nas proximidades do Lar Sao Domingos, onde deu continuidade a coleta de dados.
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Fotografia 15 — Ponto de embarque Maceié Shopping- Mangabeiras

Galaxy S23

Fonte: Autor.

Enquanto isso, a outra equipe deslocou-se para o Bairro do Pogo, também pertencente a
mesma regido administrativa. A pesquisa foi conduzida especificamente na Rua Capitao
Marinho Falcdo, nas proximidades do Conjunto Santo Eduardo. Apoés a finalizagdo das
entrevistas nesse local, os pesquisadores reuniram-se com a outra dupla na Mangabeira,
concluindo com éxito o ultimo dia da pesquisa de campo.

A terceira e ultima jornada foi marcada pela resiliéncia e comprometimento da equipe
de pesquisadores, que enfrentou desafios operacionais, como condi¢des climaticas adversas e
baixa movimentacdo em determinados pontos, sem comprometer a qualidade da coleta de
dados.

Com o encerramento do trabalho de campo, os dados obtidos ao longo dos trés dias
forneceram um panorama abrangente das condi¢des de mobilidade urbana nas oito regides
administrativas de Macei6. A proxima etapa consistiria na andlise e sistematizacdo das
informacdes coletadas, permitindo a constru¢ao de um diagnostico robusto que podera subsidiar
politicas publicas e estratégias de planejamento urbano voltadas a melhoria do transporte

coletivo na cidade.
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Fotografia 16 — Rua Cleto Campelo - Jacintinho

Fonte: Autor.

Consideracoes Finais

A conducdo da pesquisa de campo nos terminais de Onibus e pontos de
embarque/desembarque de Maceid, no periodo de 20 a 22 de outubro, proporcionou reflexdes
significativas sobre os desafios e oportunidades inerentes a investigagdo empirica em ambientes
urbanos. A experiéncia reafirmou a importancia de integrar abordagens quantitativas e
qualitativas, de modo a garantir uma compreensdo mais abrangente do fendmeno estudado.

Embora o estudo tenha se baseado na aplicagdo de questionarios estruturados, os relatos
espontaneos dos usuarios revelaram-se um componente essencial para a contextualizagdo e
interpretacdo dos dados coletados. Enquanto os instrumentos quantitativos fornecem métricas
objetivas e generalizdveis, as narrativas qualitativas capturam as experiéncias subjetivas,
percepgdes individuais e dinamicas sociais subjacentes, elementos que frequentemente
escapam as técnicas tradicionais de mensuragdo. Essa dialogia metodoldgica se mostrou
particularmente relevante para compreender as limitagdes estruturais do sistema de transporte,
bem como a percepcao dos usuarios em relagdo a qualidade do servigo ofertado.

Ademais, a interacdo direta com diferentes agentes do sistema, passageiros, motoristas,
fiscais e demais trabalhadores do setor, permitiu explorar questdes latentes e ndo previstas no
planejamento inicial da pesquisa. Esse contato evidenciou que, apesar da pesquisa seguir um
protocolo estruturado, a flexibilidade e a capacidade de adaptacdo do pesquisador sdo
indispensaveis para lidar com imprevistos e variaveis ndo controlaveis. Durante o trabalho de
campo, obstaculos como reformas nos terminais, auséncia de infraestrutura adequada nos

pontos de Onibus e mudangas climaticas inesperadas exigiram solugdes metodoldgicas
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dindmicas, reforcando a necessidade de um olhar atento as particularidades do ambiente
pesquisado.

Outro aspecto fundamental observado foi a diversidade nos perfis e estilos de
comunicacdo dos entrevistados. Alguns individuos se mostraram mais receptivos e dispostos a
compartilhar suas experiéncias detalhadamente, enquanto outros demonstraram certa hesitacao
ou desinteresse. Esse fendmeno ressaltou a importancia de abordagens empaticas e técnicas de
entrevista adequadas para garantir a coleta de informagdes fidedignas e eticamente conduzidas.
O respeito a privacidade dos participantes e 0 compromisso com os principios éticos da pesquisa
foram constantemente enfatizados, com a devida explicacdo ¢ assinatura do Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE).

Dessa forma, os achados desta pesquisa destacam a relevancia da triangulacdo
metodoldgica, combinando diferentes estratégias de investigagdo para alcangar uma
compreensdo mais profunda da mobilidade urbana em Maceid. A capacidade de adaptagdo e a
sensibilidade do pesquisador emergem como competéncias essenciais para garantir a validade
e a integridade dos dados coletados, assegurando que as andlises subsequentes estejam
fundamentadas em evidéncias robustas e contextualizadas.

Em sintese, o estudo refor¢a a necessidade de considerar a complexidade dos sistemas
urbanos e a multiplicidade de fatores que influenciam a experiéncia dos usuarios do transporte
coletivo. A pesquisa de campo, ao transcender a mera coleta de dados, possibilita um
entendimento mais amplo das dindmicas espaciais, sociais e operacionais que moldam a
mobilidade urbana. Esses achados sdo fundamentais para embasar diagnosticos precisos €
recomendacdes efetivas com o objetivo de melhoria dos servigos de transporte, contribuindo,

assim, para a formulagdo de politicas publicas mais alinhadas as necessidades da populacao.
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