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Resumo:

Se a frota de automoveis particulares continuar crescendo embalada pelo aumento
do poder aquisitivo da populacédo, e se, a0 mesmo tempo o transporte coletivo
continuar relegado a uma instancia inferior nas preocupacfes das autoridades
publicas é bem possivel que essa situacdo critica em relacdo a mobilidade e a
acessibilidade urbana das cidades brasileiras piorem ainda mais. No entanto, nédo &
possivel imaginar uma reducdo significativa do uso de automoveis sem que se
ofereca ao motorista alternativas viaveis, confortaveis e seguras para deixar o carro
em casa. O transito ndo é uma doenca em si, € um sintoma. A doenga que causa
esse sintoma tdo incémodo tem origem em uma combinacdo de fatores: falta de
planejamento urbano, saturacdo da frota automobilistica, auséncia ou precariedade
do transporte publico e uma mentalidade antiquada, calcada no preceito de que uma
pessoa de sucesso anda de carro. A pesquisa de levantamento foi aplicada através
de formulario para a coleta de dados objetivando verificar 0 comportamento e a
percepcdo dos trabalhadores formais (regime CLT, servidores publicos e
empresarios) que utilizam como principal meio de transporte o carro para o trajeto
casa-trabalho, de regido que possui intensa atividade comercial no municipio de
Aquidauana — MS com relagéo a estrutura para o estacionamento de carros em via
publica. Constatou-se que o estacionamento na via publica ndo é usado de forma
rotativa, o que evidencia a necessidade de estacionamento privado para 0s
trabalhadores que estacionam na via publica por mais de 8 horas por dia e a falta de
bom senso e respeito dos motoristas em relacdo as leis de transito. Uma estrutura
publica adequada torna o centro da cidade funcional, atrativo e convidativo para os
usuarios/clientes, que vado se deslocar e acessar 0S espacos € Servicos mais
facilmente. Espera-se que os resultados sejam utilizados na formulacédo de politicas
publicas de mobilidade e acessibilidade.

Palavras-chave: estacionamento em via publica; estacionamento; mobilidade
urbana.

1 INTRODUCAO

Sdo intimas as relacbes entre mobilidade urbana e estacionamento. A
expansdo das frotas de veiculos associado ao aumento do numero de “viagens”
neles realizadas, tem tornado a questdo do estacionamento nas cidades um tema
objeto de fortes pressdes. Dai a relevancia crescente das politicas de
estacionamento (BRINCO, 2016).

Para Portugal (2017), a mobilidade urbana esté relacionada & movimentacao
de pessoas, expressa pelos padrées de viagens, ndo s6 em termos de quantidade,
mas incorporando aspectos qualitativos dos deslocamentos e de suas
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externalidades. Ainda segundo o autor esta mobilidade pode ser determinada pelas
condicOes de acessibilidade, que sao definidas pela integracao entre infraestrutura e
servicos de transporte com o uso do solo, que aproximam as atividades das pessoas
e influenciam as escolhas dos usuarios, de acordo com suas caracteristicas fisicas e
socioecondmicas.

Segundo Meira (apud Brinco, 2016, p.110), [...] politicas de estacionamento
pode ser definida como um conjunto de medidas e de acdes relacionadas com o
estacionamento (gestéo, redistribuicdo, construcéo, etc.) e que objetivam equilibrar a
oferta e a demanda de vagas [...]". Para Rye (apud Brinco, 2016, p. 111), “a gestao
do estacionamento melhora a qualidade de vida nas cidades e, ainda que as
pessoas possam se mostrar criticas antes de sua implantacdo, passam a aprecia-la
depois [...]". Trata-se de reduzir congestionamentos nas vias urbanas, diminuir
tempo de “viagem”, melhorar o ambiente (reducé&o da poluicdo sonora e dos niveis
de contaminacgdo atmosférico), diminuir o nimero de acidentes viarios e melhora da
gualidade da vida urbana (BRINCO, 2016). Ou seja, deixar o centro da cidade mais
funcional, atrativo e convidativo para os usuarios/clientes, que vao se deslocar e
acessar os espacos mais facilmente.

Sao grandes os desafios para que se tenha condicdbes adequadas de
mobilidade e acessibilidade urbana, sendo determinante para iSsoO processos de
decisdo participativos, transparentes e respaldados politica e tecnicamente nas
particularidades de nossos municipios, cidades e metropoles. No transporte e uso do
solo cabe aos planejadores e gestores urbanos intervir e contribuir direta e
efetivamente para o desenvolvimento da cidade ou metropole melhorando aspectos
gualitativos e quantitativos (PORTUGAL, 2017).

Aquidauana é um municipio de pequeno porte Il que esta localizado no
estado de Mato Grosso do Sul. De acordo com dados do Censo de 2021 e 2022,
possui territério de 17.087,02 KM2, com uma populacdo de 46.803 pessoas, destes
6.703 séo trabalhadores formais com salario médio mensal de 1,9 salarios minimos.
Possui 11.402 veiculos — automoével, caminhonete, camioneta e utilitario. E tem
como particularidade n&o dispor de transporte publico urbano nem de
estacionamento privado na regido estudada.

Tendo isso em conta, o problema da pesquisa foi — “Como é o
comportamento e a percepcao dos trabalhadores formais (regime CLT, servidores
publicos e empresarios) que utilizam como principal meio de transporte o carro para
0 trajeto casa-trabalho, de regido que possui intensa atividade comercial no
municipio de Aquidauana — MS com relacdo a estrutura para o estacionamento de
carros em via publica?. Ja o objetivo geral foi verificar o comportamento e a
percepcdo dos trabalhadores formais (regime CLT, servidores publicos e
empresarios) que utilizam como principal meio de transporte o carro para o trajeto
casa-trabalho, de regido que possui intensa atividade comercial no municipio de
Aquidauana — MS com relacdo a estrutura para o estacionamento de carros em via
publica. E os objetivos especificos foram: verificar a forma de ocupacéo/utilizacdo do
estacionamento na via publica, verificar o quao facil ou dificil é localizar uma vaga
para estacionamento do carro, verificar quanto tempo se leva para localizar uma
vaga de estacionamento para carro, identificar a quantidade de horas que o carro
fica estacionado em via publica e verificar se a estrutura/sinalizacdo do
estacionamento em via publica é adequada possibilitando que as pessoas se
desloguem com facilidade. Assim, a pesquisa pretende, por meio dos seus
resultados, contribuir para a criagdo de politicas de estacionamento para 0 municipio
de Aquidauana — MS.



2 REFERENCIAL TEORICO
2.1 Breve histérico de politicas publicas

Conforme Dias e Matos (2012, p. 10), “[...] as politicas publicas foram
adquirindo autonomia e status cientifico a partir de meados do século XX na Europa
e Estados Unidos”. No Brasil apenas no final dos anos de 1970 e comego dos anos
1980 que tivemos inicio efetivo aos estudos de politicas publicas (DIAS; MATOS,
2012).

Segundo Fonseca e Gomes (2017), como area do conhecimento, as politicas
publicas consolidaram-se, adquirindo um referencial tedrico préprio e instrumentais
de andlise voltados para compreender fendmenos de teor politico-administrativo.
Sendo ainda a producéo do conhecimento da &rea de politicas publicas elaborada,
realizada e utlizada de forma intersetorial, ou seja, independente do setor,
compartilham-se caracteristicas politico-administrativas semelhantes e/ou solucdes
similares (FONSECA; GOMES, 2017).

No ambito da sociedade brasileira, o interesse pela area de politicas publicas
aumentou de forma significativa na medida em que cresceu o envolvimento e o nivel
de conscientizacdo da populacdo sobre os efeitos dessas politicas na vida do
cidadao, abrangendo os ambitos local, estadual e nacional (MATIAS-PEREIRA,
2020).

2.1.1 Politicas publicas

Como parece ser consenso na literatura de que existem diferentes definicbes
de politica publica, adota-se neste estudo o conceito de Dias e Matos (2012, p.12)
de politicas publicas como: “[...] as a¢gdes empreendidas ou ndo pelos governos que
deveriam estabelecer condi¢cdes de equidade no convivio social, tendo por objetivo
dar condicbes para que todos possam atingir uma melhoria da qualidade de vida
compativel com a dignidade humana”. Ou ainda “[...] o conjunto de principios,
critérios e linhas de acdo que garantem e permitem a gestao do Estado na solucao
dos problemas nacionais”. Os autores também a definem como um programa de
acao de um governo, que pode ser executada pelos proprios érgaos governamentais
ou por organizagbes do terceiro setor, como Organizacbes ndo governamentais
(ONGSs), Organizacdes da Sociedade Civil de Interesse Publico (OCIPs), fundagdes
etc. investidas de poder publico e legitimidade governamental pelo estabelecimento
de parcerias com o Estado, ou seja, as politicas publicas possuem aspecto
coercitivo oficializado que os cidadaos aceitam como legitimo.

Matias-Pereira (2020), também alega que ndo had um consenso sobre o
conceito de politicas publicas, e recorda que cada um possui uma Vvisao propria
quando se trata de interpretar o “bem comum”. Para esse autor “a politica
compreende um elenco de acdes e procedimentos que visam a resolucao pacifica
de conflitos em torno da alocacéo de bens e recursos publicos.”(MATIAS-PEREIRA,
2020, p. 209) O autor entende a politica publica como uma forma pacifica de
resolucdo de conflitos, tornando possivel a obtencdo de direitos basicos da
sociedade.

Dias e Matos (2012), apontam que nao existe um modelo de politica publica
ideal ou correta, pois as politicas publicas sao respostas contingentes a situacao de
uma cidade, regiao ou um pais e o que pode funcionar em dado momento da
histéria, em um determinado pais, pode nao dar certo em outro lugar, ou ho mesmo
lugar em outro momento. Segundo Bid (apud Dias e Matos, 2012), certas
caracteristicas da implementagao da politica publica afetam a sua qualidade como:



estabilidade, adaptabilidade, coeréncia e coordenagao, qualidade da implementagao
e da aplicagao efetiva, consideragao do interesse publico e eficiéncia.

2.1.2Politicas publicas: tipos, atores e processos de elaboracdo e
implementagé&o

Para Dias e Matos (2012), as politicas publicas podem ser do tipo social
(saude, educagao, habitagdo, previdéncia social), macroecondmica (fiscal,
monetaria, cambial, industrial), administrativa (democracia, descentralizagao,
participagao social) ou especifica/setorial (meio ambiente, cultura, agraria, direitos
humanos, etc.). Ainda, segundo os autores, elas também podem ser agrupadas em
politicas distributivas, redistributivas, regulatorias ou constitutivas de acordo com as
arenas decisoérias, finalidades e o alcance das agdes no que se refere a sua
natureza.

Matias-Pereira (2020), classifica as politicas publicas de forma semelhante a
de Dias e Matos: politicas sociais (educacao, saude, seguranca, cultura, transportes,
habitacdo, protecdo de criancas e adolescentes), politicas estruturais (industria,
agricultura, reforma agraria, meio ambiente), politicas econbémicas (politicas
monetaria, fiscal e cambial, comercial, internacional) e politicas compensatorias ou
reparadoras e redistributivas (combate a fome, bolsa-escola, cotas nas
universidades, etc.).

As politicas publicas séo estabelecidas por diversos atores (SECCHI;
COELHO; PIRES, 2019).

Para Secchi, Coelho e Pires (2019, p. 139),

[...] os atores séo aqueles individuos, grupos ou organizacfes que desempenham um
papel na arena politica. Os atores relevantes em um processo de politica publica sdo
agueles que tém capacidade de influenciar, direta ou indiretamente, o contetdo e 0s
resultados da politica publica. Sdo os atores que conseguem sensibilizar a opinido
publica sobre problemas de relevéancia coletiva. Sdo os atores que tém influéncia na
decisdo do que entra ou ndo na agenda. Sdo eles que estudam e elaboram
propostas, tomam decisfes e fazem que intengBes sejam convertidas em agdes.

Categoriza o0s atores politicos em: Atores governamentais (politicos,
designados politicamente, burocratas, juizes e promotores publicos) e atores nao
governamentais (grupos de interesse, partidos politicos, meios de comunicacao,
thinkthanks, destinatarios das politicas publicas, organizacdes do terceiro setor e
outros stakeholders: empresarios, trabalhadores, fornecedores, organismos
internacionais, comunidades epistémicas, financiadores, especialistas etc.)
(SECCHI; COELHO; PIRES, 2019).

As interacdes entre os atores que participam do processo sao complexas e
interdependentes. A efetivacdo da politica publica depende da forma como esses
atores envolvidos interagem (DIAS; MATOS, 2012).

Os atores das politicas publicas as influenciam ao longo do policy cycle,
também conhecido como ciclo de politicas publicas (SECCHI, COELHO E PIRES
2019). E “este € um esquema de visualizacdo e interpretacdo que organiza a vida de
uma politica publica em fases sequenciais e interdependentes.”(SECCHI, 2019, p.
55)

Apesar das varias versfes jA desenvolvidas para visualizacdo do ciclo de
politicas publicas Secchi (2019), restringe esse processo em sete fases:
identificac&o do problema, formacdo da agenda, formulacéo de alternativas, tomada
de decisédo, implementacéo, avaliacao e extingdo. Dias e Matos (2012), por sua vez,
propdem cinco fases: identificagdo de um problema, formulagdo de solugdes,



tomada de decisbes, implementacdo e avaliagdo. Os autores supracitados
concordam que essa separacao por fases facilita na compreensao e na analise de
todo processo, fazendo com que a complexidade de uma politica publica seja
simplificada. Também consideram que as diferentes fases se encontram
interligadas, muitas vezes sobrepondo-se e alternando as sequéncias.

Para Dias e Matos (2012, p. 61), “a participagao da sociedade deve ser
considerada de fundamental importancia para a implantagao e implementagao de
politicas publicas que atendam as reais necessidades da populagao e estabelegcam
seus limites e alcances”.

2.2 Mobilidade e Acessibilidade

O forte crescimento das cidades em um curto periodo de tempo ocorreu de
forma desordenada e desregulada. As cidades cresceram sem que houvesse a
expansdo proporcional da infraestrutura de transporte e transito. Os baixos
investimentos em sistemas de mobilidade de alta capacidade ao longo das ultimas
décadas, tornaram esses servicos publicos degradados formando um extenso
passivo nessa area, principalmente nos grandes centros urbanos. Por isso 0s
desafios que os governos enfrentam para melhorar as condi¢ées de mobilidade da
populacdo urbana no Brasil sdo enormes. Foram décadas de crescimento urbano
forte e com pouco planejamento, além de politicas publicas que reforcam o uso do
transporte motorizado individual em detrimento do transporte publico e do transporte
nao motorizado (CARVALHO, 2016).

Para Portugal (2017), a preocupacao com a mobilidade urbana e seus efeitos
€ antiga como confirmam registros histéricos observados em Roma a mais de dois
mil anos. No Brasil a mobilidade e o planejamento urbano é pouco valorizado, pois
apesar de existir a Lei numero 12.587/12 conhecida como Lei Nacional de
Mobilidade Urbana que obriga os municipios com mais de 20 mil habitantes a
elaborar um Plano de Mobilidade Urbana poucos municipios realizaram seus planos.
Alguns fatores que contribuem para essa falta de aderéncia sdo pelas
especificidades locais e por compreender recursos financeiros e técnicos
tipicamente ndo disponiveis nas prefeituras. Para Albano (2016), pensar em como
tornar o deslocamento das pessoas nas cidades mais eficaz e seguro € uma pauta
gue deve ser constante nas diferentes esferas do governo.

De acordo com Albano (2016), é necessaria uma boa infraestrutura para o
desenvolvimento da sociedade moderna e da economia. A quantidade e qualidade
das vias de transporte sdo fatores determinantes para a eficiéncia e o sucesso
econdmico, assim como para qualidade de vida da populacao.

Para Strambi (2011), acessibilidade diz respeito ao direito de todos os
cidadaos de ir e vir, ligado a geografia e ao transporte, sendo a capacidade de
chegar aonde se deseja — como a cidade esta organizada.

Ja Portugal (2017), define acessibilidade como a facilidade de alcancar
atividades, o que reforca seu papel de articulagdo entre transportes e uso do solo,
focado na acessibilidade das pessoas e associado a localidades. De uma maneira
sintética esse autor enfatiza que a articulacdo entre transporte e uso do solo
estabelece as condicbes de acessibilidade que, em conformidade com as
caracteristicas dos usuarios, promovem a mobilidade em uma dada localidade.
Ainda segundo o autor as condi¢des de acessibilidade influenciam as escolhas das
viagens e consequentemente a mobilidade. Sendo assim, é preciso formular
estratégias de transporte e uso do solo de forma a estimular uma mobilidade mais
sustentavel.



3 METODOS E TECNICAS
Para a classificagdo da pesquisa, toma-se como base a taxionomia
apresentada por Vergara (2016), que a qualifica em relacdo a dois critérios basicos:
guanto aos fins e quanto aos meios.
A pesquisa que ora se apresenta quanto ao fim é do tipo descritiva e quanto
ao meio de investigacao é do tipo levantamento.
Para Gil (2022) e Vergara (2016), as pesquisas descritivas tém como objetivo
a descricdo das caracteristicas, levantar as opinides, atitudes e crencas de
determinada populacdo ou fendbmeno. Podem ser elaboradas também com a
finalidade de identificar/descobrir possiveis relacbes entre variaveis e podendo até
determinar a relacdo dessa natureza.
Para Gil (2022, p. 48), o levantamento caracteriza-se:
[...] pela interrogacéo direta das pessoas cujo comportamento se deseja conhecer.
Basicamente, procede-se a solicitagdo de informacfes a um grupo significativo de

pessoas acerca do problema estudado para, em seguida, mediante andlise
quantitativa, obterem-se as conclusfes correspondentes aos dados coletados.

Gil (2022), aponta como principal vantagem da pesquisa de levantamento o
conhecimento direto da realidade através da interrogacdo e o tratamento dos dados
através de procedimentos estatisticos. Como limitacéo da pesquisa de levantamento
ele aponta que os dados obtidos se referem principalmente a percepgdo que as
pessoas tém de si mesmas e como a percepcao € subjetiva, pode resultar dados
distorcidos, pois para ele, h4 muita diferenca entre o que as pessoas fazem ou
sentem e o que elas dizem a esse respeito.

O levantamento desenvolve-se ao longo de varias etapas. Essas fases sao
definidas na seguinte sequéncia: especificacdo dos objetivos, operacionalizacdo dos
conceitos e variaveis, elaboracdo do instrumento de coleta de dados, pré-teste do
instrumento, selecdo da amostra, coleta e verificacdo dos dados, analise e
interpretacdo dos dados e redacédo do relatorio (GIL, 2022). Ainda segundo o autor o
levantamento € eficaz/adequado para estudos com finalidade descritiva, sendo muito
Gtil para o estudo de opiniGes e atitudes.

Como ja apresentado a presente pesquisa tem como objetivo geral verificar o
comportamento e a percepcao dos trabalhadores formais (regime CLT, servidores
publicos e empresarios) que utilizam como principal meio de transporte o carro para
0 trajeto casa-trabalho, de regido que possui intensa atividade comercial no
municipio de Aquidauana — MS com relacdo a estrutura para o estacionamento de
carros em via publica. E os objetivos especificos foram: verificar a forma de
ocupacao/utilizacdo do estacionamento na via publica, verificar o quao facil ou dificil
€ localizar uma vaga para estacionamento do carro, verificar quanto tempo se leva
para localizar uma vaga de estacionamento para carro, identificar a quantidade de
horas que o carro fica estacionado em via publica e verificar se a
estrutura/sinalizacdo do estacionamento em via publica € adequada possibilitando
gue as pessoas se desloquem com facilidade.

A regido de estudo abrange duas quadras da Rua Estevao Alves Corréa e
duas quadras da Rua Manoel Antonio Paes de Barros, denominadas aqui de 1A, 1B,
1C, 1D, 2A, 2B, 2C E 2D. A area de estudo apresenta 80 estabelecimentos — entre
comerciais, Orgaos publicos, consultérios, escritérios, dentre outros —, conforme
contagem manual realizada pela pesquisadora com base em observacdo no dia
13/09/2023.

Imagem 1 — Mapa da regido/area estudada.
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Fonte: Elaboracéo da autora com apoio do Andrey Pires Brito

O formulario enquanto técnica de coleta de dados pode ser definido como
modalidade de questionario aplicado com entrevista. Em virtude de suas
caracteristicas é considerado muito adequado para a coleta de dados em pesquisa
de opinido publica e de grandes amostras de individuos (GIL, 2022).

A pesquisa contou com fase de elaboracéo e pré-teste do formulario. O pré-
teste foi aplicado a 10 pessoas da populacdo no dia 20/09/2023. Para Gil (2022), o
pré-teste do formulario consiste em selecionar entre 10 e 20 individuos pertencentes
ao grupo que se pretende estudar independente da quantidade de elementos que
compdem a amostra.

A coleta de dados primarios foi feita através de formulario elaborado e
aplicado pela pesquisadora. A pesquisadora foi a todos os estabelecimentos da
regido estudada no dia 22/09/2023 no horério das 7h as 18h a fim de obter o maior
namero de amostra/respondentes da populacdo. A aplicacdo do formulario foi feita
pessoalmente e individualmente com a indagacao direta as pessoas, com apoio de
instrumento de coleta digital que enviava/contabilizava as respostas/dados em
tempo real (googleforms). A amostra foi composta pelas 60 pessoas que
responderam o formulario e assinalaram a opcao carro na pergunta filtro — Qual o
meio de transporte mais utilizado por vocé para ir ao trabalho? — ao todo 237
trabalhadores formais foram entrevistados. Também foram levadas em



consideracdo complementacbes que o0s respondentes fizeram de forma
espontanea quando foi aplicado o formulario.

A tabulacdo dos dados do formulério foi feita de forma eletrbnica pela
agilidade na aplicacéo e contabilizacdo dos dados. Segundo Gil (2022, p. 118), “[...]
guando se tem amostra bastante numerosa e grande quantidade de dados, a
tabulacdo eletrbnica torna-se necessdaria para garantir sua efetiva andlise num
espaco de tempo razoavel”.

4 RESULTADOS E DISCUSSOES
4.1 Pergunta filtro

O gréfico 1 apresenta as respostas dos 237 entrevistados em relacdo a
pergunta filtro: “Qual o meio de transporte mais utilizado por vocé para ir ao
trabalho?”

Gréfico 1 — Agregacdo das respostas a pergunta filtro: Qual o meio de transporte
mais utilizado por vocé para ir ao trabalho?
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Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formulario)

Analisando a distribuicdo das respostas observa-se maior concentracdo no
transporte de motos com 44,7% (106), seguido pelo transporte de carros com 25,3%
(60) e a bicicleta (manual ou elétrica) com 17,7% (42). Esses dados permitem
identificar os meios de transporte mais utilizados pelos respondentes, no trajeto
casa-trabalho.

4.2 Dados sociodemograficos
Os gréaficos 2, 3, 4 e 5 apresentam informacfes sociodemograficas da
amostra. No Gréfico 2 apresentam-se os dados sobre a faixa etaria.

Gréfico 2— Agregacédo das respostas a pergunta: Qual a sua faixa etaria?
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Identifica-se no grafico 2 que 31,7% (19) dos respondentes possui entre 36 e
45 anos, 28,3% (17) possui de 26 a 35 anos, 15% (9) possui entre 18 e 25 anos e
acima de 55 anos 15% (9) também.
No Grafico 3 apresentam-se os dados sobre o género.

Grafico 3 — Agregacéo das respostas a pergunta: Qual € o seu género?
40

36 60.0%
35
30 50.0%
24
25 40.0%
20
30.0%
15
20.0%
10
10.0%
0 0.0%

Feminino Masculino

(6]

Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formulario)

No gréfico 3 identifica-se que 60% (36) dos respondentes sdo do género
feminino e 40% (24) s&o do género masculino.
No Grafico 4, apresentam-se os dados sobre a faixa salarial mensal.
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Grafico 4 — Agregacao das respostas a pergunta: Qual é a sua faixa salarial mensal

(em reais)?
18 30.0%
16
16 15
25.0%
14
12 11 11 20.0%
10
15.0%
8
6
6 10.0%
4
5.0%
2 1
0 L 0.0%
Acima de RS Mais de RS Mais de RS  Mais R$ 1.000,00  Mais de RS Menos de RS
5.000,00 2.000,00 até RS 4.000,00 até RS até RS 2.000,00 3.000,00 até RS 1.000,00

3.000,00 5.000,00 4.000,00

Fonte: Elaboracdo da autora, com base nos dados primarios (formulario)

Em relacéo a faixa salarial dos respondentes, no gréafico 4 identifica-se que
26,7% (16) possuem renda acima de R$ 5.000,00, 25% (15) mais de R$ 2.000,00
até R$ 3.000,00, 18,3% (11) mais de R$ 4.000,00 at¢é R$ 5.000,00 e 18,3% (11)
mais de R$ 1.000,00 até R$ 2.000,00.

No Grafico 5 apresentam-se os dados sobre o nivel de instrucéo.

Grafico 5 - Agregacdao das respostas a pergunta: Qual é o seu nivel de instrucdo?
25
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Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formulério)

Identifica-se no grafico 5 que 36,7% (22) dos respondentes possui nivel
superior, 31,7% (19) superior incompleto e 21,7% (13) o ensino médio completo.
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4.3 Dados de comportamento/caracteristicas

Os graficos 6, 7, 8, 9, 10 e 11 apresentam dados de comportamento e
caracteristicas da amostra.

Com relacdo a pergunta sobre o local de estacionamento do carro no dia da
aplicacédo do formulario — “Onde vocé estacionou seu veiculo hoje?” —, a distribuigcdo
das respostas ficou representada no grafico 6.

Gréfico 6 — Agregacdo das respostas a pergunta: Onde vocé estacionou seu veiculo
hoje?
25

22 40.0%

20 36.7% 35.0%
30.0%
15 25.0%
20.0%
10
7 7 15.0%
. 7% 117% > A A . . 3 10.0%
8.3%
6.7% 6.7% 6.7% 6.7% 5.0%
5.0%
0 0.0%
Outro local 2C 1C 1B 2B 1A 1D 2A 2D

Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formulario)

A distribuicBo das respostas no grafico 6 apresenta o habito de
estacionamento dos motoristas que usam o carro como principal meio de transporte.
Entre os resultados, destaca-se a propor¢cdo de motoristas que estacionam na regiao
estudada 63,3% (38) em relacdo aos motoristas que estacionam em outros locais
36,7% (22).

Nos Graficos 7 e 8 apresentam-se os dados sobre o horario de entrada e
saida do servico.

Grafico 7 - Agregacao das respostas a pergunta: Vocé entra no servico:



12

45
70.0%
40

39

- 60.0%
30 50.0%
25 40.0%

20
17 30.0%

15
20.0%

10
4 10.0%

. O .

Depois das 7h até as 8h Apos as 8h Antes das 7h

wv

Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formulario)

Grafico 8 - Agregacao das respostas a pergunta: Vocé sai do servico:
40
60.0%

35
35
30 50.0%
25 40.0%
20
16 30.0%
15
20.0%
10 2
- -
0 0.0%

Das 17h as 18h Apds as 18h Antes das 17h

(6]

Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formulario)

Nota-se no gréfico 7 que 65% (39) dos respondentes entram no servico
depois das 7h até 8h. E no gréfico 8 que 58,3% (35) dos respondentes saem do
servico das 17h as 18h.

No Grafico 9 apresenta-se as respostas sobre a facilidade de localizar uma
vaga de estacionamento no horéario de entrada do servigo.

Gréfico 9 — Agregacao das respostas a pergunta: Geralmente, é facil localizar uma
vaga para estacionar o seu carro no seu horario de entrada no servigo?
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Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formulario)

Nota-se no grafico 9 que 53,3% (32) dos respondentes consideram facil
localizar uma vaga de estacionamento para o0 carro no seu horario de entrada do
servico.

O grafico 10 apresenta as respostas sobre a média de tempo gasto para
achar uma vaga de estacionamento para carro em via publica.

Grafico 10 — Agregacao das respostas a pergunta: Em média quanto tempo vocé
leva para achar uma vaga de estacionamento para 0 seu carro no seu horario de
entrada do servico?

30
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v

Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formulario)

Identifica-se no grafico 10 que 45% (27) dos respondentes leva menos de 1
minuto para localizar uma vaga de estacionamento. Respondentes acrescentaram
gue chegam e estacionam, pois dispdem de vérias vagas — ndo precisando procurar.
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Outros 33,3% (20) levam em meédia mais de 1 até 5 minutos e 18,3% (11) levam
mais de 5 até 10 minutos.

Apresenta-se na tabela 1 a comparagcao entre quanto tempo leva para achar
uma vaga de estacionamento em via publica (Gréfico 10) versus facilidade de
localizar uma vaga de estacionamento em via publica (Gréafico 9) versus horario de
entrada no servigo (Gréfico 7).

Tabela 1- Comparagcdo entre quanto tempo leva para achar uma vaga de
estacionamento em via publica versus facilidade de localizar uma vaga de
estacionamento em via publica versus horério de entrada no servico.

Tempo gasto para localizar | Facilidade em localizar | Horario de entrada no | Respostas
uma vaga uma vaga servico
Mais de 1 min. até 5 min. Nao Apds as 8h 6
Depois das 7h até as 8h 8
Sim Ap6s as 8h 1
Depois das 7h até as 8h 5
TOTAL 20
Mais de 10 min. | Nao | Ap6s as 8h 2
TOTAL 2
Mais de 5 min. até 10 min. Nao Apds as 8h 8
Depois das 7h até as 8h 3
TOTAL 11
Menos de 1 min. N&o Depois das 7h até as 8h 1
Sim Antes das 7h 4
Depois das 7h até as 8h 22
TOTAL 27

Fonte: Elaboracdo da autora, com base nos dados primarios (formulario e tabela
dinamica)

Percebe-se na tabela 1 que dos 17 respondentes que entram no servico apos
as 8h, 16 nao consideram facil localizar uma vaga de estacionamento para 0 seu
carro, levando em média entre mais de 1 minuto até mais de 10 minutos para
localizar uma vaga de estacionamento. Observa-se também que 31 dos 43
respondentes que entram no servico antes da 7h até as 8h informaram ter facilidade
para localizar uma vaga de estacionamento para o seu carro. Destes 31
respondentes, 26 levam menos de 1 minuto para achar uma vaga. Esses dados
apontam para a existéncia de diferenca na percepcdo da mobilidade quando
considera-se a variavel horério.

O grafico 11 apresenta as respostas sobre quantas horas o carro fica
estacionado na via publica.

Grafico 11 — Agregacédo das respostas a pergunta: O seu carro fica estacionado em
via publica em média quantas horas por dia?
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Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formulario)

Observa-se no grafico 11 que 83,3% (50) dos respondentes usam o
estacionamento da via publica por mais de 8h por dia. Nota-se que o0
estacionamento para carro na via publica ndo é usado de forma rotativa.

Apresenta-se na tabela 2 a comparacdo entre regido onde estacionou o carro
(Gréfico 6) versus tempo de estacionamento em via publica (Gréafico 11).

Tabela 2— Comparacdo entre regido onde estacionou o carro versus tempo de
estacionamento em via publica.
Regido Tempo de estacionamento Respostas

1A Mais de 8h
TOTAL
1B Mais de 6h até 8h
Mais de 8h
TOTAL
1C Mais de 8h
TOTAL
1D Mais de 8h
TOTAL
2A Mais de 8h
TOTAL
2B Mais de 4h até 6h
Mais de 8h
TOTAL
2C Mais de 2h até 4h
Mais de 4h até 6h
Mais de 8h
TOTAL
2D Mais de 6h até 8h
Mais de 8h
TOTAL
OUTRO LOCAL Mais de 2h até 4h
Mais de 4h até 6h
Mais de 6h até 8h
Mais de 8h
Menos de 2h

N R N RS R R N R E S Y A R R G EN G ENES
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| TOTAL | 22
Fonte: Elaboracdo da autora, com base nos dados primarios (formulario e tabela
dinamica)

Importante pontuar na tabela 2 que dos 38 veiculos estacionados na regido
estudada no dia da aplicacdo do questionario, 33 ficaram estacionados por mais de
8h. Isso mostra que o estacionamento para carro na via publica da regido estudada
ndo é usado de forma rotativa.

4.4 Dados de percepcgao/opiniao

Os graficos 12, 13, 14 e 15 apresentam dados da percepcao/opinido da
amostra em relacdo a estrutura da via publica (sinalizacdo/quantidade de
vagas/fiscalizagdo) para o estacionamento de carros na area estudada e sobre o
comportamento dos motoristas.

O gréfico 12 apresenta as respostas sobre a quantidade de vagas de
estacionamento na via publica permitir o deslocamento e o acesso com facilidade.

Grafico 12 — Agregacdo das respostas a pergunta: A quantidade de vagas de
estacionamento para carros na via publica da regido estudada permite que as
pessoas se desloquem/acessem locais com facilidade?

50 80.0%
43
45 70.0%
40 71.7%
60.0%
35
20 50.0%
25 40.0%
20 17 30.0%
15 28.3%
20.0%
10
c 10.0%
0 0.0%
N3do Sim

Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formuléario)

Na andlise do gréfico 12, 71,7% (43) dos respondentes consideram a
guantidade de vagas inadequada, pois, nesta regido, o deslocamento e 0 acesso
sdo dificeis. Uma solucdo imediata seria a criacdo de estacionamentos privados na
regido ou até mesmo estacionamento privativo concedido pelas empresas aos
trabalhadores. Contudo, para Strambi (2011, p. 59), exigir mais vagas de
estacionamento € uma medida que subsidia o uso do automovel, quando “o objetivo
é fazer com que a viagem de automovel, se possivel, seja evitada”. Porém, no
presente estudo, esse objetivo ndo € viavel, jA que as pessoas ndo dispdem de
outras alternativas — transporte publico.

O grafico 13 apresenta as respostas sobre a sinalizacdo para o
estacionamento de carros na via publica.
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Grafico 13 — Agregacdo das respostas a pergunta: A sinalizacao na via publica para
0 estacionamento de carros é adequada?

80%

46
70%
60%
50%
40%
14 30%
20%
- -
0%
Sim Ndo

Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formulario)
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No gréafico 13 77% (46) dos respondentes consideram a sinalizacdo na via
publica para o estacionamento de carros adequada.

O grafico 14 apresenta as respostas sobre a sinalizacdo viaria horizontal
(faixas demarcando o espaco de cada vaga) facilitar o ato de estacionar o carro na
via publica.

Grafico 14 - Agregacao das respostas a pergunta: Vocé acredita que a sinalizacao
viaria horizontal (faixas demarcando o espaco de cada vaga) facilita o ato de
estacionar o carro na via publica?
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Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formulério)

Apesar de no grafico 13 77% (46) dos respondentes considerarem a
sinalizacdo na via publica para o estacionamento de carros adequada, no gréfico
14 88,3% (53) dos respondentes acreditam que a sinalizacdo viaria horizontal
(faixas demarcando o espaco de cada vaga) facilita o ato de estacionar o carro na
via publica. Uma solucdo imediata seria fazer essa sinaliza¢do viaria horizontal ja
gue o estacionamento na via publica dessa regidao nao dispde dessa sinalizacao.
Assim, considera-se que a sinalizacdo na regido poderia fazer com que 0 espacgo
na via publica destinado ao estacionamento de carros seja melhor aproveitado,
otimizando a quantidade de vagas ofertadas. Com base em Albano (2016, p. 145),
a sinalizacao horizontal tem como finalidade “[...] regulamentar, advertir e indicar
aos usuarios — pedestres ou condutores de veiculos — uma forma eficiente e
segura de utilizagédo da via”.

O grafico 15 apresenta as respostas sobre a opinido dos respondentes em
relacdo aos outros motoristas.

Grafico 15 — Agregacao das respostas a pergunta: Na sua opinido 0os motoristas
estacionam na via publica de forma adequada?
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Fonte: Elaboracéo da autora, com base nos dados primarios (formulario)

No grafico 15 65% (39) dos respondentes acham que o0s motoristas nao
estacionam na via publica de forma adequada. Houve respondentes que
assinalaram a existéncia tanto de motos estacionando fora dos locais direcionados a
elas — no estacionamento de automéveis — quanto carros estacionando de qualquer
jeito na via publica, o que faz com que ndo haja um melhor aproveitamento, ou seja,
melhor uso possivel do espaco destinado aos carros. Alegaram que esse
comportamento reflete auséncia de bom senso/respeito as leis de transito por parte
dos motoristas na hora de estacionar. Uma solucdo para este problema, além de
fazer a sinalizacdo viaria horizontal, seria intensificar a fiscalizacdo e punir
efetivamente — multa e guincho — aos que néo respeitam as leis de transito.

5 CONSIDERACOES FINAIS
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Depreende-se dos resultados da pesquisa 0 uso majoritario dos meios de
transporte moto (45%) e carro (25%) no deslocamento dos 237 entrevistados no
trajeto casa-trabalho. O uso do estacionamento da via publica por 83% (50) dos 60
entrevistados que tem o carro como principal meio de transporte por longos periodos
(mais de 8h/dia) fazendo com que a regido ndo seja funcional, atrativa e convidativa
para os clientes e usuarios que dependem do meio de transporte carro.

Na avaliacdo da estrutura publica (sinalizacdo/quantidade de
vagas/fiscalizacdo) 77% (46) dos respondentes consideraram a sinalizacdo da via
publica para o estacionamento de carros adequada. Contudo, 88,3% (53) dos
respondentes acreditam que a implantacdo de sinalizacdo viaria horizontal (faixas
demarcando o espaco de cada vaga) facilita o ato de estacionar o carro na via
publica, ja que o espaco seria melhor aproveitado, otimizando a quantidade de
vagas ofertadas. Em relacdo a quantidade de vagas de estacionamento ofertadas
na via publica, 71,7% (43) dos respondentes a consideraram inadequada, pois na
regido, o deslocamento e o acesso sao dificeis. Porém, analisando pode-se
perceber que ndo se trata apenas de pouca oferta de vagas de estacionamento, mas
também do uso inadequado dessas vagas por longos periodos de tempo — mais de
8h/dia em horario comercial — e como complementado pelos respondentes da falta
de bom senso e respeito as leis de transito por parte dos motoristas. Tanto motos
estacionando fora dos locais direcionados a elas, quanto no estacionamento de
automoveis néo aproveitando/fazendo melhor uso possivel do espaco destinado aos
carros.

Com base nos resultados da pesquisa, sugere-se a implantacdo da
sinalizacao viaria horizontal, a abertura de estacionamento privado ou publico para o
estacionamento prioritario/exclusivo dos veiculos (carro, moto, bicicleta) dos
trabalhadores que precisam deixar seus veiculos estacionados por mais de 8h/dia
para que estes ndo facam uso da via publica e uma fiscalizacdo mais eficiente —
multas e uso de guincho.

Como sugestao para futuras pesquisas indica-se verificar a oferta/demanda
de vagas de estacionamento para motocicletas que representou ser o principal meio
de deslocamento de 44,7% (106) dos 237 entrevistados, analisando se ha pouca
guantidade de vagas ofertadas para as motocicletas e se esse € o motivo pelo qual
0s motociclistas tém estacionado fora do lugar indicado a eles. Também indico o
estudo do trajeto de deslocamento desses trabalhadores para anélise de viabilidade
de transporte publico para a regido e também analisar a viabilidade de paquimetro
nessa regido onde existe uma rede de centralidades (tornar o estacionamento
rotativo).

Uma dificuldade na pesquisa foi a ndo localizacao na literatura especializada
de material especificos sobre a mobilidade e acessibilidade urbana em cidades que
nao dispdéem de transporte publico e sobre o estacionamento na via publica, o que
se percebe como uma lacuna na literatura, evidenciando a importancia da presente
pesquisa.

Para elaboracdo da pesquisa foram evidenciadas algumas limitacdes, como o
fato de a pesquisa ter sido aplicada em apenas uma data/dia. Os recursos humano e
tempo também foram fatores limitantes para a elaboracdo e o desenvolvimento da
pesquisa.

Por fim, espera-se que essa pesquisa possa ser utilizada para apoiar agbes
publicas ao identificar que, além dos investimentos em infraestrutura e servigos, o
municipio/atores da politica devem compreender como a populacdo age/percebe as
guestdes de mobilidade, para tornar mais efetivo o resultado destas acoes.
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