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ANALISE DO PADRAO DE VIAGENS DE INSTITUICOES DE ENSINO SUPERIOR
PRIVADAS: UM ESTUDO DE CASO EM RECIFE

Mauricio Domingues da Silva
Orientador: Maria Leonor Alves Maia

A Cidade do Recife, como grande parte dos municipios brasileiros, apresenta sérios
problemas de uso e ocupacdo do solo, em fun¢do, muitas vezes, da implantagao de edificios
e/ou empreendimentos urbanos, os chamados Pdlos Geradores de Viagens - PGVs, que
provocam impactos na circulagdo, na estrutura urbana e no meio ambiente, interferindo,
diretamente, na qualidade de vida da populacdo. A presente pesquisa volta-se para a analise
dos padrdes de viagem de um PGV procurando avaliar as principais caracteristicas
qualitativas de uma Instituicdo de Ensino Superior enquanto PGV. Trata-se de uma tematica
ainda pouco estudada, uma vez que a prioridade dos estudos realizados estd concentrada em
um determinado tipo de PGV — os shoppings centers, pela influéncia dos mesmos na
circulacdo e na ocupagdo da estrutura urbana. O estudo foi desenvolvido na Faculdade Boa
Viagem - FBV, uma Instituicdo de Ensino Superior privada que possuindo varios campi na
Cidade do Recife veio a se constituir em um importante P6lo Gerador de Viagem. Partindo da
concepcdo da necessidade do conhecimento da temadtica abordada, objetivando o
aprimoramento da legislacdo urbanistica ¢ de um melhor planejamento do transporte urbano,
foram envolvidos professores, funcionarios e alunos da FBV em seus diferentes campi. Como
procedimentos metodolégicos seguiram-se vdrias etapas tais como: elaboracdo do quadro
tedrico-conceitual, aplicacdo de questiondrio envolvendo os usudrios regulares da institui¢ao
para obtencdo das informagdes necessdrias a caracterizacdo do padrio de viagens e procedida
a andlise dos resultados obtidos. Na andlise do padrdo de viagens da FBV, objeto desta
pesquisa, foram levadas em consideragdo as seguintes premissas: a variabilidade do padrao de
viagem de acordo com o nivel socioecondmico dos usudrios regulares da IES; a distribuicdo
modal de chegada e saida da IES, observando-se a distancia, o local, o tempo de viagem e o
horédrio de realizacdo dos deslocamentos; bem como, o modo de transporte predominante
utilizado pelos usudrios regulares da instituicdo e na oferta de transporte publico. Como
resultado destaca-se a predominancia do uso do automével para a realizacdo dos
deslocamentos, mesmo em viagens de pequenos percursos, pela maioria dos seus usudrios,
justificado pelo padrio socioecondmico de maior poder aquisitivo apresentado pelos mesmos,
0 que vem provocando impactos negativos sobre a circulacdo e a necessidade eminente da
existéncia de vagas de estacionamento suficientes para os veiculos utilizados por aqueles
usudrios. O conhecimento do padrdo de viagens de uma instituicio de ensino superior
enquanto PGV constitui-se numa importante ferramenta para o aprimoramento da legislacdo
urbanistica sobre Pdlos Geradores de Viagens, para o planejamento de transportes e para a
discussdao de mecanismos de promog¢ao do desenvolvimento urbano das cidades.

Palavras-chave: Padrdao de Viagens; P6los Geradores de Viagens; IES.

Recife, setembro 2008



ABSTRACT

Abstract of the dissertation submitted to the Federal University of Pernambuco as part of the
necessary requirements for the obtaining of Master’s degree in Civil Engineering.

Analysis of the trip pattern from private college institutions: a case study in the City of
Recife

Mauricio Domingues da Silva
Supervisor: Maria Leonor Alves Maia

The City of Recife, as most of the Brazilian cities, has serious problems regarding proper
zoning and land use, which quite often, are caused by the unplanned implementation of
developments, such as residential communities, shopping centers, colleges and other
education institutions. These developments are known as Trip Generators (TGs), and their
implementation increases the traffic volume and causes serious impact on the road network,
circulation of vehicles, environment and quality of life of the population. The main objective
of this study is to analyze the trip patterns generated by the implementation of a private
college institution — the Faculdade Boa Viagem (FVB). Noteworthy, there are very few
studies focusing on private colleges, since the vast majority of them has analyzed and
discussed the impacts of developing shopping centers. The methodology adopted
encompassed: conceptual definition and elaboration of a questionnaire, interviews with
professors, staff and students from FVB, and compilation and analyzes of the data collected.
The following was taken into consideration when analyzing the attributes of the journeys
generated by the implementation of FVB: (a) variability of the journeys’ attributes vis-a-vis
the social economic level of the population involved; (b) modal distribution of arrivals and
departures to and from FVB, taking into consideration the distance, origin of trip, duration of
journey and time of the day, as well as type of transport used. The analysis of the data collect
shows that most of the people traveling to and from FVB’ uses their private vehicle. This
behavior has relation to the wealth and social level of the users. As a result, there is a high
demand for parking spaces and a negative impact on the road network which was not design
to accommodate the extra volume of traffic generated by FVB. As a conclusion, it is
highlighted the importance of knowing and understanding the impacts of implementing TGs,
in particular, private colleges, in order to allow proper planning of the road network, public
transport as well as improvements and revisions to the current laws and regulations regarding
development of TGs.

Key Words: Trip pattern, Trip Generators; private college

Recife, september 2008
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CAPITULO 1. INTRODUCAO

1.1. Importancia do Tema

Os municipios brasileiros tém enfrentado diversos problemas urbanos, dentre os quais
transporte e circulacdo, que vém se agravando face a falta de investimentos adequados, o
crescimento desordenado das cidades e a implantacdo de politicas urbanas isoladas. As
fragilidades das legislacdes urbanas de uso e ocupacdo do solo levam muitas vezes a
implantacdo de edificacdes e/ou empreendimentos urbanos que provocam reflexos na
qualidade de vida da populagdo, deixando evidenciada a necessidade de um maior controle no
licenciamento destes equipamentos e a exigéncia de implantacdo de medidas que minimizem

os efeitos negativos advindos.

A instalagdo de algumas edificacdes ou empreendimentos urbanos geradores de viagens tem
provocado inumeras alteragcdes no uso e ocupacido do solo, gerando impactos ndo s6 na
circulacio como também na prépria estrutura urbana e no meio ambiente. Estes
empreendimentos, atualmente conhecidos como Pdlos Geradores de Viagens — PGVsl, em
funcdo destes impactos tém sido alvo de preocupacdo, principalmente, das grandes cidades

brasileiras.

Os estudos realizados até entdo vinham se concentrando num determinado tipo de PGV, os
shopping centers, face a notdria influéncia do mesmo na circulac@o e na estrutura urbana. Em
conseqii€ncia, os critérios e varidveis aplicados para estudos em outros empreendimentos que
ndo shopping centers eram limitados, como exemplifica Silveira (1991: 27): “a literatura
existente sobre critérios ou varidveis para a definicdo da area de influéncia de PGT € bastante

escassa, referindo-se em geral a shopping centers”.

Tendo em vista a importancia do conhecimento sobre os PGVs, bem como a necessidade de
ampliacdo dos estudos sobre outros tipos desses empreendimentos, no intuito de contribuir

para uma melhor avaliagdo dos reflexos provocados pela instalacio dos mesmos, foi

' PGV também denominado até o final da década de 1990 como PGT. Nessa dissertagio serd empregado o termo
PGV, exceto quando da citacdo e referenciamento de trabalhos que utilizam o termo PGT.
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estruturada a Rede Ibero-Americana de Estudo em P6los Geradores de Viagens — RedPGV,
integrada por 27 universidades de 9 paises ibero-americanos (Brasil, Argentina, Colombia,
Equador, Espanha, Peru, Portugal, Uruguai e Venezuela) e que conta com o apoio do

Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico — CNPq.

Os pesquisadores, integrantes da RedPGV, vém produzindo, nos udltimos anos, diversos
artigos cientificos e dissertacdes de mestrado sobre Pélos Geradores de Viagens, destacando a
importancia da previsdo do padrdo e intensidade das viagens geradas para a defini¢do de
medidas voltadas ao gerenciamento e controle do trdfego na 4rea de influéncia desses
empreendimentos, permitindo a formacao e disponibilizacdo de um excelente banco de dados

que pode ser utilizado nos diversos estudos sobre o tema.

A importancia de se analisar outros tipos de PGVs, como as Institui¢cdes de Ensino Superior -
IES, esta no fato de que suas atividades também causam efeitos diretos na circulagdo e no
entorno urbano. Contudo, diferentemente de estudos sobre shopping centers ha ainda pouco
conhecimento cientifico produzido sobre outros tipos de PGVs. No Brasil, assim como no
ambito internacional, os estudos desenvolvidos sobre os impactos provocados pela

implantacdo de IES sdo incipientes.

Os poucos estudos realizados sobre IES como PGV enfocam basicamente na caracterizacao
do seu padrio de viagens com o objetivo de dimensionar o nimero de vagas de
estacionamento necessdrias ao atendimento da demanda gerada, buscando minimizar os
impactos diretos provocados no sistema de circulacio. E sobre esse enfoque que, em geral, as
administracdes locais, por meio de seu controle urbano, analisam os impactos provocados
pela instalacdo dessas atividades, ou seja, em grande parte o foco da andlise estd no

dimensionamento de vagas de estacionamento.

Outro enfoque foi dado na pesquisa realizada por Souza (2007: 3) que estudou o padrao de
viagens com vistas a desenvolver modelos de regressdo que possibilitem a estimativa das
viagens geradas pelos diferentes modos de transporte utilizados pelos usudrios regulares

(professores, alunos e funciondrios) das Institui¢des de Ensino Superior.

Essa pesquisa visa contribuir para a ampliacao do conhecimento do padrao de viagens de uma

IES, uma vez que a sua caracterizacdo, nao sO possibilitard a definicdo da drea de
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estacionamento, de acordo com as exigéncias da legislacdo urbanistica especifica para essa
atividade, mas também contribuir para a indicacdo de sua darea de influéncia e auxiliar no
planejamento das atividades relativas ao transporte que envolva a IES, seus usudrios e o poder

publico.

O padrio de viagem de um PGV corresponde as principais caracteristicas qualitativas e
quantitativas das viagens. A principal questdo dessa dissertacdo é: quais as principais
caracteristicas do padrao de viagens de uma IES? A presente pesquisa pretende avaliar essas
caracteristicas, destacando:

e a distribuic@o das viagens pelos diversos tipos de usudrios da IES — professor, aluno e

funcionario;

e adistribuicdo das viagens por modo de transporte utilizado;

e aorigem e o destino dos deslocamentos;

® 0 tempo gasto nos deslocamentos; e,

¢ um indicativo de sua drea de influéncia.
E sobre esse aspecto que essa pesquisa se desenvolverd, contribuindo para a ampliacdo do
conhecimento relativo ao tema abordado, mais especificamente, sobre a caracterizacdo do
padrao de viagens de IES - constituindo-se numa importante ferramenta para o
aprimoramento da legislacdo urbanistica sobre essas instituicdes, nas condi¢des de um PGV,
para o planejamento de transportes e para a discussdo de mecanismos de promog¢do do

desenvolvimento urbano das cidades.

1.2. Objetivos

1.2.1. Objetivo Geral

A presente pesquisa tem por objetivo geral, analisar o padrao de viagens de uma Institui¢ao de

Ensino Superior, classificada como P6lo Gerador de Viagens.
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1.2.2. Objetivos Especificos

Caracterizar o padrao de viagens de uma IES, auxiliando a administracao local para:

e o aprimoramento da legislacdo urbanistica especifica para essa atividade;
¢ um melhor planejamento de transportes;
® minimizar os impactos provocados pelo PGV;

e possuir um indicativo de sua drea de influéncia.

Essa dissertacdo parte das seguintes premissas:

a) o padrdo de viagens de uma IES varia de acordo com as condi¢des socioecondmicas
dos seus usudrios (professores, alunos e funcionérios);

b) a distribuicdo modal das viagens, de chegada e saida da IES, depende da distancia, do
tempo de viagem e do hordrio de realizacdo desses deslocamentos;

¢) o modo de transporte predominante dos usudrios tem impacto na defini¢do da drea de
influéncia de um PGV;

d) a oferta de transporte publico interfere na caracterizacdo do modo de transporte

utilizado nos deslocamentos para o PGV.

1.3. Estrutura da dissertaciao

A dissertacdo esta estruturada em seis capitulos.

No Capitulo 1 apresenta-se a importancia do tema proposto, seus objetivos e premissas,

destacando, também, a estruturacdo do trabalho de pesquisa.

No Capitulo 2 desenvolve-se a fundamentacdo tedrico-conceitual baseada na literatura
existente sobre Po6los Geradores de Viagens, destacando o conceito, classificacdo e as
varidveis que interferem na caracterizacdo do padrao de viagens de um PGV. Este capitulo
trata, também, o conceito de IES, pelo Ministério de Educacao e Cultura do Brasil —- MEC e o

seu enquadramento como um importante P6lo Gerador de Viagens.
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A metodologia utilizada para a realizacdo da pesquisa é apresentada no Capitulo 3,
ressaltando os métodos e técnicas utilizados para a coleta e tratamento dos dados quantitativos
visando a producdo de interpretacOes qualitativas da pesquisa, bem como as limita¢des

encontradas para a concretizac¢io dos trabalhos de campo.

No Capitulo 4, apresenta-se um retrato do acentuado crescimento do nimero de IES
implantadas em Recife, capital do Estado de Pernambuco, e caracteriza a instituicao escolhida

para a realizacdo do Estudo de Caso.

O Capitulo 5 segue com a apresentacdo dos resultados e andlises obtidos na pesquisa de

campo realizada na Faculdade Boa Viagem - FBV, em seus diversos campi.

No Capitulo 6, apresentam-se as conclusdes da pesquisa, acrescentando, também, as propostas

e recomendagdes para futuros estudos sobre IES enquanto PGV.

A dissertagdo segue, ainda, com as referéncias bibliogrificas e o apéndice no qual se

apresenta a copia do questiondrio aplicado com os usudrios da Faculdade Boa Viagem — FBV.



CAPITULO 2. POLOS GERADORES DE VIAGENS: CARACTERISTICAS,
CLASSIFICACAO E PADRAO DE VIAGENS

Para o desenvolvimento da pesquisa € de fundamental importancia levar em consideragao os
conceitos e definicdes sobre Polos Geradores de Viagens — PGVs, como também destacar a
classificacdo e as varidveis que interferem na caracterizacdo do padrdo de viagens dos

mesmos.

Os estudos sobre PGVs, no Brasil, a partir da década de 1980, alcancaram notavel
desenvolvimento gracas as contribuicdes de varios autores com estudos sobre shopping
centers e supermercados: Grando, 1986; Silveira, 1991; Goldner, 1994; Portugal e Goldner,
2003; Della Giustina, 2005; Silva, 2006, entre outros, como afirmam Goldner & Inocéncio
(2007). Segundo estes autores, surgiram mais recentemente estudos sobre aeroportos

(Goldner, 2005) e universidades (Nunes, 2005), entre outros.

2.1. Pélos Geradores de Viagens — caracterizacao

A Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo — CET/SP (1983: 11) trata Pdlos

Geradores de Triafego como:

empreendimentos de grande porte, como torres de escritério, “shopping centers”,
hipermercados e outros que atraem ou produzem grande nimero de viagens,
causando reflexos negativos na circulacio em seu entorno imediato e, em certos
casos, prejudicando a acessibilidade de toda uma regido, ou agravando as condi¢des
de seguranca de veiculos e pedestres.

Para Grando (1986: 6), denominam-se P6los Geradores de Trafego:

aquelas atividades que, mediante a oferta de bens e/ou servigos, produzem ou atraem
um grande nimero de viagens, e conseqiientemente causam reflexos na circulacio
do trafego em seu entorno, tanto em termos de acessibilidade e de fluidez de toda
uma regido, assim como em termos de seguranga de veiculos e de pedestres.

O Decreto Municipal 15.980/79 de Sao Paulo, em seu Art. 19, pardgrafo 1°, considera P6los

Geradores de Trafego como:
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as edificacdes ou instalagdes que exercem grande atratividade sobre a populacio,
mediante a oferta de bens ou servicos, gerando elevado nimero de viagens, com
substanciais interferéncias no trafego de entorno e a necessidade de grandes espagos
para estacionamento ou carga e descarga (apud Silveira, 1991: 22).

Para o Departamento Nacional de Transito — Denatran (2001: 8), sd@o considerados como
PGVs:
os empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande nimero de
viagens, causando reflexos negativos na circulacéo vidria em seu entorno imediato e,

em certos casos, prejudicando a acessibilidade de toda a regido, além de agravar as
condicdes de seguranca de veiculos e pedestres.

Nunes (2005: 7) considera PGVs como sendo:

todos os empreendimentos cujo porte e oferta de bens ou servicos geram
interferéncias no trafego de entorno, aumentando consideravelmente o nimero de
veiculos em circulagdo, e grande demanda por vagas de estacionamento. E também,
eventos que proporcionam grande volume de trifego tempordrio e concentrado,
reduzindo o fluxo da via.

Observa-se, nos conceitos anteriores, que pélo gerador de viagens estd relacionado ao porte
do equipamento e a atividade desenvolvida que gera ou atrai viagens, provocando alteragdes
no trafego da sua 4rea de entorno e comprometendo a acessibilidade da regido onde foi
instalado. A preocupacdo concentra-se nos impactos negativos provocados pelo PGV no
sistema vidrio, sua interferéncia na fluidez do trafego na drea de entorno e na oferta de

estacionamento necessdria ao atendimento as exigéncias do novo equipamento urbano.

Mantendo o foco de que os impactos provocados pela implantacdo de um PGV estdo
diretamente ligados a circulagdo do tridfego, Grando (1986) introduz a idéia de que a
instalacdo desses equipamentos urbanos causa reflexos na mesma, avaliando, entretanto, a

possibilidade de serem positivos ou negativos.

O Denatran (2001), quando da elabora¢dao do Manual de Procedimentos para o Tratamento de
Pdlos Geradores de Trafego, destaca a andlise dos projetos de PGVs realizada pela CET/SP,

sob a 6tica do projeto arquitetdnico e dos impactos na circulagdo vidria.

No projeto arquitetdnico avalia-se “as caracteristicas geométricas e a localizacdo dos acessos;
a disposicdio e o dimensionamento de vagas; as vias internas de circulacdo; o

dimensionamento de pétios de carga e descarga, entre outros” (Denatran, 2001: 17). J4 em
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relacdo a circulacdo sdo avaliados os impactos provocados no sistema vidrio, na drea de
influéncia de implantacdo do PGV, levando-se em consideragdo a provavel geracdao de pontos
criticos de seguranca de veiculos e pedestres, como também a ocorréncia de
congestionamentos nas vias de acesso, provocada pela redugcdo ou saturagdo de sua

capacidade (ibid).

A Associagdo Nacional de Transportes Publicos - ANTP (2005) ao considerar como PGVs
(X3 ~ .

as construgdes urbanas que atraem grande quantidade de deslocamentos de pessoas ou cargas
(escolas, conjuntos de escritdrios, shopping centes, universidades, estddios e gindsios de
esportes, conjuntos habitacionais, centro de convengdes)”’, retoma a idéia dos impactos
negativos provocados pela implantacdo desses equipamentos sobre o transporte € o transito de
sua area de influéncia e destaca a importancia de seu controle visando a eliminacdo ou

minimizacao desses impactos.

De acordo com Ary & Loureiro (2005), a implantagdo de PGV's geram impactos na circulacdo
vidria, ‘“requerendo uma abordagem sist€émica de andlise e tratamento que leve
simultaneamente em consideracdo a seus efeitos indesejaveis na mobilidade e acessibilidade

de pessoas e veiculos e o aumento da demanda de estacionamento de sua area de influéncia”.

O Institute of Transportation Engineers - ITE (apud Nunes, 2005: 6) estabelece que PGVs se
constituem em ‘“centros de atividades com alta densidade de desenvolvimento (hospitais,
institui¢cdes educacionais, shopping centers) que atraem concentracoes de trafego de veiculos
e/ou pedestres”, destacando a necessidade da realizacdo do planejamento da infraestrutura
desses empreendimentos de modo que haja uma eficiente compatibilizagcdo entre a oferta e a

demanda.

A RedPGV? (2007) caracteriza os PGVs como:

locais ou instalacdes de distintas naturezas que t€m em comum o desenvolvimento
de atividades em um porte e escala capazes de exercer grande atratividade sobre a
populacdo, produzir um contingente significativo de viagens, necessitar de grandes
espagos para estacionamento, carga e descarga e embarque e desembarque. Os
shopping centers, hipermercados, hospitais, universidades, estddios, terminais de

? Estas informacdes foram coletadas no endereco eletronico da RedPGV - Rede Ibero-americana de Estudos em
Pdlos Geradores de Viagens, http://redpgv.coppe.ufrj.br/ com acesso realizado em novembro de 2007 (RedPGV,
2007).
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Para Tolfo (2006: 1),

carga, estacdes de transporte publico e mesmo dreas protegidas do trafego de
passagem com muiltiplas instalagdes produtoras de viagens sdo alguns tipos de PGV.

o incremento de trafego gerado pela implantacdo de um empreendimento de grande
porte, chamado Pdlo Gerador de Viagem (PGV), pode interferir no desempenho do
trafego veicular e de pessoas, causando efeitos potenciais na sua mobilidade e
acessibilidade. Devido a isso, fatos como o aumento de congestionamentos, do
nimero de acidentes e do tempo de percurso merecem atencdo e podem ser
minimizados através de estudo e implantacdo de medidas que venham a melhorar as
condicdes de circulacdo vidria.

Alinhados com essa preocupacao, Jacques et al (2006) afirma que:

o reconhecimento de que a previsdo do padrio e intensidade das viagens geradas, e
da necessidade de vagas de estacionamento junto aos PGVs, é sobremaneira
importante para subsidiar medidas voltadas ao gerenciamento e controle do trafego
nas imediagdes desses empreendimentos, e que a realizacdo de novos estudos sobre
o tema ainda s@o extremamente necessarios, e levou a estruturacdo da Rede Ibero-
americana de Estudos em Pdlos Geradores de Viagens (RedePGV).

Os estudos realizados na década de 1980 concentravam-se claramente nas avaliacdes

quantitativas dos impactos gerados pelos empreendimentos, em geral shopping centers, no

sistema de circulacdo. A partir de 1990, os estudos focam ndo apenas em outros tipos de

PGVs, mas, também, avaliam impactos ambientais e na organizagdo do territorio.

Silveira (1991: 24), por exemplo, destaca a importancia do estudo dos demais impactos

ressaltando os impactos ambientais decorrentes da implantagao de um PGT ao afirmar que é

no espaco definido pela drea de influéncia “que os impactos sobre o meio ambiente devem se

manifestar mais intensamente’.

Ja o estudo realizado por Sanjad (2003: 52) trata a relagao entre transporte € o uso do solo,

avaliando os impactos que os shopping centers provocam no trifego e na estrutura urbana,

alterando o uso e a ocupacgd@o do solo e o adensamento urbano. O shopping é considerado

como um atributo de localizacdo, uma vez que vem se transformando em verdadeiros centros

de utilidade publica, incluindo a implantagdo de universidades, colégios e academias, entre

outros. De acordo com o referido autor,
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E importante, portanto, que se associe i utilizagio de um planejamento urbano e de
transporte integrado, uma legislacdo que ampare a tomada de decisdo por parte do
o6rgdo competente e atribua claramente responsabilidades aos grandes
empreendedores sobre as conseqiiéncias que seus empreendimentos podem trazer

sobre a vida de milhares de pessoas (ibid: 57).

Os impactos provocados pelos PGVs estdo, freqiientemente, associados a circulacdo do
trafego. No entanto, a evolucdo dos estudos nessa drea demonstra que outros impactos,

mesmo que indiretos, estdo intimamente relacionados a implantagcdo desses equipamentos.

Segundo Silva (2006: 14), a existéncia de um PGV pode provocar diversas conseqiiéncias na
sua 4rea de entorno, tais como: congestionamentos, dificuldade de estacionamento,
crescimento da poluicdo ambiental, conflitos entre o trifego de passagem e aquele que se
destina ao pdlo e dificuldades nas operagdes de embarque/desembarque e de carga/descarga.
O tipo e a intensidade desses impactos variam em fun¢ao das caracteristicas do préprio pélo,

dos seus usuarios e do ambiente de seu entorno.

A RedPGV (2007) acrescenta, ainda, que os PGVs apresentam condi¢des que favorecem o
desenvolvimento de politicas de gerenciamento da demanda, visando a obten¢cdo de uma

mobilidade mais sustentavel.

Carvalho & Sinay (2007) vao mais além em sua abordagem sobre PGVs, quando admitem
que os problemas da degradacdo ambiental e da perda da qualidade de vida derivados do
servico de transportes agravaram-se com a instalacdo e operacdo desses grandes

empreendimentos.

De acordo com Portugal & Goldner (2003), os impactos provocados pelos PGVs na
circulagdo, associados ao constante crescimento populacional e, principalmente, ao nimero de
veiculos em circula¢do, vem se constituindo numa das principais preocupagdes dos érgaos de
transito e transporte do pais, bem como de empresas privadas que atuam no setor, cuja
intensidade estd relacionada ao tamanho, a localizacdo e a capacidade de producao de viagens

por parte desses empreendimentos.
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Portanto, fica evidenciado que os impactos provocados por PGVs ndo se restringem aqueles
relacionados a circulagdo do trafego, merecendo especial atencdo os impactos ambientais e os

provocados no uso e ocupacao do solo de sua area de influéncia.

Grigolon (2007) € favordvel a uma previsdo dos padrdes de crescimento espacial e de
transportes no entorno de Pdélos Geradores de Viagens, levantando a hipétese de que esta
medida poderé ser um instrumento ttil no processo de tomada de decisdo para o planejamento

urbano e de transportes.

2.2. Classificacao de PGVs

Segundo, Portugal & Goldner (2003: 14), “o PGT estéd associado a locais ou instalacdes de
distintas naturezas que t€m em comum o desenvolvimento de atividades em um porte e escala
capazes de produzir um contingente significativo de viagens”. De acordo com os autores,
esses empreendimentos podem ser classificados em funcdo de sua natureza e da intensidade

das atividades neles desenvolvidas.

Com relacio a natureza, constituem-se exemplos de PGVs: os shoppings centers,
supermercados, instituicdes de ensino, hospitais e clinicas, estddios, autédromos, gindsios,
hotéis e motéis, restaurantes, cinemas, parques, aeroportos, portos, estagoes rodovidrias, entre

outros.

No que se refere a intensidade, os PGVs, de acordo com a CET/SP (1983), sdo classificados
em micropdlos e macropdlos, considerando a magnitude do impacto provocado pelos

mesmos.

Os micropdlos sdo aqueles que, isoladamente, ndo produzem impactos considerdveis na sua
area de entorno, enquanto que concentrados produzem impactos significativos. Cinemas,

bares, restaurantes, farmadcias, entre outros, podem ser considerados exemplos de micropdlos.

Ja os macropdlos, como os shoppings centers, hospitais, universidades, hotéis,
supermercados, conjuntos habitacionais, condominios residenciais, por si sé provocam

impactos bastante significativos, requerendo, com isso, uma atencao especial.
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Constata-se que determinados empreendimentos ou edificagdes de pequeno porte podem
provocar, assim como os de grande porte, impactos significativos quando concentrados numa
determinada regido, assim como a existéncia de um grande pdlo gerador de viagem pode
incentivar o desenvolvimento de atividades em seu entorno provocando a formacdo do

chamado Complexo Gerador de Viagens.

Existem vérios critérios que sdo adotados para definicao das edificacdes ou empreendimentos
como PGV, tais como a drea de construcdo, as caracteristicas funcionais, o porte e a

abrangéncia de sua drea de influéncia.

Para Grando (1986: 8), outros critérios melhor definem as edificagdes como PGVs tais como
as caracteristicas do podlo, as varidveis que definem o seu tamanho, sua abrangéncia em

termos de drea de influéncia e algumas varidveis econdmicas.

Para Santana & Maia (2005),

a implantacdo de Pdlos Geradores de Trafego — PGTs aponta a necessidade de
aprofundar a relagdo entre o uso do solo urbano e trifego, de modo a se obter
informagdes Uteis na previsdo dos efeitos dos vérios usos no sistema vidrio do
entorno, bem como no fornecimento de melhores critérios para o controle destes
usos.

Como se trata de um assunto diretamente ligado ao planejamento urbano, os municipios
estabelecem critérios diferenciados, na sua legislacio de uso e ocupacdo do solo, para o
enquadramento dos empreendimentos como PGVs, como mostra o Quadro 2.1, ou seja, é de
responsabilidade do Estado, agente regulador do uso do solo, a elaboracdo de legislagao
especifica sobre o tema e do estabelecimento de regras para implantacdo de novos PGVs.

(Santana & Maia, 2005).

O Cdédigo de Transito Brasileiro — CTB, de setembro de 1997, em seu Artigo 93, reforca a
preocupacdo quanto a implanta¢do de empreendimentos classificados como PGVs, exigindo a
aprovagao do projeto pelo 6rgao executivo de transito com jurisdi¢do sobre a via onde serdo
instalados, bem como da existéncia, nesse projeto, de drea destinada ao estacionamento de

veiculos e a indicacdo das vias de acesso ao empreendimento (Brasil, 2007: 38).
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Quadro 2.1 — Enquadramento de empreendimentos como PGVs

Municipio Parametros Utilizados
Curitiba e Empreendimento com Area Computével (AC) > 5000m?
Sao Paulo ¢ Edificacdes ndo residenciais que prevejam a oferta de vagas de estacionamento > 80

vagas de estacionamento nas “Areas Especiais de Trafego”, ou igual ou superior a 200
nas demais areas da cidade;

e Atividades relacionadas a habitacdo, que prevejam a oferta de vagas de estacionamento
>500;

e Atividades relacionadas a prestacio de servicos de satide com AC > 7.500 m?;

e Atividades relacionadas a prestacdo de servicos de educacdo, a pritica de exercicio
fisico ou esporte, com AC > 2.500 m?;

e [ocais de reunido, atividades e servicos publicos de cardter especial e atividades
tempordrias com capacidade igual ou superior a 500 pessoas.

Belo Horizonte ¢ Empreendimento de uso ndo residencial com area edificada superior a 6.000m?;

¢ Empreendimento de uso residencial que tenha mais de 150 unidades;

¢ Empreendimento de uso misto em que o somatorio da razdo entre o nimero de unidades
residenciais e 150 e da razdo entre a drea da parte da edificacdo destinada ao uso ndo
residencial e 6.000 m? seja igual ou superior a um;

e Qutros empreendimentos como: autédromos, hipéddromos e estddios esportivos;
terminais rodovidrios, ferrovidrios e aerovidrios; ferrovias subterraneas ou de superficie.

Jodo Pessoa ¢ Empreendimentos sujeitos a apresenta¢do do Relatério de Impacto do Meio Ambiente —
RIMA, nos termos da legislagdo federal ou estadual em vigor;
¢ Empreendimentos com capacidade de reunir mais de 300 pessoas sentadas.

Fontes: Denatran (2001) e Kneib (2004)

Segundo Ary & Loureiro (2005), Fortaleza considera como PGV o empreendimento que
apresenta uma area edificada maior que 2.500 m2. Afirmam, ainda, os autores que a Lei de
Uso e Ocupagdo do Solo do Municipio dedica um capitulo especial sobre os PGVs, exigindo,
como parte do processo de licenciamento dessas edificacdes, a apresentacdo, por parte do

empreendedor, do Relatério de Impacto sobre o Sistema de Transito — RIST.

No caso do Recife, a Lei de Uso e Ocupacao do Solo — LUOS —n° 16.176/96, em seu Capitulo
II, que trata dos usos e atividades urbanas, classifica esses usos pelo seu cardter de
incomodidade, em: geradores de interferéncia no trafego; geradores de incomodo a

vizinhancga; e empreendimentos de impacto.

Segundo o artigo 38 da LUOS da Cidade do Recife, sdo considerados “usos geradores de
interferéncia: os usos com hora de pico do trafego coincidente com o pico do trafego geral; os
usos que utilizam veiculos de grande porte com lentiddo de manobra; e os usos que atraem
grande circulagdo de automdveis”. O artigo 39, da citada Lei, para o disciplinamento da

implantacdo desses usos, dispde sobre a exigéncia da oferta de vagas de estacionamento
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diferenciadas, em fun¢do da natureza dos usos, da classificacdo hierdrquica das vias urbanas

e, ainda, das caracteristicas das Zonas Especiais de Centros, onde se pode destacar no artigo

40:

VII - para os empreendimentos que demandarem nimero de vagas de
estacionamento superior a 300 (trezentas), serd exigida andlise especial pelos Orgdos
Municipais competentes no que se refere a localizagdo, ao impacto no trafego e as
condicdes de acesso;

VIII - para empreendimentos localizados nos Corredores de Transporte
Metropolitano e Urbano Principal, que demandarem ndmero de vagas do
estacionamento superior a 100 (cem) e/ou gerarem trafego de dnibus e caminhdes de
carga, serdo exigidos:

a) que os acessos sejam feitos pelas vias laterais aos lotes ou paralelas aos
corredores;

b) que os acessos efetuados por via lateral ao lote mantenham uma distancia
minima de 20m (vinte metros) da testada do lote lindeira ao corredor ,
exclusivamente no caso do uso habitacional;

¢) que, nos usos ndo habitacional e misto, os acessos por via lateral ao lote
mantenham uma distdncia minima de 40m (quarenta metros) da testada do
lote lindeira ao corredor.

No que se refere aos usos geradores de incomodo, a LUOS do Recife, em seu artigo 44,

enquadra nesta classificacdo: usos potencialmente geradores de sons, ruidos, e de polui¢cdo

atmosférica; usos que envolvem riscos de segurancga; e usos potencialmente geradores de

residuos com exigéncias sanitarias.

Em relacdo aos empreendimentos de impacto, sdo considerados como tal, pela LUOS do

Recife:

Artigo 61 — Empreendimentos de Impacto sdo aqueles usos que podem causar
impacto e/ou alteracdo no ambiente natural ou construido, ou sobrecarga na
capacidade de atendimento de infraestrutura basica, quer sejam construgdes publicas
ou privadas, habitacionais ou ndo habitacionais.

Pardgrafo unico - sdo considerados Empreendimentos de Impacto aqueles
localizados em 4reas com mais de 3ha (trés hectares), ou cuja drea construida
ultrapasse 20.000 m? (vinte mil metros quadrados), e ainda aqueles que por sua
natureza ou condi¢cdes requeiram andlises especificas por parte dos Orgdos
competentes do Municipio.

Artigo 63 - [...] sdo incluidas entre os Empreendimentos de Impacto, atividades tais
como: Shopping Center, Centrais de Carga, Centrais de Abastecimento, Estacdes de
Tratamento, Terminais de Transporte, Centros de Diversdes, Cemitérios, Presidios,
mesmo que estejam localizados nas dreas com menos de 3ha (trés hectares) ou que a
drea construida ndo ultrapasse 20.000 m? (vinte mil metros quadrados).

A Portaria N° 036/2001 da Secretaria de Planejamento, Urbanismo e Meio Ambiente do

Recife — SEPLAM, considerando a necessidade de avaliacdo quanto ao impacto causado no

sistema vidrio da cidade, estabeleceu que:
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Artigo 1° - todos os processos referentes a viabilidade, alvard de localizacdo e
aprovacdo de projeto de arquitetura para instalacdo das atividades abaixo
relacionadas, situados nos corredores de transportes deverdo ser submetidos a
andlise e posicionamento da DEV/DPU/URB quanto ao impacto no sistema vidrio
local, quais sejam: bar, restaurante, lanchonetes e similares; academia de gindstica;
casa de recepcdes, casa de show e similares; Escola de Ensino Superior e cursos
especializados; Supermercado; e, Agéncia Bancdria.

§2 - Est@o ainda sujeitas a andlise [...] as atividades que por sua natureza, porte ou
localizacdo, sejam consideradas pelas Coordenadorias Regionais competentes, como
geradoras de impacto no trafego.

Os PGVs se enquadram, como afirma Santana & Maia (ibid) em todas as citagdes da citada
Lei, ressaltando a necessidade da inclusdao, na mesma, da exigéncia de se analisar as
alteracOes que ocorrem no uso do solo no entorno desses empreendimentos, tendo em vista a
potencialidade desses novos estabelecimentos virem a se constituir num Complexo Gerador

de Trafego — CGT, requerendo, portanto, uma andlise mais apurada para a sua implantacgao.

2.3. Area de Influéncia de um PGV

A drea de influéncia de um Pdlo Gerador de Viagens € definida por Silveira (1991: 24), como
“a 4rea que representa a delimitacdo fisica do alcance do atendimento da maior parte de sua

demanda”.

Nos estudos de Grando (1986: 21) sobre shopping center, “denomina-se area de influéncia
deste PGV, também conhecida como &drea de mercado, a drea geograficamente definida, na

qual um conjunto varejista atrai a maior parte de seus clientes”.

Segundo Kneib (2004: 68), a area de influéncia de um PGV é “calculada e representada
geograficamente com o objetivo de delimitacdo fisica de uma drea cujo sistema vidrio e de

transportes serd impactado pelo trafego gerado pelo empreendimento™.

No estudo de um PGV, a delimitacdo de sua area de influéncia torna-se uma importante etapa
da pesquisa, uma vez que resulta na demarcacio da drea de estudo e na identificacdo das
variaveis a serem trabalhadas. De acordo com Silva (2006: 27), esse estudo é fundamental no

processo que antecede a implantacdo de PGVs, permitindo a detec¢do dos trechos criticos
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com possiveis focos de congestionamento e garantindo o planejamento adequado do uso do
solo.

A CET/SP (apud Silveira, 1991) estabeleceu como critério a distancia de viagem para
definicdo da drea de influéncia, com base em pesquisas realizadas em Sao Paulo, para
diversos tipos de PGV, estabelecendo um primeiro parametro para determinagao dessas dreas
em polos geradores diferentes de shopping center, como hospital, indudstria, escolas e

faculdades, lojas, entre outros (Quadro 2.2).

Quadro 2.2 - Area de Influéncia de um PGT em Sdo Paulo

TIPO DE PGT AREA DE INFLUENCIA

HOSPITAL (Hospital Geral, Especializado e 50% das viagens — até 7 Km
Maternidade) 75% das viagens — até 11 Km

INDUSTRIA (Téxtil, Metaldrgica, Elétrica, 50% das viagens — até 6 Km
Alimentos, Borracha, Vidro, Papel, Quimica, Fundicao 75% das viagens — até 10 Km
e outras) 95% das viagens — até 19 Km

50% das viagens — até 5 Km
75% das viagens — até § Km
95% das viagens — até¢ 14 Km

ESCOLA (Faculdade, Cursos Vestibular, 1° e 2°
Graus)

50% das viagens — até 3 Km
75% das viagens — até 6 Km
95% das viagens — até 12 Km

LOJA (Especializada e de Departamento)

60% das viagens — até 5 Km

SHOPPING CENTER 85% das viagens — até § Km

Fonte: CET/SP (apud Silveira, 1991)

Geralmente, a drea de influéncia € dividida, segundo Portugal & Goldner (2003: 152) em trés
dreas: primdria, secunddria e tercidria, as quais sdo definidas em fun¢do de fatores tais como:
natureza e tamanho do empreendimento; acessibilidade; densidade e caracteristicas
socioecondmicas da populacdo; barreiras fisicas; limitacdes de tempo e distancia de viagem,;
poder de atracdo e competicio do empreendimento; distancia ao centro da cidade e dos

principais concorrentes.

Grando (1986: 22) cita os critérios adotados por Rocca onde estabelece que:

a area primdria geralmente se estende de 4,8 a 8 Km, com tempo de viagem de até
10 minutos; a drea secunddria se estende de 8 a 11 Km e o tempo de viagem ndo
superior a 15 a 20 minutos; e drea tercidria se estende até 24 Km e o tempo de
viagem ndo superior a 30 minutos.

Keefer (apud Grando, 1986: 23), define que a drea de influéncia de um shopping center esta
compreendida a partir deste até um raio de 8 Km ou até 20 minutos de tempo de viagem,

enquanto Dunn e Hamilton (ibid), estabelecem que a drea primdria compreende um tempo de
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viagem de 0 a 10 minutos, a drea secunddria de 10 a 20 minutos e a drea tercidria de 20 a 30

minutos.

Outro método utilizado para definicao da area de influéncia de um shopping center, descrito
por Grando (1986: 24) é o tracado de is6cronas — linhas tracadas em intervalos de tempos
iguais de 5 em 5 minutos até o tempo de 20 a 30 minutos a partir dos principais itinerarios ou
rotas de acesso ao shopping em horario de fluxo normal; e isdcratas — linhas tracadas e
circulos a intervalos de distancia de 8 Km, a partir do ponto central (local onde o shopping

acha-se situado).

Verifica-se que os diversos polos geradores de viagens apresentam caracteristicas especificas
tanto em rela¢do ao seu porte e ramo de atividade que influenciardo na dimensao de sua area
de influéncia e padrdo de viagens, bem como no nivel dos diversos impactos provocados
pelos mesmos. Portanto, é de fundamental importancia para avaliacdo desses impactos a
defini¢do desse padrdo de viagens atraidas ou geradas pelo pélo e a abrangéncia de sua drea

de influéncia.

2.4. Padrao de Viagens de um PGV

O padrao de viagens de um PGV corresponde, conforme Silveira (1991: 31),

as principais caracteristicas qualitativas das viagens, dentre as quais se pode citar: o
dia da semana e periodo do dia que registram o maior nimero de viagens, a
distribuicdo das viagens por categoria de usudrio, por modo de transporte, segundo a
origem e o destino e segundo 0s motivos.

Para a citada autora, o estudo dos padrdes de viagens dos diversos tipos de PGV constitui
elemento fundamental para o conhecimento da dindmica do pdlo, em fun¢do do tipo da
atividade desenvolvida e, conseqiientemente, para a avaliacdo dos impactos provocados pela
implantacdo do mesmo. Ressalta, ainda, que o tipo de atividade, a capacidade de atendimento,
as caracteristicas operacionais do PGV e as condi¢des socioecondmicas dos usudrios se
constituem nas varidveis mais importantes para a definicdo do padrdo de viagens desse pdlo,
considerando as seguintes caracteristicas: variacdo modal, motivo, origem e destino,

freqiiéncia, horario de pico e tempo de viagem.
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Ja Nunes & Jacques (2005), cujos estudos se voltam para o tratamento das Instituicdes de
Ensino Superior como PGVs, destacam a importancia do conhecimento das caracteristicas das
viagens geradas, para a realizagdo dos estudos sobre esses empreendimentos, incluindo, a
identificacdo dos principais locais de origem e os modos de transporte utilizados pelos

usudrios regulares da IES.

Della Giustina (2005), em seu trabalho sobre um tipo de PGV — shopping center — afirma que
o conhecimento do padrdo de viagens desse estabelecimento pode ser ttil para o planejamento
de transportes, uma vez que contribui para a formulacdo de medidas disciplinares mais

adequadas, com vistas a organizacdo do sistema de transporte e das atividades urbanas.

Para Sanjad (2003:179), os deslocamentos que ocorrem nas dreas urbanas sdo em funcdo da
localizagdo das atividades econdmicas existentes, de modo que ‘“entender como se dard as
transformagdes dos padrdes de viagens ao longo do tempo requer que se entenda como a
localizac@o dessas atividades econdmicas impactam o proprio ambiente urbano, através das

modificagdes no uso e na ocupagdo do solo”.

Concordando com a afirmativa de Sanjad, Rosa (2003) (apud Andrade, 2005: 18) define que a

localizagao de um empreendimento interfere no padrao de viagens que ele produz.

Caipa (2006) identifica os PGVs como um dos lugares onde tem mais aplicabilidade os
principios de Gerenciamento da Mobilidade, destacando a necessidade da obtencdo de
informagdes sobre o padrdo de viagens do empreendimento, visando identificar as melhores

estratégias que devem ser utilizadas para o sucesso desse gerenciamento.

Segundo, Herz et al (2007), o pouco conhecimento sobre as caracteristicas das viagens dos
PGVs vem se constituindo num obstaculo para a promocao de politicas publicas, relacionadas
ao uso do solo, obras e servigcos de transporte que possam minimizar o impacto provocado no

transito, e, conseqiientemente, na qualidade de vida da populagdo.

Assim como os demais autores, Souza (2007) destaca a importancia do conhecimento das

caracteristicas das viagens realizadas para o planejamento de transporte, principalmente, para
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os estudos de geracdo de viagens, bem como para andlise dos impactos provocados nos

sistemas vidrio, ambiental e de transportes.

Fica clara a importincia da identificacdo do padrdo de viagens nos diversos estudos sobre
PGVs, contribuindo, entre outros, para:

a) um melhor planejamento de transportes;

b) a definicdo da drea de estacionamento de modo a atender a demanda existente;

¢) o aprimoramento da legislacdo urbanistica vigente; e,

d) a avaliacdo dos impactos provocados pela implantagdo desses equipamentos e seu

poder de transformagao do espago urbano onde se encontra inserido.

2.5. Categorias das viagens geradas com a implantacio de uma IES enquanto PGV

Os impactos provocados no sistema vidrio com a implantagdo dos PGVs sdo, causados,
principalmente, pelas viagens geradas pela utilizagao do automével fazendo com que o estudo
das categorias das viagens realizadas por esse modo de transporte seja importante para a
determinac¢do dos deslocamentos efetivamente gerados pela implantacao desses pdlos (Souza,

2007).

No caso de IES, em func¢do dos deslocamentos realizados por seus usudrios regulares
(professores, alunos e funciondrios) enquanto condutores dos veiculos possuirem a IES como
destino final, e levando-se em consideracdo que os impactos dessas viagens ocorrerem em
curtos periodos de tempo, ou seja, nos hordrios de inicio das atividades académicas de cada
turno (atragdo) e no encerramento das mesmas (produgdo), as viagens, segundo a referida
autora (ibid, 2007) sdo classificadas em trés categorias: especificas, desviadas e de passagem,
cujas caracteristicas sdo apresentadas no quadro 2.3, onde a origem e o destino do usudrio

constitui-se no fator determinante dessa classificacao.

Quadro 2.3 — Classificacao das categorias das viagens geradas com a}ltom(’)vel em IES
CATEGORIA CARACTERISTICAS

viagens realizadas em fung@o da IES, ou seja, realizadas por condutor que

ESPECIFICAS , L
freqiienta a institui¢do

viagens realizadas por condutor que ndo tem como destino a IES, mas que
DESVIADAS alterou seu trajeto para atingir a instituicdo, ou seja, a mudanca de rota é feita
apenas com o proposito de levar o usudrio da IES
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CATEGORIA CARACTERISTICAS
sdo aquelas realizadas por condutor que ndo tem a IES como destino, mas que
DE PASSAGENS para na mesma apenas para deixar o usudrio, sem com isso alterar seu trajeto
original

Fonte: Souza, 2007

2.6. As Instituicoes de Ensino Superior como PGV

O Ministério de Educacao e Cultura - MEC, define como Institui¢des de Ensino Superior —
IES, as institui¢cdes publicas ou privadas que ministram cursos em varios niveis, sendo eles de
graduacdo, cursos seqiienciais e de especializacdo, extensdo e programas de pds-graduagdo

(mestrado e doutorado)’.

No Brasil, o nimero de Institui¢des de Ensino Superior vem tendo um acentuado crescimento
nos ultimos anos, atingindo, no periodo compreendido entre 1996 e 2006, segundo dados do
Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais Anisio Teixeira - INEP, um
acréscimo de cerca de 146%. Este crescimento se dd, principalmente, no que se refere ao

numero de institui¢des privadas, conforme mostra o Grafico 2.1.
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Grifico 2.1 — Evolu¢ao do niimero de IES no Brasil — 1996-2006
Fonte: INEP (2007)

No pais, no que se refere ao nimero de estudantes matriculados em cursos de graduagao

presenciais verifica-se que neste periodo, de acordo com dados do INEP (2007) o nimero de

* Dados disponiveis no endereco eletrdnico do Ministério da Educacdo, http://www.mec.gov.br, acessado em
abril de 2008.
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estudantes matriculados obteve um crescimento de cerca de 250%, tendo as matriculas em

IES privadas apresentado um crescimento mais acentuado, triplicando o numero das mesmas

(Grafico 2.2).
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Grifico 2.2 — Evolucio do niimero de matriculas em Cursos de Graduacio Presenciais no Brasil — 1996-
2006
Fonte: INEP (2007)

Nesse mesmo periodo, os dados relativos ao Estado de Pernambuco, comprovam, também, o
notavel crescimento no nimero de IES, onde as institui¢des publicas tiveram um acréscimo na

ordem de 78% e as privadas atingiram um percentual de 236%, como se observa no Gréfico

2.3.

EPrivadas
OPublicas

N°deIES

1996 1998 2000 2002 2004 2006

Grafico 2.3 — Evolu¢io do niimero de IES em Pernambuco — 1996-2006
Fonte: INEP (2007)
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Com relacdo ao nimero de estudantes matriculados em cursos de graduac@o presenciais em

Pernambuco verifica-se que neste periodo, de acordo com dados do INEP (2007) registra-se

um crescimento de cerca de 214%, tendo as matriculas em IES publicas apresentado um

crescimento de cerca de 175%, enquanto que nas IES privadas cresceram na ordem de 262%

(Grafico 2.4).
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Grafico 2.4 — Evolugdo do niimero de matriculas em Cursos de Graduacio Presenciais em Pernambuco —

1996-2006

Fonte: INEP (2007)

O Grifico 2.5 mostra que em Recife, a tendéncia de crescimento, verificada a nivel nacional e

estadual, repete-se. De acordo com o INEP (2007), no periodo de 1999 a 2006, enquanto o

numero de institui¢des publicas pouco evoluiu, as IES privadas cresceram 200%.
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Grifico 2.5 — Evolucio do niimero de IES em Recife — 1999-2006
Fonte: INEP (2007)

Ja em Recife, apesar da grande diferenca no nimero de IES privadas existentes em relacdo ao
nimero de institui¢des publicas, o nimero de matriculas em cursos de graduacio presenciais,
no periodo de 1999 a 2006, apresenta um comportamento diferenciado, uma vez que hé certo
equilibrio no nimero de estudantes matriculados nos dois tipos de institui¢do. Observa-se
ainda que de 1999 a 2002, os niimeros de estudantes matriculados nas institui¢des publicas da
cidade superava os das IES privadas. Entretanto, a partir de 2003, quando o nimero de IES
publicas se manteve constante e as institui¢des privadas continuaram a crescer, ocorre uma
inversdo, onde os matriculados em estabelecimentos de ensino privados superaram os

publicos (Gréfico 2.6).
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Grafico 2.6 — Evolugio do niimero de matriculas em Cursos de Graduacao Presenciais em Recife — 1999-
2006
Fonte: INEP (2007)

De acordo com as defini¢des e classificacao de PGVs, supracitadas anteriormente, as IES sao
facilmente identificadas como um importante exemplo de PGVs. Como afirma Nunes e
Jaques (2004: 73), “as IES, em virtude do grande numero de professores, alunos e
funciondrios que se deslocam para esses locais com veiculos particulares, causando diversos

transtornos a circulacdo vidria, estdo se tornando importantes exemplos de PGVs”.
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Jacques et al (2006), destaca que uma IES deve ser classificada como PGV, tendo em vista
que a implantacdo desse tipo de empreendimento provoca um acréscimo no volume de trafego
motorizado e ndo motorizado nas vias de entorno ao mesmo, face as viagens realizadas por

seus usudrios regulares.

Apesar das IES se constituirem em um tipo de PGV em constante crescimento no pais, 0s
estudos voltados para esse tipo de empreendimento, a nivel nacional, ainda sao poucos e, em
geral, bastante restritos. Até mesmo a nivel internacional, quando comparados as pesquisas
desenvolvidas para outros tipos de PGVs, hd necessidade do desenvolvimento de estudos

voltados para as IES.

As IES, nas condi¢des de PGV, vém provocando impactos na circulacdo vidria, como:
“congestionamentos, conflitos entre a circulacao de pedestres e veiculos, verificados quando a

oferta de estacionamentos ndo satisfaz a demanda existente” (Nunes & Jacques, 2004: 73).

Caipa (2006: 37) ratifica a importancia de se buscar o conhecimento das diversas

caracteristicas do padrao de viagens de uma IES enquanto PGV, ao afirmar que:

ao se caracterizar um campus universitario como um PGV, tem que se estudar sua
drea de influéncia, os tipos de usudrios e a caracterizacdo do padrdo de viagens de
cada um deles, e, isto serve para definir as estratégias adequadas para seu
tratamento. No padrdo de viagens sdo estudadas caracteristicas como tempos de
deslocamentos, datas, freqiiéncia, motivo de viagem, origem, destino e modo de
transporte.

Contudo, como afirma Caipa (2006: 55), os padrdes de viagens de uma IES

podem ser diferentes devido a sua localiza¢do (algumas inseridas na cidade e outras
na periferia), as caracteristicas socioecondmicas dos usudrios, o sistema de
transporte utilizado e acesso ao transporte publico. Mas também € importante o
tratamento da demanda, que parte do individuo no momento de decidir sua escolha

modal.

Feitosa (apud Caipa, 2006: 37) define a area de influéncia como sendo o espago geografico
onde os impactos produzidos pelo PGV se manifestam mais intensamente. Nesse sentido,

afirma a autora que, tanto o padrdo de viagens como a drea de influéncia variam segundo o
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porte e a localizagdo do campus, pois se pode encontrar inserido na cidade ou na periferia, e

ter uma oferta de transporte publico diferenciada.

Jacques et al (2006) ressaltam que o estudo da geracdo de viagens motorizadas e nao
motorizadas para as institui¢des de ensino € extremamente relevante para os planejadores de

transportes e responsaveis pela gestdo do trafego em dreas urbanas.

O estudo realizado por Silveira (1991), nas Faculdades Integradas Candido Mendes, no bairro
de Ipanema, Rio de Janeiro, destaca que os tempos das viagens em direcdo ao pdlo,
identificados na pesquisa sobre padrdo de viagens, permitem a classificacio da drea de
influéncia em primadria (viagens até 10 minutos), secundéria (viagens além de 10 e até 20
minutos), e tercidria (viagens além de 20 e até 30 minutos), obtendo os seguintes percentuais
em relacdo ao total de viagens, 32,60% na drea primaria, 32,60% na secundaria e 17,40% na

tercidria. As demais sdo efetuadas com tempo de viagem acima de 30 minutos (ibid:1991).

Em relacdo ao perfil socioecondmico dos alunos entrevistados por Silveira, foram obtidos os
seguintes resultados:
® 53,10% pertenciam ao sexo masculino e 46,90% ao sexo feminino;
® 51% sao adolescentes (11 a 20 anos) e 49% adultos jovens (21 a 40 anos);
e 28,60% dos adolescentes estudavam pela manhd, enquanto no turno da noite, a
maioria € de adulto-jovem 26,5%;
e a faixa de renda familiar predominante € aquela classificada como A (mais de 15
saldrios minimos), com 79,60% de representacao;
® o0 modo de viagem utilizado pela maioria dos estudantes (47%) € o carro, seguido pelo
onibus com 26,5% e o modo a pé 18,40%;

® acasaé aorigem da viagem para 77% e de destino para 62,5% dos alunos pesquisados

(ibid:182).

Para a autora o hordrio de funcionamento do poélo (caracteristica operacional) € de
fundamental importancia para a definicdo do padrdo de viagem, especificamente no que se
refere ao estabelecimento do periodo de pico. Destaca, ainda, que os locais de origem e
destino da maior parte das viagens identificadas pela pesquisa evidenciam sua proximidade

com o pdlo,
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o que justifica o percentual expressivo de deslocamentos a pé registrados (18,40%),
confirmando a observacdo de que a localizagdo da universidade em relacdo a drea
urbanizada da cidade ¢ fator de grande importancia na determinagcdo do padrdo de
viagem, no que se refere especialmente a distribuicdo modal (1991: 193).

A pesquisa de Silveira finaliza com os motivos de escolha do pdlo pelos alunos. Dos 75% que
responderam a questdo, destacam-se os seguintes resultados:
® 56,8% o motivo foi proximidade com a casa, muitas vezes associada com outros
motivos: qualidade dos cursos, qualidade do ensino e facilidades de transporte.
e 21,6% apontaram outros motivos que incluem afirmacgdes de natureza subjetiva, do
tipo porque gosto, porque simpatizo, porque € pratico, falta de opg¢do, ndo teve

escolha, referéncias de amigos, entre outros (ibid: 200).

Nos estudos desenvolvidos por Souza (2007) verifica-se que o automoével € o principal modo
de transporte utilizado pelos alunos das instituicdes de ensino. Nessa pesquisa, na
caracterizacdo do padrdo de viagens das IES, foi identificado que o modo de transporte
utilizado estd relacionado com o modo de transporte disponivel, cujos resultados apontaram
que, em instituicdes de ensino localizadas em regido de boa oferta de transporte, inclusive o
metrd, grande parte dos alunos faz uso desse tipo de transporte combinado com o 6nibus para
a realizacdo dos seus deslocamentos para a instituicdo. Entretanto, observa-se que nao foi
avaliada a relagdo do modo de transporte utilizado com as condi¢des socioecondmicas dos

alunos, o que poderia justificar a op¢ao adotada.

Caipa & Portugal (2007) aplicando o conceito de Gerenciamento da Mobilidade afirmam que
o mesmo € potencialmente aplicdvel aos PGVs, um dos quais € o Campus Universitario. E
recomendam que, sendo este um PGV deve ser estudado a sua drea de influéncia, os tipos dos
usudrios e a caracterizacdo do padrdao de suas viagens, para se definir as estratégias mais
adequadas para a aplicacdo do principio de gerenciamento da mobilidade. Afirmam, ainda,
que:

pela escala de pessoas envolvidas nas atividades de ensino, pesquisa e derivadas,

assim como pela conseqiiente magnitude das viagens produzidas para e no interior

de um campus, os seus problemas de mobilidade sdo tipicamente significativos
(ibid).
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Herz et al (2007) mostra a necessidade do estudo das IES como PGV, para que sejam
conhecidas as caracteristicas de geracdo e distribuicdo do modo de transporte utilizado, tendo
em vista que a bibliografia internacional existente sobre geracdo de viagens ndo sdo
totalmente aplicaveis a este tipo de empreendimento, bem como pela existéncia de um grande
potencial para a aplicacdo de medidas que possam promover a sustentabilidade das atividades

académicas e urbanas no que se refere ao transporte e uso do solo.

Portanto, o padrao de viagens de um PGV, no caso de uma IES, objeto da presente pesquisa,
reflete a distribuicdo das viagens realizadas pelos seus usudrios (professores, estudantes e
funciondrios) e a sua identificacdo se constitui num importante instrumento para o
planejamento de transportes, para a adequacdo da legislacdo urbanistica local e para a

promocao do desenvolvimento urbano das cidades.



CAPITULO 3. METODOLOGIA DA PESQUISA

Para o atendimento dos objetivos e da questdo principal dessa dissertacdo, a mesma foi
metodologicamente dividida em duas etapas: a primeira consistiu numa revisao bibliografica
para a estruturagdo da fundamentagdo tedrico-conceitual sobre o tema; e a segunda na sele¢ao
do estudo de caso e na aplicacdo de instrumentos de coleta e andlise das informacdes

empiricas. As conclusdes resultaram da conexao entre essas duas etapas.

3.1. Revisao Bibliografica

A primeira etapa constituiu-se na elaboragcdo do quadro tedrico-conceitual, que foi estruturado
a partir de uma revisao bibliografica sobre o tema em livros, artigos cientificos em periédicos
nacionais, teses e dissertagdes académicas desenvolvidas principalmente no Brasil. Foram
ainda consultados os arquivos disponibilizados pela RedPGV e artigos disponibilizados em

sitios eletronicos.

A revisdo bibliografica ndo s6 permitiu a identificacdo das varidveis utilizadas para a
caracterizacdo de um determinado empreendimento como PGV, como também um maior
entendimento sobre a dinamicidade do mesmo, além de identificar com maior clareza o
problema a ser estudado, assim como os aspectos que necessitam de estudos mais detalhados,
necessdrios para melhor compreensdao das Instituicdes de Ensino Superior como Pdlos

Geradores de Viagens.

Em seguida, abordando o conceito de Instituicdes de Ensino Superior (IES) emitido pelo
Ministério de Educagdo e Cultura — MEC e por Nunes (2005), realizou-se um estudo para
verificar como este tipo de empreendimento tornou-se um importante exemplo de PGV, face
ao crescimento acelerado, nos udltimos anos, do numero de IES no Brasil, sobretudo de
institui¢des privadas. Consultas foram feitas em artigos, periddicos € em documentos oficiais

disponibilizados no sitio eletronico do Ministério da Educacio.
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Esta etapa contribuiu para justificar a importancia da realiza¢do de pesquisas sobre PGVs, em
especial sobre IES, e do conhecimento do padrao de viagens para a realizacdo dos diversos

estudos sobre esses empreendimentos.

3.2. Estudo de Caso

A segunda fase da pesquisa consistiu na realizagdo do estudo empirico do trabalho. A
pesquisa empirica € constituida por um Estudo de Caso, o qual foi dividido, por sua vez, nas
seguintes etapas de trabalho:

a) elaboracdo do instrumento para coleta de dados;

b) teste do instrumento;

c) selecdo da amostra;

d) levantamento de dados secundarios;

e) coleta de dados de campo;

f) lancamento dos dados coletados em um banco de dados;

g) andlise dos resultados.

3.2.1. Elaboracao do instrumento para coleta de dados

Para a realizacdo desta etapa da dissertacdo, foi desenvolvido um questiondrio’, estruturado de
forma a levantar informagdes necessdrias a caracterizacdo do padrdo de viagens utilizado

pelos usudrios regulares da instituicao, ou seja, professores, alunos e funciondrios.

O questiondrio contém 42 questdes, e estd dividido em 4 partes:

e a primeira refere-se as informagdes gerais sobre os usudrios, contendo dados sobre o
campus académico utilizado pelo usudrio, tipo de ocupacdo na instituicao, género e
idade, nivel de renda familiar, local de residéncia e periodo de viagens regulares a IES.
Ainda nessa parte, hd questdes especificas para professores, sobre os cursos onde
ministram aulas, e para os alunos sobre o curso em que O mesmo Sse encontra

matriculado, turno freqiientado e o motivo de escolha da IES. Nesse ultimo caso foram

* O questiondrio obedeceu ao procedimento para coleta e registro dos dados obtidos junto as Institui¢des de
Ensino Superior no contexto de PGV proposto por Jacques et al (2006).
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apresentados 6 atributos (5 listados e um de livre escolha) para que o aluno avaliasse o

grau de importancia, numa escala de 1 a 6, da sua decisdo de estudar na referida IES;

e a segunda diz respeito as informagdes sobre o deslocamento de ida dos usudrios até a
IES, destacando a origem e local da origem desse deslocamento, o tempo gasto para a
realizagdo do mesmo e o modo de transporte utilizado. Fazem parte desse grupo,
algumas questdes especificas, em funcdo do modo de transporte utilizado, como € o
caso dos usudrios que se utilizam de automdveis e motocicletas, onde verifica-se a
condi¢do de condutor ou ndo dos mesmos, bem como o local de estacionamento do

veiculo e tempo de permanéncia no estacionamento;

e a terceira parte trata das informacdes sobre o deslocamento de saida da IES, onde
verifica-se o destino e local de destino do usudrio ao sair da instituicdo e o0 modo de
transporte utilizado. Da mesma forma que a etapa anterior, algumas perguntas sao
especificas aos usudrios que se utilizam de automoével e motocicletas no que se refere
a sua condic¢do de condutor ou ndo do veiculo e da vinculacdo do condutor do veiculo

com a institui¢ao;

® a quarta parte consta de questdes relativas a possibilidade do usudrio em trocar o modo
de transporte utilizado para a realizacio dos seus deslocamentos e sobre a
possibilidade da utilizacdo do metrd quando do inicio da operacdo da Linha Sul’; e
questdes quanto ao modo de transporte a ser utilizado numa possivel troca e em que
condicdes ela se daria, bem como sobre a opinido dos usudrios sobre o que poderia ser

feito para facilitar os deslocamentos dos mesmos para a instituicao.

3.2.2. Teste do Instrumento

Esta fase se constitui numa importante etapa da pesquisa, pois permite ajustar as questdes dos
questiondrios que precisam de melhor formulacdo para maior clareza e aquelas onde foram
identificadas dificuldades no preenchimento das respostas. Um pré-teste do questiondrio

elaborado foi aplicado envolvendo alunos de uma Institui¢do de Ensino Superior da cidade, a

> Quando da selegio do IES a ser estudada, observou-se que um de seus campus localiza-se nas proximidades da
Linha Sul do Metr6 do Recife.
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Universidade Salgado de Oliveira — UNIVERSO. Foram aplicados aproximadamente 20
questiondrios, permitindo a realizagdo de algumas alteracdes e ajustes, antes da aplicacdo na
IES escolhida, obtendo-se assim o questiondrio final a ser utilizado para a coleta de dados.

Copia desse questiondrio encontra-se no Apéndice A dessa dissertagao

3.2.3. Selecao da amostra

De acordo com o MEC (2006), Recife dispunha, nessa época, de 34 (trinta e quatro)
Instituicdes de Ensino Superior instaladas, sendo 04 (quatro) publicas e 20 (vinte)
particulares. A maioria dessas instituicdes foi estabelecida a partir da metade da década de

1990, como pode ser visto no Quadro 3.1.

Muitas dessas instituicdes sdo oriundas de tradicionais instituicdes privadas de ensino
fundamental e médio da cidade que, para sua implantagdo, aproveitaram de parte da estrutura
fisica existente dos colégios, como por exemplo, a Faculdade Salesiana do Nordeste, a
Faculdade Santa Maria, a Faculdade Boa Viagem, a Faculdade Marista, a Faculdade Sao
Miguel, a Faculdade Mauricio de Nassau, a Faculdade Damas, a Faculdade Integrada do
Recife, entre outras. Posteriormente, algumas dessas institui¢des, em seu processo de

expansao, construiram sedes préprias, constituindo-se em novos pélos geradores de viagens.

Algumas dessas instituicoes foram implantadas em dreas ja consolidadas da cidade, de
estrutura urbana definida, e outras, em dreas onde a estrutura urbana apresenta potencial de
transformagao por serem dreas de baixa densidade, baixa verticalizacdo e/ou de vazios
urbanos. Nessas dreas pode ocorrer um processo de transformag¢do mais rdpida do uso e
ocupacdo do solo, depois da instalacdo de PGVs, na medida em que hd area disponivel para
expansdo imobilidria e desde que a legislacdo urbanistica ndo imponha nenhuma restricao e o

PGV atue como um elemento atrator do desenvolvimento da regido do seu entorno.

Definindo-se que o estudo se daria numa Institui¢do de Ensino Superior privada, passou-se a

etapa de identificar a IES que comporia o estudo de caso dessa dissertagao.
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Quadro 3.1 - Instituicdes de Ensino Superior existentes em Recife até 2006

o . . o Al s Categoria Ano de
Instituicio de ensino superior Organizacio académica .. . s~
administrativa criacao
1. | FACULDADE FRASSINETTI DO RECIFE - FAFIRE Faculdade Privada 1940
2 UNIVERSIDADE CATOLICA DE PERNAMBUCO - Universidade Privada 1943
UNICAP
3. | UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO - UFPE | Universidade Federal 1946
UNIVERSIDADE FEDERAL RURAL DE L
4. PERNAMBUCO - UERPE Universidade Federal 1947
5. | UNIVERSIDADE DE PERNAMBUCO - UPE Universidade Estadual 1960
6. FACULDADE DE CIENCIAS HUMANAS ESUDA - Faculdade Privada 1974
FCHE
7 ESCOLA SUPERIOR DE RELACOES PUBLICAS - Instltqto Superior ou Escola Privada 1976
ESURP Superior
ESCOLA SUPERIOR DE SECRETARIADO DE .
8. PERNAMBUCO - ESUSPE Faculdade Privada 1984
FACULDADE DE ARQUITETURA E URBANISMO DE .
9. PERNAMBUCO - FAUPE Faculdade Privada 1986
FACULDADE DE CIENCIAS HUMANAS DE .
10. PERNAMBUCO - FCHPE Faculdade Privada 1987
11. | FACULDADE INTEGRADA DO RECIFE - FIR Faculdade Privada 1998
12 CENTRO FEDERAL DE EDUCACAO TECNOLOGICA Centro Federal de Educagéo Federal 1999
" | DE PERNAMBUCO - CEFET/PE Tecnolégica
13. | ESCOLA SUPERIOR DE MARKETING - ESM IS‘LS;IQEE; Superior ou Escola Privada 1999
14. | FACULDADE BOA VIAGEM - FBV Faculdade Privada 1999
15. | FACULDADE SANTA HELENA - FASH Faculdade Privada 1999
16. | FACULDADE SALESIANA DO NORDESTE - FASNE Faculdade Privada 2000
UNIVERSIDADE SALGADO DE OLIVEIRA - s S
17. UNIVERSO Universidade Particular 2000
18. | FACULDADE DE INFORMATICA - FATEC Faculdade Privada 2001
FACULDADE DE TECNOLOGIA IBRATEC - . .
19. UNIBRATEC Faculdade de Tecnologia Privada 2001
2. FACULDADE INTEGRADA DE PERNAMBUCO - Faculdade Privada 2001
FACIPE
21. | FACULDADE SANTA MARIA - FSM Faculdade Privada 2001
FACULDADE SAO MIGUEL - FACULDADE SAO .
22. MIGUEL Faculdade Privada 2001
23 INSTITUTO PERNAMBUCANO DE ENSINO Instituto Superior ou Escola Privada 2001
" | SUPERIOR - IPESU Superior
24. | INSTITUTO SALESIANO DE FILOSOFIA - INSAF Iﬁgﬁg Superior ou Escola Privada 2001
25. | FACULDADE DE ODONTOLOGIA DO RECIFE - FOR Faculdade Privada 2002
26. | FACULDADE MARISTA - FMR Faculdade Privada 2002
INSTITUTO PERNAMBUCO DE ENSINO E CULTURA Instituto Superior ou Escola .
217. . Privada 2002
- IPEC Superior
28, INSTITUTO SUPERIOR DE EDUCACAO ANCHIETA - Institqto Superior ou Escola Privada 2002
ISEA Superior
29. | FACULDADE MAURICIO DE NASSAU - EM.N. Faculdade Privada 2003
FACULDADE PARA O DESENVOLVIMENTO DE .
30. PERNAMBUCO - FADEPE Faculdade Privada 2003
31. | FACULDADE DE TECNOLOGIA FAMA - FAMA Faculdade de Tecnologia Privada 2004
FACULDADE BOA VIAGEM - INSTITUTO MATERNO .
32 | INFANTIL DE PERNAMBUCO - FBV-IMIP Faculdade Privada 2005
33. FACULDADE DAMAS DA INSTRUCAO CRISTA - Faculdade Privada 2005
FADIC
34. | FACULDADE SANTA CATARINA - FASC Faculdade Privada 2006
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Para o desenvolvimento de uma pesquisa relativa a andlise do padrao de viagens de IES
necessita-se da utilizacdo de métodos especificos de abordagem, em fun¢do da complexidade
do tema, que exige uma penetracdo nos mecanismos internos de cada uma das entidades

relacionadas.

Nessa pesquisa, pretendia-se realizar uma abordagem mais ampla da questdo relativa ao
padrdao de viagens dos usudrios de diferentes Instituicdes de Ensino Superior da Cidade do
Recife. Dando inicio aos trabalhos foram encaminhadas a administracdo das IES,
anteriormente contactadas, uma correspondéncia contendo as explicacdes sobre o carater

académico da pesquisa que seria realizada.

As IES foram selecionadas seguindo alguns critérios, quais sejam:
a) ano de criacdo a partir de 1999, momento em que se inicia o processo de implantacao
de inimeras institui¢des na cidade;
b) ter acima de 3000 alunos matriculados, o que permitiria melhor caracterizacdo dos
deslocamentos e maior representatividade;
c) localizacdo em diferentes bairros da cidade, o que permitiria uma avaliacdo do

comportamento em diferentes configuragdes urbanas.

Entretanto, em funcdo das dificuldades apresentadas relativas a obten¢do dos dados
necessarios ao desenvolvimento da pesquisa e face a recusa por parte de algumas IES em
permitir a realizacdo da pesquisa, associada a abrangéncia do estudo - o que demandaria um
grande volume de trabalho e considerdavel espaco de tempo - optou-se por limitar a presente
pesquisa em uma das institui¢des superiores privadas que concordou com a realizagdo do
estudo — a Faculdade Boa Viagem (FBV) que possui varios campi localizados em dreas
especificas da cidade, vindo a se constituir, individualmente, em verdadeiros P6los Geradores

de Viagens.

O universo do estudo é representado pelos campi da Faculdade Boa Viagem. A pesquisa de
campo foi realizada no més de maio de 2007, nesta época a FBV contava com um nimero de
6 (seis) unidades educacionais: Campus I[; Campus II; Campus III; Espaco Executivo I;

Espaco Executivo II; e Espago Executivo III.
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3.2.4. Levantamento de dados secundarios sobre a IES escolhida

Nessa etapa do trabalho, foram coletadas informagdes gerais sobre a FBV, através da consulta
ao sitio eletronico da institui¢do e de entrevista realizada com um de seus administradores,
permitindo o conhecimento sobre o funcionamento da faculdade, localizacdo dos diversos
campi, horério de funcionamento, quantidade de usudrios regulares, em especial de alunos e

existéncia de local para estacionamento.

3.2.5. Coleta de dados de campo

Nessa etapa foi aplicado o questiondrio nos diversos campi da FBV, que deu total apoio a
realizacdo da pesquisa, inclusive com a reproducdo do questiondrio. A contra-partida
solicitada pela instituicdo foi de que o nimero de questiondrios fosse o maior possivel dentro
do cronograma de dias estabelecido pela mesma, correspondendo a segunda quinzena de maio

de 2007.

Por se tratar de um questiondrio muito extenso, optou-se pela aplicacdo deste junto aos
alunos, em sala de aula sob supervisdao de um pesquisador. A escolha das salas foi aleatdria,
procurando-se obter o maior nimero de questiondrios respondidos, nos diversos cursos da

institui¢do, levando-se em consideracao os turnos de funcionamento.

No caso dos professores, alguns responderam na prépria sala de aula, no momento da
realizacdo da pesquisa com os alunos, outros, assim como os funciondrios, responderam aos
questiondrios que se encontravam com um representante da instituicado que ficou responsavel

pela distribuicdo e recolhimento dos mesmos.

A Tabela 3.1 apresenta o quantitativo de usudrios que responderam ao questiondrio nos
diversos campi da FBV, com excecdo do Espagco Executivo III, onde nao foi possivel a
realizacdo da pesquisa, tendo em vista que o dia agendado para a realiza¢do da pesquisa ter
coincidido com o periodo de provas e os alunos, principalmente, ndo quiseram responder ao
questiondrio. Também ndo se teve resposta aos questiondrios dos funciondrios lotados no

Espaco Executivo 1.
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Tabela 3.1 — Quantitativo de usuarios da FBV que responderam ao questionario

Professor Funcionario Aluno Total Percentual %
Campus I 36 11 333 380 28,2
Campus II 31 22 370 423 314
Campus III 13 11 175 199 14,8
Espacgo Executivo I 4 0 88 92 6,8
Espacgo Executivo IT 11 1 216 228 16,9
Multi campi® 20 1 4 25 1,9
Total 115 46 1186 1347 100,0
Percentual % 8,5 3,4 88,1 100,0 -

3.2.6. Lancamento dos dados coletados em um banco de dados

Esta etapa se constituiu na montagem de um banco de dados, com o objetivo de organizar

todos os dados coletados com a aplicacdo do questiondrio na FBV.

Para a realizag¢do dessa atividade, foi utilizado o programa SPSS (Statistical Package for the
Social Sciences), permitindo a andlise dos dados e a elaboracdo de tabelas e graficos, uma vez
que este programa possibilita as contagens de freqiiéncia, a ordenacdo de dados e a

reorganizacao da informacao.
3.2.7. Analise dos resultados
Na andlise dos resultados obtidos procurou-se destacar o padrao de viagem em cada um dos

campus pesquisados procurando verificar similaridades e/ou disparidades entre eles.

Procurou-se ainda analisar os dados a luz da literatura académica sobre PGVs.

® Multi campi — refere-se a usudrios que freqiientam mais de um campus. Os professores sio a maioria desses
usudrios, uma vez que lecionam em diversos cursos nas diferentes unidades da FBV.



CAPITULO 4. ESTUDO DE CASO

4.1. Recife: caracteristicas gerais

Recife, capital do Estado de Pernambuco, ocupa uma posi¢do geografica central, dista em
torno de 800 Km das outras duas metrépoles regionais, Salvador e Fortaleza. O Recife
apresenta uma superficie territorial de 220 Km?, sendo 67,43% morros, 23,26% planicies,
9,31% éareas aquaticas, 5,58% de Zonas Especiais de Preservacdo Ambiental — ZEPA e 8,6
Km de extensado de praias (Recife, 2008).

A Cidade do Recife limita-se ao Norte com os municipios de Olinda e Paulista; ao Sul com o
Municipio de Jaboatdo dos Guararapes; a Oeste com os municipios de Sdo Lourengo da Mata
e Camaragibe; e a Leste com o Oceano Atlantico. O seu territdrio estd dividido em 6 Regides

Politico-Administrativas (Figura 4.1).

De acordo com dados do recenseamento de 2000, a Cidade do Recife possui 1.422.905 habitantes,
correspondendo a 18% da populagdo do Estado, e a 44% da RMR, o que indica uma densidade
demografica de 6.458 habitantes/Km2. O IBGE (2008) estima que a populagdo do Recife tenha
atingido, em 2008, 1.549.980 habitantes.

A Cidade do Recife representa o pdlo central da Regido Metropolitana do Recife, formada por

mais 14 municipios, constituindo-se numa das cinco maiores aglomeragdes urbanas do Brasil.

“O Recife expressa na sua configuracdo fisico-territorial as diferencas provocadas pelo quadro
socio-econdmico que se consolidou ao longo de sua histéria. A cidade exibe a convivéncia de

seus habitantes: proximos territorialmente, mas separados pelas enormes diferencgas sociais”

(Recife, 2008).
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Com relacdo a frota de veiculos, Recife possui uma frota registrada de 445.023 veiculos,
sendo que a grande maioria (70%) é de automdveis, seguido por motos (14%) e 6nibus (12%),
enquanto que, quando se observa toda a Regido Metropolitana do Recife, a frota registrada

atinge 763.595 veiculos (Grafico 4.1) (Detran/PE, 2008)

600.000

500.000

400.000

300.000 m Recife

B RMR

Frota Registrada

200.000

100.000

Automdovel Onibus Motos Carga Outros

Grifico 4.1 - Frota Registrada em Agosto 2008 no Recife e RMR
Fonte: Detran/PE (2008)

O crescimento do numero de veiculos € uma preocupagdo para o poder publico,
principalmente para os responsdveis pelo transito. Observa-se que esse aumento da frota
veicular tem sido constante, o que contribui para o agravamento das condi¢des de circulagdo
nas areas urbanas. No Gréfico 4.2, comprova-se a tendéncia de crescimento da frota veicular

do Recife e de sua Regido Metropolitana — RMR.
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Grifico 4.2 — Evolucio do crescimento da frota veicular em Recife e RMR 1999-2008

Fonte: Detran/PE (2008)

No que se refere a distribuicdo territorial da cidade, o Recife possui 94 bairros distribuidos

nas suas 6 (seis) RPAs, como mostra a Fig. 4.2, sendo o bairro de Boa Viagem o mais

populoso (Detran/PE, 2005).
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4.2. A Faculdade Boa Viagem - FBV

A Faculdade Boa Viagem — FBV foi a instituicdo de ensino superior privada, escolhida para a
realizacdo do estudo de caso. Trata-se de uma entidade ja consolidada na Cidade do Recife,
ndo somente pelo seu conceito qualitativo de ensino, como também por se constituir em um

dos importantes P6los Geradores de Viagens, objeto dessa pesquisa.

Fundada em 1999, a FBV funcionava, a principio, apenas no periodo noturno, nas
dependéncias do Colégio Boa Viagem, tradicional estabelecimento de ensino fundamental e
médio, localizado no Bairro de Boa Viagem, na Zona Sul da Cidade do Recife. A FBV, em
seu processo de expansdo de sua estrutura fisica, criou vérios campi em diferentes dreas da

cidade, como mostra a Figura 4.3.

008 MapLinkiTele Atlag

Figura 4.3 — Localizacao dos campi da FBV
Fonte: Google imagens. Dados cartogréficos 2008

l. Campus I @ Espaco Executivo I
l. Campus II ﬁ Espago Executivo II
@ Campus III l. Espago Executivo III
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As unidades educacionais possuem cerca de 220 professores e 4.940 alunos e estdo assim

distribuidas, em maio de 2007, época da pesquisa:

e (Campus [ — Avenida Jean Emile Favre, no bairro da Imbiribeira;

e Campus II — Rua Prof. Eduardo Wanderley Filho, no bairro de Boa Viagem;

e Campus III — Rua da Alfandega, no Bairro do Recife;

e Espaco Executivo 1 — Avenida Domingos Ferreira, no bairro de Boa Viagem;
e Espaco Executivo 2 — Avenida Conde da Boa Vista, no bairro da Boa Vista; e,

e Espaco Executivo 3 — Rua Benfica, no bairro da Madalena

A instalacdo dos diversos campi da FBV em diferentes bairros contribuiu para a elaboragdo
das andlises dos dados obtidos no desenvolvimento da pesquisa, possibilitando uma avaliacdo
do padrao de viagens dos usudrios regulares desses campi, levando-se em consideracdo as

particularidades da localizacdo de cada um deles.

4.3. Campus I

O Campus I, localizado na Rua Jean Emile Favre, n® 422, Imbiribeira (Figura 4.4), constitui-

se no prédio sede da Faculdade Boa Viagem, ocupando uma éarea de 33.000 m2.

A Rua Jean Emile Favre, onde se localiza a FBV, funciona como ligacdo entre dois dos
principais corredores de trafego da cidade — a Avenida Marechal Mascarenhas de Morais e
Avenida Recife. Na referida via, ha pontos de comércio local, mas a predominancia da drea é

de imdveis residenciais, inclusive com a existéncia de varios conjuntos habitacionais.

A darea € servida por 21 linhas de transporte coletivo que fazem a ligacdo com o centro e
outros bairros da cidade. Compondo o sistema de transporte da regido, a estagdao da Linha Sul

do metrd do Recife dista cerca de 1 Km desse campus.

Com relagdo a disponibilidade de vagas de estacionamento, o Campus I dispde de local para

estacionamento tanto para professores, funciondrios e alunos.
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Esta unidade da FBV agrega os cursos de Direito, Publicidade e Propaganda, Hotelaria (com
énfase em Gastronomia), Educacdo Fisica e algumas turmas dos cursos de Administragdo,

Engenharia de Produgdo, Contabilidade e Economia.

O mesmo terreno do Campus I da FBV é também ocupado pelo prédio da FBV/IMIP, uma
associacdo da Faculdade Boa Viagem com o Instituto Materno Infantil de Pernambuco
(IMIP), onde funcionam os cursos de Medicina, Enfermagem e Psicologia. Considerada como
uma outra IES pelo MEC, a FBV/IMIP, fundada em 2005, ndo foi contemplada nessa
pesquisa, uma vez que ndo foi possivel, na época, o contato com o administrador da referida

instituicao.

A Tabela 4.1 mostra a quantidade de alunos do Campus I, com sua distribuicao por turno.

Tabela 4.1 — Quantidade de alunos no Campus I da FBV

Turno N° de Alunos
Manhi 250
Noite 460

Total 710
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4.4. Campus II

O Campus II, instalado na drea do Complexo Educacional do Colégio Boa Viagem, situado na

Rua Eduardo Wanderley, em Boa Viagem, possui uma drea de 12.000m? (Figura 4.5).

Loy VBT L P S
J Figura 4.5 - Localizaciio do Campus II da FBV
Fonte: Google imagens. Dados cartogréficos 2008

O Campus 1II estd localizado numa 4rea predominantemente residencial, mas com a presenca

de outros PGVs de carater educacional como o Colégio Santa Maria.

A unidade esta a aproximadamente 300 metros da Avenida Domingos Ferreira e 500 metros
da Avenida Conselheiro Aguiar, dois dos principais corredores de trafego da Zona Sul da
cidade. Nestes corredores trafegam cerca de 30 linhas de 6nibus, que fazem a ligagdo da Zona
Sul com o centro da cidade e outros bairros da regido metropolitana, inclusive proporcionando
o acesso ao Sistema Estrutural Integrado — SEI, pelos terminais de integracdo do Bairro de

Joana Bezerra e da rodovia PE-15.

Esta unidade da FBV agrega os cursos de Administracio, Engenharia de Producio,

Contabilidade e Economia, com um total de 1290 alunos.
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O horério de funcionamento do Campus II é, predominantemente, noturno, uma vez que
durante o periodo diurno funciona o Colégio Boa Viagem. A época da pesquisa, funcionava

no periodo da tarde, uma tnica turma de 30 alunos do curso de administracao.

Dos alunos que responderam aos questiondrios, apenas 3 freqiientavam o turno da tarde, o que

em relacdo ao nimero total € desprezivel, sendo desconsiderados na andlise dos resultados.

O Campus II ndo possui drea de estacionamento interna para os alunos, sendo o espago

disponivel exclusivo para professores e funcionérios.

4.5. Campus III

O Campus III, localizado na Rua da Alfandega, n°. 35, no Bairro do Recife (Figura 4.6), area
conhecida como Recife Antigo, ocupa uma drea do Edificio Garagem do Shopping Paco

Alfandega.

O Bairro do Recife ¢ uma regido historica, onde ocorrem diversas manifestagdes culturais da
cidade, mas € uma 4rea predominantemente de servicos: sede da Prefeitura do Recife, bancos,
tribunais, Policia Federal, Receita Federal, entre outros. Além disso, o Governo do Estado de
Pernambuco escolheu a regido para a instalagdo do Porto Digital, para agregar as principais
empresas de informdtica do Estado, tais como o Centro de Estudo de Sistemas Avangados do
Recife — C.E.S.A.R e 54 empresas de informética. Associado a isso, com a implantacdo do
Shopping Paco Alfandega, a FBV criou o Campus III, onde funcionam os cursos de
Computagdo, Design de Moda, Varejo de Moda, Neg6cios, Projeto de Interiores e as pOs-
graduacdes MBA em Moda, Engenharia de Software e Gestdo de Politicas Pablicas, com um

total de 570 alunos.
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A drea € servida diretamente por 9 linhas de transporte coletivo e fica bem préxima ao
terminal de onibus da Cais de Santa Rita, o que proporciona a ligacio aos diversos bairros da

cidade e a regido metropolitana.

A Tabela 4.2 mostra a quantidade de alunos do Campus III, com sua distribuicao por turno.

Tabela 4.2 — Quantidade de alunos no Campus III da FBV

Turno N° de Alunos
Manha 60
Tarde 40
Noite 470
Total 570

Com relacdo ao estacionamento, os usudrios regulares do Campus III se utilizam do
estacionamento privado do préprio shopping, ou das vias publicas localizadas em seu entorno.
No periodo diurno hé a operagdo pela Prefeitura do Recife do estacionamento rotativo pago —

Zona Azul.
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4.6. Espaco Executivo I

O Espaco Executivo I, instalado, na época da pesquisa, na Avenida Domingos Ferreira n°.
2010, em Boa Viagem (Figura 4.7), funcionava apenas no periodo noturno, localizava-se num
dos principais corredores de trafego da Cidade do Recife, porta de entrada para a Zona Sul do

municipio.

Com relacdo ao transporte coletivo, a drea € atendida, no sentido Cidade/Suburbio, por pelo
menos 21 linhas de 6nibus que passam exatamente na frente do estabelecimento. No sentido
contrério, os coletivos trafegam pela Avenida Conselheiro Aguiar, que dista uma quadra do

local.

Esta unidade da FBV agregava os cursos de Marketing e Varejo e os cursos de pds-graduacio

em Direito e em Controladoria e Finangas, com um total de 400 alunos.

Neste campus havia drea disponivel para estacionamento franqueado a todos os usudrios.

Coltn, W o =/ 'l'-l'..r & < &7 3
- = R T e x W P i W s i e '
@ Figura 4.7 — Localizacao do Espaco Executivo I da FBV
Fonte: Google imagens. Dados cartogréaficos 2008
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4.7. Espaco Executivo 11

O Espaco Executivo II, instalado em um prédio empresarial, na Avenida Conde da Boa Vista,
n°. 2010, no bairro da Boa Vista (Figura 4.8), funcionando, a época da pesquisa, apenas no
periodo noturno.

O uso do solo encontrado no entorno da area €, principalmente, de comércio e servicos,

existindo também dareas de uso residencial.

Esta unidade encontra-se localizada num dos principais corredores de triafego da Cidade do
Recife, na drea central do municipio, atendida por um grande nimero de linhas de Onibus
(cerca de 50 linhas), fazendo a ligacdo de diversas regides da cidade e de sua regido

metropolitana.

Esta unidade da FBV agrega os cursos seqiienciais da instituicdo, com um total de 800 alunos.

A e 00 O
A§§{ : "‘r'l F L :.}n. ﬂrﬂp‘iﬁ e, i K
Il Figura 4.8 - Localizacdo do Espaco Executivo II da FBV
Fonte: Google imagens. Dados cartogréaficos 2008
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Este campus possui local para estacionamento franqueado para professores e funciondrios, e
possibilidade de estacionamento remunerado no préprio edificio onde funciona a IES, além de

outros locais que funcionam como estacionamento privado nas imediacdes.

4.8. Espaco Executivo 111

O Espaco Executivo III, instalado, na época da pesquisa, na Rua Benfica, 496, no bairro da
Madalena (Figura 4.9), funcionava apenas no periodo noturno, uma vez que ocupava as

dependéncias da Escola Recanto.

- -R‘ Mannel

! I.

R Amaun de Medmrﬂ

ura 4 9 — Locallza(;ao do Espago Executlvo III da FBV
Fonte: Google imagens. Dados cartogréficos 2008

No entorno dessa unidade, encontra-se outros dois exemplos de PGVs, o Clube Internacional
do Recife e a Escola Politécnica da Universidade de Pernambuco, como também prédios

residenciais.

O local ndo dispde de drea para estacionamento de veiculos, com os usudrios regulares do

local fazendo uso das vias ptblicas no seu entorno.

Esta unidade da FBV agrega alguns cursos seqiienciais da instituicdo, com um total de 460

alunos.



CAPITULO 5. RESULTADOS DA PESQUISA

Os dados quantitativos obtidos na pesquisa de campo serviram de embasamento para uma
andlise das condi¢des socioecondmicas dos usudrios regulares da FBV — professores, alunos e
funciondrios — bem como, para a distribuicio modal das viagens, da oferta de transporte
utilizada nos deslocamentos para a FBV e dos demais deslocamentos cotidianos realizados

pelos mesmos.

Os procedimentos metodoldgicos adotados permitiram a verificacdo das premissas levantadas
durante a fase precedente ao inicio da pesquisa, assim como o atendimento aos objetivos

propostos.

5.1. Dados Gerais dos usuarios dos campi pesquisados na FBYV

Dos 1347 usuérios regulares que responderam ao questiondrio, verifica-se um total equilibrio,
no que se refere ao sexo dos mesmos, uma vez que, praticamente a metade deles é do sexo

masculino e a outra do sexo feminino.

No que se refere ao nivel de renda familiar, a Tabela 5.1 mostra que mais de 50% dos
usudrios da instituicdo que participaram da pesquisa, possuem renda familiar maior que R$
3.041,00 (trés mil e quarenta e um reais), caracterizando o elevado nivel socioecondémico dos
mesmos, quando comparado com o rendimento médio da Regido Metropolitana do Recife,

que, segundo o IBGE (2007), situa-se em torno de R$ 1.000,00.

Tabela 5.1 — Nivel de renda familiar dos usuarios da FBV

Renda familiar Quantidade Percentual (%)
até R$ 760,00 84 6,2
entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 241 17,9
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 193 14,3
entre R$ 2.281,00 e R$ 3.040,00 114 8,5
entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 104 7,7
mais de R$ 3.800,00 581 43,1
ndo responderam 30 2,2
Total 1347 100,0
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Com relacdo a ocupacio dos 1347 usudrios regulares da FBV que participaram da pesquisa
realizada, 115 (8,5%) eram professores, 1186 (88%) alunos e 46 (3,4%) funciondrios. Esses
usudrios encontravam-se distribuidos nos diversos campi da FBV, integrantes dessa pesquisa.
Em funcao das diferentes localizacdes desses campi, bem como para possibilitar o alcance dos

objetivos propostos, foram realizadas, em cada um deles, andlises individualizadas.

5.2. Campus I — Av. Jean Emile Favre — Imbiribeira

No campus I, dos 380 questiondrios aplicados, 333 (87,6%) foram de alunos, 36 (9,5%) de

professores e 11(2,9%) de funcionarios.

Em fun¢do das peculiaridades de cada tipo de usudrio — professor, aluno ou funcionério,

optou-se por realizar a andlise de cada um deles separadamente.

5.2.1. Campus I - Professores

No Campus I, 54,3% dos professores sao do sexo masculino, enquanto que 45,7% sao do sexo
feminino. Pertencem esses professores a uma classe de elevado nivel socioecondmico, uma
vez que os dados revelam a predominancia de uma renda familiar de mais de R$ 3.800,00
(trés mil e oitocentos reais), o que evidencia um maior poder aquisitivo em relagdo ao da

maioria da populagdo recifense (Tabela 5.2).

Tabela 5.2 - Campus I — Professores — Nivel de renda familiar

Renda familiar Quantidade Percentual (%)
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 2,8
entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 1 2,8
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 2 5,6
mais de R$ 3.800,00 32 88,9
Total 36 100,0

Os locais de residéncia dos professores comprovam o padrao de vida dos mesmos, uma vez
que 41,7% moram nos bairros de Boa Viagem e Casa Forte, considerados locais nobres da
cidade, sendo o primeiro responsdvel por um fator de atracdo maior no que se refere a

moradia, certamente, em func¢do de sua localiza¢do no litoral do Recife e da diversidade de
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oferta e do padrdao de imédveis na cidade (Tabela 5.3). Observa-se, também, que se somados a
estes, o percentual de professores que residem em bairros de maior valor imobilidrio na cidade
do Recife, além dos ja citados, como Espinheiro, Gragas, Jaqueira, Madalena, Santana e

Tamarineira, ratificam o padrao socioecondmico dos professores desse campus.

Tabela 5.3 - Campus I — Professores — Bairro de residéncia

Bairro Quantidade Percentual (%)

Boa Viagem 9 25,0
Casa Forte 6 16,7
Aflitos 2 5,6
CDhU 2 5,6
Gracas 2 5,6
Tamarineira 2 5,6
Candeias 1 2,8
Casa Caiada 1 2,8
Espinheiro 1 2,8
Imbiribeira 1 2,8
Jaqueira 1 2,8
Jd. Sao Paulo 1 2,8
Madalena 1 2,8
Piedade 1 2,8
Rosarinho 1 2,8
San Martin 1 2,8
Santana 1 2,8
Santo Amaro 1 2,8
Varzea 1 2,8
Total 36 100,0

O maior poder aquisitivo dos professores pode ser comprovado, também, quando se observa o
rendimento médio apresentado pelos responsdveis pelo domicilio’ nos diversos bairros da
Cidade do Recife, onde esses bairros estdo entre os 23 primeiros de maior renda média dos
responsaveis pelo domicilio entre os 94 bairros da cidade. Acrescenta-se, ainda, o percentual
dos responsaveis pelo domicilio, por bairro, cujo rendimento médio ultrapassa 10 saldrios

minimos (Tabela 5.4).

O Griéfico 5.1 mostra que o padrao de vida apresentado, pelos professores do Campus I,
justifica o modo de transporte utilizado na realizacdo dos deslocamentos ao Campus I da

FBV, onde ha uma predominéncia absoluta do uso do automével.

" Dados relativos ao ano de 2000, coletados no Atlas do Desenvolvimento Humano no Recife (2005)
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Tabela 5.4 — Recife - Renda média do Chefe do Domicilio, por bairro (2000)

Bairro Renda % mais Bairro | Renda média | % mais de Bairro
média (R$) | de 10sm (R$) 10sm
1 Jaqueira 5.178,64 86,27 53 Afogados 512,58 6,42
2 Casa Forte 3.970,65 71,75 54 Apipucos 504,39 5,88
3 Aflitos 3.630,33 75,77 55 Sitio dos Pintos 467,23 3,87
4 Gragas 3.589,62 76,32 56 Alto do Mandu 462,02 4,27
5 Parnamirim 3.546,99 62,57 57 Mangabeira 430,30 4,17
6 Poco 3.431,14 56,33 58 Estancia 423,11 4,84
7 Derby 3.351,57 69,55 59 Ibura 393,67 3,02
8 Boa Viagem 2.857,28 56,17 60 Dois Irméos 392,89 2,74
9 Santana 2.848,08 45,88 61 Barro 389,62 3,38
10 Torredo 2.838,67 56,22 62 Toto 371,97 2,50
11 Espinheiro 2.821,28 59,51 Campina do
12 Tamarineira 2.344,84 47,12 63 Barreto 362,58 3,06
13 Monteiro 1.885,87 28,72 64 Jorddo 358,01 2,36
14 Paissandu 1.881,28 41,67 65 Mustardinha 356,75 2,49
15 Encruzilhada 1.758,44 38,82 66 Curado 351,94 2,61
16 Hipédromo 1.739,90 35,87 67 Agua Fria 348,55 2,99
17 Rosarinho 1.736,90 38,49 68 Torrdes 347,43 2,77
18 Madalena 1.735,65 35,64 69 Macaxeira 343,13 2,77
19 Boa Vista 1.659,78 33,57 Bomba do
20 Soledade 1.652,08 36,96 70 Hemetério 320,43 1,73
21 Ilha do Leite 1.545,82 34,98 71 Vasco da Gama 317,76 1,36
22 Torre 1.334,11 30,59 72 Cohab 316,69 1,39
23 Pau-Ferro 1.315,26 25,56 73 Brasilia Teimosa 313,09 1,57
24 Casa Amarela 1.240,07 21,93 74 Coqueiral 309,50 0,99
25 Ilha do Retiro 1.224,81 24,10 75 Beberibe 306,49 1,18
26 Ponto de Parada 1.198,14 27,77 76 Mangueira 305,46 1,69
27 Cordeiro 1.077,06 23,00 77 Coelhos 298,82 2,43
28 Ipsep 871,80 13,62 Alto José do
29 Prado 856,92 16,32 78 Pinho 297,08 1,24
30 Cajueiro 824,46 13,67 Coérrego do
31 Imbiribeira 801,27 14,78 79 Jenipapo 296,00 0,83
Engenho do Brejo do
32 Meio 788,63 13,64 80 Beberibe 291,78 1,06
33 Arruda 768,67 13,05 81 Linha do Tiro 290,05 0,97
34 Pina 758,63 10,83 82 Guabiraba 288,24 2,50
35 Zumbi 757,28 11,35 Morro da
36 Iputinga 743 44 12,85 83 Conceicdo 284,27 0,78
37 Caxangd 710,08 11,97 84 Dois Unidos 274,80 0,92
38 | Areias 698,63 10,29 Alto José
Cidade 85 Bonificio 269,52 0,76
39 Universitdria 690,87 7,64 Brejo da
40 | Santo Amaro 689,06 12,13 86 | Guabiraba 268,08 0,48
41 | Campo Grande 671,40 1127 87 | SaoJosé 262,94 1,27
42 | Viérzea 669.39 1091 Alto Santa
43| Santo Antonio 659,10 10,40 88 | Terezinha 261,68 0,52
Porto da Nova
44 Madeira 654,00 9,38 89 Descoberta 24278 0,57
45 | Cabanga 647,07 9,52 90 | Cacote 233,25 0,30
Jardim Sio 91 Peixinhos 206,26 0,19
46 Paulo 629.61 8.82 92 Passarinho 200,93 0,41
47 | Tejipié 619,99 8,21 Ilha Joana
48 Bongl 611,16 9’41 93 Bezerra 183,82 0,31
50 San Martin 574,47 7,14
51 Sancho 551,05 5,30
52 Fundio 545,42 8,05
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Grafico 5.1 — Campus I — Professores - Modo de transporte utilizado nos deslocamentos

IN°. de Professores

Onibus

Automével

Mais deum
modo

EIDAPARAAFBV
BEAOSAIRDAFBV

Observando-se as Tabelas 5.5 e 5.6, verifica-se que mesmo nos deslocamentos de pequenos

percursos (tempo médio de até 15 minutos) ndo ha registro de que os mesmos fossem

realizados a pé. Analisando o tempo médio gasto pelos professores para realizar os seus

deslocamentos (2/3 desses professores gastam até 30 minutos de carro para ir a0 campus),

pode-se inferir que hd uma relativa proximidade com o local de origem e de destino da

viagem em relacao ao campus.

Tabela 5.5 - Campus I — Professores - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida x

Modo de transporte para ida a FBY

Tempo médio deslocamento de ida

1\:::.1: ifjj I;SEOBr\t,e Nivel de Renda Familiar até15 | de15a30 | de31a45 | ded6a1 | Total
minutos minutos minutos hora
entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 - - 1 - 1
Onibus mais de R$ 3.800,00 - - - 1 1
Total - - 1 1 2
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - 1 - - 1
entre R$ 2.281,00 e R$ 3.040,00 1 - - - 1
automével  |entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 - 1 - - 1
mais de R$ 3.800,00 5 15 10 - 30
Total 6 17 10 - 33
Nao respondeu - - - - 1
TOTAL 36
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Tabela 5.6 - Campus I — Professores - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo de

transporte ao sair da FBV

Modo de Tempo médio até o destino
transporte ao sair Nivel de Renda Familiar ) . de 152 30 de 31245 Total
da FBV até 15 minutos minutos minutos
entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 - - 1 1
Onibus
Total - - 1 1
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - 1 - 1
entre R$ 2.281,00 e R$ 3.040,00 1 - - 1
automével entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 - 1 - 1
mais de R$ 3.800,00 6 16 9 31
Total 7 18 9 34
mais de R$ 3.800,00 - - 1 1
mais de um modo
Total - - 1 1
TOTAL| 36

A residéncia € o principal ponto tanto de origem quanto de destino dos deslocamentos para

63,9% dos pesquisados, como pode ser observado no Gréfico 5.2.

35 +

N°. de professores

Casa Trabalho Outros

® ORIGEM

EDESTINO

Grifico 5.2 — Campus I - Professores - Distribuicio das viagens segundo a origem e de destino dos

deslocamentos

Este comportamento pode ser explicado quando se analisa os deslocamentos por turno,

mostrados nos Graficos 5.3 e 5.4. Fica claro que, no turno da manha, ha a predominéncia da

origem casa, enquanto que no periodo noturno existe uma variacdo ao longo dos dias da

semana entre a origem casa e trabalho.
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Ja em relacdo aos deslocamentos de saida do campus, o destino casa € praticamente absoluto,
o que pode ser justificado no turno da manha em fungdo do horéario de saida coincidir com o
de almoco e, provavelmente, pela proximidade entre o local de moradia e o campus, o

professor vai almogar em casa; e, no periodo da noite, em fun¢do do hordrio de saida da

instituicao.
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Grifico 5.4 — Campus I — Professores - Distribuicao das viagens segundo o destino por turno

Como observado no Grifico 5.1, a maioria dos professores que respondeu ao questiondrio
utiliza-se do automodvel para o deslocamento da origem até a FBV, sendo os mesmos os

proprios condutores do veiculo, como mostra a Tabela 5.7.
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Tabela 5.7 — Campus I — Professores — condutor do veiculo no deslocamento de ida a FBV.

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sempre 29 85,3
Freqiientemente 3 8.8
Nunca 2 5,9
Total 34 100

No entanto, verifica-se que os professores que se deslocam de automdvel para a instituicdo e
ndo dirigem o veiculo, sdo levados por condutores que ndo possuem a FBV como destino
final (Tabela 5.8), ou seja, as viagens até a institui¢do foram realizadas para proporcionar o

deslocamento dos professores ao campus.

Tabela 5.8 — Campus I — Professores — FBV como destino final do condutor

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sim 32 94,1
Nio 2 5,9
Total 34 100

No que se refere ao local de estacionamento utilizado pelos professores, os mesmos, em sua
totalidade, fazem uso do estacionamento préprio da FBV, uma vez que a instituicdo
disponibiliza um local reservado para tal. Observa-se, no Gréfico 5.5, que a maior parte dos

veiculos dos professores (65%) permanece estacionada por um periodo de 1 a 3 horas.

mmais de 1 horaa 2 horas
mmais de2 a 3 horas
1mais de 3 a 4 horas

mmais de 4 horas

Grafico 5.5 — Campus I — Professores - Tempo de permanéncia no estacionamento da FBYV

Quando apresentada aos professores a alternativa da possibilidade de troca de modo de
transporte para a realizacdo dos seus deslocamentos, a quantidade dos mesmos que admitiram
efetuar essa troca é pequena, como mostra o Gréfico 5.6. Destes, os usudrios do Onibus

trocariam pelo automdvel, enquanto que os de automdvel admitiram a troca pelo Onibus,
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desde que existisse uma linha direta entre a FBV e o local de origem/destino dos
deslocamentos ou se eles ndo tivessem mais condicdes de financeiras para a realizagdo do

pagamento da presta¢do do automével.

B i
W g1, o certeza

provavelmente

Grifico 5.6 — Campus I — Professores - Alteracao no modo de transporte para a realizacio dos
deslocamentos

5.2.2. Campus I — Funcionarios

Com relagdo aos funciondrios do Campus I da FBV que participaram da pesquisa, verifica-se
a predominancia do sexo feminino, correspondendo a 90,9% dos que responderam ao
questiondrio. Quanto a renda familiar desses funciondrios, 36,4% possuem uma renda entre
R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00, seguido de 27,3% com renda de até 2 saldrios minimos® (Tabela
5.9).

Tabela 5.9 — Campus I — Funcionarios - Nivel de renda familiar

Renda familiar Quantidade Percentual (%)
até R$ 760,00 3 27,3
entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 1 9,1
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 4 36,4
entre R$ 2.281,00 e R$ 3.040,00 1 9,1
entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 1 9,1
mais de R$ 3.800,00 1 9,1
Total 11 100,0

¥ O saldrio minimo vigente na época era R$ 380,00 (trezentos e oitenta reais).
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Observa-se, na Tabela 5.10 que hd uma predominancia de funcionérios (54,6%) que residem
no mesmo bairro onde se localiza o campus — Imbiribeira ou em bairros de vizinhanga
imediata, como Ipsep e Boa Viagem. Verifica-se, também, que os deslocamentos a pé sao

realizados por funciondrios que residem nessa vizinhanga.

Tabela 5.10 — Campus I — Funcionarios — Bairro de Residéncia x Modo de transporte de ida a FBV

Modo de transporte de ida a FBYV
Bairro de Residéncia Apé snibus Autombvel Mallzo(?oum Total
Areias - 1 - - 1
Boa Viagem - 1 - - 1
Cavaleiro - - - 1 1
Estancia - 1 - - 1
Imbiribeira 1 - - - 1
Ipsep 2 2 - - 4
Mustardinha - 1 - - 1
Rosarinho - - 1 - 1
Total 3 6 1 1 11

Outro aspecto a ser considerado é que, ao contrdario dos professores, 0s pequenos percursos
sdo realizados a pé, mesmo os realizados por funciondrios que dispunham de uma condic¢ao

socioecondmica melhor, como mostram as Tabelas 5.11. e 5.12.

Tabela 5.11 — Campus I — Funcionarios - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio de deslocamento de ida
X Modo de transporte para ida a FBY

Tempo médio do deslocamento de ida
Modo de transporte . -
para ida 3 FBV Nivel de Renda Familiar até15 | de15a30 | de31ad5 | ded6a1 | Total
minutos minutos minutos hora

entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 2 - - - 2

a pé mais de R$ 3.800,00 1 - - - 1

Total 3 - - - 3

até R$ 760,00 - 3 - - 3

entre R$ 761,00 e 1.520,00 - 1 - - 1

onibus entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - 1 - - 1

entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - 1 - - 1

Total - 6 - - 6

entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - 1 - 1

automovel

Total - - 1 - 1

entre R$ 2.281,00 e R$ 3.040,00 - - - 1 1

mais de um modo

Total - - - 1 1
TOTAL 3 6 1 1 11
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Tabela 5.12 — Campus I — Funcionarios - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo de
transporte ao sair da FBV

Modo de t . Tempo médio até o destino
odo de transporte , -
a0 sair da FBV Nivel de Renda Familiar a615 | de15a30 | de3la4s | ded6al | rotal
minutos minutos minutos hora
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 2 - - - 2
apé mais de R$ 3.800,00 1 - - - 1
Total 3 - - - 3
até R$ 760,00 - 3 - - 3
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - 1 - - 1
Onibus entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - 1 - - 1
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - 1 - - 1
Total - 6 - - 6
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - 1 - 1
automovel
Total - - 1 - 1
entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - - 1 1
mais de um modo
Total - - - 1 1
TOTAL)| 3 6 1 1 11

O modo predominante de transporte utilizado pelos funciondrios para chegar e sair do campus
€ o Onibus, seguido de viagens a pé. Essa escolha pode estar relacionada a condicdo
socioecondmica dos funciondrios. Assim, como foi observado com os professores, o tempo de
deslocamento predominante ao campus € de até 30 minutos, o que conduz a observacdo de

que o local da origem € relativamente préximo do local de origem/destino dessas viagens.

Quanto ao modo de transporte utilizado nos deslocamentos dos funciondrios, o Grafico 5.7
mostra que ndo ha mudanca no modo de transporte utilizado no deslocamento de ida e ao sair
da FBV. Observa-se, ainda, que ocorre uma predominancia (54,5%) da utilizacdo do modal
Onibus, enquanto que o uso do automovel apresenta um percentual inexpressivo. Isto tende a

refletir a relagdo do modo de transporte com o nivel socioecondmico do usudrio.
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Grafico 5.7 — Campus I — Funcionarios - Modo de transporte utilizado nos deslocamentos

O local de moradia representa a totalidade da origem das viagens para os funciondrios que se
deslocam ao campus no periodo da manha, enquanto que o trabalho prevalece quando esse

deslocamento se inicia no periodo da tarde, como pode ser observado no Grafico 5.8.
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Griafico 5.8 — Campus I — Funcionarios - Distribuicio das viagens segundo a origem por turno

O Gréfico 5.9 mostra que a casa é o unico destino citado pelos funciondrios ao sair desse

campus, independentemente do turno de trabalho na institui¢do.
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Grafico 5.9 — Campus I — Funcionarios - Distribui¢do das viagens segundo o destino por turno

Ao responderem ao questionamento relativo a troca do modo de transporte utilizado para
realizar os seus deslocamentos, a maioria absoluta dos funciondrios respondeu positivamente
a essa solicitacdo, como mostra o Grafico 5.10, onde o automdvel foi o modo de transporte

mais citado (62,5%), seguido pelo transporte escolar (25%) (Tabela 5.13).

B nao
B . com certeza

= provavelmente

Grifico 5.10 — Campus I — Funcionarios - Alteracio no modo de transporte para realizacio dos
deslocamentos

Tabela 5.13 — Campus I - Funcionarios — Preferéncia do modo de transporte para efetuar os
deslocamentos em uma possivel troca

Resposta Quantidade Percentual (%)
Transporte escolar 2 25,0
Automével 5 62,5
Transporte complementar 1 12,5
Total 8 100
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5.2.3. Campus I — Alunos

Do total de 333 alunos do Campus I da FBV, que responderam ao questiondrio, ndo se
percebe nenhuma predominincia com rela¢do ao sexo dos mesmos, uma vez que 166 (49,8%)
sd0 homens e 167 (50,2%) sao mulheres. A maioria desses alunos (51,4%) possuem idade até

21 anos de idade, como mostra a Tabela 5.14.

Tabela 5.14 — Campus I — Alunos — Faixa etaria

Idade Quantidade Percentual (%)
17 a 21 anos 171 51,4
22 a 30 anos 101 30,3
31 a 40 anos 38 11,4
acima de 40 anos 23 6,9
Total 333 100

O Gréfico 5.11 mostra o nivel de renda familiar dos alunos. Observa-se que 50,2% dos
mesmos se enquadram na faixa de renda de maior poder aquisitivo e apenas 5,8% pertencem a

uma faixa de baixa renda.

5.8%

até R$ 760,00
mentre R$ 761,00e R$ 1.520,00
mentreR$ 1.521,00e R$ 2.280,00
®entre R$ 2.281,00e R$ 3.040,00
®entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00
mmais deR$ 3.800,00

Grafico 5.11 — Campus I — Alunos — Nivel de renda familiar

Como mostra a Tabela 5.15, os alunos do Campus I residem, em sua maior parte, em bairros
vizinhos de onde se localiza o campus, sendo Boa Viagem o que apresenta o maior percentual
(34,5%), seguido de Piedade (10,5%) e Ipsep (2,7%), entre outros, € no bairro do préprio
campus — Imbiribeira (4,5%). Observa-se, também, que os estudantes residem, em sua
maioria, em bairros de maior valor imobilidrio, comprovando o padrdo socioecondmico dos

mesmos.
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Tabela 5.15 — Campus I — Alunos — Bairro de residéncia

Bairro de Residéncia Quantidade Percentual (%)
Boa Viagem 115 34,5
Piedade 35 10,5
Candeias 15 4,5
Imbiribeira 15 4,5
Ipsep 9 2,7
Boa Vista 8 2.4
Ibura 8 2.4
Torre 6 1,8
Areias 5 1,5
Cohab (Cabo) 5 1,5
Gracas 5 1,5
Setibal 5 1,5
Aflitos 4 1,2
Arthur Lundgren I 4 1,2
Casa Forte 4 1,2
Cordeiro 4 1,2
Pte. dos Carvalhos 4 1,2
Aldeia 3 0,9
Pina 3 0,9
Prazeres 3 0,9
Rio Doce 3 0,9
Sdo José 3 0,9
Bairro Novo 2 0,6
Campo Grande 2 0,6
Casa Caiada 2 0,6
CDU 2 0,6
Estancia 2 0,6
Janga 2 0,6
Maranguape I 2 0,6
Outros bairros 53 15,9
Total 333 100,00

O modo de transporte utilizado pelos estudantes para a realizacdo dos seus deslocamentos em

direcdo ao campus e ao sair do mesmo, € predominantemente o automoével, seguido pelo

onibus, como mostra o Grafico 5.12. Os demais modos de transporte apresentam percentuais

muito pequenos de utilizacao.
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Grafico 5.12 — Campus I — Alunos — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos

O perfil socioecondmico dos alunos tende a refletir a escolha do modo de transporte, o que
pode ser comprovado ao se analisar os Gréficos 5.13 e 5.14, onde se verifica que a medida
que a renda familiar aumenta, o percentual de utilizagdo do automével também aumenta e
reduz o uso do Onibus; enquanto que, quando a renda familiar diminui, a utilizacdo do dnibus

cresce e reduz a do automovel.
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Grafico 5.13 — Campus I — Alunos — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos de ida a FBY em
func¢io da renda familiar
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Grafico 5.14 — Campus I — Alunos - Modo de transporte utilizado nos deslocamentos ao sair da FBV em
funcio da renda familiar

Quando levado em consideragdo o tempo de viagem relacionado com o modo de
deslocamento e o nivel de renda familiar (Tabela 5.16), observa-se que, mesmo os pequenos
percursos, com tempo de viagem de até 15 minutos, s@o realizados por modo de transporte
motorizado. Verifica-se que a grande maioria das viagens (266), que corresponde a cerca de
80% do total, é realizada com tempo médio de deslocamento de até 45 minutos, enquanto que,
a medida que a distdncia aumenta, hd uma diminui¢do no quantitativo das viagens. Isto
caracteriza a proximidade da FBV com o local de origem e destino na maioria dos

deslocamentos realizados pelos alunos.

Analisando, ainda, a tabela acima citada, e considerando os dois modos de transporte mais
utilizados pelos alunos - automével e dnibus — verifica-se que nas viagens com tempo médio
de deslocamento de até 30 minutos, ha um predominio do uso do automével no nimero total
das viagens realizadas. No entanto, na medida em que esse tempo aumenta, ou seja, as
distancias entre o local de origem e o campus vao ficando maiores, hd uma inversdao em
relacdo ao quantitativo dos deslocamentos realizados por automdveis e 6nibus, passando a
existir um predominio do uso do transporte coletivo. Isto € reflexo, também, do padrao de
vida dos alunos desse campus, visto que, os deslocamentos com um tempo de viagem mais
longo sdo, em grande parte, realizados por estudantes pertencentes a uma faixa de renda

menor.
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Este comportamento € semelhante quando se compara o nivel de renda familiar com o modo
de transporte e tempo de deslocamento para o destino ao sair da instituicdo, onde se observa
que nos deslocamentos acima de 30 minutos hd o predominio da utilizacdo do transporte

coletivo, em detrimento do uso do automovel (Tabela 5.17).

Tabela 5.16 — Campus I — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Modo transporte para ida a FBV x Tempo
médio de deslocamento de ida

Modo transporte para ida a FBV
Tempo médio S o | 2 |s =|E 0 g
y - S| 8l «| 2| 2 |° g3 £ 5
deslocamento Nivel de Renda Familiar w | 9B o |SE 3| 9|38 g2l g |8 g Total
. =1 S| 2 (&gl = g S |2 3|° & 5 |&Fs
de ida =| 2| S|g3 E| | 2|EBlgEl B |s=
3 § g = g S &l = g g
até R$ 760,00 1 - - - 1 2 - - - - 4
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - 1 - - 2 7 - - - - - 10
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 - - - 2 4 - - - - - 7
até 15 minutos |entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - - 1 6 - - - - 7
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - - 4 - - - - - 4
mais de R$ 3.800,00 4 - - 1 47 - - - 1 - 57
Total 6 1 - 1 |10 | 70 - - - 1 - 89
até R$ 760,00 - - - - 5 1 - - - - - 6
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - - - 6 5 - - - - - 11
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 - - - 5 6 1 - - - - 13
de 15a30
. entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - - - 3 3 1 - - - - 7
minutos
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - - 1 5 - - - - - 6
mais de R$ 3.800,00 1 - - 1 13 | 49 - - - - 1 65
Total 2 - - 1 [33 69| 2 - - - 1 108
até R$ 760,00 - - - - 4 1 - - - - - 5
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - - - 10 | 1 1 - 1 - 1 14
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - - - 5 1 - - - - - 6
de 31 a45
. entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - - - 5 6 - - - - - 11
minutos
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - - 4 4 - - - - - 8
mais de R$ 3.800,00 - - 1 1 7 16 - - - - 25
Total - - 1 1 (35|29 | 1 - 1 - 1 69
até R$ 760,00 - - - - 2 - - - 1 - - 3
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - - - 5 1 - - 1 1 - 8
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - - - 1 - - - - 1 - 2
de 46 a 1 hora |entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - 1 1 2 3 - - - - - 7
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - - - - - - 1 - - 1
mais de R$ 3.800,00 - - - - 5 4 - - - - - 9
Total - - 1 1 (|15 | 8 - - 3 2 - 30
até R$ 760,00 - - - - 1 - - - - - 1
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - - - 3 - - 1 2 1 - 7
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - - - 3 1 - 1 - 1 - 6
mais de 1 hora |entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - - 4 - - 1 2 - 7
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - - - - - 1 - - 1
mais de R$ 3.800,00 - - - 1 2 4 - 1 - - - 8
Total - - - 1 [13 | 5 - 4 5 2 - 30
Nao responderam - - - - - - - - - - - 7
TOTAL| 8 1 2 5 106|181 | 3 4 9 5 2 333
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Tabela 5.17 - Campus I — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Modo transporte ao sair da FBV x Tempo
médio de deslocamento ao sair da FBV

Modo transporte ao sair da FBV
Tempo médio S |e ) S la <lE ° g
p - S| &€ 5 « 21 2|5 gl= =1
deslocamento Nivel de Renda Familiar w | © WIS 3| 9|8 |aElwl g |8 gl Total
> . 2| S| 2 |&7gl 2 g 3 |23|° 8 5 |&8
até o destino < | S s |g 2 & ) I} -‘E Bl g 2|5
51 8|87 2| 2 |S&E 5 g
até R$ 760,00 1 - - 1 2 2 - - - - 6
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 1 - - 4 6 - - - - - 12
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 2 - - - 2 7 - - - - - 11
até 15 minutos |entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - - - - 6 1 - - - 7
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - - 1 4 - - - - - 5
mais de R$ 3.800,00 2 - - 1 3 |51 - - - 1 - 58
Total 6 1 - 2 |12 |76 | 1 - - 1 - 99
até R$ 760,00 - - - - 5 1 - - - - - 6
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - - - 3 4 - - - - - 7
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 - - - 3 3 1 - 1 - - 9
de 15a30
. entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - - - 4 8 - - - - - 12
minutos
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - - - 7 - - - - - 7
mais de R$ 3.800,00 1 - - 1 13 | 49 - - - - - 64
Total 2 - - 1 (28|72 | 1 - 1 - - 105
até R$ 760,00 - - - - 2 - - - - - - 2
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - - - 8 4 1 - - - - 13
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - - 1 5 2 - - - - - 8
de31a45
. entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - 1 1 2 5 - - - - - 9
minutos
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - 1 2 4 - - - - - 7
mais de R$ 3.800,00 - - 1 1 14 | 16 - - - - - 32
Total - - 2 4 |33 |31 |1 - - - - 71
até R$ 760,00 - - - - 3 - - - - - - 3
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - - - 4 1 - - - - - 5
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - - - 1 - - - - - - 1
de 46 a 1 hora |entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - - 1 3 1 - - - - - 5
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - - 1 - - - - - - 1
mais de R$ 3.800,00 - - - 1 3 3 - - - - - 7
Total - - - 2 |15 5 - - - - - 22
até R$ 760,00 - - - - 1 - - 1 - - 2
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - - - 8 - - 1 3 - - 12
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - - - 3 1 - 1 - - - 5
mais de 1 hora |entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - - - 5 - - 1 - - - 6
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - - - - - - - - -
mais de R$ 3.800,00 - - - - 2 - 1 1 - - 4
Total - - - - 17 | 3 - 4 5 - - 29
Nao responderam - - - - - - - - - - - 7
TOTAL| 8 1 2 9 105|187 | 3 4 6 1 - 333

No entanto, é importante se analisar esses deslocamentos em funcdo do turno freqiientado

pelos estudantes.

No turno da manha, verifica-se a predominancia pelo uso do automével, seguido pelo donibus

como modo de transporte mais utilizado pelos alunos ao efetuar seus deslocamentos (Gréfico
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5.15). Entretanto, hd uma pequena variacdo no percentual de utilizacdo desses modos de
transporte quando analisados os deslocamentos de ida e ao sair da institui¢do; neste dltimo,
ocorre uma pequena reducio no uso do automovel e um discreto acréscimo no percentual do

transporte coletivo.
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Grafico 5.15 — Campus I — Alunos — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos — turno da manha

No turno da noite, assim como ocorreu no turno da manha, o automével € o principal modo de
transporte utilizado pelos alunos do campus I, sendo o transporte coletivo a op¢do seguinte
escolhida pelos estudantes. Neste turno, entretanto, ao contrdrio do matutino, ocorre um
pequeno acréscimo no percentual de utilizagdo do automédvel e de redug@o do uso do 6nibus,
quando se compara os deslocamentos de ida para a FBV e os de saida do campus, ou seja,

alguns alunos, provavelmente, vao de 6nibus, mas voltam de automével (Gréfico 5.16).

outro

transporte complementar
mais deum modo
onibus da prefeitura
motocicleta

automovel . .

o ®IDAPARA A FBV - Noite
onibus
HAOSAIRDAFBV - Noite
transporte escolar
van alugada
bicicleta

apé

0,0 20,0 40.0 60.0 80,0

Percentual (%0)

Grafico 5.16 — Campus I — Alunos — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos — turno da noite
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No turno da manhd, o Grafico 5.17 mostra a distribuicdo de viagens segundo a origem € o
destino dos deslocamentos efetuados pelos alunos do Campus I, onde se verifica a
predominancia da casa como ponto de origem e de destino dos deslocamentos. Entretanto,
merece o registro do aparecimento, mesmo num quantitativo pequeno, do trabalho como
ponto de origem dos deslocamentos do periodo matutino. Este comportamento pode ser
explicado pela caracteristica de um dos cursos pesquisados. Os hordrios de aula dos cursos de
po6s-graduagdo estdo divididos em manha e tarde, o que explica a resposta dos alunos que
teriam o local de trabalho como origem do deslocamento de ida para a FBV. Os demais

pontos de origem e destino nio apresentam percentual representativo.

90 84,6 855

B ORIGEM
EDESTINO

Percentual (%)

20 A 14.5

10 1.7 0.9 1.7

casa trabalho lazer outros

Grafico 5.17 — Campus I — Alunos — Origem e destino dos deslocamentos — turno da manha

Com relacdo a origem dos deslocamentos de ida a FBV, no periodo da noite, as viagens
originadas de casa representam a maioria, enquanto aquelas originadas do trabalho respondem
por 36,8%. Ja com relagcdo ao destino dos estudantes ao sair da FBV, a casa € o destino de
praticamente a totalidade dos alunos do Campus I, tendo em vista, principalmente o horario

de encerramento das atividades académicas no periodo da noite (Grafico 5.18).



92

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

Percentual (%)

97,6
m ORIGEM
L ® DESTINO
1,4 1,4 09
] /
casa trabalho outros

Grafico 5.18 — Campus I — Alunos — Origem e destino dos deslocamentos — turno da noite

Outro aspecto que pode ser avaliado € que a maior parte dos alunos que se utilizam do

automovel para se deslocar até a FBV sdo os préoprios condutores do veiculo, tanto no turno

da manha quanto no turno da noite (Tabela 5.18). Isso € um indicativo da predominéncia de

estudantes pertencentes a uma classe de renda média/alta, e a um nivel socioecondmico mais

elevado, caracteristico de uma parcela da populacdo de Recife, possuidora de uma melhor

qualidade de vida.

Tabela 5.18 — Campus I — Alunos - condutor do veiculo na ida para a FBV por turno

Resposta Turno da Manha (%) Turno da Noite (%)
Sempre 53,7 60,0
Freqiientemente 7,5 9,1
As vezes 11,9 11,8
Nunca 26,9 19,1
Total 100,0 100,0

Os condutores dos veiculos tém em sua grande maioria a FBV como destino final nos

deslocamentos de ida, com um maior percentual no turno da noite, como pode ser observado

na Tabela 5.19.
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Tabela 5.19 — Campus I — Alunos - destino final do condutor do veiculo na ida para a FBV por turno

FBYV como destino final Turno da Manha (%) Turno da Noite (%)
Sim 67,2 85,5
Nio 32,8 14,5
Total 100,0 100

E importante registrar no que diz respeito aos condutores de veiculos que nao possuem a IES

como destino final, que mais da metade deles, como se observa na Tabela 5.20, ndo passaria

pelo campus para realizar a viagem, tendo a mesma sido realizada apenas para proporcionar o

deslocamento do aluno para a instituicao.

Tabela 5.20 — Campus I — Alunos - o condutor do veiculo passaria na frente da FBV

Resposta Turno da Manha (%) Turno da Noite (%)
Sempre 9,1 12,5
Freqiientemente 9,1 6,3
As vezes 27,3 25,0
Nunca 54,5 56,3
Total 100 100

Com relagdo ao local de estacionamento dos veiculos, nos dois turnos, a totalidade dos

estudantes estaciona os veiculos, gratuitamente, no espaco disponibilizado pela prépria IES,

cuja permanéncia no local €, em sua maioria, acima de 3 horas (Tabela 5.21), ou seja, durante

todo o turno.

Tabela 5.21 - Campus I — Alunos - tempo de permanéncia no estacionamento

Tempo de Permanéncia Turno da Manha (%) Turno da Noite (%)
até 30 minutos - 2,1
mais de 1 hora a 2 horas - 9.4
mais de 2 horas a 3 horas 8,9 20,0
mais de 3 horas a 4 horas 48,9 61,1
mais de 4 horas 42,2 7,4
Total 100,0 100,0
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A Tabela 5.22 mostra a predominancia do percentual de alunos que fazem uso do automoével
ao sair da FBV, nos dois turnos, como os proprios condutores do veiculo, mas que cerca de
1/3 deles se utilizam de carona. Destes 29,4% e 54,3%, respectivamente, nos turnos da manha
e noite, saem da instituicdo em veiculos de outros usudrios do campus, enquanto os demais
realizam as viagens em veiculos de pessoas externas a instituicdo, os quais se dirigem até o

local para proporcionar o deslocamento de saida dos estudantes (Tabela 5.23).

Tabela 5.22 - Campus I — Alunos - saida da FBV como condutor do veiculo

Tempo de Permanéncia Turno da Manha (%) Turno da Noite (%)
Sempre 54,0 55,1
Freqiientemente 9,5 7,9
As vezes 9,5 7,1
Nunca 27,0 29,9
Total 100,0 100,0

Tabela 5.23 — Campus I — Alunos - Ocupacio na FBV dos condutores dos veiculos utilizados pelos alunos
na saida da instituicio

Ocupacio na FBV dos condutores do veiculo Turno da Manha (%) Turno da Noite (%)
Sim 29,4 54,3
Nio 70,6 45,7
Total 52 100

Outro aspecto analisado refere-se a possibilidade de troca do modo de transporte utilizado
pelos alunos para efetuarem os seus deslocamentos. A maior parte dos mesmos ndo efetuaria
essa troca. No entanto, cerca de 42% realizariam a mudan¢a do modo de transporte (Gréfico
5.19). Dos alunos que trocariam o modo de transporte para a realizacdo dos seus
deslocamentos, como se observa no Grafico 5.20, o automdvel € o preferido pela maioria dos
mesmos para a realizacdo dessa troca; o transporte escolar foi considerado o segundo modo de
transporte sugerido pelos estudantes. A seguir, mostra-se 0 modo de transporte utilizado
atualmente por aqueles que admitiram a possibilidade de efetuar a troca por esse modo de

transporte.
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Grifico 5.19 — Campus I — Alunos - Alteracido no modo de transporte para realizacio dos deslocamentos
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Grafico 5.20 — Campus I — Alunos — Preferéncia do modo de transporte para efetuar os deslocamentos em

uma possivel troca

Os alunos do turno da manha, que registraram a possibilidade da troca do modo de transporte

sdo, na sua grande maioria (70%), usudrios do transporte coletivo (Gréfico 5.21); no turno da

noite, como mostra o Gréfico 5.22, o maior percentual continua sendo de usudrios do Onibus

(78%).
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Grifico 5.21 — Campus I — Alunos — Modo de transporte utilizado pelos estudantes que trocariam o modo

de transporte nos deslocamentos — turno da manha
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Grifico 5.22 — Campus I — Alunos — Modo de transporte utilizado pelos estudantes que trocariam o modo

de transporte nos deslocamentos — turno da noite

Verifica-se nos gréficos acima citados, que um percentual considerdvel de estudantes que se

utilizavam do automdvel admitiu efetuar a troca de modo de transporte para realizagdo dos

deslocamentos. Neste caso, os alunos elencaram o transporte escolar — desde que

disponibilizado pela FBV; o Onibus, que parasse na porta da FBV e oferecesse qualidade de

servico, bem como para redugcdo de despesas; e o metrd, desde que tivesse boa rede e

velocidade e atendesse aos deslocamentos de todos.
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Nesta pesquisa, foi possivel ter uma nocdo do motivo pelo qual os alunos escolheram a FBV
para realizar os seus estudos de nivel superior. Foram colocados atributos que se relacionam
diretamente com o tema estudado, para que os estudantes estabelecessem o grau de

importancia dos mesmos, em uma escala de 1 (maior importancia) a 6 (menor importincia).

Considerando as 263 respostas vdlidas, em média, de um total de 333 questiondrios
respondidos, verifica-se que a qualidade dos cursos € o principal motivo da escolha dos alunos

pela FBV (tanto no turno da manhd como no da noite), como mostram os Graficos 5.23 e
5.24.

Observa-se, ainda, que a proximidade da residéncia é um indicativo importante para os graus
de importancia 2, 3 e 4, nos dois turnos. A facilidade de transporte, por sua vez, constitui-se
num importante indicativo no nivel de importancia 3, para o turno da manha, e nos niveis de

importancia 3 e 4, para o turno da noite.
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Grafico 5.23 — Campus I — Alunos — Motivo de escolha da FBV — turno da manha
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Grafico 5.24 — Campus I — Alunos — Motivo de escolha da FBV — turno da noite

Outro aspecto levantado na pesquisa refere-se a possibilidade da utilizagao do metr6 quando

do inicio da operacdo da Linha Sul. A grande maioria dos usudrios regulares (professores,

alunos e funcionarios) do Campus I se posicionou contraria a essa possibilidade, entretanto,

13,4% poderiam utilizar o metrd em uma parte do seu deslocamento numa integracdo com o

onibus. As demais possibilidades apresentaram percentuais inexpressivos (Tabela 5.24).

Tabela 5.24 - Campus I — Usudrios regulares - Possibilidade de utilizacdo do metrd, quando do inicio da

operacio da Linha Sul

Resposta Quantidade Percentual (%)
Nenhuma 312 82,1
Em parte, com integracdo com Onibus 51 13,4
Principal modo de transporte 3 0,8
Outros 5 1,3
Nao responderam 9 2,4
Total 380 100,0

5.2.4. Tépicos Conclusivos

Nesta parte da pesquisa foram analisados os deslocamentos dos usudrios regulares do Campus

I da FBV, onde foi possivel observar que:
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a maioria dos usudrios que freqiienta a institui¢do reside no mesmo bairro ou em
bairros préximos desse Campus, com distancias de até 8 Km, o que poderia indicar a

sua drea de influéncia primdria;

o modo de transporte utilizado pela maioria dos professores e alunos do Campus I € o
automoével. No entanto, o Onibus é o modo de transporte que apresenta maior

percentual entre os funcionérios;

o estacionamento préprio da instituicdo, disponibilizado gratuitamente pela mesma € o
local utilizado pelos usudrios do automoével para deixar os veiculos, cujo tempo de
permanéncia equivale, geralmente, ao tempo de duracdo das atividades académicas

durante um turno de funcionamento;

a distribuicdo modal das viagens, de chegada e saida do Campus I, estd ligada a
distancia, ao tempo de viagem e ao horério de realizacdo desses deslocamentos, mas,
principalmente, diretamente ligada as condi¢des socioecondmicas dos usudrios, uma
vez que, quando as condi¢des financeiras sdo melhores, a maioria das viagens de
pequenos percursos (tempo de viagem de até 15 minutos) € realizada com a utilizagao
de transporte motorizado, principalmente do automével. Portanto, pode-se dizer que o
padrao de viagens do Campus I da FBV estd fortemente relacionado com o nivel
socioecondmico dos seus usudrios regulares. Isso refor¢a a primeira premissa dessa

dissertagao;

o modo de transporte predominante dos usudrios tem impacto na defini¢ao da drea de
influéncia, ja que a maioria desses se utiliza do automoével, caracterizando o seu nivel
socioecondmico e a condi¢do de moradia em regides urbanizadas e mais estruturadas

da cidade, localizadas, normalmente, nas proximidades da IES;

mais de 60% dos deslocamentos no Campus I sdo realizados com tempo de viagem de
até 30 minutos. Quando acrescidos a estes os deslocamentos com tempo de viagem de
31 a 45 minutos, o percentual passa a ser na ordem de 85%. Isto caracteriza a relativa
proximidade da institui¢do com os locais de origem e destino dos deslocamentos

realizados;
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observa-se nos deslocamentos realizados pelos alunos do Campus I, com tempo de
viagem de até 30 minutos, que hd a predominancia do uso do automdvel, com o
transporte coletivo se constituindo na segunda op¢do mais utilizada; a partir das
viagens com tempo de percurso de 31 a 45 minutos ocorre uma inversio na
distribuicdo modal das viagens em relacdo a esses dois modos de transporte,
prevalecendo o uso do Onibus. Este comportamento ratifica a afirmativa de que
usudrios, em especial os alunos que possuem uma renda familiar de maior poder
aquisitivo, residem em dreas mais proximas a institui¢do e se utilizam do transporte

individual na realizag¢do dos seus deslocamentos;

verificou-se que a oferta de transporte publico nao interfere diretamente na
caracterizacdo do modo de transporte utilizado nos deslocamentos dos usudrios do
Campus I da FBV, uma vez que a drea € dotada de bom atendimento pelo transporte

publico, mas sua utilizag@o estd mais associada as condicdes financeiras dos usudrios;

no que se refere a possibilidade de troca do modo de transporte utilizado para a
realizacdo dos deslocamentos, a maior parte dos usudrios ndo efetuaria essa operacao.
Aqueles que admitiram essa possibilidade, a maioria € constituida por usudrios do
transporte coletivo por Onibus, sendo o automével o modo preferido pelos mesmos

para a efetivacdo dessa troca;

com relacdo ao questionamento feito aos alunos sobre os atributos mais importantes
considerado pelos mesmos para a escolha pela FBV, a qualidade dos cursos aparece
como o principal fator de atratividade do pdlo, seguido pela proximidade da residéncia

e facilidade de transporte;

quanto ao que se refere a possibilidade da utilizacdo do metrd, quando do inicio de
operacdo da Linha Sul, mais de 82% dos usudrios do Campus I se posicionaram
contrérios a essa possibilidade, mas cerca de 14% admitiram utilizad-lo em uma parte
do seu deslocamento numa integracdo com o Onibus, dos quais cerca de 45% sao,

atualmente, usudarios de Onibus.
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5.3. Campus II - Rua Eduardo Wanderley — Boa Viagem

No Campus II, dos 423 questiondrios aplicados, 31 (7,3%) foram de professores, 370 (87,5%)

de alunos e 22 (5,2%) de funcionarios.

A pesquisa nesse campus foi realizada no periodo noturno, em virtude da concentracao das

atividades neste periodo.

5.3.1. Campus II - Professores

Em relacdo aos professores, 74,2% sdo do sexo masculino, enquanto que 25,8% sdao do sexo
feminino. Quanto a renda familiar desses professores, observa-se a predominancia de uma
renda de mais de R$ 3.800,00 (trés mil e oitocentos reais), confirmando o nivel

socioecondmico elevado dos professores da institui¢ao (Tabela 5.25).

Tabela 5.25 — Campus II — Professores - Nivel de renda familiar

Renda familiar Quantidade Percentual (%)
Entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 2 6,5
Entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 5 16,1
Mais de R$ 3.800,00 24 774
Total 31 100

Os locais de residéncia dos professores sdo indicadores do padrio de vida dos mesmos.
Verifica-se que a maioria deles mora em Boa Viagem e em bairros bem estruturados e de
maior valor imobilidrio da Cidade do Recife, como Aflitos, Gragas, Jaqueira, Parnamirim,
Tamarineira e Torre, bem como de dois bairros do Municipio de Jaboatdo dos Guararapes —

Candeias e Piedade (Tabela 5.26).

Tabela 5.26 - Campus II - Professores — Bairro de residéncia

Bairro de Residéncia Quantidade Percentual (%)
Boa Viagem 8 25,8
CDhU 4 12,9
Virzea 3 9,7
Aflitos 2 6,5
Candeias 2 6,5
Boa Vista 1 3,2
Casa Forte 1 3,2
Cordeiro 1 3,2




102

Tabela 5.26 - continuacio

Engenho do Meio 1 3.2
Gracas 1 3,2
Imbiribeira 1 3,2
Jaqueira 1 3,2
Parnamirim 1 3,2
Piedade 1 3,2
Tamarineira 1 32
Tejipio 1 3,2
Torre 1 3,2
Total 31 100,0

Este perfil socioecondmico reflete no modo de transporte utilizado para a realizacdo dos
deslocamentos dos professores, como mostra o Gréifico 5.25, onde praticamente a sua
totalidade € realizada por automével. Verifica-se, também, que ndo hd troca do modo de

transporte nos deslocamentos de ida para o Campus Il da FBV e ao sair dessa institui¢ao.

m]DAPARA AFBV
mAOSAIR DAFBV

IN°. de Professores

onibus automovel motocicleta

Grafico 5.25 - Campus II — Professores - Modo de transporte utilizado nos deslocamentos

As Tabelas 5.27 e 5.28 mostram que nos deslocamentos de pequenos percursos, ndo ha
registro de que fossem realizados a pé, o que se justifica pelo nivel socioecondmico dos

professores.

Quanto ao tempo médio gasto pelos professores para a realizacdo dos seus deslocamentos,
observa-se que hd uma relativa proximidade com o local de origem e de destino das viagens

em relacdo a esse campus da FBV.
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Tabela 5.27 - Campus II — Professores - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida x

Modo de transporte para ida a FBV
Modo Tempo médio deslocamento de ida
transporte . o1
para ida & Nivel de Renda Familiar até 15 |de 15230 de 31 a 45 mi::t?)ga . Total
FBV minutos | minutos | minutos hora
) entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - 1 - - 1
Onibus
Total - 1 - - 1
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - 1 - 1 2
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - 2 1 - 3
automovel
mais de R$ 3.800,00 3 10 10 1 24
Total 3 13 11 2 29
) entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - 1 - - 1
motocicleta
Total - 1 - - 1
TOTAL 3 15 11 2 31

Tabela 5.28 - Campus II - Professores - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento até o
destino x Modo de transporte ao sair da FBV

Modo Tempo médio deslocamento ao destino
transporte P -
20 sair da Nivel de Renda Familiar até15 | de152a30 | de31a4s miriilft::a L Total
FBV minutos | minutos minutos hora
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - 1 1
Onibus
Total - = 5 1 1
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - 2 - - 2
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - 3 - - 3
automével
mais de R$ 3.800,00 14 - 3 24
Total 7 19 - 3 29
) entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - 1 - 1
motocicleta
Total - 1 - - 1
TOTAL 7 20 - 4 31

O trabalho € o ponto de origem das viagens para a maioria dos professores, seguido pela casa.

Este resultado é explicado em funcdo das atividades de funcionamento ocorrerem no horario

noturno, possibilitando aos professores trabalharem em outras instituicdes durante o

expediente diurno ou mesmo exercerem outras fungdes. J4 com relacdo ao destino, a quase

totalidade dos deslocamentos sdo realizados para casa, fato justificado em funcdo do horério

de encerramento das atividades académicas ocorrer as 22:10h (Grafico 5.26).
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Grifico 5.26 - Campus II — Professores — Distribuiciao das viagens segundo a origem e destino dos
deslocamentos

A Tabela 5.29 mostra que, daqueles professores que fazem uso do automdvel ou da
motocicleta, a grande maioria sdo os proprios condutores dos veiculos. Verifica-se, ainda, na
pesquisa, que praticamente a totalidade desses condutores tem a institui¢cdo como destino final

do deslocamento realizado (Tabela 5.30).

Tabela 5.29 — Campus II — Professores — condutor no deslocamento de ida a FBV

Condutor Quantidade Percentual (%)
Sempre 27 90,0
Freqiientemente 1 3,3
Nunca 2 6,7
Total 30 100

Tabela 5.30 — Campus II — Professores — Destino final do condutor na ida para a FBV

Condutor Quantidade Percentual (%)
Sim 29 96,7
Nao 1 3,3
Total 30 100

No Campus II, como a FBV disponibilizava um espago interno para o estacionamento dos

professores, a grande maioria faz uso do mesmo, como pode ser observado na Tabela 5.31.
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Tabela 5.31 — Campus II — Professores — Local utilizado

ara estacionamento

Local de estacionamento Quantidade Percentual (%)
Préprio da FBV, ndo pago 27 93,1
ao longo da via 1 3,4
Outros 1 3,4
Total 29 100

Quando apresentado aos professores do Campus II o questionamento sobre a possibilidade de

troca do modo de transporte para a realizacdo dos seus deslocamentos, cerca de 1/3 dos

mesmos poderiam efetivar essa troca (Tabela 5.32). Daqueles que trocariam o modo de

transporte e responderam que fariam uso do Onibus, a troca s6 seria realizada caso o Onibus

fosse da propria FBV, ou seja, um transporte escolar ou, ainda, se houvesse a ligacdo direta

com o local de destino (Tabela 5.33).

Tabela 5.32 — Campus II - Professores — Alteracdo no modo de transporte para realizacio dos

deslocamentos
Resposta Quantidade Percentual (%)
Nio 22 71,0
Sim, com certeza 2 6,5
Provavelmente 7 22,6
Total 31 100

Tabela 5.33 - Campus II - Professores — Preferéncia do modo de transporte para efetuar os

deslocamentos em uma possivel troca

Resposta Quantidade Percentual (%)
Onibus 3 333
Automovel 1 11,1
Metrd 1 11,1
Mais de um modo 2 22,2
Outro 2 22,2
Total 9 100

5.3.2. Campus II - Funcionarios

Com relacdo aos funciondrios do Campus II da FBV que participaram da pesquisa, verifica-se

que a maioria é do sexo feminino, correspondendo a 68,2%. Quanto a renda familiar desses

funcionarios, 45,4% possuem uma renda de até R$ 1.520,00 (Tabela 5.34). Entretanto, ha um
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percentual considerdvel (36,3%) de funciondrios, nesse campus, que possuem um nivel

socioecondmico mais elevado.

Tabela 5.34 — Campus II — Funcionarios - Nivel de renda familiar

Renda familiar Quantidade Percentual (%)
até R$ 760,00 5 22,7
entre R$ 761,00 e 1.520,00 5 22,7
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 4 18,2
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 4,5
mais de R$ 3.800,00 7 31,8
Total 22 100

Observa-se na Tabela 5.35 que hd um predominio de funcionérios que residem no bairro onde

se localiza o campus — Boa Viagem e em bairros vizinhos como Imbiribeira, Ipsep, Ibura e

Pina. Verifica-se que, neste campus, aparecem como local de residéncia dos funciondrios,

além de Boa Viagem, outros bairros da Regido Metropolitana de Recife, com valor

imobilidrio elevado como Apipucos, Espinheiro, Gracas e Aldeia.

Tabela 5.35 - Campus II — Funcionarios — Bairro de residéncia

Bairro de residéncia

Cidade de residéncia

Camaragibe

Jaboatio

Lagoa de Itaenga

Olinda

Recife

Total

Aguas Compridas

Aldeia

Apipucos

Boa Viagem

Cajueiro

Candeias

Casa Caiada

Centro (Lagoa de Itaenga)

Espinheiro

Gragas

Ibura

Imbiribeira

Ipsep

Jd. Sao Paulo

Pina

—_| = = =] =] =]

Rio Doce

UR 11

—_| =] =] =] = =] = =] N =] =] =] =] i =] = =

Total

16

N
N
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O Griéfico 5.27 mostra que ndo hd troca no modo de transporte utilizado pelos funciondrios
desse Campus, para a realizacdo dos deslocamentos de entrada e saida da institui¢do, onde ha
o predominio da utiliza¢do do transporte coletivo, seguido pelo automével. Os deslocamentos
a pé t€m inexpressiva participacdo. Este comportamento pode ser explicado pelo maior nivel
socioecondmico apresentado por uma parcela de funciondrios desse campus, ou ainda, muito
embora morando no mesmo bairro, a distancia a ser percorrida a pé pode ser considerdvel,
sendo necessdrio utilizar algum meio de transporte motorizado, como mostram as Tabelas

5.36e5.37.

EIDA AFBV
6 - HAOSAIRDA FBV

N°. de funcionarios

2
1

apé onibus automovel

Grafico 5.27 - Campus II — Funcionarios - Modo de transporte dos funcionarios para efetuar seus
deslocamentos

Tabela 5.36 — Campus II — Funcionarios - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida x
Modo transporte para ida a FBY

Tempo médio deslocamento de ida
Modo de
transporte para Nivel de Renda Familiar até 15 de 152a30|de 31 a45 . de 46 mais de 1 Total
idaa FBV minutos | minutos | minutos minutos a 1 hora
hora
3 mais de R$ 3.800,00 1 - - - - 1
apé
Total 1 - - - = 1
até R$ 760,00 - - - 1 4 5
entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 - - 2 - - 2
. entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - 2 1 - 3
Onibus
entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 - 1 - - - 1
mais de R$ 3.800,00 - 1 - 1 - 2
Total - 2 4 3 4 13
entre R$ 760,00 e R$ 1.520,00 1 - 1 - 3
3 entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - 1 - - 1
automovel
mais de R$ 3.800,00 2 1 1 - -
Total 3 1 3 1 -
TOTAL| 4 3 7 4 4 22
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Tabela 5.37 — Campus II — Funcionarios - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo
transporte ao sair da FBYV

Tempo médio deslocamento de ida
Modo
transporte para Nivel de Renda Familiar até15 |de15a30|de312a45| . de 46 mais de 1| Total
idaa FBV minutos | minutos | minutos minutos a 1 hora
hora
) mais de R$ 3.800,00 1 - - - - 1
apé
Total 1 - - - - 1
até R$ 760,00 - - - 2 3 5
Entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 - - 2 - - 2
. entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - 2 1 - 3
Onibus
entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 - 1 - - - 1
mais de R$ 3.800,00 - 1 - - 2
Total - 2 4 4 3 13
entre R$ 760,00 e R$ 1.520,00 1 - 2 - - 3
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - 1 - - - 1
automovel
mais de R$ 3.800,00 2 1 1 - -
Total 3 2 - - 8
TOTAL| 4 4 7 4 3 22

Dos 8 (oito) funciondrios que faziam uso do automdvel para se dirigirem ao Campus II da
FBV, a maioria (75%) estacionava os seus veiculos ao longo da via e apenas uma pequena
quantidade utilizava o estacionamento privativo da instituicdo, possivelmente refletindo a
baixa capacidade de oferta de vagas do local, uma vez que os professores deste campus, em
sua totalidade, utilizavam deste espaco para o estacionamento dos seus veiculos (Tabela 5.38),

e esses professores possuem prioridade na ocupagio das vagas ofertadas.

Tabela 5.38 — Campus II — Funcionarios - Local utilizado para estacionamento

Resposta Quantidade Percentual (%)
Préprio da FBV, ndo pago 2 25,0
ao longo da via, ndo pago 6 75,0
Total 8 100,0

O local de moradia representa a maior parte (68,2%) da origem das viagens até a IES,
enquanto os demais tém o trabalho como ponto de origem do seu deslocamento,
correspondendo, muito provavelmente, aqueles profissionais que exercem outras atividades
no periodo diurno. No que se refere ao destino, verifica-se que a casa € o destino de
praticamente todos os funciondrios, o que € explicado pelo fato de trabalharem neste campus,

no periodo noturno (Gréfico 5.28).
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Grifico 5.28 — Campus II — Funcionarios — Distribuicdo das viagens segundo a origem e o destino

Ao responderem ao questionamento relativo a troca do modo de transporte para a realiza¢io
dos deslocamentos, a maior parte dos funciondrios (54,5%) respondeu que existiria a
possibilidade de realizacdo dessa troca, como mostra o Gréifico 5.29, na qual o automdvel
seria 0 modo de transporte mais utilizado (77,8%), caso os referidos funciondrios tivessem
condi¢des financeiras para tal. Os demais modos apresentaram uma participacio inexpressiva

(Tabela 5.39).

B ndo
B sim, com certeza

= provavelmente

Griafico 5.29 - Campus II - Funcionarios — Alteracio no modo de transporte para realizacdo dos
deslocamentos
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Tabela 5.39 — Campus II - Funcionarios — Preferéncia do modo de transporte para efetuar os
deslocamentos em uma possivel troca

Resposta Quantidade Percentual (%)
Transporte escolar 1 11,1
Automovel 7 77,8
Outro 1 11,1
Total 9 100,0

Vale ressaltar que quase a totalidade dos funciondrios que fariam a troca de modal para a

realizacdo das viagens de entrada e saida da instituicao sao usudrios dos Onibus (Tabela 5.40).

Tabela 5.40 — Campus II — Funcionarios — Modo de transporte utilizado pelos funcionarios, que fariam a
troca para realizar os deslocamentos de ida a FBV

Resposta Quantidade Percentual (%)
Onibus 11 91,7
Automovel 1 8.3
Total 12 100,0

5.3.3. Campus II — Alunos

Do total de 370 alunos do Campus II da FBV que responderam ao questiondrio, a maioria é de

jovens (Tabela 5.41), ocorrendo uma predominancia do sexo masculino (64,4%) em relacao

ao feminino (35,6%).

Tabela 5.41 — Campus II — Alunos - Faixa etaria

Faixa Etaria Quantidade Percentual (%)
17 a 21 anos 112 30,3
22 a 30 anos 189 51,2
31 a 40 anos 48 12,8
acima de 40 anos 15 4,1
Nao responderam a questdo 6 1,6
Total 370 100

O Grifico 5.30 mostra o nivel de renda familiar dos alunos, dos quais 52,6% pertencem a uma
faixa de renda de maior poder aquisitivo (acima de R$ 3.000,00) e apenas 4,1% se enquadram
numa faixa de condi¢do socioecondmica mais baixa. Este padrdo socioecondmico € elevado
quando comparado a renda familiar média da Regido Metropolitana do Recife, que, como ja

referido anteriormente, situa-se em torno de R$ 1.000,00, conforme dados do IBGE (2007).
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Grifico 5.30 - Campus II — Alunos - Faixa etaria - Nivel de renda familiar

Os alunos do Campus II residem, em sua maioria (55%) no bairro onde se localizava a
instituicdo - Boa Viagem e em bairros circunvizinhos como Imbiribeira, Ipsep, Ibura e Pina,
no Recife e Piedade e Candeias em Jaboatdo dos Guararapes. No bairro de Boa Viagem reside

um percentual expressivo (34,6%) dos estudantes (Tabela 5.42).

Tabela 5.42 — Campus II — Alunos — Bairro de Residéncia

Bairro de Residéncia Quantidade Percentual (%)
Boa Viagem 128 34,6
Candeias 25 6,8
Piedade 25 6,8
Imbiribeira 15 4,1
Areias 8 2,2
Ipsep 8 2,2
Setubal 8 2,2
Cohab (Cabo) 7 1,9
Cordeiro 6 1,6
Ibura 6 1,6
Jardim Sao Paulo 5 1.4
Apipucos 4 1,1
Casa Amarela 4 1,1
Estancia 4 1,1
Iputinga 4 1,1
Pina 4 1,1
Varzea 4 1,1
Agua Fria 3 0,8
Casa Forte 3 0,8
Espinheiro 3 0,8
Gragas 3 0,8
Tamarineira 3 0,8
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Tabela 5.42 (continuacio)

Torre 3 0,8
Afogados 2 0,5
Boa Vista 2 0,5
Bongi 2 0,5
Campo Grande 2 0,5
Caxanga 2 0,5
Curado IV 2 0,5
Engenho do Meio 2 0,5
Jardim Atlantico 2 0,5
Maranguape 2 0,5
Ouro Preto 2 0,5
Rio Doce 2 0,5
Aflitos 1 0,3
CDhU 1 0,3
Madalena 1 0,3
Outros 62 16,8
Total 370 100,0

O modo de transporte utilizado pelos estudantes para a realizacdo das viagens de ida e saida

do Campus € o automével com 48,8% e 54,1%, respectivamente, seguido do Onibus 33,1% e

31,3% (Grafico 5.31). Acrescenta-se a esses, a participacdo do modo de deslocamento a pé,

correspondendo a 6,5% das viagens realizadas pelos alunos, constituindo-se no terceiro modo

de transporte mais utilizado nos deslocamentos.
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Grafico 5.31 - Campus II — Alunos — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos
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Analisando as Tabelas 5.43 e 5.44, e considerando os dois modos de transporte mais
utilizados pelos alunos — automovel e Onibus - verifica-se a predominancia do uso do
automovel nas viagens com tempo médio de deslocamento de até 45 minutos. Na medida em
que a distancia aumenta, ocorre uma diminui¢do no nimero de viagens e ainda, a inversao da
predominancia do modo de transporte utilizado, ou seja, o uso do transporte coletivo €
predominante quando a distancia ao campus corresponde a um tempo de percurso superior a
45 minutos. Acrescenta-se ainda a utilizacdo do modo a pé para a realizacdo de pequenos
deslocamentos, superando, inclusive, o 6nibus nos deslocamentos de até 15 minutos. Isto
indica a proximidade do campus em rela¢do a origem e destino dos deslocamentos de alguns

de seus alunos.

O Griafico 5.32 apresenta a distribuicao das viagens de origem e destino dos deslocamentos
realizados pelos alunos do Campus II, onde se verifica a predomindncia do trabalho como
ponto de origem das viagens de ida até a instituicdo, e da casa, em quase a totalidade, nos
deslocamentos de saida do Campus. Este comportamento pode ser justificado pelo horério de

funcionamento do Campus que € noturno e do hordrio de encerramento das atividades

académicas as 22h10.
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Grafico 5.32 - Campus II — Alunos — Origem e destino dos deslocamentos
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Tabela 5.43 — Campus II — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Modo transporte para ida a FBV x Tempo
médio deslocamento de ida

Modo transporte para ida a FBV

Tempo médio S8 e sl 8|« <|E o ‘§
deslocamento Nivel de Renda Familiar w |3 | B|5 5l 2|3 f; T 312 o o |5 2 | Total
de ida ol RCR = Zg8|2|E 2|2 ug > é § g 2
Bl EIE°| 2|8 |8 &[E g g
: ;
até R$ 760,00 - - - 2 1 - - 3
entre R$ 761,00 e 1.520,00 2 - - - 2 6 - 1 - 11
Entre R$ 1.521,00 ¢ R$ 2.280,00 | 3 - - - - 1 1 - -
até 15 minutos |entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 1 - - - 1 4 - - -
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 3 - - - 1 5 - - 1 10
mais de R$ 3.800,00 9 - 1 - 3160 - - - 73
Total 18 | - 1 - 7 |78 | 2 1 1 108
até R$ 760,00 - - - - 1 - - 1 - 2
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - - - 13 ] 1 1 1 - 16
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 3 - - - 5 4 1 - - 13
df;il :ufozo entre R$ 2.281,00 & 3.040,00 ST - TaTle |1 - 11
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 - - - 3 6 - - - 10
mais de R$ 3.800,00 - - - - 10 | 33 - - 44
Total 4 - - - 36 | 50 | 4 2 - 96
até R$ 760,00 - - - - 1 - - - - 1
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - 1 - - 13| 7 - 1 - 22
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - - - 6 4 - 1 - 12
dfrjnluitiois entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - - - 4 5 - - - 9
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 - - - 1 1 - - - 3
mais de R$ 3.800,00 - - - - 5 | 18] - 1 - 25
Total 1 1 - - 30 | 35 | - 3 - 2 72
até R$ 760,00 - - - - 4 - - 1 - 5
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - 1 - 8 1 - 1 - 12
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - - - 7 1 - 3 - 11
de 46 a 1 hora |entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - 1 - 2 - - - - 3
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - - 2 1 - 1 - 4
mais de R$ 3.800,00 - - - - 1 9 - 1 - 11
Total - - 2 - 24 | 12 | - 7 - 46
até R$ 760,00 - - - - 3 - - - 1 4
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - - - 7 - - 3 - 10
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - - 1 6 1 - 1 3 13
mais de 1 hora fentre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - - - 1 - - 1 - 2
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - - - 1 - - - - 1
imais de R$ 3.800,00 - - - - 4 2 - 2 2 10
Total - - - 1 22| 3 - 1 7 6 40
Sem informagdo - - - - - - - - - 8
TOTAL| 23 | 1 3 1 (119(178| 6 20 | 7 3 370
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Tabela 5.44 — Campus II — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Modo transporte ao sair da FBV x Tempo
médio deslocamento até o destino

Modo transporte ao sair da FBV
Tempo médio
deslocal:nento atéo|  Nivel de Renda Familiar N '!';D «“g’ F1e E Ez _;: g % o % % T(:ta
SIEIE®|C|8| B |€ &|E 5 £
até R$ 760,00 1 2 3
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 515 1 12
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 | 2 2 13| 2 9
até 15 minutos entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 2 215 1 10
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 3 119 1 14
mais de R$ 3.800,00 11 6 |77 94
Total 20 16 (101| 3 1 1 142
até R$ 760,00 1 1
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 4 16| 1 12
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 418 1 14
de 15 a 30 minutos fentre R$ 2.281,00 e 3.040,00 319 12
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 4 | 4 8
mais de R$ 3.800,00 4 139 43
Total 1|1 19|66 | 2 1 90
até R$ 760,00 1 1
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 1 12| 4 18
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 415 1 10
de 31 a 45 minutos fentre R$ 2.281,00 e 3.040,00 1 2
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 2 1
mais de R$ 3.800,00 4 110 1 15
Total 1 2 1 (24|23 1 1 1 54
até R$ 760,00 1 3 1 5
entre R$ 761,00 e 1.520,00 2 1 121 1 17
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 10| 1 1 1 13
de 46 a1 hora lentre R$ 2.281,00 e 3.040,00
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 1 2
mais de R$ 3.800,00 5
Total 1 2 2 [31]3 3 1 43
até R$ 760,00 4 5
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 8 1 10
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 5 1 6
mais de 1 hora lentre R$ 2.281,00 e 3.040,00 3 3
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00
mais de R$ 3.800,00 1 111 1 4
Total 2 21| 1 1 3 28
Sem informagdo 13
TOTAL{ 23 (1 (6| 3 |[111(|194| 5 1 8 2 3 (370
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Outro aspecto que pode ser analisado é que 74,2% dos alunos que se utilizavam do automovel
ou motocicleta para se deslocar até a IES sdo os préprios condutores do veiculo e apenas 5,4%
deles, em nenhum momento, dirigem o veiculo que os conduz até o campus (Tabela 5.45).
Além disso, 89,6% dos condutores dos veiculos tém a FBV como destino final, e os demais

condutores tém outro destino final, conforme mostra a Tabela 5.46.

Tabela 5.45 - Campus II — Alunos — condutor do veiculo na ida para a FBV

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sempre 138 74,2
Frequentemente 20 10,8
As vezes 15 8,1
Nunca 10 5,4
Nio responderam 3 1,6
Total 186 100,0

Tabela 5.46 - Campus II — Alunos — FBV como destino final do condutor do veiculo na ida para a FBY

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sim 163 87,6
Nio 19 10,2
Nao responderam 2 2,2
Total 186 100,0

A Tabela 5.47 mostra que dos 10,2% dos condutores dos veiculos que nao possuem a IES
como destino final, na maioria das viagens os estudantes se aproveitam do itinerdrio do
condutor do veiculo e apenas 19% realizam esse deslocamento exclusivamente para

proporcionar o acesso dos estudantes a FBV.

Tabela 5.47 - Campus II — Alunos — o condutor passaria em frente 8 FBV

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sempre 4 19,0
Frequentemente 7 33,3
As vezes 5 23,8
Nunca 4 19,0
Nao responderam 1 4,8
Total 20 100,0
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Com relacdo ao local de estacionamento dos veiculos, como a FBV ndo ofertava vaga de
estacionamento para os estudantes nesse Campus, 72,9% dos alunos estacionavam os veiculos
ao longo da via (Tabela 5.48), fazendo uso das vias do entorno da institui¢do, em locais onde

€ permitido o estacionamento.

Tabela 5.48 - Campus II — Alunos — Local utilizado para estacionamento

Resposta Quantidade Percentual (%)
Préprio da FBV, ndo pago 37 22,3
Estacionamento particular, ndo pago 1 0,6
Ao longo da via 121 72,9
Em area residencial 3 1,8
Em érea comercial 1 0,6
Outros 1 0,6
Nio responderam 2 0,6
Total 166 100

A maioria dos veiculos permanece estacionada na via durante 2 a 4 horas, ou seja, durante o

turno de funcionamento do Campus, conforme mostra a Tabela 5.49.

Tabela 5.49 - Campus II — Alunos — tempo de permanéncia no estacionamento

Intervalo de tempo Quantidade Percentual (%)
até 30 minutos 2 1,2
mais de 30 minutos 2 1,2
mais de 1 hora a 2 horas 13 7,8
mais de 2 horas a 3 horas 74 44,6
mais de 3 horas a 4 horas 61 36,7
mais de 4 horas 11 6,7
ndo responderam 3 1,8
Total 166 100

A Tabela 5.50 mostra que dos estudantes que se utilizam do modo de transporte automdével ou
motocicleta para sair da FBV, a grande maioria deles € o préprio condutor do veiculo,
enquanto que, os que nunca conduzem os veiculos representam 10,9%. Destes, 44,4% se
utilizam de carona para sair da FBV com pessoas que possuem ocupagdo na propria
instituicdo, enquanto que 55,6% dos estudantes sdo conduzidos por pessoas externas a
institui¢do, que se deslocaram até a mesma para proporcionar o deslocamento de saida desses

alunos (Tabela 5.51).
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Tabela 5.50 - Campus II — Alunos — saida da FBV como condutor do veiculo

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sempre 143 70,8
Frequentemente 18 8,9
As vezes 18 8,9
Nunca 22 10,9
Nio responderam 1 0,5
Total 202 100,0

Tabela 5.51 - Campus II — Alunos — Ocupacio na FBV dos condutores dos veiculos que saem com os
alunos

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sim 12 44.4
Nio 15 55,6
Total 27 100,0

No que se refere a possibilidade de troca do modo de transporte utilizado pelos alunos para

efetuarem os seus deslocamentos, verifica-se que a maioria ndo efetuaria essa troca (Tabela

5.52).

Tabela 5.52 - Campus II — Alunos — Alteracio no modo de transporte para realizacio dos deslocamentos

Resposta Quantidade Percentual (%)
Nio 194 52,4
Sim, com certeza 109 29,5
Provavelmente 53 14,3
Nao responderam 14 3,8
Total 370 100,0

Dos estudantes que admitiram a possibilidade da troca do seu modo de transporte (43,8%,
sendo 29,5% com certeza e os demais provavelmente) para a realizacdo dos seus
deslocamentos, observa-se no Grifico 5.33 que hda uma preferéncia pela escolha do
automovel, correspondendo a 66,9% dos alunos para a realizacao dessa troca. Vale ressaltar
que o transporte escolar foi considerado o segundo modo de transporte sugerido pelos

estudantes, seguido do transporte coletivo.
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Grifico 5.33 - Campus II — Alunos — Preferéncia do modo de transporte para efetuar os deslocamentos em
uma possivel troca

Na pesquisa, verifica-se, ainda, que os alunos do Campus II, os quais registraram a
possibilidade de troca do modo de transporte sdo, na sua grande maioria, usudrios do
transporte coletivo (Grifico 5.34) e que efetuariam essa operacdo se tivessem condigdes

financeiras de adquirir um veiculo.
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Grifico 5.34 - Campus II — Alunos — Modo de transporte utilizado pelos estudantes que trocariam o modo

de transporte

Quanto a escolha da FBV para realizagdo do curso superior, das 300 respostas vélidas do

questiondrio, observou-se que a qualidade dos cursos € o principal atributo citado pelos alunos
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para a tomada de decisdo pela IES, seguido pela proximidade da residéncia e facilidade do

transporte (Grafico 5.35).
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Grafico 5.35 - Campus II — Alunos — Motivo de escolha pela FBY

Outro aspecto levantado refere-se a possibilidade da utilizacdo do metr6, pelos usudrios

regulares (professores, alunos e funciondrios) do Campus II, quando do inicio da operacdo da

Linha Sul. A grande maioria dos usudrios desse Campus (82,9%) afirmou que niao ha

nenhuma possibilidade de sua utilizacdo, enquanto que 12,8% poderiam utilizar o metrd em

parte do seu deslocamento desde que faca integracdo com o 6nibus. As demais possibilidades

apresentaram percentuais inexpressivos (Tabela 5.53).

Tabela 5.53 - Campus II — Usuarios — Possibilidade de utilizacio do metrd, quando do inicio da operacio

da Linha Sul
Resposta Quantidade Percentual (%)
Nenhuma 329 77,8
Em parte, com integracdo com Onibus 51 12,1
Principal modo de transporte 9 2,1
Outros 8 1,9
N3ao responderam 26 6,1
Total 423 100,0
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5.3.4. Topicos Conclusivos

Ao serem analisados os deslocamentos dos usudrios regulares do Campus II da FBYV,

observou-se que:

ha um predominio dos usudrios que freqiientam a instituicdo com local de moradia no
proprio bairro onde se localiza a mesma ou em bairros circunvizinhos, cuja distncia

varia em até 8 Km, constituindo-se num indicativo de sua area de influéncia primaria;

o automével é o modo de transporte utilizado pela maioria dos professores e alunos do
Campus II. Contudo, entre os funciondrios ha uma predominancia no uso do 6nibus,
apesar do percentual de utilizacdo do automovel ser consideravel. Este comportamento
pode ser associado a renda familiar elevada apresentada por muitos funciondrios desse

campus;

neste campus, o local de estacionamento disponibilizado pela instituicdo € exclusivo
para professores e funciondrios, o que leva os alunos a estacionarem os seus veiculos
ao longo das vias, no entorno do campus. Como o quantitativo de vagas de
estacionamento estd diretamente associado aos dispositivos da legislacdo urbanistica e
aos tramites de aprovacdo do empreendimento, este fato constitui-se num indicativo da
possivel necessidade de uma revisao dos parametros urbanisticos adotados ou de uma
melhoria no controle das exigéncias legais para licenciamento de construcdo e de

funcionamento do empreendimento;

os fatores distincia, tempo de viagem, horario de realizacdo dos deslocamentos e,
principalmente, o nivel socioecondmico dos usudrios exercem influéncia na
distribuicao modal das viagens de chegada e saida do Campus II. No referido Campus,
os deslocamentos com tempo de viagem de até 15 minutos, em sua maioria, sdo
realizados com a utilizacdo do automoével, mas merecem destaque os deslocamentos a
pé realizados pelos alunos com esta duracdo, superando inclusive o quantitativo de
viagens por Onibus. Portanto, pode-se dizer que o nivel socioecondmico dos usudrios
regulares da FBV ¢é um fator determinante no padrao de viagens do Campus II,

reforcando a primeira premissa dessa dissertagao;
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em sua maioria (em torno de 60%), os deslocamentos no Campus II abrangem viagens
de até 30 minutos, constituindo-se num indicativo de que sua drea de influéncia
engloba viagens com distancias correspondentes com tempo de viagens de até

aproximadamente 30 minutos;

verifica-se, ainda, nos deslocamentos realizados pelos alunos do Campus II, com
tempo de viagem de até 15 minutos, ocorre a predominancia do uso do automovel,
com o transporte a pé se constituindo na segunda op¢do mais utilizada; nas viagens
entre 15 e 30 minutos, ainda prevalece o uso do automdével, mas os deslocamentos a
pé sao reduzidos, ocorrendo mais viagens com a utilizacdo do 6nibus; entre as viagens
com tempo entre 31 e 45 minutos hd um certo equilibrio entre os dois principais
modos — automdvel e Onibus, com uma ligeira vantagem do segundo; ja nos
deslocamentos acima de 45 minutos, o comportamento observado no campus anterior
repete-se, ou seja, a medida que a distancia entre o p6lo e os locais de origem e destino
sa0 maiores, vai aumentando o uso do Onibus e reduzindo bastante a utilizacao do
automovel. Isto comprova a relacio entre as condigdes socioecondmicas x
proximidade entre o local de origem e destino das viagens x modo de transporte

utilizado;

como o Campus II se localiza nas proximidades de um importante corredor de
transporte coletivo que atende a Zona Sul da cidade possuindo uma boa freqiiéncia de
linhas, constatou-se que a oferta de transporte publico ndo interfere diretamente na
caracterizacdo do modo de transporte utilizado. Esta constatacdo deve-se ao fato de
prevalecer entre os usudrios a utilizacdo do automovel evidenciando a ocorréncia entre

eles de melhores condi¢des financeiras;

assim como no Campus I, a possibilidade de troca do modo de transporte nao
encontrou aceitacao entre a maioria dos usudrios do Campus II. Os que fariam essa
troca foram aqueles que t€m no Onibus o seu modo de transporte principal e optariam

pela troca para o uso do automovel;
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e quanto aos motivos que levaram os alunos a optar pela escolha da FBV para realizacao
dos estudos, destaca-se como fator preponderante a qualidade dos cursos dessa IES,

seguido pela proximidade da residéncia e facilidade de transporte;

e com relagdo a utilizagdo da Linha Sul do metrd quando do inicio de sua operacdo, a
maior parte dos usudrios ndo aceitaria essa possibilidade, e apenas 12,1% dos que
responderam esta alternativa foram favordaveis desde que fosse estabelecida uma

integracao com o Onibus.

5.4. Campus III - Paco Alfandega

No Campus III, dos 199 questiondrios respondidos, 175 (87,9%) foram de alunos, 13 (6,5%)

de professores e 11 (5,5%) de funcionarios.

O Campus III funciona em um espago no edificio garagem do Shopping Paco Alfandega, no

bairro do Recife, nos trés turnos, i.e. manha, tarde e noite.

5.4.1. Campus III — Professores

No Campus III, dos 13 professores que responderam ao questiondrio a maioria € do sexo

feminino, correspondendo a um percentual de 84,6%.

Os professores desse campus pertencem a uma classe de elevado nivel socioecondémico, como
mostra a Tabela 5.54, indicando um padrao de vida desse tipo de usudrios da FBV. Seus
locais de moradia, em bairros como Boa Viagem, Espinheiro e Torre sdo indicativos das
condig¢des financeiras dos professores, uma vez que sio bairros de elevados valores de m? no

mercado imobiliario na cidade (Tabela 5.55).

Tabela 5.54 - Campus III - Professores — Nivel de renda Familiar

Renda familiar Quantidade Percentual (%)
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 3 23,1
mais de R$ 3.800,00 10 76,9
Total 13 100,0
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Tabela 5.55 - Campus III — Professores — Bairro de residéncia

Bairro de residéncia Quantidade Percentual (%)
Boa Viagem 5 38,5
Boa Vista 2 15,4
Espinheiro 2 15,4
Estancia 1 7,7
Jd. Paulista 1 7,7
Piedade 1 7,7
Torre 1 7,7
Total 13 100,0

Este perfil socioecondmico tende a refletir no modo de transporte utilizado para a realizagdo
dos deslocamentos dos professores ao Campus III da FBV, no qual a totalidade dos mesmos é
realizada por automdvel, até mesmo para os percursos feitos em curto espago de tempo, como
mostram as Tabelas 5.56 e 5.57. Observa-se também a relativa proximidade com o local de
origem e de destino da viagem em relacdo ao campus, uma vez que as viagens, em sua maior

parte, sdo realizadas com tempo de viagem de até 30 minutos.

Tabela 5.56 - Campus III — Professores — Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida x
Modo de transporte para ida a FBY

Tempo médio deslocamento de ida
M(l;:gad:d:‘rgr;‘sg(‘)]l'te Nivel de Renda Familiar a.té 15 de .15 230 de 31 a45 | Total
minutos minutos minutos
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 2 3
automovel imais de R$ 3.800,00 4 2 10
Total 4 4 13

Tabela 5.57 - Campus III - Professores — Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo de
transporte ao sair da FBV

Tempo médio até o destino
MOdOS:ii t(;':r;?s];;(‘)]rte 4% Nivel de Renda Familiar até 15 de 15 a 30 de 31 a45 | Total
minutos minutos minutos
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 1 1 3
automével mais de R$ 3.800,00 4 5 1 10
Total 5 6 2 13

Com relagdo a origem dos deslocamentos de ida dos professores para o Campus III da FBV,
praticamente ha uma divisdo equilibrada da casa e trabalho, quando se leva em consideragao
os trés turnos de funcionamento juntos. Ja o destino casa apresenta-se como a totalidade dos

deslocamentos ao sair da instituicao (Gréfico 5.36).
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Grifico 5.36 - Campus III - Professores — Distribuiciio das viagens segundo a origem e de destino dos

deslocamentos

No entanto, o Grafico 5.37 mostra a distribui¢do das viagens por turno, onde se observa que a

origem trabalho aparece apenas quando o deslocamento para o Campus se dd no periodo

noturno.
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m Trabalho

Noite

Tarde
Manha

Noite

Tarde
Manha
Manha

Secunda Quarta Quinta Sexta Spabado

Grafico 5.37 - Campus III — Professores — Distribuiciao das viagens segundo a origem por turno

Dos 13 professores que participaram da pesquisa no Campus III, apenas 3 em nenhum

momento conduzem o veiculo na ida para a institui¢do (Tabela 5.58).
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Tabela 5.58 - Campus III — Professores — condutor do veiculo na ida para a FBV

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sempre 6 46,2
Frequentemente 4 30,8
Nunca 3 23,1
Total 13 100,0

Verifica-se, na Tabela 5.59, que 76,9% dos condutores de veiculos tém a FBV como destino
final, enquanto que os demais proporcionam os deslocamentos dos professores para o campus,
aproveitando o seu itinerdrio ou até mesmo se deslocando exclusivamente para tal (Tabela

5.60).

Tabela 5.59 - Campus III — Professores — FBV destino final do condutor

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sim 10 76,9
Néo 3 23,1
Total 13 100,0

Tabela 5.60 - Campus III — Professores — o condutor passaria em frente a FBV

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sempre 1 33,3
Frequentemente 1 33,3
Nunca 1 33,3
Total 3 100,0

No Campus III, como a FBV nao disponibiliza um espago de estacionamento préprio da
institui¢do, 80% dos professores fazem uso do estacionamento do shopping Paco Alfandega —

onde se localiza o campus, mediante pagamento de taxa’.

Quando apresentada aos professores do Campus III a alternativa da possibilidade de troca de
modo de transporte para a realizacdo dos seus deslocamentos, 76,9% deles nao efetuariam
esta mudanca (Grafico 5.38). Aqueles que admitiram essa possibilidade, citaram os modos
transporte escolar e transporte coletivo para utilizacdo, desde que oferecessem seguranca,

conforto e rapidez.

? O valor minimo pago pelo estacionamento em maio de 2007 era de R$ 3,00, para um periodo de 4 horas, sendo
os primeiros 30 minutos gratuitos e a partir de 4 horas é acrescido o valor de R$ 1,00 por hora.
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Grifico 5.38 - Campus III — Professores — Alteracao no modo de transporte para realizacio dos
deslocamentos

5.4.2. Campus III - Funcionéarios

Com relacdo aos funciondrios do Campus III da FBV que participaram da pesquisa, a maioria
deles € do sexo feminino, conforme mostra a Tabela 5.61, correspondendo a 63,6%. Quanto a
renda familiar desses funcionarios, 45,5% possuem uma renda entre R$ 1.521,00 e R$
2.280,00, seguido de 18,2% com renda de até dois saldrios minimos vigentes na época da

pesquisa (Tabela 5.62).

Tabela 5.61 - Campus III — Funcionarios - distribuicio de género

Género Quantidade Percentual (%)
Masculino 4 36,4
Feminino 7 63,6
Total 11 100,0

Tabela 5.62 - Campus III — Funcionarios - Nivel de Renda Familiar

Renda Familiar Quantidade Percentual (%)
até R$ 760,00 2 18,2
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 9,1
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 5 45,5
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 9,1
ndo responderam 2 18,2
Total 11 100,0

Observa-se, na Tabela 5.63, que os funciondrios residem em diversos bairros da Regido

Metropolitana do Recife.
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Tabela 5.63 - Campus III — Funcionarios - Bairro de residéncia

Bairro de residéncia Quantidade Percentual (%)
Boa Viagem 1 9,1
Cajueiro 1 9,1
Casa Caiada 1 9,1
Curado II 1 9,1
Estancia 1 9,1
Ibura de Baixo 1 9,1
Imbiribeira 1 9,1
Ouro Preto 1 9,1
Pina 1 9,1
Santa Casa 1 9,1
Timbi 1 9,1
Total 11 100,0

A maioria dos deslocamentos desses funciondrios para o Campus 111 € realizada por transporte
coletivo como mostram as Tabelas 5.64 e 5.65. A escolha desse modo de transporte pode
refletir o nivel socioecondmico desses funcionarios. Entretanto, provavelmente em fungao de
uma melhor condi¢do financeira, ha registro de pequenos percursos realizados com o uso do

automovel.

Verifica-se, ainda, a igualdade nos quantitativos dos deslocamentos de origem e destino com
relacdo ao modo de transporte utilizado pelos funciondrios do Campus III, ou seja, ndo ha
troca do referido modo utilizado nas viagens de entrada e saida da institui¢ao (Gréfico 5.39).

O percentual de funciondrios que se utilizam do automével € inexpressivo.

Tabela 5.64 — Campus III - Funcionarios — Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida
x Modo transporte para ida a FBV

Tempo médio deslocamento de ida
Modo transporte . -
para ida 2 FBV Nivel de Renda Familiar até 15 de152a30 | de31a4s ) de 46 Total
. . . minutos a 1
minutos minutos minutos
hora
até R$ 760,00 1 1 2
) entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 1
oOnibus
entre R$ 1.521,00 ¢ R$ 2.280,00 5
Total 2 8
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 1
automovel
Total 1 1
Sem informagdo 2
TOTAL| 1 2 3 3 11




129

Tabela 5.65 - Campus III — Funcionarios - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo
transporte ao sair da FBYV

Tempo médio até o destino
Modo transporte ao . -
sair da FBV Nivel de Renda Familiar até 15 de15230 | de31a45 mir:llft?)ga ; Total
minutos minutos minutos hora
até R$ 760,00 1 1 2
. entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 1
Onibus
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 5
Total 2 8
3 entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 1 1
automovel
Total 1 1
Sem informagdo 2
TOTAL| 1 2 3 3 11
10 +
9 -
. 87
e 74
g 6 - :
2 < | mIDA PARA A FBV
g , | ®AOSAIR DA FBV
&
e 3 4
5 ]
l ~
0
onibus automovel

Grafico 5.39 - Campus III — Funcionarios — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos

O local de moradia dos funciondrios representa a maioria da origem das viagens realizadas
(Tabela 5.66); o trabalho aparece em seguida, o que pode ser explicado em funcdo do
funcionamento do campus no periodo da tarde (Gréfico 5.40). No que se refere ao destino, a

casa € o destino da totalidade dos funcionarios nos diversos turnos de trabalho.

Tabela 5.66 - Campus III — Funcionarios — ponto de origem da viagem

Ponto de origem da viagem Quantidade Percentual (%)
Casa 8 72,7
Trabalho 2 18,2
Outras 1 9,1
Total 11 100,0
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Grafico 5.40 - Campus III — Funcionarios — Distribuicio das viagens segundo a origem por turno

Ao responderem ao questionamento relativo a troca do modo de transporte utilizado para
realizar os deslocamentos, apenas 27,3% dos funciondrios ndo realizariam essa operagao
(Gréfico 5.41). Daqueles que se posicionaram favordveis a possibilidade da realiza¢do dessa

troca, o automével é o modo de transporte preferido para a efetivacio da mesma (Tabela
5.67).

B Nao
B Sim, com certeza

® Provavelmente

Grifico 5.41 - Campus III — Funcionarios — Alteracao no modo de transporte para a realizacao dos
deslocamentos
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Tabela 5.67 - Campus III — Funcionarios — Preferéncia do modo de transporte para efetuar os
deslocamentos em uma possivel troca

Modo de transporte Quantidade Percentual (%)
Van alugada 1 12,5
Automdbvel 6 75,0
Nao respondeu 1 12,5
Total 8 100,0

5.4.3. Campus III - Alunos

Do total de 175 alunos do Campus III da FBV que responderam ao questiondrio, verifica-se a
predominancia do sexo feminino, uma vez que 111 (63,4%) sd@ao mulheres e 64 (36,6%) sao

homens. A maioria dos alunos € jovem, como mostra a Tabela 5.68.

Tabela 5.68 — Campus III — Alunos - Faixa etaria

Intervalo Quantidade Percentual (%)
17 a 21 anos 71 40,6
22 a 30 anos 62 354
De 31 a 40 anos 19 10,9
Acima de 40 anos 20 11,4
Nio responderam 03 1,7
Total 175 100

No Grifico 5.42 evidencia-se o nivel de renda familiar dos alunos do Campus 111, onde 47,1%
se enquadram na faixa de renda de maior poder aquisitivo e apenas 5,2% pertencem a uma

faixa de baixa renda.

5.2%

até R$ 760,00
B entreR$ 761,00e 1.520,00
B entreR$ 1.521,00e R$ 2.280,00
B entre R$ 2.281,00 ¢ 3.040,00
B entre R$ 3.041,00 ¢ 3.800,00
H maisde R$ 3.800,00

Grifico 5.42 - Campus III — Alunos - Nivel de Renda Familiar
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Como mostra a Tabela 5.69, ha uma concentracdo de alunos (24%) que residem no bairro de
Boa Viagem e os demais residem em diversos bairros da Regido Metropolitana do Recife.
Verifica-se, também, em fun¢ao da localizac¢do e da vocacao urbana do bairro onde se localiza
o Campus III — Bairro do Recife, conhecido como Recife Antigo, que nao ha registro de

. 1 .10
estudantes residindo nesta area .

Tabela 5.69 - Campus III — Alunos - Bairro de residéncia

Bairro de Residéncia Quantidade Percentual (%)
Boa Viagem 42 24,0
Madalena 7 4,0
Aflitos 6 34
Boa Vista 6 3.4
Candeias 5 2.9
Casa Caiada 5 2.9
Espinheiro 5 2.9
Gracas 5 2,9
Casa Forte 4 2,3
Cordeiro 4 2,3
Derby 4 2,3
Iputinga 4 2,3
Janga 4 2,3
Ouro Preto 4 2,3
Tamarineira 4 233
Casa Amarela 3 1,7
Ibura 3 1,7
Ipsep 3 1,7
Jardim Atlantico 3 1,7
Piedade 3 1,7
Campo Grande 2 1.1
CDU 2 1,1
Cruz de Rebougas 2 1,1
Encruzilhada 2 1,1
Jd. Atlantico 2 1,1
Pina 2 1,1
Afogados 1 0.6
Bairro Novo 1 0.6
Barro 1 0,6
Imbiribeira 1 0,6
Parnamirim 1 0,6
Outros 34 19,4
Total 175 100,0

"0 Bairro do Recife é o sexto bairro de menor populacio da cidade, com populagdo, em 2000, de 925
habitantes (Atlas do Desenvolvimento Humano do Recife, 2005).
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Quanto ao modo de transporte utilizado pelos alunos do Campus III, observa-se que ha uma

predominancia pela utilizagdo do automovel, seguido pelo dnibus (Gréfico 5.43).
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Grafico 5.43 - Campus III — Alunos — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos

O perfil socioecondmico dos alunos tende a refletir a escolha do modo de transporte, como
pode ser observado ao se analisar os Graficos 5.44 e 5.45, nos quais se verifica que a medida
que a renda familiar aumenta, o percentual de utilizacdo do automével aumenta e reduz o do
uso do Onibus; enquanto que, quando a renda familiar diminui, a utilizacdo do Onibus cresce e

reduz-se a do automovel.
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outro
ais d 1 :
llml detim 11?0( ° L mRendaacima deR$
onibus da prefeitura 3.041.00
motocicleta |’
automovel w125 1 63,2 mRendaentre R$
o 89 35 1.521,00eR$ 3.040,00
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ape 41,6
0 20 40 60 80
Percentual (%)

Grafico 5.44 — Campus III — Alunos — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos de ida a FBV em
func¢io da renda familiar
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deslocamentos de ida como na saida do campus (Tabela 5.71).
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Grafico 5.45 — Campus III — Alunos — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos ao sair da FBV em
func¢io da renda familiar

Quando levado em considerac@o o tempo de viagem relacionado com o modo de transporte e
o nivel de renda familiar (Tabela 5.70), observa-se que hd um quantitativo considerdvel de
viagens realizadas a pé, inclusive de alunos com condi¢des econdmicas mais favoraveis. Isto
pode ser explicado na anélise dos deslocamentos por turno, que serd feito mais adiante. Mais
uma vez, verifica-se que nas viagens com tempo médio de deslocamento de até 30 minutos
que héd a predominancia do automoével, enquanto que, para os locais com tempo de viagem

acima de 30 minutos, hd uma inversdo, prevalecendo o uso do Onibus, tanto nos
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Tabela 5.70 — Campus III — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida x
Modo transporte para ida a FBY

Tempo médio deslocamento de ida

Modo de
transporte para Nivel de Renda Familiar até 15 |de 15 a 30 |de 31 a 45| de 46 min | mais de 1| Total
ida a FBV minutos | minutos | minutos | a1l hora hora
até R$ 760,00 5 5
entre R$ 761,00 e 1.520,00 8 2 10
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 3 3
apé entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 1 1
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 1
imais de R$ 3.800,00 8 8
Total 25 3 28
van alugada mais de R$ 3.800,00 1 1
Total 1 1
entre R$ 761,00 e 1.520,00 3 3
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 2 2
transporte escolar [entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 1 1
mais de R$ 3.800,00 1 3 6
Total 1 3 3 5 12
até R$ 760,00 2 2
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 5 12
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 3 5 10
Onibus lentre R$ 2.281,00 e 3.040,00 1 3 4
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 3 1 1 5
mais de R$ 3.800,00 4 5 4 13
Total 12 21 13 46
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 1
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 10
antomdvel entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 1 7
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 3 8
mais de R$ 3.800,00 20 22 6 52
Total 29 33 10 78
motocicleta imais de R$ 3.800,00 1 1
Total 1 1
onibusda  faté R$ 760,00 2
prefeitura Total 2
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 1
mais de um modo jentre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 1
Total 2 2
transporte entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 1
complementar (Total 1 1
Sem informagdo 4
TOTAL 56 52 36 19 7 175
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Tabela 5.71 — Campus III - Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo
transporte ao sair da FBV

Tempo médio deslocamento até o destino
Modo de
transporte ao sair Nivel de Renda Familiar até 15 |de 15 a 30|de 31 2 45| de 46 min | mais de 1| Total
da FBV minutos | minutos | minutos | a 1 hora hora
até R$ 760,00 - 2 - - - 2
apé
Total - 2 - - - 2
Entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 1 1 - - - 2
van alugada  |mais de R$ 3.800,00 - 2 - - - 2
Total 1 3 - - - 4
Entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - - 1 3 4
Entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - 2 1 - - 3
Entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - 1 - 1 - 2
transporte escolar
Entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - 1 - - 1
imais de R$ 3.800,00 - 3 1 1 1 6
Total - 6 3 3 4 16
até R$ 760,00 - 2 1 1 1 5
[Entre R$ 761,00 ¢ R$ 1.520,00 1 1 7 6 4 19
Entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - 1 6 4 - 11
Onibus [Entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - 2 - - 2
Entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - 1 - 1 - 2
imais de R$ 3.800,00 - 3 4 4 - 11
Total 1 8 20 16 5 50
Entre R$ 761,00 ¢ R$ 1.520,00 1 - - 1 - 2
Entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 2 9 2 - - 13
Entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 3 4 2 - - 9
automovel
[Entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 8 - - - 9
imais de R$ 3.800,00 18 28 9 3 1 59
Total 25 49 13 4 1 92
imais de R$ 3.800,00 - - 1 - - 1
motocicleta
Total - - 1 - - 1
onibus da até R$ 760,00 - - - - 2 2
prefeitura Total _ _ _ _ 2 2
Entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - - - 1 1
mais de um modo
Total - - - - 1 1
transporte Entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - 1 - - - 1
complementar  (potal _ 1 _ . . 1
Sem informagdo - - - - - 6
TOTAL 27 69 37 23 13 175
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Analisando os deslocamentos dos alunos separadamente por turno, verifica-se que no turno da

manha, ocorre a predominancia do uso do automével, seguido pelo dnibus, nos deslocamentos

de ida e ao sair do campus (Gréfico 5.46).
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Grafico 5.46 - Campus III — Alunos — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos — turno da manha

No turno da tarde, destaca-se o percentual de deslocamentos realizados a pé (Grafico 5.47).

Isto pode ser explicado se

observado a origem dos deslocamentos neste periodo, onde se

verifica que o trabalho aparece como o principal ponto de origem, bem como o quantitativo

de viagens a pé realizadas, com tempo de até 15 minutos, demonstrando a proximidade entre

o local de origem e o campus.
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Grafico 5.47 - Campus III — Alunos — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos — turno da tarde
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Ja no turno da noite, a predominancia € da utilizacdo do automoével, seguido do 6nibus e do

transporte escolar (Grafico 5.48).
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Grafico 5.48 - Campus III — Alunos — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos — turno da noite

Com relacdo a distribuicdo de viagens segundo a origem e o destino dos deslocamentos,
verifica-se, no turno da manhd, que a totalidade das viagens € proveniente do local de
moradia. J4 no que se refere aos deslocamentos ao sair do campus, a maioria tem a casa como
destino, seguido do trabalho, com os demais destinos apresentando percentuais inexpressivos

(Grafico 5.49).
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Grafico 5.49 - Campus III — Alunos — Origem e destino dos deslocamentos — turno da manha
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No periodo da tarde, a quase totalidade dos estudantes t€ém o trabalho como origem dos seus
deslocamentos para o Campus, enquanto que a casa responde pelos demais (Gréafico 5.50),

ocorrendo o inverso quando da saida do campus.
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Grafico 5.50 - Campus IIT — Alunos — Origem e destino dos deslocamentos — turno da tarde

No turno da noite, ocorre um equilibrio, em relacdo ao local de origem das viagens, entre a

casa e o trabalho, com os demais apresentando percentuais muito baixos (Grafico 5.51).
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Grafico 5.51 - Campus III — Alunos — Origem e destino dos deslocamentos — turno da noite

Outro aspecto avaliado refere-se aos alunos que se utilizavam do automdvel ou motocicleta
para se deslocar até o Campus, onde se verifica que cerca de 1/3 deles em nenhum momento
conduzem o veiculo, como mostra a Tabela 5.72. Além disso, a maioria dos condutores dos

veiculos tem a FBV como destino final (Tabela 5.73).
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Tabela 5.72 — Campus III — Alunos — condutor do veiculo na ida para a FBV por turno

Resposta Turno da Manha (%) Turno da Noite (%)
Sempre 40,0 56,1
Frequentemente 13,3 12,1
As vezes 13,3 4,5
Nunca 33,4 27,3
Total 100,0 100,0

Tabela 5.73 — Campus III — Alunos — FBV como destino final do condutor do veiculo no deslocamento de

ida por turno

FBYV como destino final Turno da Manha (%) Turno da Noite (%)
Sim 53,3 75,8
Néo 46,7 24,2
Total 100,0 100,0

Merece registro, no que diz respeito aos condutores dos veiculos que ndo possuem a
instituicdo como destino final, que a grande maioria deles ndo passaria pelo campus, tendo

realizado a viagem exclusivamente para proporcionar o deslocamento do aluno para a

institui¢do (Tabela 5.74).

Tabela 5.74 — Campus III — Alunos — o condutor passaria em frente a FBV

Resposta Turno da manha (%) Turno da noite (%)
Sempre - 18,8
Frequentemente - 6,3
As vezes 33,3 18,8
Nunca 66,7 56,3
Total 100,0 100,0

No que se refere ao local de estacionamento dos veiculos, observa-se, na Tabela 5.75, que
mais de 60% dos alunos utilizam o estacionamento particular pago'' (shopping), nos turnos da
manha e da noite, para estacionar os veiculos. Observa-se, ainda, que no turno da noite, cerca
de 1/3 dos alunos estacionam ao longo da via; no entanto, ndo ha registro de estacionamento
ao longo da via durante o turno da manha, fato este justificado uma vez que, no periodo da
manha, ocorre movimentacdo comercial e de servicos no bairro e as areas de entorno do
edificio sdo destinadas ao estacionamento rotativo pago - zona azul, cujo valor é de R$ 1,00

por 2 horas.

"0 valor minimo pago pelo estacionamento em maio de 2007 era de R$ 3,00, para um periodo de 4 horas,
sendo os primeiros 30 minutos gratuitos e a partir de 4 horas é acrescido o valor de R$ 1,00 por hora.
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Tabela 5.75 — Campus III — Alunos — Local utilizado para estacionamento

Local de estacionamento Turno da manha (%) Turno da noite (%)
Estacionamento particular, ndo pago 12,5 2,1
Estacionamento particular, pago 75,0 63,8

ao longo da via - 31,9

em area comercial - 2,1
Outros 12,5 0,0

Total 100,0 100,0

A Tabela 5.76 mostra que os veiculos, em sua maioria, ficam estacionados, em média, por

mais de 3 horas, ou seja, durante o turno de aulas.

Tabela 5.76 — Campus III — Alunos — Tempo de permanéncia no estacionamento

Tempo de Permanéncia

Turno da manha (%)

Turno da noite (%)

mais de 1 hora 2,1
mais de 2 horas 31,9
mais de 3 horas 50 63,8
mais de 4 horas 50 2,1
Total 100 100

Em relagdo aos alunos que se utilizam do modo de transporte automével ou motocicleta para

sair da FBV, a grande maioria deles conduz o veiculo, enquanto que 38,5% e 32,5%, nos

turnos da manha e da noite, respectivamente, em nenhum momento sdo condutores do

veiculo, utilizando-se de carona (Tabela 5.77). Mais da metade dos condutores ndo possuem

ocupacdo na instituicdo, tendo se dirigido ao Campus para proporcionar o deslocamento de

saida dos estudantes (Tabela 5.78). No turno da tarde o quantitativo de utilizacdo do

automovel € inexpressivo.

Tabela 5.77 — Campus III — Alunos — Condutor do veiculo na saida da FBV

Resposta Turno da manha (%) Turno da noite (%)
Sempre 46,2 49,4
Frequentemente 15,4 11,7

As vezes - 6,5
Nunca 38,5 32,5
Total 100,0 100,0
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Tabela 5.78 — Campus III — Alunos — ocupaciio na FBV dos condutores dos veiculos que os alunos se
utilizam para saida da instituicio

Resposta Turno da manha (%) Turno da noite (%)
Sim 50 44
Nio 50 56
Total 100 100

Outro aspecto analisado refere-se a possibilidade de troca do modo de transporte utilizado
pelos alunos para efetuarem os seus deslocamentos. O Grafico 5.52 mostra os resultados das
respostas dos estudantes por turno. Observa-se que nos turnos da manhd e da noite, onde
prevalece o uso do automdvel, a possibilidade de troca do modo de transporte € menor; ao
contrdrio do turno da tarde, no qual o principal modo de transporte utilizado nos

deslocamentos é o Onibus, apenas 27,8% dos estudantes desse turno ndo admitiriam a

realizagcdo dessa troca.
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Grifico 5.52 - Campus III — Alunos — Altera¢io no modo de transporte para realizacio dos deslocamentos

Dos alunos que trocariam o modo de transporte para a realizagdao dos seus deslocamentos,
observa-se no Grafico 5.43 que o automoével € o preferido pela maioria dos estudantes,
seguido pelo transporte escolar e pela van alugada, sendo a maior parte deles usudrios do
transporte coletivo (Grafico 5.54). Os usudrios do automével s6 trocariam por outro modo

desde que houvesse seguranca, conforto e rapidez.
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Grafico 5.53 - Campus III — Alunos - Preferéncia do modo de transporte para efetuar os deslocamentos
em uma possivel troca
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Grifico 5.54 - Campus III — Alunos — Modo de transporte utilizado pelos alunos que trocariam o modo de
transporte para efetuar os deslocamentos

Quanto a escolha da FBV para a realizacdo do curso superior, das 130 respostas validas,
verifica-se que, mais uma vez, a qualidade dos cursos € considerada o fator mais importante
para a escolha da institui¢do; em seguida hd um equilibrio entre a facilidade de transporte e o
valor das mensalidades (Gréafico 5.55). Destaca-se neste Campus que a proximidade da
residéncia aparece com percentual mais expressivo nos graus de importancia 4 e 5, sendo a

localizagdo do Campus a provavel justificativa para este resultado.
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Grafico 5.55 - Campus III — Alunos — Motivo de escolha da FBV

5.4.4. Topicos conclusivos

Ao serem analisados os deslocamentos dos usudrios regulares do Campus III da FBV,

observou-se que:

a maior parte dos usudrios que freqiientam a instituicdo reside em bairros
relativamente proximos ao campus. Ao contrario dos demais campi, em funcdo da
propria localizacdo da unidade, ndo ha registro de moradia no préprio bairro da
instituicdo. A maioria dos deslocamentos ocorre com tempo de viagem de até 30

minutos, o que representa um indicativo de sua area de influéncia;

em relagdo ao principal modo de transporte utilizado nos deslocamentos, professores e
alunos do Campus III utilizam o automdvel. J4, entre os funciondrios, ha um
predominio pelo uso do Onibus. Conclui-se que, como nos campi anteriores, tal

comportamento pode ser explicado pelas condi¢des socioecondmicas de cada tipo de

usudrio desse campus;

quanto ao local destinado ao estacionamento dos veiculos, a maior parte dos usudrios
de veiculos se utiliza do préprio edificio garagem do shopping onde se localiza a
instituicdo, com respectivo pagamento de taxa ou ao longo da via, no entorno do

empreendimento. Destaca-se que no turno da manhd ndo hd registro de
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estacionamento ao longo da via, o que pode ser explicado pela existéncia da Zona
Azul - estacionamento rotativo pago. Das op¢des existentes, ambas sdo com cobranga
de taxa; a opg¢ao pelo estacionamento do shopping se faz pelo tempo de permanéncia,
ja que no local da Zona Azul haveria a necessidade de troca da localiza¢ao do veiculo,

bem como da aquisi¢cdo de novo ticket a cada duas horas;

quanto a distribuicio modal das viagens do Campus III, a distancia, o tempo de
viagem e o hordrio de realizacdo desses deslocamentos, sdo fatores que interferem
nesse mecanismo de chegada e saida dos usudrios e, primordialmente, as condi¢cdes
socioecondmicas de cada tipo de usudrio, onde prevalece o uso do automével, mesmo
nas viagens de pequenos percursos (tempo de viagem de até 15 minutos). Logo, pode-
se afirmar que o padrdo de viagens do Campus III da FBV esta fortemente relacionado
ao nivel socioecondmico dos seus usudrios regulares, reforcando, assim, a primeira

premissa dessa dissertacao;

assim como nos demais campi, o modo de transporte predominante dos usudrios tem
impacto na definicdo da area de influéncia, ja que a maioria desses se utiliza do
automovel, caracterizando o seu nivel socioecondmico e a condicdo de moradia em
regides urbanizadas e mais estruturadas da cidade, localizadas, normalmente, nas

proximidades da IES;

quanto a realiza¢dao dos deslocamentos no Campus III, os mesmos se concentram em
viagens com o0 mesmo tempo dos que ocorrem nos campi anteriores, ou seja, de até 30
minutos, representando cerca de 60% dos deslocamentos, constituindo-se num
indicativo de que sua drea de influéncia engloba viagens com distancias de até,

aproximadamente, 20 Km, considerando uma velocidade operacional de 40 Km/h;

observa-se, ainda, nos deslocamentos realizados pelos alunos do Campus III, com
tempo de viagem de até 15 minutos, que hd a predominancia do uso do automével. No
entanto, nos deslocamentos de ida, verifica-se a existéncia de um percentual
considerdvel de viagens a pé, fato explicado ao se identificar o turno e a origem das
mesmas, sendo a maioria delas realizada no turno da tarde e possuindo o trabalho

como ponto de origem. Separando-se este fato, o comportamento existente nos dois
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campi anteriores se assemelha ao verificado nesse Campus, ou seja, nas viagens acima
de 30 minutos ocorre uma inversdo na predominancia do modo de transporte,

passando do automdvel para o dnibus;

no que se refere a caracterizagdo do modo de transporte utilizado, verifica-se que a
mesma estd mais associada ao perfil socioecondmico do usuério do que em relagdo a

oferta do transporte publico;

em relacdo a possibilidade de troca do modo de transporte utilizado para a realiza¢io
dos deslocamentos, a maioria dos professores ndo realizaria essa operacdo. Entre os
funciondrios a maior parte, usudria do transporte coletivo por 6nibus, admitiu a troca
pelo automovel. Ja entre os alunos, hd um equilibrio entre aqueles que ndo fariam a
troca de forma alguma e os que admitiram essa possibilidade. Destes, grande parte sdo
usudrios do transporte coletivo e optariam pelo automdvel; outros, usudrios do
automovel, trocariam por outro modo desde que fosse garantido seguranca, conforto e

rapidez, sendo o transporte escolar e a van alugada opcdes citadas pelos estudantes;

para os alunos da FBV, a qualidade dos cursos oferecidos pela mesma se constitui
num fator de atracio preponderante na escolha da instituicdo onde desenvolveriam os
estudos. Em seguida, diferentemente dos alunos dos campi anteriores, os alunos do

Campus II1, priorizaram o valor das mensalidades e a facilidade de transporte;

no que se refere a possibilidade da utilizagao do metr6 quando do inicio de operacdo
da Linha Sul, principalmente, em funcdo da prépria localizagdo do campus, quase que
a totalidade dos usudrios descartou essa possibilidade, uma vez que a operacdo da
linha sul termina na estac¢do central do Metrd, e necessitaria de integragdo com Onibus
para se chegar ao Bairro do Recife, a negativa do usudrio em utilizar o metrd é
corretissima. O que pode ser corroborado pela média de distancia e tempo de
deslocamento dos usudrios, ja que os bairros de origem e destino possuem oferta de

transporte publico por Onibus satisfatoria para o Campus III.
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5.5. Espaco Executivo I — Av. Domingos Ferreira

Este espaco funcionava em um dos principais corredores de trifego do Recife, na Avenida
Domingos Ferreira, no bairro de Boa Viagem, com cursos seqiienciais e alguns cursos de p6s-

graduagdo, com as atividades sendo desenvolvidas no periodo noturno.

No Espaco Executivo 1, dos 92 questiondrios respondidos, 4 (4,3%) foram de professores e 88

(97,5%) de alunos. Os poucos funciondrios desse espaco ndo responderam ao questiondrio.

5.5.1. Espaco Executivo I — Professores

Em relacdo aos professores participantes da pesquisa, 3 (trés) sao do sexo masculino e 1 (um)
do sexo feminino. Quanto a renda familiar, a maioria possui uma renda de mais de R$
3.800,00 (trés mil e quarenta reais), indicando um nivel socioecondmico elevado dos
professores da institui¢do (Tabela 5.79). Com relacdo ao local de moradia, esses professores
residem no bairro de Piedade no Municipio de Jaboatdo dos Guararapes e nos bairros do

Rosarinho e Casa Amarela no Recife (Tabela 5.80).

Tabela 5.79 — Espaco Executivo I — Professores - Nivel de Renda Familiar

Nivel de Renda Quantidade Percentual (%)
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 25,0
mais de R$ 3.800,00 3 75,0
Total 4 100,0

Tabela 5.80 — Espaco Executivo I — Professores — Bairro de residéncia

Bairro de Residéncia Quantidade Percentual (%)
Casa Amarela 1 25,0
Piedade 2 50,0
Rosarinho 1 25,0
Total 4 100,0

No que se refere ao modo de transporte utilizado para a realizagdao dos deslocamentos, a maior
parte desses é realizado por automoével (Tabela 5.81), nao havendo mudanca no modo de

transporte nos deslocamentos de ida para a institui¢do e ao sair da mesma.
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Tabela 5.81 — Espaco Executivo I — Professores - Modo de transporte utilizado nos deslocamentos

Modo de Transporte Idade para a FBV Saida para a FBYV
Onibus 1 1
Automébvel 3 3
Total 4 4

As Tabelas 5.82 e 5.83 mostram que mesmo 0s pequenos percursos sao realizados com o uso
do automével, fato que pode ser justificado pelo padrdo socioecondmico dos professores.
Quanto ao tempo médio gasto pelos professores para a realizacdo dos deslocamentos,
observa-se que a maior parte das viagens caracteriza uma proximidade com o local de origem

e de destino em relagdo ao campus.

Tabela 5.82 - Espaco Executivo I — Professores — Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento
de ida x Modo transporte para ida a FBY

Tempo médio deslocamento de ida
Modoit(;’:gsg;r‘tfe para Nivel de Renda Familiar de 15230 de31a45 |de 46 minutos Total
minutos minutos a1 hora
Onibus entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - 1 1
Automével mais de R$ 3.800,00 1 2 - 3
TOTAL 1 2 1 4

Tabela 5.83 - Espaco Executivo I — Professores - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x
Modo transporte ao sair da FBV

Tempo médio deslocamento de ida
Viodo (ranspor(e PA2 | Nivel de Renda Familiar de 15230 | de3lads |ded6minuos| Total
minutos minutos a1 hora
Onibus entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - 1 1
Automével imais de R$ 3.800,00 1 2 - 3
TOTAL 1 2 1 4

Com relac@o a distribuicao das viagens dos professores, o trabalho e o local de moradia se
dividem como ponto de origem dos deslocamentos. J4 com relagdo ao destino, a totalidade
dos deslocamentos € realizada para casa, o que se justifica em fun¢@o do horério de trabalho

nesse campus — o0 noturno (Gréfico 5.56).
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Griafico 5.56 - Espaco Executivo I — Professores — Distribuiciao das viagens segundo a origem e destino dos
deslocamentos

Dos professores que faziam uso do automovel para se deslocar para a FBV, em sua totalidade
sdo os proprios condutores do veiculo e tem a instituicio como destino final, bem como

estacionavam o veiculo em local disponibilizado pela prépria instituicao.

Quanto a possibilidade da troca do modo de transporte para realizacdo dos deslocamentos, ha
um equilibrio entre os professores que ndo aceitariam essa op¢do € os que admitiam essa
possibilidade (Tabela 5.84). A troca seria pelo automével ou pelo metrd, caso existissem

estacdes proximas da institui¢ao e do local de moradia (Tabela 5.85).

Tabela 5.84 — Espaco Executivo I — Alteracio no modo de transporte para a realizacio dos deslocamentos
Resposta Quantidade
Nao 2
Sim, com certeza 1
Provavelmente 1
Total 4

Tabela 5.85 — Espaco Executivo I — Professores — Preferéncia do modo de transporte para efetuar os
deslocamentos em uma possivel troca

Modo de transporte Quantidade
automovel 1
metrd 1
Total 2
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5.5.2. Espaco Executivo I — Alunos

Do total de 88 alunos do Espaco Executivo I que responderam ao questiondrio, ocorre um

equilibrio com relacdo ao sexo dos estudantes, dos quais 42 (47,7%) sdo do sexo masculino e

46 (52,2%) do sexo feminino. A maioria pertence a uma faixa etdria com mais de 30 anos

(Tabela 5.86), o que € justificada pelo fato de que cerca de 1/3 dos alunos que responderam ao

questiondrio e freqiientavam essa unidade cursavam pos-graduagao (Tabela 5.87).

Tabela 5.86 — Espaco Executivo I — Alunos — Faixa Etaria

Faixa Etaria Quantidade Percentual (%)
17 a 21 anos 2 2,3

de 22 a 30 anos 37 42,0
de 31 a 40 anos 32 36,4
acima de 40 anos 15 17,0
ndo responderam 2 2,3

Total 86 100

Tabela 5.87 — Espaco Executivo I — Alunos - Curso matriculado

Curso Quantidade Percentual (%)
Administragcdo 3 3,4
Engenharia de Produgdo 1 1,1
Contabilidade 1 1,1
Economia 1 1,1
Negdcios 1 1,1
Gestao Marketing Varejo 51 58,0
P6s Graduagdo — Direito 12 13,6
Pé6s Graduagdo — CCF 18 20,5
Total 88 100,0

O Gréfico 5.57 mostra o nivel de renda familiar dos alunos, onde 63,6% pertencem a uma

faixa de renda de maior poder aquisitivo e apenas 5,7% se enquadram numa faixa de condi¢ao

socioecondmica mais baixa.
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Grafico 5.57 - Espaco Executivo I — Alunos - Nivel de Renda Familiar

Em virtude do perfil socioecondmico apresentado, como se observa no Gréfico 5.58, o modo

de transporte utilizado pelos estudantes mostra o dominio do uso do automével (73,9%),

seguido pelo Onibus e pela motocicleta. Verifica-se também que praticamente ndo ha alteragao

no modo de transporte nos deslocamentos de entrada e saida da instituigdo.
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Grifico 5.58 - Espaco Executivo I — Alunos - Modo transporte utilizado nos deslocamentos

Merece destacar que, apesar da localizacdo da unidade — em um importante corredor de

transporte da Cidade do Recife — a utilizagdo do 6nibus € pequena em relacdo ao automovel,

prevalecendo o perfil socioecondmico para a defini¢cdo do modo de transporte utilizado.
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Nas Tabelas 5.88 e 5.89, verifica-se que a maioria dos deslocamentos ocorre com tempo de

viagem de até 45 minutos, caracterizando a proximidade da origem e do destino dos referidos

deslocamentos com a instituicdo. Observa-se, ainda, que mesmo pequenos percursos, com

tempo de viagem de até 15 minutos, sdo realizados com a utilizagdo do modo motorizado,

principalmente do automével.

Tabela 5.88 - Espaco Executivo I — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida
x Modo transporte para ida a FBV

Tempo médio deslocamento de ida

Modo
transporte para Nivel de Renda Familiar até 15 |de 15 a 30 |de 31 a 45|de 46 a 1| mais de 1| Total
ida a FBY minutos | minutos | minutos | hora hora
) entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 1 - - - - 1
apé
Total 1 - - - - 1
até R$ 760,00 1 - - - - 1
bicicleta
Total 1 - - - - 1
transporte lentre R$ 1521,00 (& R$ 2280,00 - - - 1 - 1
escolar Total . . . 1 - 1
até R$ 760,00 1 - - - 4
entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 - 2 1 - 1 4
) entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - - 1 - 1
Onibus
entre R$ 2.281,00 e R$ 3.040,00 - 1 1 - - 2
imais de R$ 3.800,00 - - 3 - - 3
Total 1 6 5 1 1 14
entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 1 1 - 1 - 3
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 4 1 - - 6
entre R$ 2.281,00 e R$ 3.040,00 1 3 1 - - 5
automovel
entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 1 3 1 1 1 7
imais de R$ 3.800,00 14 20 9 1 44
Total 18 31 12 3 1 65
entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 2 1 - - - 3
motocicleta fentre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 - - - 1
Total 2 2 4
onibus da  [mais de R$ 3.800,00 - - - - 1 1
prefeitura
Total - - - o 1 1
mais de um [entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 - - 1 - - 1
modo
Total - - 1 o - 1
TOTAL 23 39 18 5 3 88
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Tabela 5.89 - Espaco Executivo I — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo
transporte ao sair da FBV

Tempo médio deslocamento até o destino

Modo ;
transporte ao Nivel de Renda Familiar até 15 |de 15230 |de 31 a 45 |de 46 a 1| mais de 1| Total
sair da FBY minutos | minutos | minutos | hora hora
) entre R$ 761,00 e 1.520,00 2 - - - - 2
apé
Total 2 - - - - 2
até R$ 760,00 1 - - - - 1
bicicleta
Total 1 - - o - 1
transporte  [entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - - 1 - 1
escolar Total _ i i 1 _ 1
até R$ 760,00 - 2 - - - 2
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - - 2 - 1 3
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 - - 1 1 1 3
onibus
entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - 1 1 - - 2
mais de R$ 3.800,00 1 - 2 - - 3
Total 1 3 6 1 2 13
até R$ 760,00 2 - - - - 2
entre R$ 761,00 e 1.520,00 - 2 1 1 - 4
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 2 1 - - - 3
automével  fentre R$ 2.281,00 e 3.040,00 2 3 - - - 5
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 5 - - 1 7
mais de R$ 3.800,00 27 11 6 - - 44
Total 34 22 7 1 1 65
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 2 - - - 3
motocicleta fentre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - 1 - - - 1
Total 1 3 c o 5 4
onibus da  |mais de R$ 3.800,00 - - - - 1 1
prefeitura Total B} _ _ B} 1 1
Nao responderam - - - - - 1
TOTAL 39 28 13 3 4 88

Em relacdo ao local de moradia, a grande maioria dos alunos do Espago Executivo I reside em

Boa Viagem (47,7%), onde se localiza a unidade, e em bairros préximos como Imbiribeira

(9,1%), Pina (3,4%), Ipsep (2,3%), todos na Cidade do Recife, bem como nos bairros de

Candeias (6,8%) e Piedade (4,5%) no municipio vizinho de Jaboatdo dos Guararapes (Tabela

5.90).
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Tabela 5.90 - Espaco Executivo I — Alunos — Bairro de Residéncia

Bairro de Residéncia Quantidade Percentual (%)
Boa Viagem 42 47,7
Imbiribeira 8 9.1
Candeias 6 6,8
Piedade 4 4.5
Pina 3 3,4
Aflitos 2 2,3
Ipsep 2 2,3
Iputinga 2 2,3
Areias 1 1,1
Arthur Lundgren 11 1 1,1
Boa Vista 1 1,1
Campo Grande 1 1,1
Casa Amarela 1 1,1
Centro (Cabo) 1 1,1
Cordeiro 1 1,1
Encruzilhada 1 1,1
Gracas 1 1,1
Heliépolis (Garanhuns) 1 1,1
Janga 1 1,1
Jd. Paulista 1 1,1
Jd. Sao Paulo 1 1,1
Matriz (Vitéria de Santo Antdo) 1 1,1
Parnamirim 1 1,1
Tamarineira 1 1,1
Torre 1 1,1
Outros 2 2,3
TOTAL 88 100

No que se refere a distribui¢ao das viagens, segundo a origem e o destino dos deslocamentos

realizados pelos alunos dessa unidade, verifica-se o predominio do trabalho (63,6%) como

ponto de origem das viagens. Justifica-se este fato por pertencerem esses alunos a um grupo

de pessoas que j4 exercem suas atividades profissionais durante o periodo diurno e cursam, no

caso, a pés-graduagdo a noite. O local de moradia, no entanto, representa o destino de quase a

totalidade dos deslocamentos realizados na saida da unidade, comportamento justificado pelos

horérios de funcionamento do campus e de encerramento das atividades académicas as 22h10

(Grafico 5.59).
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Grifico 5.59 - Espaco Executivo I — Alunos — Origem e destino dos deslocamentos

Outro aspecto analisado refere-se aos estudantes que se utilizavam do automével ou

motocicleta para se deslocar até a IES: verifica-se que 76,8% dos mesmos sdao 0s proprios

condutores do veiculo, e apenas 8,7% deles ndo dirigem o veiculo que os conduz (Tabela

5.91). Além disso, 85,5% dos condutores dos veiculos tém a FBV como destino final (Tabela

5.92).

Tabela 5.91 — Espaco Executivo I — Alunos - condutor do veiculo na ida para a FBV

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sempre 53 76,8
Frequentemente 6 8,7
As vezes 3 4,3
Nunca 6 8,7
N3ao responderam 1 1,4
Total 69 100,0

Tabela 5.92 — Espaco Executivo I — Alunos - destino final do condutor

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sim 59 85,5
Nio 9 13,0
Nao responderam 1 1,4
Total 69 100,0

A Tabela 5.93 mostra que dos 13,2% dos condutores dos veiculos que ndo fazem da FBV o

destino final,

11,1% dos mesmos realizam esse deslocamento exclusivamente para
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proporcionar o acesso dos estudantes a instituicdo, enquanto que, na maioria das viagens, os

alunos se aproveitam do itinerdrio do condutor do veiculo para ter acesso ao Campus.

Tabela 5.93 — Espaco Executivo I — Alunos — o condutor

assaria em frente 4 FBV

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sempre 1 11,1
Frequentemente 2 22,2
As vezes 4 44.4
Nunca 1 11,1
Nao responderam 1 11,1
Total 9 100,0

Com relacdo ao local de estacionamento dos veiculos pelos alunos, a Tabela 5.94 apresenta

que 79,7% deles estacionavam os veiculos em local disponibilizado gratuitamente pela FBV.

O tempo médio de permanéncia no estacionamento € de 2 a 4 horas, como mostra a Tabela

5.95.

Tabela 5.94 — Espaco Executivo I — Alunos — Local utilizado para estacionamento

Resposta Quantidade Percentual (%)
Préprio da FBV, ndo pago 55 79,7
Estacionamento particular, pago 2 2,9
ao longo da via 3 4,3
Nio responderam 9 13,0
Total 69 100,0

Tabela 5.95 — Espaco Executivo I — Alunos — Tempo permanéncia no estacionamento

Tempo de Permanéncia Quantidade Percentual (%)
até 30 minutos 1 1,4
mais de 1 hora a 2 horas 4 5,8
mais de 2 a 3 horas 29 42,0
mais de 3 a 4 horas 23 33,3
mais de 4 horas 3 4,3
Nio responderam 9 13,0
Total 69 100,0

Na saida do campus, a grande maioria dos alunos que se utilizavam do modo de transporte

automovel ou motocicleta conduzia o préprio veiculo; enquanto que 7,2% nunca conduzem os
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veiculos, cujos condutores em sua totalidade s@o pessoas externas a institui¢do, que se

dirigiram até a mesma para proporcionar o deslocamento de saida desses alunos.

Tabela 5.96 — Espaco Executivo I — Alunos — Condutor do veiculo ao sair da FBV

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sempre 52 75,4
Frequentemente 5 72
As vezes 4 5.8
Nunca 5 7,2
Nao responderam 3 4.4
Total 69 100,0

Outro aspecto analisado refere-se a possibilidade de troca do modo de transporte utilizado

pelos alunos para efetuarem os seus deslocamentos. O Grafico 5.60 mostra que 71,8% dos

alunos nesse campus ndo trocariam o seu modo de transporte para efetuar os seus

deslocamentos. Os demais que admitiram essa possibilidade optariam, em sua maioria, pelo

automovel, seguido pelo transporte escolar e o transporte coletivo; este dltimo associado

sempre a uma melhoria do servico prestado (Gréafico 5.61).

B Nio

® Sim, com certeza

m Provavelmente

Grifico 5.60 — Espaco Executivo I — Alunos — Alteracio no modo de transporte para realizacio dos

deslocamentos
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Grifico 5.61 - Espaco Executivo I — Alunos — Preferéncia do modo de transporte para efetuar os
deslocamentos em uma possivel troca

Foi pesquisado, ainda, o motivo da escolha da FBV pelos alunos. Nessa unidade, a qualidade
dos cursos, € o principal motivo apontado pelos estudantes, seguida pela proximidade da casa
e valor das mensalidades (Grafico 5.62). A facilidade de transporte publico passa a ter um

percentual expressivo a partir do nivel de importancia 2.
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Grifico 5.62 - Espaco Executivo I — Alunos — Motivo da escolha pela FBY
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Outro aspecto levantado na pesquisa refere-se a possibilidade da utilizagdo do metrd pelos

usudrios regulares do Espaco Executivo I, quando do inicio da operacdo da Linha Sul. A

grande maioria dos usudrios desse Campus se posicionou contrdria a essa possibilidade

(Tabela 5.97).

Tabela 5.97 — Espaco Executivo I — Usuarios — Possibilidade de utilizacdo do metrd, quando do inicio da

operacio da Linha Sul

Possibilidade de utilizacao Quantidade Percentual (%)
Nenhuma 77 83,7
Em parte, com integracdo com 6nibus 4 4,3
Principal modo de transporte 2,2
Outros 5,4
Nao responderam 4 4,3
Total 92 100,0

5.5.3. Tépicos Conclusivos

Ao serem analisados os deslocamentos dos usudrios regulares do Espago Executivo I da FBV,

onde apenas professores e alunos responderam ao questiondrio, observou-se que:

e ocorre o predominio de usudrios que residem no préprio bairro da unidade e em

bairros proximos, com distancia ao campus de até 8 km, possivelmente indicando a

sua drea de influéncia primdria;

e neste campus, a FBV disponibilizava gratuitamente local para estacionamento,

utilizado pela maioria dos usudrios; os demais, quando necessdrio, estacionavam 0s

veiculos ao longo da via, em ruas préximas a unidade;

e a relacdo do padrdo de viagens com o nivel socioecondmico dos seus usudrios fica

evidenciada ao se analisar os usudrios do Espaco Executivo I, em que mesmo os

pequenos percursos, em funcdo das condicdes financeiras favordveis, sdo realizados

com o uso do automoével;
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neste campus, ndo ocorre a inversao de modo de transporte, mantendo-se o predominio
da utilizagcdo do automoével, nas viagens acima de 30 minutos. Verifica-se que a quase

totalidade dessas viagens sdo realizados por usudrios de maior poder aquisitivo;

assim como nos demais campi, o modo de transporte predominante dos usudrios tem
impacto na definicdo da &area de influéncia, j4 que a maioria desses se utiliza do
automovel, caracterizando o seu nivel socioecondmico e a condi¢do de moradia em
regides urbanizadas e mais estruturadas da cidade, localizadas, normalmente, nas

proximidades da IES;

os deslocamentos no Espaco Executivo I sdo realizados, em sua maior parte, com
tempo de viagem de até 30 minutos, constituindo-se num indicativo de que sua drea de
influéncia engloba viagens com distancias correspondentes com tempo de viagens de

até aproximadamente 30 minutos;

no que se refere a caracterizagdo do modo de transporte utilizado, verifica-se que a
mesma estd mais associada ao perfil socioecondmico do usudrio do que em relacdo a
oferta do transporte publico. Este aspecto fica evidenciado neste Campus, uma vez que
a unidade estd localizada em um importante corredor de transporte da Zona Sul,

atendido por indmeras linhas de transporte coletivo;

com relacdo a possibilidade de troca do modo de transporte utilizado para a realizagao
dos deslocamentos, a maioria dos professores e alunos nao realizaria essa operagao.

Daqueles que admitiram a troca, o automével € o modo mais citado;

com relacdo ao questionamento feito aos alunos sobre os atributos mais importantes
considerados pelos mesmos para a escolha pela FBV, a qualidade dos cursos aparece
como o principal fator de atratividade do pdlo, seguido pela proximidade da

residéncia;

no que se refere a possibilidade da utilizacdo do metr6 quando do inicio de operacdo
da Linha Sul, 90% dos usudrios descartaram qualquer possibilidade dessa utilizacdo.

O local de origem e destino estd dentro das proximidades do campus, ou ainda no
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proprio bairro de Boa Viagem, o que inviabiliza o uso do metrd, tendo em vista que a

estacdo mais proxima (na continuidade da Avenida Antdnio Falcdo, na Avenida Gen.

Mac Arthur) necessitaria de integragdo com Onibus para acessé-la.

5.6. Espaco Executivo II — Av. Conde da Boa Vista

Esta unidade funciona em um dos principais corredores de trafego do Recife, na Av. Conde da

Boa Vista, no bairro da Boa Vista, regido central da cidade, com as atividades sendo

desenvolvidas, na época da pesquisa, no periodo noturno.

No Espaco Executivo Il foram respondidos 228 questiondrios, dos quais 11 (4,8%) foram de

professores, 216 (94,7%) de alunos e 01 (0,4%) de funciondrio.

5.6.1. Espaco Executivo II — Professores

Nesse campus, dos 11 (onze) professores que responderam ao questiondrio, ocorre um

equilibrio entre os sexos dos mesmos, uma vez que 05 (45,5%) s@o do sexo masculino e 06

(54,5%) do feminino, possuindo, em sua grande maioria, uma renda familiar de elevado nivel

socioecondmico, como mostra a Tabela 5.98.

Tabela 5.98 — Espaco Executivo II — Professores — Nivel de Renda Familiar

Faixa de renda familiar Quantidade Percentual (%)
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 2 18,2
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 3 27,3
mais de R$ 3.800,00 6 54,5
Total 11 100,0

O local de moradia dos professores € um indicativo de seu padrdo de vida: a maior parte deles

mora em Boa Viagem e no Espinheiro, que juntamente com Gragas e Tamarineira, sao

considerados bairros de valor imobiliario elevado na Cidade do Recife (Tabela 5.99).
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Tabela 5.99 — Espaco Executivo II — Professores — Bairro de residéncia

Bairro de Residéncia Quantidade Percentual (%)
Areias 1 9,1
Boa Viagem 4 36,4
Espinheiro 3 27,3
Gracas 1 9,1
Tamarineira 1 9.1
Torrdes 1 9,1
Total 11 100,0

Este perfil socioecondmico se reflete no modo de transporte utilizado para a realizagdo dos

deslocamentos dos professores ao Espaco Executivo II da FBV, onde a absoluta maioria faz

uso do automodvel, seguido pelo Onibus (Grafico 5.63). Verifica-se que ndo hd alteracdo no

percentual de usudrios do transporte coletivo nos deslocamentos de entrada e saida da

instituicao.

Percentual (%)

Grifico 5.63 - Espaco Executivo II — Professores — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos

15,2 18,2
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Observa-se nas Tabelas 5.100 e 5.101 que os pequenos percursos, com tempo de até 15

minutos, em sua maior parte sdo realizados com a utilizagdo do automdével, comprovando as

condi¢des socioeconOmicas dos professores. Verifica-se, ainda, que a maioria das viagens

ocorre com um tempo de deslocamento de até 30 minutos, caracterizando a proximidade do

campus com o local de origem e destino da viagem.
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Tabela 5.100 — Espaco Executivo II — Professores — Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento
de ida x Modo transporte para ida a FBY

Modo Tempo médio deslocamento de ida
transporte . -
para ida i Nivel de Renda Familiar até15 | de15a30 | de31a45 |de 46 a 1/ mais de 1| Total
FBV minutos minutos minutos hora hora
. entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 1
apé
P Total 1 1
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 1
Onibus entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 1
Total 1 1 2
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 1
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 1
automovel
imais de R$ 3.800,00 2 1 6
Total 4 1 8
TOTAL 4 1 1 1 11

Tabela 5.101 — Espaco Executivo II — Professores — Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino
x Modo de transporte ao sair da FBV

Tempo médio até o destino

tranll/g::i'(t)e ao Nivel de Renda Familiar até 15 de 15230 | de312a45 |de 46 a 1| mais de 1| Total
sair da FBV minutos | minutos minutos hora hora

entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 1
Onibus  |entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 1
Total 1 1 2
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 2 2
automével entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 1
mais de R$ 3.800,00 4 6
Total 5 9
TOTAL| 5 1 1 11

Em relacdo a distribui¢do das viagens segundo a origem e destino dos deslocamentos,

enquanto ocorre um equilibrio entre a casa e o trabalho nos deslocamentos de ida a

instituicdo, a casa € o destino da totalidade dos professores (Gréifico 5.64). Este

comportamento provavelmente ocorre tendo em vista o horario das atividades académicas no

campus que acontecem no periodo noturno.



164

100 +

N 54.5

Percentual (%)
N
[=]
1

15 3

casa

trabalho

m ORIGEM
mDESTINO

Griafico 5.64 - Espaco Executivo II — Professores — Distribuicio das viagens segundo a origem e destino

dos deslocamentos

Dos professores que faziam uso do automével para se deslocar a IES, quase que a totalidade é

o proprio condutor do veiculo (Tabela 5.102), como também possui a FBV como destino final

(Tabela 5.103).

Tabela 5.102 — Espaco Executivo II — Professores — Condutor do veiculo na ida para a FBV

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sempre 7 77,8
As vezes 1 11,1
Nao respondeu 1 11,1
Total 9 100,0

Tabela 5.103 — Espaco Executivo II — Professores - destino final do condutor

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sim 7 77,8
Nao 1 11,1
Nao respondeu 1 11,1
Total 9 100,0

Os professores que se utilizam de automével e tém a FBV como destino final estacionam os

veiculos em local disponibilizado pela instituicdo no proprio edificio empresarial onde

funciona esta unidade, gratuitamente, permanecendo durante o turno de trabalho, por mais de

3 horas (Tabela 5.104). A maioria desses professores ndo trocaria o0 modo de transporte
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utilizado para a realizacdo dos seus deslocamentos. No entanto, 03 (27,3%) professores

admitiram a possibilidade dessa troca (Grafico 5.65), onde o automdvel € o modo preferido

para a efetivacdo dessa operacao para os 02 professores que se utilizavam do 6nibus, enquanto

que o transporte escolar, caso ofertado pela IES, seria o modo escolhido por um usudrio de

automovel.

Tabela 5.104 — Espaco Executivo II — Professores - Tempo de permanéncia no estacionamento

Tempo de permanéncia Quantidade Percentual (%)
mais de 2 horas 1 14,3
mais de 3 horas 5 71,4
mais de 4 horas 1 14,3
Total 7 100,0

Percentual (%)

Nio Sim. com certeza Provavelmente

Grifico 5.65 — Espaco Executivo II — Professores — Alteracio no modo de transporte para a realizacio dos

deslocamentos

5.6.2. Espaco Executivo II - Funcionarios

Com relagdo aos funcionarios, apenas 01 (um) respondeu ao questionario. Logo, uma andlise

sobre o padrio de viagens dos funciondrios, dessa unidade, ficou comprometida. Portanto, nao

faz sentido em tecer comentérios, nessa unidade, sobre o padrao de viagens desses usudrios.
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5.6.3. Espaco Executivo II — Alunos

Do total de 216 alunos do Espaco Executivo II que responderam ao questiondrio, ocorre um
predominio do sexo feminino em relagdo ao masculino, uma vez que 136 (63%) sdao do sexo
feminino e 80 (37%) sao do masculino, em sua maioria formada por pessoas com até 40 anos

(Tabela 5.6.3.1).

Tabela 5.105 — Espaco Executivo II —Alunos — Faixa Etaria

Faixa Etaria Quantidade Percentual (%)
17 a 21 anos 18 8,3
de 22 a 30 anos 110 50,9
de 31 a 40 anos 57 26,4
Acima de 40 anos 21 9,7
Nao responderam 10 4,6
Total 216 100,0

O Grafico 5.66 mostra o nivel de renda familiar dos alunos nesta unidade, onde hia uma
concentracdo de alunos nas faixas de renda de 2 a 4 saldrios minimos - vigente na época - e de
4 a 6 saldarios minimos. Ao contrario dos demais campi, os alunos com renda familiar de

maior poder aquisitivo - acima de R$ 3.800,00 - apresenta um percentual de apenas 12,1%.

Nesse campus funcionam os cursos de graduagdo tecnoldgica, os quais sio de curta duracdo e
possuem mensalidades menores do que as de um curso de graduagdo convencional. Isto se
constitui em uma das possibilidades que justificariam os resultados obtidos para o padrdo

socioecondmico dos estudantes desta unidade.

até R$ 760,00
®E entre R$ 761,00 e 1.520,00
HentreR$ 1.521,00e R$ 2.280,00
H entreR$ 2.281,00 e 3.040,00
= entre R$ 3.041,00 e 3.800,00

" maisdeR$ 3.800,00

Grafico 5.66 - Espaco Executivo II —Alunos — Nivel de Renda Familiar
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H4 uma intensa diversidade na distribuicdo do local de moradia dos alunos do Espacgo
Executivo II por diversos bairros da Cidade do Recife e de sua Regido Metropolitana. Embora
com percentuais menores, em comparacdo aos demais campi, os bairros de Boa Viagem, no
Recife e Piedade e Candeias em Jaboatdo dos Guararapes, registram as maiores ocorréncias
de alunos residentes. O bairro da Boa vista — local deste campus — apresenta também valores
representativos (Tabelas 5.106 e 5.107). Esta diversidade é, provavelmente, reflexo do padrao

socioecondmico apresentado pelos alunos desse campus.

Importante destacar que o acesso desses alunos € facilitado pela propria localizagdo do
campus, em um dos principais corredores de transporte, a Av. Conde da Boa Vista, no centro
da Cidade do Recife, que é atendida por um grande nimero de linhas de 6nibus de diversas

areas da Regido Metropolitana do Recife.

Tabela 5.106 — Espaco Executivo II —Alunos — Bairro de Residéncia

Bairro de Residéncia Quantidade Percentual (%)
Boa Viagem 16 7.4
Boa Vista 10 4,6
Piedade 10 4,6
Candeias 9 4,2
Ibura 8 3,7
Janga 8 3,7
Jd. Sao Paulo 8 3,7
Casa Amarela 5 2,3
Estéincia 5 2,3
Imbiribeira 5 2,3
Ipsep 5 2,3
Muribeca 5 2,3
Varzea 5 2,3
Barro 4 1,9
Curado IV 4 1,9
Arruda 3 14
Cavaleiro 3 14
Iputinga 3 1,4
Jd. Atlantico 3 1.4
Maranguape 1 3 1.4
Ouro Preto 3 1,4
Pina 3 14
Rio Doce 3 14
Afogados 2 0,9
Areias 2 0,9
Bairro Novo 2 0,9

Caetés I 2 0,9
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Tabela 5.106 - continuacio

Bairro de Residéncia Quantidade Percentual (%)
Cajueiro 2 0,9
Campo Grande 2 0,9
Casa Caiada 2 0,9
Centro (Abreu e Lima) 2 0,9
CDU 2 0,9
Cordeiro 2 0,9
Curado 1 2 0,9
Curado II 2 0,9
Ibura de Baixo 2 0,9
Peixinhos 2 0,9
Prazeres 2 0,9
San Martin 2 0,9
Tamarineira 2 0,9
Vila Rica 2 0,9
Apipucos 1 0,5
Bongi 1 0,5
Casa Forte 1 0,5
Caxangd 1 0,5
Encruzilhada 1 0,5
Engenho do Meio 1 0,5
Gracas 1 0,5
Torre 1 0,5
Rosarinho 1 0,5
Santo Amaro 1 0,5
Outros 41 19,0
Total 216 100

Tabela 5.107 — Espaco Executivo II —Alunos — Municipio de residéncia

Municipio de Residéncia Quantidade Percentual (%)
Recife 122 56,5
Jaboatdo 44 20,4
Olinda 19 8,8
Paulista 17 7,9
Abreu e Lima 5 2,3
Camaragibe 5 2,3
Cabo 2 0,9
Escada 1 0,5
Igarassu 1 0,5
Total 216 100,0

O padrio socioecondmico se reflete no modo de transporte utilizado pelos alunos para a

realizacdo dos deslocamentos de entrada e saida do Campus, onde se verifica o dominio do

uso do transporte coletivo, seguido pelo automével (Grafico 5.67).
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Grafico 5.67 - Espaco Executivo II —Alunos — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos

Observa-se, também, que cerca de 10% dos deslocamentos de ida sdo realizados a pé,
justificados pela proximidade do local de origem da viagem com a instituicdao, em fung¢do do

tempo médio gasto para o deslocamento (Tabela 5.108).

A andlise das Tabelas 5.108 e 5.109 ratifica a relagdo das condi¢des socioecondmicas € 0
modo de transporte utilizado. Os deslocamentos com a utilizacdo do 6nibus se concentram nas
faixas de renda familiar baixa e média, com viagens com tempo de deslocamento mais longo,

ou seja, de maior distancia em relacdo ao campus.

No que se refere a distribui¢do de viagens, segundo a origem e o destino dos deslocamentos
dos alunos desse campus, observa-se que a grande maioria das viagens de ida para a
instituicao tem como origem o local de trabalho. Ja em relacdo ao destino, praticamente a sua
totalidade se desloca para casa, justificado, possivelmente, pelo funcionamento do campus no
periodo noturno e pelo hordrio de encerramento das atividades académicas que ocorre as

22h10 (Gréfico 5.68).
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Tabela 5.108 - Espaco Executivo II — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de
ida x Modo transporte para ida a FBV

Tempo médio deslocamento de ida

transll\)/{)(;'(ti: para Nivel de Renda Familiar até15 | de152a30 | de312a45 | de46a1 | maisde 1| Total
idaa FBV minutos | minutos minutos hora hora
até R$ 760,00 1 2 1 - - 4
entre R$ 761,00 e 1.520,00 4 4 1 - - 9
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 3 1 - - - 4
apé entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 2 - - - - 2
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 - - - - 1
mais de R$ 3.800,00 2 - - - - 2
Total 13 7 2 22
até R$ 760,00 2 4 3 9 - 18
entre R$ 761,00 e 1.520,00 2 13 19 10 4 48
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 5 10 9 7 1 32
Onibus entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - 2 6 3 - 11
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 4 2 - 7
mais de R$ 3.800,00 3 3 1 2 1 10
Total 13 32 42 33 6 126
até R$ 760,00 - 2 - - - 2
entre R$ 761,00 e 1.520,00 2 4 2 1 - 9
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 6 1 - - 7
automével  |entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 2 2 1 1 - 6
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 2 2 1 - - 5
mais de R$ 3.800,00 3 4 2 - 1 10
Total 9 20 7 2 1 39
até R$ 760,00 - 2 - - - 2
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 - 1 - - 2
motocicleta |entre R$ 1.521,00 e 2.280,00 - 2 - - - 2
mais de R$ 3.800,00 - 1 - - - 1
Total 1 5 1 - - 7
mais de um  [entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 - - - 1 - 1
modo Total - - - 1 - 1
entre R$ 761,00 e 1.520,00 B - B - 1 1
entre R$ 1.521,00 e 2.280,00 B - B - 2 2
outro entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 - - h - 1 1
mais de R$ 3.800,00 - - - - 1 1
Total - - - - 5 5
Sem informacio [Total - - - - - 16
TOTAL| 36 64 52 36 12 216
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Tabela 5.109 - Espaco Executivo II — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x
Modo transporte ao sair da FBV

Tempo médio deslocamento de ida

tranll/;(:)(i’(t)e ao Nivel de Renda Familiar até 15 de15230 | de31a45 | ded46a1 | maisde 1| Total
sair da FBV minutos minutos minutos hora hora
até R$ 760,00 1 1
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 1
) entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 1 2
P entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 1 1
imais de R$ 3.800,00 1 1
Total 4 1 1 6
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 1
van alugada
Total 1 1
até R$ 760,00 1 3 5 7 2 18
entre R$ 761,00 e 1.520,00 1 3 19 17 14 54
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 5 14 13 2 34
Onibus entre R$ 2.281,00 e 3.040,00 1 2 3 4 1 11
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 3 2 3 8
mais de R$ 3.800,00 3 3 4 1 11
Total 3 19 46 48 20 136
até R$ 760,00 1 1 2
entre R$ 761,00 e 1.520,00 2 5 2 9
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 6 1 7
automovel  fentre R$ 2.281,00 e 3.040,00 1 3 3 7
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 4 1 1 6
mais de R$ 3.800,00 3 6 1 10
Total 7 24 8 2 41
até R$ 760,00 2 2
entre R$ 761,00 e 1.520,00 2 2
motocicleta |entre R$ 1.521,00 e 2.280,00 2 2
mais de R$ 3.800,00 1 1
Total 7 7
entre R$ 1.521,00 e 2.280,00 1 1
mais deum -, e R$ 2.281,00 € 3.040.00 1 1
modo
Total 1 1 2
Sem informagio [Total 23
TOTAL 15 51 54 51 22 216
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Grifico 5.68 - Espaco Executivo II —Alunos — Origem e destino dos deslocamentos

A maioria dos estudantes desse campus trabalha e estuda, comprovando, mais uma vez, o

padrdo socioecondmico apresentado.

Com relacdo aos alunos que se deslocam de automével ou motocicleta verifica-se que além da

proximidade dos deslocamentos de origem e destino com o campus (Tabelas 5.108 e 5.109), a

maior parte deles € o proprio condutor do veiculo e apenas 8,0% ndao conduzem o veiculo em

momento algum (Tabela 5.110). Esses udltimos sdo conduzidos por motoristas que nao

possuem a FBV como deslocamento final, realizando os deslocamentos apenas para

proporcionar o acesso dos alunos a institui¢do (Tabela 5.111).

Tabela 5.110 — Espaco Executivo II — Alunos — Condutor do veiculo na ida para a FBV

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sempre 40 80,0
Frequentemente 4 8,0
As vezes 1 2,0
Nunca 4 8,0
Nao respondeu 1 2,0
Total 49 100,0
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Tabela 5.111 — Espaco Executivo II — Alunos — destino final do condutor

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sim 45 90,0
Nio 4 8,0
Nao respondeu 1 2,0
Total 49 100,0

Ja aqueles que t€ém a FBV como destino final, o local utilizado para estacionamento dos
veiculos, pela maior parte deles, é privado e pago'” (Tabela 5.112), com tempo de
permanéncia no estacionamento de 2 a 4 horas, ou seja, durante o turno de aula (Tabela
5.113). Entretanto, muitos estudantes responderam no questiondrio que usam O
estacionamento da FBV e que pagam por isto. No entanto, a FBV ndo disponibiliza
estacionamento no local para alunos. Ressalte-se que quando os alunos se referem ao
estacionamento da FBV estes se reportam ao estacionamento existente no edificio empresarial

onde a unidade esta instalada, cuja operagdo € privada e independente da IES.

Tabela 5.112 — Espaco Executivo II — Alunos — Local utilizado para estacionamento

Local de estacionamento Quantidade Percentual (%)
Préprio da FBV, ndo pago 2 4.4
Préprio da FBV, pago 13 28,9
Estacionamento particular, pago 20 44,4
ao longo da via 4 68,9
em area comercial 3 6,7
outros 1 2,2
ndo respondeu 2 4.4
Total 45 100,0

Tabela 5.113 — Espaco Executivo II — Alunos — Tempo de permanéncia no estacionamento

Tempo de Permanéncia Quantidade Percentual (%)
mais de 1 hora a 2 horas 1 2,2

mais de 2 horas a 3 horas 13 28,9

mais de 3 horas a 4 horas 27 60,0

mais de 4 horas 1 2,2

ndo respondeu 3 6,7

Total 45 100,0

"2 Valor pago pela maioria (65%) dos alunos — R$ 2,00 por turno.
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Na saida da instituicdo, 11,8% dos alunos que se utilizam do automével para o deslocamento
até o destino em nenhum momento conduzem o veiculo (Tabela 5.114); 1/3 desses se utilizam
da carona com outros usudrios da prépria institui¢cdo e os demais sdo conduzidos por pessoas

externas a mesma (Tabela 5.115).

Tabela 5.114 — Espaco Executivo II — Alunos — saida da FBV como condutor do veiculo

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sempre 40 78,4
Frequentemente 4 7.8
As vezes 1 2,0
Nunca 6 11,8
Total 51 100,0

Tabela 5.115 — Espaco Executivo II — Alunos — Condutor tem ocupacio na FBV

Resposta Quantidade Percentual (%)
Sim 2 33,3
Nio 4 66,7
Total 6 100,0

No que se refere a possibilidade de troca do modo de transporte utilizado pelos alunos para
realizarem os seus deslocamentos, o Gréifico 5.69 mostra que 49,2% efetivariam essa

operacdo, admitindo a troca pela utiliza¢do do automével (Gréfico 5.70).

m Ndo
B Sim, com certeza

M Provavelmente

Griafico 5.69 - Espaco Executivo II — Alunos — Alteracdo no modo de transporte para realizacio dos
deslocamentos
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Grifico 5.70 - Espaco Executivo II — Alunos — Preferéncia do modo de transporte para efetuar os
deslocamentos

Verifica-se, ainda, que dos alunos que admitiram a possibilidade de realizacdo da troca do
modo de transporte, a maioria é de usudrio do transporte coletivo, como mostra o Gréfico

5.71.

outro
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ape
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Grifico 5.71 - Espaco Executivo II — Alunos — Modo de transporte utilizado pelos alunos que trocariam
esse modo para efetuar os deslocamentos

Quanto a escolha da FBV para a realiza¢do do curso superior, das 176 respostas validas dos
questiondrios, observou-se que a qualidade dos cursos é o principal atributo citado pelos
alunos para a tomada de decisdo pela IES, seguido pelo valor da mensalidade e facilidade de

transporte (Grafico 5.72).
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Grifico 5.72 - Espaco Executivo II — Alunos — Motivo de escolha pela FBV

Outro aspecto levantado refere-se a possibilidade da utilizacio do metrd pelos usudrios

regulares — professores, alunos e funciondrios - desse campus, quando do inicio da operacao

da Linha Sul, onde 80,7% afirmaram ndo existir nenhuma possibilidade de sua utilizagcdo e

6,1% que poderiam utilizar em parte do seu deslocamento com integracdo com Onibus. Este

resultado ja era esperado, em fun¢@o da localizagdo do Espaco Executivo II, uma vez que a

oferta de transporte publico por 6nibus que atende ao corredor da Av. Conde da Boa Vista é

satisfatoria e com acessibilidade direta a varios pontos da RMR (Tabela 5.116).

Tabela 5.116 — Espaco Executivo II — Usuarios — Possibilidade de utilizacio do metrd, quando do inicio da

operacio da Linha Sul

Possibilidade de utilizacao Quantidade Percentual (%)
Nenhuma 184 80,6

Em parte, com integracdo com Onibus 14 6,1
Principal modo de transporte 4 1,8
Outros 1,3

Nao respondeu 23 10,1
Total 228 100,0
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5.6.4. Topicos conclusivos

Nesta parte da pesquisa foram analisados apenas os deslocamentos de professores e alunos do
Espaco Executivo I da FBV, uma vez que somente um funciondrio respondeu ao

questiondrio. Foi possivel observar que:

e com relacdo aos professores, mantém-se o padrdo socioeconOmico de maior poder
aquisitivo apresentado por esta categoria nos demais campi da instituicdo, refletindo-
se no local de moradia dos mesmos em bairros de elevado valor imobilidrio € no modo

de transporte utilizado para a realiza¢do da maioria dos deslocamentos — o automével;

e em relacdo aos alunos, ao contrario dos demais campi, apenas 12% deles apresentaram
uma renda familiar na faixa de maior poder aquisitivo, levando o 6nibus a se constituir

no principal modo de transporte utilizado pelos alunos do Espaco Executivo II;

e o Espaco Executivo II disponibiliza drea para estacionamento franqueada para
professores e funciondrios. Os alunos que se utilizam de automodvel recorrem,
principalmente, a estacionamentos privados pagos, entre eles o do préprio edificio

empresarial onde se encontra instalado este campus;

e analisando os deslocamentos dos alunos do Espaco Executivo II, verifica-se o
predominio da utilizagdo do transporte publico por Onibus nos deslocamentos com
tempo de viagem acima dos 30 minutos, onde a maioria das viagens encontra-se
concentrada. Comprova-se com isso a premissa de que o modo de transporte
predominante dos usudrios tem impacto na definicdo da drea de influéncia, tendo em
vista que, como observado, os alunos possuem uma renda familiar de menor poder
aquisitivo, residem em bairros mais distantes e o transporte publico € o seu principal

modo de transporte para a realizacdo dos deslocamentos.

® no que se refere a caracterizagdo do modo de transporte utilizado, verifica-se que a
mesma estd mais associada ao perfil socioecondmico dos usudrios do que em relagdo a

oferta do transporte publico. Este aspecto fica evidenciado neste campus, quando da
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comparagdo com as demais unidades, que mesmo com a oferta satisfatoria de

transporte publico a presenca do automdvel era dominante.

e a maioria dos professores do Espaco Executivo II ndo admitiu a possibilidade da troca
do modo de transporte para a realizacao dos deslocamentos, enquanto que, em relagao
aos alunos, a predominancia € para aqueles que admitiram alguma possibilidade da
realizacdo da operacdo, os quais sdo, em sua grande parte, usudrios do Onibus e

optariam por utilizar o automoével para efetivacdo dessa troca;

® 1o que se refere ao principal motivo de escolha dos alunos pela FBV, a qualidade dos
cursos, associada ao valor das mensalidades, sdo os principais atributos para a tomada
de decisdo dos estudantes. Ressalta-se que os cursos oferecidos neste campus sao de
curta duracdo, com mensalidades mais acessiveis em relagdo aos cursos superiores

convencionais de quatro a cinco anos.

5.7. Usuarios de varios campi

Alguns usudrios, principalmente, os professores freqiientam vérios campi da FBV. Na
presente pesquisa, 1,9% do total de usudrios que responderam ao questiondrio (como
mostrado na Tabela 3.1), registram a opcao de varios campi, dos quais 80% sdo professores
que lecionam em diversos cursos, localizados em diferentes unidades. Como o percentual de

alunos e funciondrios € inexpressivo, a andlise foi feita apenas com os professores.

5.7.1. Mais de um campus — Professores

Em relacdo aos 20 (vinte) professores participantes da pesquisa e lecionam em mais de uma
unidade, 80% sao do sexo masculino e 20% do sexo feminino. Quanto a renda familiar, o
nivel socioecondmico dessa categoria se mantém elevado, uma vez que a maioria possui uma
renda de mais de R$ 3.800,00 (trés mil e quarenta reais) (Tabela 5.117). Com relacédo ao local
de moradia, a maioria desses professores reside em bairros estruturados da Cidade do Recife e
de Jaboatdo dos Guararapes, com Boa Viagem apresentando o maior percentual (Tabela

5.118) de residentes.
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Tabela 5.117 — Varios campi — Professores - Nivel de Renda Familiar

Nivel de Renda Quantidade Percentual (%)
entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 1 5,0
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 5,0
entre R$ 2.281,00 e R$ 3.040,00 1 5,0
entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 5,0
mais de R$ 3.800,00 16 80,0
Total 4 100,0

Tabela 5.118 — Varios campi — Professores — Bairro de residéncia

Bairro de Residéncia Quantidade Percentual (%)
Boa Viagem 5 25,0
Candeias 2 10,0
Cordeiro 2 10,0
Aflitos 1 5,0
Areias 1 5,0
Casa Amarela 1 5,0
Casa Forte 1 5,0
Estancia 1 5,0
Ipsep 1 5,0
Parnamirim 1 5,0
Piedade 1 5,0
Rosarinho 1 5,0
Varzea 1 5,0
Total 20 100,0

O perfil socioecondmico apresentado se reflete no modo de transporte utilizado pelos

professores para a realizacdo dos deslocamentos de entrada e saida da FBV, uma vez que o

automoével € o modo de transporte utilizado por quase a totalidade dos professores nos

deslocamentos de ida a FBV e o tnico modo utilizado nas viagens de saida da instituicdo

(Grafico 5.73).

Observa-se nas Tabelas 5.119 e 5.120 que até mesmo os pequenos percursos sao realizados

com o uso do automdvel e que a maioria dos deslocamentos de entrada e saida da FBV ocorre

com um tempo de viagem de até 30 minutos, caracterizando a relativa proximidade das

unidades onde os professores lecionam com os locais de origem e destino dos deslocamentos.
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Grafico 5.73 — Varios campi — Professores — Modo de transporte utilizado nos deslocamentos
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Tabela 5.119 — Varios campi — Professores — Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida
x Modo transporte para ida a FBY

Modo Tempo médio deslocamento de ida
g::; Ii’g;t;' Nivel de Renda Familiar até15 | de15a30 | de31a45 |de 46 a 1/ mais de 1| Total
FBV minutos | minutos minutos hora hora
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1 1
entre R$ 2.281,00 e R$ 3.040,00 1
automoével  |entre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 1
mais de R$ 3.800,00 3 1 16
Total 3 8 1 19
mais de um fentre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 1 1
modo Total 1 1
TOTAL 4 8 6 1 20

Tabela 5.120 — Varios campi — Professores — Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo
transporte ao sair da FBV

Modo Tempo médio deslocamento de ida
transporte p o1
para ida Nivel de Renda Familiar até15 | del15a30 | de31ad5 | ded6al |
FBV minutos minutos minutos hora
entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 1 1
entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00 1
entre R$ 2.281,00 e R$ 3.040,00 1 1 1
automovel
lentre R$ 3.041,00 e 3.800,00 1 1
mais de R$ 3.800,00 2 10 2 2 16
TOTAL| 3 11 3 3 20
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No que diz respeito a distribui¢do segundo a origem e destino dos deslocamentos, a maioria
tem a casa como ponto de origem das viagens e praticamente a totalidade como local de
destino (Grafico 5.74). Este comportamento pode ser explicado em fun¢do dos hordrios de

trabalho dos professores nos diversos campi.
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Grifico 5.74 — Varios campi — Professores — Distribuicio das viagens segundo a origem e destino dos
deslocamentos

Praticamente a totalidade dos professores conduz o préprio veiculo e possui a FBV como
destino final e se utilizam do estacionamento disponibilizado pela propria IES para estacionar

o veiculo, onde permanecem, em sua maioria, de 3 a 4 horas (Tabela 5.121).

Tabela 5.121 — Varios campi — Professores — Tempo de permanéncia no estacionamento

Tempo de Permanéncia Quantidade Percentual (%)
mais de 1 hora a 2 horas 1 5,3

mais de 2 horas a 3 horas 5 26,3

mais de 3 horas a 4 horas 6 31,6

mais de 4 horas 3 15,7

ndo respondeu 4 21,1
Total 19 100,0

Com relacdo a possibilidade de troca do modo de transporte utilizado pelos professores para

realizarem o deslocamento 70% deles ndo admitiram a realizac¢do da troca (Grafico 5.75).
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Grifico 5.75 — Varios campi — Professores — Alteracio no modo de transporte para a realizacio dos
deslocamentos

Verifica-se que daqueles professores que admitiram a troca do modo de transporte para a
realizacdo dos seus deslocamentos, 30% optariam pelo transporte escolar, 30% pelo Onibus,

como mostra o Grafico 5.76.
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Grafico 5.76 — Varios campi — Professores — Preferéncia do modo de transporte para efetuar os
deslocamentos
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5.7.2. Tépicos Conclusivos

Nesta fase da pesquisa foram analisados apenas os professores, uma vez que o nimero de
funciondrios e alunos que registraram que freqiientavam mais de um campus foi inexpressivo.

Foi possivel observar que:

e (s professores possuem um nivel socioecondomico elevado, o que se reflete no principal

modo de transporte utilizado — o automével.

e Os professores fazem uso do espaco disponibilizado pela FBV para estacionar os seus

veiculos, os quais permanecem estacionados no local, em média, de até 30 minutos.

¢ A maioria dos professores ndo admitiu a possibilidade de troca do modo de transporte
utilizado. Aqueles que admitiram essa possibilidade, optariam pelo uso do transporte

escolar, pelo transporte coletivo (com seguranca e conforto) e o metro.



CAPITULO 6. CONCLUSOES

6.1. Consideracoes Iniciais

A implantacdo de edificacdes ou empreendimentos urbanos geradores de viagens, oS
chamados Pélos Geradores de Viagens — PGVs tem provocado diversas alteracdes no uso e
ocupacdo do solo, gerando impactos na circulagdo, na prépria estrutura urbana € no meio

ambiente.

As Instituicdes de Ensino Superior vem se constituindo num importante exemplo de PGV,
tendo em vista os deslocamentos realizados por seus usudrios regulares — professores, alunos
e funciondrios, provocando um aumento no volume de trafego motorizado e ndo motorizado
nas vias proximas as instituicdes e, conseqiientemente, provocando diversos impactos na
fluidez e na segurancga de transito no seu entorno, os quais se agravam face ao acentuado e
constante crescimento do nimero desse tipo de PGV nas cidades brasileiras nos ultimos anos,
em especial, de instituicdes privadas. O conhecimento do padrdao de viagens dos usudrios

regulares das instituicdes € de suma importancia para andlise desses impactos.

O objetivo desta pesquisa foi analisar o padrao de viagens de uma Instituicdo de Ensino
Superior Privada, classificada como PGV, de modo a possibilitar a caracterizagdo do padrao
de deslocamentos dos seus usudrios mais freqiientes (professores, alunos e funciondrios),
visando contribuir com a administragdo municipal para:
e o aprimoramento da legislacdo urbanistica especifica sobre esse tipo PGV;
e um melhor planejamento de transportes, para possuir um indicativo de sua drea de
influéncia;
e adoc¢do de medidas que minimizem os impactos provocados por sua implantagdo, em
especial na circulacdo de sua drea influéncia, possibilitando a discussdo de
mecanismos de promog¢do do desenvolvimento urbano das cidades e da melhoria da

qualidade de vida de sua populacao.

Apesar das limitagdes e dificuldades enfrentadas para a realizagdo da pesquisa, os objetivos

do trabalho foram atingidos.
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6.2. Caracterizacio do Padrao de Viagens da FBV

O estudo do padrdo de viagens de uma Institui¢do de Ensino Superior Privada possibilitou a
avaliacdo das caracteristicas qualitativas e quantitativas das viagens, destacando: a
distribuicao das viagens pelos usudrios regulares do p6lo — professores, funciondrios e alunos;
a distribuicdo das viagens por modo de transporte utilizado; a origem e o destino dos

deslocamentos, o tempo médio para a realiza¢ao desses deslocamentos, entre outras.

A pesquisa realizada na Faculdade Boa Viagem - FBV, em seus diversos campi, contribuiu
para possibilitar a andlise comparativa dos dados, permitindo a avaliacdo das premissas
estabelecidas para o trabalho, a saber:
® 0 padriao de viagens de uma IES varia de acordo com as condi¢des socioecondmicas
dos seus usudrios regulares — professores, alunos e funcionérios;
e a distribuicdo modal das viagens, de chegada e saida da IES, depende da distancia, do
tempo de viagem e do horério de realizacdo desses deslocamentos;
¢ 0 modo de transporte predominante dos usudrios tem impacto na defini¢do da drea de
influéncia de um PGV;
e a oferta de transporte publico interfere na caracterizacio do modo de transporte

utilizado nos deslocamentos para o PGV.

O estudo realizado permitiu avaliar qual a varidvel que melhor justificasse o modo de
transporte utilizado pelos usudrios regulares da IES para a realizacdo dos deslocamentos de
entrada e saida da instituicdo. Dentre as varidveis estudadas, verifica-se, claramente, que o
modo de transporte utilizado estd diretamente ligado as condi¢des socioecondmicas

apresentadas por seus usudrios.

Os professores da FBV apresentam um nivel de renda mais elevado refletindo no principal
modo de transporte utilizado, o automével, mesmo para distancias curtas, e com tempo de
viagem de até 15 minutos para seus deslocamentos para a IES (Tabelas 6.1 e 6.2). O local de
residéncia é também um indicativo do padrdo de vida desses profissionais, uma vez que a

maioria deles mora em bairros de maior valor imobiliario.
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Tabela 6.1 — Professores - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida x Modo de transporte para ida a FBV

Modo Tempo médio deslocamento de ida
transP ort\e Nivel de‘ l‘lenda até 15 minutos de 15 a 30 minutos de 31 a 45 minutos de 46 a 1 hora Mais de 1 hora Total
paraidaa Familiar NR
FBV CI | CII |CIII| EEI |[EEII| MC | CI | CII |CIII|{EEI| EEIl | MC | CI | CII |CII|EEI [EEII| MC | CI | CII |CIII| EEI [EEIIl MC | CI | CII |CIII | EEI |[EEII| MC
entre R$ 1.521,00 ) . ) | ) ] ) } } } ) ) } ) } } ) ) . . ) ) ) ) ) ) ) 1
apé e R$ 2.280,00
Total - - - - 1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 1
entre R$ 1.521,00 1 1
e R$ 2.280,00
. entre R$ 3.041,00
bnibus e R$ 3.800,00 ) ) ) ) ) ) ) ! ) ) ) ) ! ) ) ) ) ) ) ) ) ! ! ) ) ) ) ) ) ) ) 4
Imais de R$
3.800,00
Total - - - - - - - 1 - - - - 1 - - - - - - - - 1 1 - - - - - 1 - - 5
entre R$ 1.521,00 _ ) _ _ _ | 1 ) ) | 1 ) ) ) ) ) ) 1 1 ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 6
e R$ 2.280,00
entre R$ 2.281,00 1 1 2
e R$ 3.040,00
automével lentre R$ 3.041,00
e R$ 3.800,00 ! b2 ! ! ! 2 o
mais de RY|
4 1 1 1 4 | - 2 1 1 2 2 1 6 - 1 - - - - - - - - - 1 -
3.800,00 5 3 3 3 5110 6 0 0 89
Total 6 3 5 1 3 3 (17 (13| 4 | - 4 8 (10|11 | 4 2 1 6 1 2 - - - 1 - - - - - 1 - 106
Imais de R$ | |
motocicleta P-800,00
Total - - - - - - - 1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 1
entre R$ 761,00 ¢ ) i ) i i | i i 1
mais de um R$ 1.520,00
modo  |mais de Ry ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) )
3.800,00
Total - - - - - 1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 1
ndo respondeu - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 1 1
TOTAL 6 3 5 1 4 4 |17 (15| 4 | - 4 8 |11 |11 | 4 2 1 6 1 2 - 1 1 1 - - - - 1 1 1 115

CI = Campus I; CII = Campus II; CIII = Campus III; EEI = Espago Executivo I; EEIIl = Espaco Executivo II; MC = Multi Campi; NR = ndo respondeu
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Tabela 6.2 — Professores - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo de transporte ao sair da FBY

Modo Tempo médio deslocamento até o destino
t; t: ivel de Rq
ransporte | Nivel de Renda até 15 minutos de 15 a 30 minutos de 31 a 45 minutos de 46 a 1 hora Mais de 1 hora Total
ao sair da Familiar NR
FBV CI | CII |CIII | EEI |EEII| MC | CI | CII |CIII|EEI| EEII | MC | CI | CII |CIII | EEI [EEII| MC | CI | CII |CIII| EEI |[EEII] MC | CI | CII | CIII | EEI |EEII| MC
entre R$ 1.521,00
apé  [ER$2280,00
entre R$ 1.521,00 1 1
e R$ 2.280,00
i entre R$ 3.041,00
onibus |, pe 3.800,00 - - - - - - S I N - - | - - - 1 - -1 - 1 -] - - - - - - - - 4
mais de RY|
3.800,00
Total - - - - - - - - - - - - 1 - - - 1 - - 1 - 1 - - - - - - 1 - - 5
entre R$ 761,00 & ) . ) ) ) L ) } } } ) ) } | } } ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 1
R$ 1.520,00
entre R$ 1.521,00 ) . ) 2 ) 1 2 ) ) ) } } } ) ) } ) } . ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 5
e R$ 2.280,00
entre R$ 2.281,00 | i ) i i i L i ] i i i i i i i i i i i 1 i i i i i i : 3
automével e R$ 3.040,00
entre R$ 3.041,00
e R$ 3.800,00 o B L A A O L e S A e I A A A A A (R IR I I I ?
Imais de R$
3.800.00 6 7 4 1 2 2 16 [ 14| 5 - 4 10 9 - 1 2 - 2 - 3 - - - 2 - - _ _ _ _ _ 20
Total 7 7 5 1 4 3 (18|19 | 6 - 5 11 9 - 2 2 - 3 - 3 - - - 3 - - - - - - - 108
entre R$ 3.041,00 1 |
motocicleta [© R$ 3.800,00
Total S N U O ) I O (O I (R I R I I T ) ) ) I 1
mais de RY| 1 1
mais de um 3.800.00 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - B B - - B B B B B B .
modo o tal e T [ T () I R I I R I R I 1
nao respondeu -
TomaL e sl el T =

CI = Campus I; CII = Campus II; CIII = Campus III; EEI = Espago Executivo I; EEIIl = Espaco Executivo II; MC = Multi Campi; NR = ndo respondeu
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Verifica-se que a maioria dos deslocamentos dos professores € realizada com tempo de
viagem de até 30 minutos, caracterizando a relativa proximidade da IES com a origem e o

destino dos deslocamentos realizados.

No caso dos professores, ndo se observa a variacdo do modo de transporte, mantendo-se o uso
do automovel para a realizagdo dos deslocamentos com tempo de viagem acima dos 30
minutos, reforcando a relagdo existente entre o modo de transporte utilizado e o nivel

socioecondmico do usudrio.

Quanto aos alunos, essa relacdo nivel de renda x modo de transporte utilizado, fica bem
evidenciada, uma vez que a maioria desses estudantes possui um padrdo socioecondmico
elevado e ocorre a predomindncia da utilizacdo do automdvel para a realizacdo dos
deslocamentos. Por outro lado, quando analisado, individualmente, os diversos campi da
FBYV, verifica-se, no Espaco Executivo II, a predominancia da utilizagdo do transporte
coletivo, onde os alunos, em sua maioria, possuem uma renda familiar média/baixa (Tabelas

6.3¢6.4).

Ja com relacdo aos funciondrios, que apresentam um padrdo socioecondmico inferior,
observa-se o predominio do uso do transporte coletivo e a ocorréncia de deslocamentos de

curta distancia realizados a pé (Tabelas 6.5 e 6.6).

Os resultados apresentados comprovam a primeira premissa que norteou a pesquisa, de que o
padrao de viagens de uma IES varia de acordo com as condi¢des socioeconOmicas de seus

usudrios regulares — professores, alunos e funcionarios.

Em relacdo a segunda premissa apresentada, verifica-se que ha certa influéncia da distancia,
do tempo de viagem e do hordrio de realizagdo dos deslocamentos na distribui¢io modal das
viagens de chegada e saida da IES, mas as condi¢cdes socioeconOmicas dos usudrios

prevalecem na opg¢ao de escolha do modo de transporte utilizado.
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Tabela 6.3 — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida x Modo de transporte para ida a FBV

Modo Tempo médio deslocamento de ida
transporte | Nivel de Renda R , K , ,
N e até 15 minutos de 15 a 30 minutos de 31 a 45 minutos de 46 a 1 hora Mais de 1 hora Total
para ida a Familiar NR
FBV CI | CII |CIII | EEI |EEII| CI |CII|CII|EEI| EEII | CI | CII (CIII| EEI |[EEII| CI | CII |CIII | EEI [EEII| CI | CII | CIII | EEI |EEII
até R$ 760,00 1 - 5 - 1 - - - - 2 - - - - 1 - - - - - - - - - - - 10
entre R$ 761,00 ¢ 5 8 1 4 _ Sl 4 ) ) ) ) | ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 2
RS 1.520,00
entre R$ 1.521,00 | 3 3 ) 3 | 3. | ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 15
e R$ 2.280,00
apé entre R$ 2.281,00 1 ) ) 5 _ ) | ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 4
e R$ 3.040,00
entre R$ 3.041,00 3 1 ) 1 _ 1 _ ) ) ) 1 ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 7
e R$ 3.800,00
mais de R 4 9 3 ) 2 | ] ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) o
3.800,00
Total 6 |18 | 25| 1 13 2 4 | 3| - 7 - 1 - - 2 - - - - - - - - - - 82
até R$ 760,00 1 - - 1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 2
bicicleta |entre R$ 761,00 ¢ ) ) ) ) i ) | i ) | i ) i ) ) i ) ) ) ) ) ) i ) |
R$ 1.520,00
Total 1 - - 1 - - - - - - - 1 - - - - - - - - - - - - - - 3
IAté R$ 760,00 1 - - 1 2 5 1 -1 3 4 4 1 2 - 3 2 | 4 - - 9 1 3 - - - - 46
entre R$ 761,00 e
’ 2 2 - - 2 6 |13 1] 2 13 (10|13 ] 5 1 1191 5 8 6 - 10| 3 7 - 1 4 - 133
1520,00
entre R$ 1.521,00
e RS 2.280.00 2 - - - 5 5 513 - 10 5 6 5 - 9 1 7 2 1 7 3 6 - - 1 - 83
onibus  fentre R$ 2.281,00
e R$ 3.040,00 1 1 - - - 3 4 1 1 2 5 4 3 1 6 2 2 - - 3 4 1 - - - - 44
entre R$ 3.041,00|
’ - 1 - - 1 1 - - 4 1 1 - 4 - 2 1 - 2 - 1 - - - - 2
e R$ 3.800,00 33 >
mais de RS
3.800.00 4 3 - - 3 13|10 4] - 3 7 5 5 3 1 5 1 4 - 2 2 4 - - 1 - 80
Total 10 | 7 - 1 13 | 33 |36 (12| 6 | 32 (35|30 |21 | 5 [42 (15|24 |13 | 1 (33| 13 | 22 - 1 6 - 411
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Tabela 6.3 — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida x Modo de transporte para ida a FBV (continuacio)

Modo Tempo médio deslocamento de ida
transporte | Nivel de Renda , A . . .
RN o até 15 minutos de 15 a 30 minutos de 31 a 45 minutos de 46 a 1 hora Mais de 1 hora Total
paraida a Familiar NR
FBV CI | CII |CIII | EEI |EEII| CI |CII|CII|EEI| EEIIl | CI | CII (CIII| EEI |[EEII| CI | CII |CIII | EEI [EEII| CI | CII | CIII | EEI |EEII
IAté R$ 760,00 2 2 - - - 1 - - - 2 1 - - - - - - - - - - - - - - 8
entre R$ 761,00 e
? 7 - 1 2 1 - 1 4 1 7 - - 1 1 1 1 1 - - - - - - 42
1520,00 6 >
entre RS 152100,y f s by | D 6 (a6 |4l 6 | 1| al- ] S O T 1 T T T U (R R B 46
e R$ 2.280,00
automével [entre R$ 2.281,00 i i i i i i i i i
e RS 3.040,00 6 4 4 1 2 3 6|23 2 6 5 1 1 3 1 51
entre R$ 3.041,00)
e RS 3.800.00 4 5 2 1 2 5 6|3 |3 2 4 1 3 1 - 1 - 1 - - - - 1 - - 46
mais de RY|
47 | 60 | 20 | 14 4 22 | 2 4 16 | 1 6 4 4 1 - 4 2 - - 1 - 4
3.800.00 3 9 |33 0 8 9 9 348
Total 70 | 78 | 29 | 18 9 69 |50 (33 31| 20 (2935|1012 8 |12 6 | 3 | 2 5 3 - 1 1 - 541
IAté R$ 760,00 - 1 - - - - - - - 2 - - - - - - - - - - - - - - - 3
entre R$ 761,00 e
1520,00 ) ) ) 2 ! ) ! ) ! ) ! ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 7
entre R$ 1.521,00)
e R$ 2.280,00 ) ! ) ) ) ! ! ) ) 2 ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 3
motocicleta fentre R$ 2.281,00 B _ _ _ _ 1 1 B B B _ _ B _ _ _ B _ _ _ _ _ _ B 2
e R$ 3.040,00
entre R$ 3.041,00 ) ) ) ) i ) g i ) ) i ) ) ) i ) ) ) ) ) ) i ) |
e R$ 3.800,00
Imais de R$
3.800,00 ) ) ! ) ) ) ! ) ) ! ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) i ) 3
Total - 2 1 2 1 2 4 -2 5 1 - - - - - - - - - - - - - - 21
entre R$ 761,00 e ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 1 ) ) ) ) ) ) ) ) ) 1
1520,00
entre R$ 2.281,00)
- - - - - - - - - - - - - - 1 1 - - - - - - - - - 2
van alugada |e R$ 3.040,00
mais de R§ 1 ) ) ) ) } | ) ) 1 } ) } } . ) ) ) . . . . ) . 3
3.800,00
Total - 1 - - - - - 1 - - 1 - - - 1 2 - - - - - - - - - 6
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Tabela 6.3 — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida x Modo de transporte para ida a FBV (continuacio)

Modo Tempo médio deslocamento de ida
transporte | Nivel de Renda , A . . .
N Famili até 15 minutos de 15 a 30 minutos de 31 a 45 minutos de 46 a 1 hora Mais de 1 hora Total
paraida a amiliar NR
FBV CI | CII |CIII | EEI |EEII| CI |CII|CII|EEI| EEIIl | CI | CII (CIII| EEI |[EEII| CI | CII |CIII | EEI [EEII| CI | CII | CIII | EEI |EEII
entre R$ 1.521,00 . . . ) ) Sl ) ) ) _ ) ) ) 1 ) ) 1 3 ) ) ) 7
e R$ 2.280,00
transporte entre R$ 2.281,00 ) ) ) ) ) ] N oo . . 1 . . . 5
escolar € R$ 3.040,00
mais de R§ L) L 1] - 1371 - S I T S T A R 10
3.800,00
Total 1 - 1 - - 1 - 3 - 1 - 3 - 1 - - 1 - 1 1 5 - - - 19
IAté R760,00 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 2 - - - 2
entre R$ 761,00 ¢ ) ) ) } ) } ) ) } } ) } } . ) . . 1 . . . ) . 1
RS 1.520,00
Onibus da fentre R$ 1.521,00 . . . ) ) 0 o ) ) | ) o] 1 1 ) ) ) ) 9
prefeitura R$ 2.280.00
entre R$ 2.281,00 ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 1 ) ) ) ) ) 1
e R$ 3.040,00
mais de R§ ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 1 ) ) 1 ) ) 2
3.800,00
Total - - - - - - - - - - - - - - - - - - 4 1 2 1 - - 8
Até R$ 760,00 - - - - - - 1 - - - - - - 1 1 - - - - - - - - - 3
entre R$ 761,00 ¢ 1 . . ) ) 1 ) ) 1 1 1 1 1 1 ) ) ) 2 3 ) ) ) ) 13
R$ 1.520,00
entre R$ 1.521,00 ) ) ) ) i ) | ) 1 | ) ) 3 i ) ) 1 ) ) i ) 6
mais de um € R$ 2.280,00
modo entre R$ 2.281,00 ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 1 2 1 ) ) ) ) 4
e R$ 3.040,00
entre R$ 3.041,00 ) ) ) } ) } o } } ) } 1 1 ) . . 1 . . . ) . 3
e R$ 3.800,00
mais de RS ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 1 ) ) ) 1 ) ) ) 2 ) ) i ) 4
3.800,00
Total - 1 - - - - 2| - - 1|3 |2 1 3|7 - - 1 5 7 - - - - 33
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Tabela 6.3 — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida x Modo de transporte para ida a FBV (continuacio)

Modo Tempo médio deslocamento de ida
transporte | Nivel de Renda , A . . .
A o até 15 minutos de 15 a 30 minutos de 31 a 45 minutos de 46 a 1 hora Mais de 1 hora Total
paraidaa Familiar NR
FBV CI | CII |CIII | EEI ([EEII| CI |CII|CIII|EEI|EEII | CI | CII |CIII|EEI |[EEIl| CI | CII (CIII| EEI |[EEIl| CI | CII |CIII| EEI |[EEII
IAté R$ 760,00 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 1 - - - - 1
entre R$ 761,00 e
’ - - - - - - - - - - - - - 1 - - - - 1 - - - 1 -
R$ 1.520,00 3
entre R$ 1.521,00]
’ - - - - - - - - - - - - - 1 - - - - 1 - - 2 - 7
outro e R$ 2.280,00 3
entre R$ 3.041,00] 1 | 2
e R$ 3.800,00
mais de RS
1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - 2 - - 1 - 4
3.800,00
Total 1 1 - - - - - - - - - - - 2 - - - - 2 6 - - 5 - 17
entre R$ 761,00 e 1 1 )
R$ 1.520,00 ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) )
entre R$ 1.521,00) ) 1 2
transporte . pg 2 280,00 " - - - - " - " - " - - - " - - : : : : B :
complementar i de RS ] 1 ] ] 1 )
3.800,00
Total - - - - - 1 - 1 - 1 2 - - - 1 - - - - - - - - 6
ndo respondeu 39
TOTAL 89|105|56|23|36‘108|96|53‘39‘64‘69‘72|36‘18|52‘30‘46|19‘5‘36‘30‘40‘7 3|12‘39 1186

CI = Campus I; CII = Campus II; CIII = Campus III; EEI = Espacgo Executivo I; EEIIl = Espaco Executivo II; MC = Multi Campi; NR = ndo respondeu
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Tabela 6.4 — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo de transporte ao sair da FBV

Modo

Tempo médio deslocamento até o destino

ivel de R
transporte ao Nive de. . enda até 15 minutos de 15 a 30 minutos de 31 a 45 minutos de 46 a 1 hora Mais de 1 hora NR
sair da FBV Familiar Total
CI | CII |CIII| EEI [EEII| CI | CII |CIII| EEI | EEII | CI | CII |CII|EEI [EEII| CI | CII |CIII| EEI [EEII| CI | CII | CIII| EEI |EEIL
até R$ 760,00 1 1 - - 1 - -2 - - - - - - - - 1 - - - - - - - - - 5
entre R$ 761,00 ¢ 1 | _ 5 _ _ ) ) ) | ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) _ 5
R$ 1.520,00
entre R$ 1.521,00 5 5 _ _ | | 1 ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) _ 7
e R$ 2.280,00
apé entre R$ 2.281,000 5 _ _ | _ ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) | _ 3
e R$ 3.040,00
entre R$ 3.041,000 3 _ _ _ _ ) ) ) ) ) 1 ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) _ 4
e R$ 3.800,00
imais de R§ 5 1 _ _ | _ ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) _ 14
3.800,00
Total 6 | 20 | - 2 4 | 2|12 - 1 - 1 - - - - 1 - - - - - - - 1 o 40
até R$ 760,00 - - - 1 - - 1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 2
bicicleta fentre R$ 761,00 ¢ 1 i i i i i ) ) ) i ) ) i i ) i i i ) ) i i i i i : |
IR$ 1.520,00
Total 1 - - 1 - -1 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 3
IAté R$ 760,00 2 - - - 1 50-12 2 3 2 1 1 - 5 3 3 1 - 7 1 4 1 - 2 - 46
entre R$ 761,00 ¢
’ 4 5 1 - 1 3041 - 3 8 | 12| 7 2 119 4 (12] 6 - |17 8 8 4 1 14 | - 144
1520,00
entre R$ 1.521,00
? 2 2 - - - 4 |1 - 4 I | 14111 4 1|1 - 1 2 - 7
e R$ 2.280,00 3 > 5 6 0 33 5 8
Onibus entre R$ 2.281,00
e RS 3.040,00 - 2 - - 1 4 13| - 1 2 213 2 1 3 3 - - - 4 5 3 - - - - 39
entre R$ 3.041,00
e RS 3.800.00 1 1 - - - - 141 - 3 2 - - - 2 1 1 1 - 3 - - - - - - 20
imais de R
3.800.00 3 6 - 1 - |13 4|3 - 3 4] 4| 4 2 |3 3 51| 4 - 4 - 1 - - 1 - 78
Total 12 [ 16 | 1 1 3 (2819 8 3 19 (33 (24 |20 | 6 (46 |15 |31 |16 | 1 |48 | 17 [ 21 | 5 2 |19 | - 414
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Tabela 6.4 — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo de transporte ao sair da FBV (continuacio)

Tempo médio deslocamento até o destino

Modo Nivel de Renda
transporte ao . até 15 minutos de 15 a 30 minutos de 31 a 45 minutos de 46 a 1 hora Mais de 1 hora NR
sair da FBV Familiar Total
CI | CII |CIII| EEI [EEII| CI | CII |CIII| EEI | EEII | CI | CII |CII|EEI [EEII| CI | CII |CIII|EEI [EEII| CI | CII | CIII| EEI |EEIL
IAté R$ 760,00 2 2 - 2 1 1 - - - - - - - - 1 - - - - - - - - - - - 9
entre R$ 761,00 e
1520,00 6 5 1 - 2 | 4|6 |- 2 5 4 | 4 - 1 2 1 1 1 1 - - - - - - - 46
entre R$ 1.521,00
’ 7 2 2 - 1 2 2 - - - 1 - - 1 1 - - - - -

e R$ 2.280,00 3 318109 6 5 53
entre R$ 2.281,00

automével e RS 3.040.00 6 5 3 2 1 819 | 4 3 3 5 2 2 - 3 1 - - - - - - - - - - 57
entre R$ 3.041,00

’ 4 1 1 - 71 4 4 4|2 - - 1 - - - - - - - - 1 - - 1
e R$ 3.800,00 ? 8 5 >
imais de R§
1177 |1 27 4 2 11 1 1 1 1 - 1 2 1 1 - - -

3.800,00 5 8 3 9139 |28 6 610 9 6 3 3 363
Total 76 101 | 25 | 34 | 7 | 72|66 | 49 | 22 24 |31 (23|13 7 8 |5 (3| 4 1 2 3 1 1 1 - - 579
IAté R$ 760,00 - - - - - - 1 - - 2 - - - - - - - - - - - - - - - - 3
entre R$ 761,00 ¢
1520,00 i R L e R A R L L R T e R AR R 7
entre R$ 1.521,00
e R$ 2.280,00 i N R R L N R N S0 R N I I A IR A R BN R I L B 3

motocicleta entre RS 2.281,00 1 1 - - . - - - - - - - - - - - - - - - - - - - . - 2
e R$ 3.040,00
entre R$ 3.041,00 ) i i i i i ) ) 1 i ) ) i i ) i i i ) ) i i i i i : |
e R$ 3.800,00
imais de R$
3.800,00 [ S S S N A ! e i i i I A 2
Total 1 3 - 1 - 1|2 - 3 7 1 - 1 - - - - - - - - - - - - - 20
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Tabela 6.4 — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo de transporte ao sair da FBV (continuacao)

Tempo médio deslocamento até o destino

Modo Nivel de Renda
transporte ao . até 15 minutos de 15 a 30 minutos de 31 a 45 minutos de 46 a 1 hora Mais de 1 hora NR
sair da FBV Familiar Total
CI | CII |CIII| EEI [EEII| CI |CII |CIII| EEI | EEII | CI | CII |CHI|EEI EEII| CI | CII |CIII| EEI [EEIl| CI | CII |CIII| EEI |EEIL
entre R$ 761,00 ¢ ) ) ) ) N R _ 1 } } _ 2 _ - _ - 1 - - - - 4
1520,00
lentre R$ 1.521,00 ) ) ) ) 1 ) B ~ ~ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ - - _ - - 1
e R$ 2.280,00
entre R$ 2.281,00 ) ) ) ) ) ) ) B 1 1 ) ) ) } } R _ R R R R R . 2
van alugada e R$ 3.040,00
entre R$ 3.041,00 ) 1 ) ) A B R _ ; . _ _ i R . - - - - - - 2
e R$ 3.800,00
imais de RY ) ) ) ) ) 212 R 1 _ R B . . R _ - R 1 - - - - 4
3.800,00
Total - - 1 - 1 - -1 3 - 2 |2 - - - 2 - - - - 2 - - - - 13
IAté RS 760,00 | e R T I R e SO T N - - e e e e R B 1
entre R$ 761,00 ¢ ) _ _ ) o] B -1 } ; _ 1 1 I _ - 3 - - - 6
1520,00
entre R$ 1.521,000 ) _ _ ) |2 B 1] 1 } ; _ 1| - _ _ - - - - 5
transporte e R$ 2.280,00
escolar entre R$ 2.281,00 ~ B B _ _ _ 1 _ 1 _ _ _ 1 _ 1 _ _ _ _ _ _ _ _ 4
e R$ 3.040,00
entre R$ 3.041,000 ) ) ) ) | ) 1 ) 1 ) ) 1 B R ) ) ) ) i} ; 3
e R$ 3.800,00
mais de R$ 1 ) ) ) ) 1l -3 B 1 R 1 } 1 _ 1 R R _ _ 1 - - - 10
3.800,00
Total 2 - - - - 1(-1]6 - 4 (1|3 - 2 2|3 1 - - - 4 - - - 29
IAté R$ 760,00 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 2 - _ i 2
entre R$ 761,00 ¢ ) ) ) ) N R R _ ; _ _ _ i - R 1 - - - - - 1
R$ 1.520,00
Onibus da fntre R$ 1.521,000 _ _ ) ) L } o ) ) ) ) ) o 1 1 ) ) ) _ 2
prefeitura [ R$ 2.280,00
entre R$ 2.281,000 ) ) ) ) N R _ _ } _ _ _ _ - R 1 - - - - - 1
e R$ 3.040,00
imais de R§ ) ) ) ) N R _ _ } } _ _ _ - R 1 - - 1 - . 2
3.800,00
Total o o 5 5 == =] = g O I R -l -l - -] - 4121 - - 8
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Tabela 6.4 — Alunos - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo de transporte ao sair da FBV (continuacao)

Tempo médio deslocamento até o destino
Modo Nivel de Renda
transporte ao . até 15 minutos de 15 a 30 minutos de 31 a 45 minutos de 46 a 1 hora Mais de 1 hora NR
sair daFBY | | miliar Total
CI | CII |CIII| EEI [EEII| CI |CII |CIII| EEI | EEII | CI | CII |CHI|EEI EEII| CI | CII |CIII| EEI [EEIl| CI | CII |CIII| EEI |EEIL
IAté R$ 760,00 - - - - - - - - - - - - - - 1 - - - 1 1 - - - - 3
entre R$ 761,00 ¢ 1 ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 1 ) ) ) 3 1 ) ) ) ) 6
R$ 1.520,00
lentre R$ 1.521,00 ) _ _ ) ) | ) ) ) ) ) ) ) ) | ) ) ) ) ) | ) | _ 4
mais deum [¢ R$ 2.280,00
modo entre R$ 2.281,00 _ _ _ ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 1 ) ) ) ) ) _ 1
e R$ 3.040,00
entre R$ 3.041,00 _ _ _ ) ) ) ) ) ) 1 ) ) ) ) ) ) ) ) | ) ) ) _ 5
e R$ 3.800,00
mais de R§ ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 1 ) ) ) ) ) 1
3.800,00
Total - 1 - - - 1| - - - 1 - - - 3 - - 1 5 3 1 - 1 - 17
entre R$ 1.521,00 i i i i I ) ) ) i i i | i ) ) i i i i i ) 3
e R$ 2.280,00
transporte |mais de RS 1 1
complementar [3.800,00 ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) )
Total - - - - - -1 1 - 1 - - - 1 - - - - - - - - - 4
entre R$ 1.521,00 1 1
e R$ 2.280,00
entre R$ 3.041,00 | 1
outro  [¢ R$ 3.800,00 i ’
mais de RS 1 ) ) ) ] ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 1
3.800,00
Total 1 1 - - - - - - - - 1 - - - - - - - - - - - - 3
nao respondeu 50
TOTAL 99‘142‘27‘39‘15‘105|90‘69‘28‘51‘71‘54|37|13‘54|22|43|23‘3‘51|29|28|13|4|22|50 1186

CI = Campus I; CII = Campus II; CIII = Campus III; EEI = Espaco Executivo I; EEIIl = Espaco Executivo II; NR = ndo respondeu
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Tabela 6.5 — Funcionarios - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio deslocamento de ida x Modo de transporte para ida a FBY

Modo Tempo médio deslocamento de ida
transporte | Nivel de Renda K . . . A
A e até 15 minutos de 15 a 30 minutos de 31 a 45 minutos de 46 a 1 hora Mais de 1 hora Total
para ida a Familiar NR
FBV CI | CII |CIII | EEI |EEII| CI |CII|CIII|EEI| EEII | CI | CII |CIII| EEI |[EEII| CI | CII |CIII| EEI |[EEII| CI | CII | CIII| EEI |EEII
entre R$ 1.521,00 2 ) ) ) ) ) ) ) } ) } } } ) . )
e R$ 2.280,00
apé imais de RY| 1 | _ ) _ ) ) ) ) ) ) ) ) ) ) 5
3.800,00
Total 3 1 - - - - - - - - - - - - - 4
IAté R$ 760,00 - - - 3 - 1 - - - - 1 1 - 4 - 10
entre R$ 761,00 ¢
’ - - - 1 - - - 2 1 - - - - - - 4
1520,00
entre R$ 1.521,00
’ - - - 1 - 1 - 2 2 - 1 2 - - - 9
onibus e R$ 2.280,00
entre R$ 3.041,00 1 | )
e R$ 3.800,00 ) =) =) =) o | o o | o ) =)
mais de R$ k] 3 3 3 R B B E
- - - = |8 - 1 -2 = - - -l 28 - 1 - 2= - - - - 2
3.800,00 = = = = = = = | S = =
= | = 5| = = | = | = | =
Total R I R A A R R A A R R R R 24/
entre R$ 761,00 ¢ | ) Z Z ) ) ) Z Z ) | ) Zz 1% ) 1 ) Z % ) ) ) Z Z 3
1520,00
entre R$ 1.521,00 . i i . i . | | . i . . . i . )
e R$ 2.280,00
automével [Entre R$ 3.041,00 i 1 ) i ) i i ) i ) ) ) i ) 1
e R$ 3.800,00
Imais de R
3.800,00 N S L . I 4
Total - 3 1 - 1 - 1 3 - - 1 - - - - 10
mais deum [entre R$ 2.281,000 ) ) ) 1 B B B ) B 1
modo e R$ 3.040,00
Total - - - - 1 - - - - - 1
ndo respondeu 4
TOTAL 3‘4‘1‘ |6‘3‘2‘| |1|7‘3| ‘ |1‘4‘3| | |4‘ ‘4 46

CI = Campus I; CII = Campus II; CIII = Campus III; EEI = Espago Executivo I; EEIIl = Espaco Executivo II; MC = Multi Campi; NR = ndo respondeu

Obs.: ndo houve respostas aos questiondrios dos funciondrios do Espago Executivo I e foi desconsiderado o tnico funciondrio que respondeu no EE 3 (incluido em NR)
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Tabela 6.6 — Funcionarios - Nivel de Renda Familiar x Tempo médio até o destino x Modo de transporte ao sair da FBY

Modo

transporte ao
sair da FBV

Tempo médio deslocamento até destino

Nivel de Renda
Familiar

até 15 minutos

de 15 a 30 minutos

de 31 a 45 minutos

de 46 a 1 hora

Mais de 1 hora

NR

CI

(011

CIII

EEI

EEII

CI

CII |CIII|EEI

EEII

C1

CII |CIII | EEI

EEII

C1

Cll

CIII

EEI

EEII

CI

(0311

CIII

EEI |EEII

Total

apé

entre R$ 1.521,00
e R$ 2.280,00

imais de RY|

3.800,00

Total

onibus

Até RS 760,00

entre R$ 761,00 ¢
1520,00

entre R$ 1.521,00
e R$ 2.280,00

entre R$ 3.041,00
e R$ 3.800,00

mais de RY|

3.800,00

Total

automovel

entre R$ 761,00 ¢
1520,00

entre R$ 1.521,00
e R$ 2.280,00

entre R$ 3.041,00
e R$ 3.800,00

Imais de R

3.800,00

Total

mais de um

modo

entre R$ 2.281,00)
e R$ 3.040,00

Total

Nio avaliaado

Nao avaliaado

Nao avaliaado

Nao avaliaado

Nao avaliaado

Nio avaliaado

Nio avaliaado

Nio avaliaado

Nio avaliaado
Nao avaliaado

nao respondeu

TOTAL

3

[ oo -[-Tefafel-T-Jefofs]-]-[efefs]-]-]

46

CI = Campus I; CII = Campus II; CIII = Campus III; EEI = Espaco Executivo I; EEIIl = Espaco Executivo II; NR = ndo respondeu
Obs.: ndo houve respostas aos questiondrios dos funciondrios do Espago Executivo I e foi desconsiderado o tnico funciondrio que respondeu no EE 3 (incluido em NR)
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A literatura estabelece que a drea de influéncia de um PGV se constitui na drea onde se
concentra a maior parte de sua demanda, que se estende, normalmente em viagens de até 30
minutos. Na pesquisa, verifica-se que os deslocamentos sdo realizados, em sua maioria, com
tempo médio de viagem de até 30 minutos, caracterizando a relativa proximidade da
instituicao, no caso a FBV, com a origem e destino das viagens, bem como da predominéncia
da utilizacdo do automoével para a realizacdo desses deslocamentos. O maior nimero de
viagens realizadas pelos usudrios da FBV tem origem e destino no mesmo bairro onde se
localiza 0 campus ou em bairros circunvizinhos. A medida que esse tempo de viagem
aumenta, ou seja, a distancia em relagdo a institui¢do é maior, hd uma clara inversao do modo
de transporte utilizado, passando a predominar o uso do transporte coletivo, o que pode ser
observado nos deslocamentos dos alunos. Vale destacar que os tempos de deslocamento
foram fornecidos pelos usudrios, mas que, longe de uma absoluta precisdo da informacdo,
fornece um importante indicativo para a definicdo da drea de influéncia do pdlo. Portanto,
pode-se afirmar que a drea de influéncia deste tipo de PGV segue os parametros apresentados
para os demais tipos, em que a area de influéncia do pélo se estende até uma distancia cujo

tempo de viagem ndo supera os 30 minutos.

O modo de transporte predominante dos usudrios tem impacto na defini¢do da 4rea de
influéncia de um PGV; uma vez que os usudrios de transporte coletivo estdo inseridos na drea
de influéncia em locais com maior distancia e tempo de deslocamento, enquanto que os
usudrios de automodvel estdo localizados nas proximidades do pdlo e regides circunvizinhas,
com menor tempo de deslocamento e distancia reduzida. Apesar do automével proporcionar
maior capacidade de mobilidade dentro do espaco urbano, os proprietdrios deste tipo de
transporte estdao inclusos na parcela da populacdo com maior rendimento familiar e t€m como
local de moradia os bairros que possuem melhor qualidade de infraestrutura implantada, os
quais estdo, também, melhor localizados na malha urbana. Por conseguinte suas necessidades

de deslocamento sdo reduzidas no espaco e no tempo como reflexo do seu poder econdmico.

As afirmativas apresentadas confirmam a terceira premissa dessa pesquisa que se refere ao
impacto do modo de transporte predominante dos usudrios na defini¢do da drea de influéncia

de um PGV, ou seja, constitui-se num indicativo da mesma.
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Os campi da Faculdade Boa Viagem encontram-se localizados em areas da cidade que sdo
atendidas por um bom ndmero de linhas de 6nibus o que poderia facilitar a utilizacdo desse
modo de transporte. A pesquisa demonstrou que mesmo havendo a presenca de servico de
transporte coletivo de passageiros por Onibus nas proximidades das unidades, quando nao,
literalmente, em frente a unidade, o uso desse modo de transporte s6 ocorre quando os
usudrios ndo possuem condi¢cdes econdmicas para garantir a utilizacdo do transporte
individual. Isto é um indicativo de que a oferta do transporte publico ndo interfere diretamente
na caracterizacdo do modo de transporte utilizado para a realizacdo dos deslocamentos, como

estava previsto na quarta premissa da pesquisa, prevalecendo nessa escolha o padrdo de vida

desses usuarios.

Outro aspecto importante a ser considerado é que, no campus onde a propria estrutura fisica
da instituicdo nao facilita a utilizacdo do automdvel, uma vez que nio dispde de espaco
suficiente de vagas de estacionamento internas a unidade para comportar os veiculos de todos
os usudrios, em especial dos alunos, este modo de transporte ndo € dispensado. Os alunos se
utilizam de estacionamentos privados pagos ou dos espacos na via publica. O tempo de
permanéncia médio dos veiculos no estacionamento corresponde, normalmente, ao tempo de

duracdo das atividades académicas naquele turno.

Com relag@o ao local de origem e destino dos deslocamentos, o local de moradia e o trabalho
aparecem como os principais pontos de referéncia citados pelos usudrios. A variacdo se da,
principalmente, em fun¢do do hordrio de funcionamento do campus, como por exemplo,
quando as atividades académicas ocorrem no periodo noturno, o local trabalho aparece com

certa freqiiéncia como ponto de origem e a casa como praticamente a totalidade dos destinos.

Outro aspecto analisado diz respeito a possibilidade de troca do modo de transporte utilizado
pelos usudrios regulares da instituicdo, sendo que a maior parte deles ndo realizaria essa
operacdo. Daqueles que admitiram essa possibilidade, a maioria sdo usudrios do transporte
coletivo e optaria, preferencialmente, pelo automével como modo de transporte para a
realizacdo das viagens.

A presenca de usudrios que se deslocam de motocicleta € insignificante, apesar do
crescimento cada vez maior deste tipo de veiculo na distribuicdo modal, que representa

atualmente 14,4% da frota registrada no Recife e 16,4% da frota na RMR.
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A utilizacdo do transporte individual para a realizacdo dos deslocamentos, seguindo uma
tendéncia nacional de crescimento no uso do automdvel, aumenta a necessidade da existéncia
cada vez maior de vagas de estacionamento e de um disciplinamento da circulag@o nas vias de

entorno do pdlo.

Deste modo, o conhecimento do padrdo de viagens de uma IES enquanto PGV constitui-se
numa importante ferramenta para o aprimoramento da legislagdo urbanistica sobre os PGV,
para o planejamento de transportes e para a discussdo de mecanismos de promog¢dao do

desenvolvimento urbano das cidades.

6.3. Recomendacoes

Foi identificada ao final do trabalho a necessidade de adequagdo de algumas questdes
constantes no instrumento de pesquisa utilizado, especificamente no que se refere as questoes
19 e 22 (Apéndice A), onde se sugere a mudanca das alternativas utilizadas para a resposta
dos usudrios (sempre, freqiientemente, as vezes, nunca) pelas opcdes sim ou ndo. Isto

permitiria a determinacdo das viagens especificas, desviadas e ndo desviadas.

As cidades de uma maneira geral, ndo possuem espacgo fisico para suportar esse constante
crescimento da quantidade de veiculos em circulagdo, surgindo a necessidade de adogao de
politicas publicas que proporcionem a melhoria da qualidade de vida urbana, em especial, na
busca de alternativas para solucionar os problemas de circulacdo e da demanda por

transportes.

Atualmente, comecam a surgir pesquisas relativas ao gerenciamento da mobilidade, na busca
de alternativas de transporte que estimulem o uso de outros meios de transporte, considerados
mais sustentiveis como o transporte publico, a bicicleta e os deslocamentos a pé, como
também do uso do transporte soliddrio. Na busca de estratégias adequadas para esse
gerenciamento, que visam, principalmente, encontrar alternativas ao uso do veiculo
individual, o conhecimento do padrdo de viagens dos diversos tipos de polos geradores de

trafego constitui-se num dos pontos fundamentais para a realiza¢io desses estudos.

Ha a necessidade de se estruturar alternativas e formas de incentivo do uso de outros modos

de transporte para o acesso a IES. Observou-se que mesmo que de forma nao tdo expressiva,
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alguns usudrios se dispuseram a trocar o modo individual pelo modo coletivo de transporte,
desde que o servigo fosse de qualidade, ofertasse seguranga e confiabilidade. Como sugestao
para novos trabalhos € analisar se estas condi¢des apontadas pelos usudrios da FBV para a
realiza¢do da troca do modo individual pelo coletivo se comprovam ou identificar em que
condi¢des de oferta de transporte publico levariam esse usudrio do automével a trocar o seu

modo de transporte para a realizacdo dos deslocamentos.

Outra possibilidade de investigacdo seria a andlise do comportamento de IES que estdo
localizadas em dreas periféricas da malha urbana, como é a maioria dos campi das
universidades publicas brasileiras. Primeiro por conta da diversidade de cursos e grande
concentracdo de usudrios, e segundo para poder caracterizar um padrao de deslocamento que
nio faz parte das possiveis rotas dos familiares, o que possivelmente demandaria viagens

exclusivas para o pdlo.

Com relagdo a legislagao urbanistica, os critérios adotados para liberacdo da implantacao dos
polos geradores de viagens precisam ser adequados, principalmente, no que diz respeito ao
nimero de vagas de estacionamento exigido. Adicionalmente, o processo de licenciamento de
construgcdo precisa ser acompanhado pelo processo de licenciamento de funcionamento do
empreendimento, pois € necessdria a verificacdo do cumprimento das exigéncias determinadas
pela legislac@o, em particular, das vagas de estacionamento disponibilizadas para atender aos

usudrios especificos do pdlo.

E necessdrio haver uma articulagio entre politicas de transporte e politicas de localizacdo de
PGVs do tipo IES, uma vez que a politica de transporte continua dando énfase ao transporte
individual, entdo a legislacdo urbanistica de licenciamento de constru¢do e de funcionamento
deste tipo de PGV precisa conhecer a natureza e a dinamica de funcionamento deste
empreendimento e garantir, de forma efetiva o numero de vagas de estacionamento

disponibilizadas para atender aos usudrios da instituigao.

Isto posto, € relevante que novas pesquisas sejam efetuadas em diferentes unidades
educacionais, com diferentes formas de acesso, sejam elas publicas ou privadas, para que
possa ser compreendido o funcionamento e a demanda decorrente deste importante tipo de

PGV.
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UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO
CENTRO DE TECNOLOGIA E GEOCIENCIAS
] PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM ENGENHARIA CIVIL
AREA DE TRANSPORTES E GESTAO DAS INFRAESTRUTURAS URBANAS
PESQUISA ACADEMICA

Questionario destinado aos usuarios da FACULDADE BOA VIAGEM - FBV

1. Unidade da FBV

Espaco Executivo | Espaco Executivo Il Espaco Executivo Il
(Domingos Ferreira) (Conde da B. Vista) (Derby)

Campus | Campus I |:| Campus Il

(Jean Emile Favre) (Eduardo Wanderley - CBV) (Pago Alfandega)

2. Ocupacao na FBV

|:| Professor |:| Aluno |:| Funcionério

Responda a questao 3 somente se tiver marcado PROFESSOR na questao 2

3. Curso(s) onde ministra aulas na FBV:

4. Género
|:| Masculino |:| Feminino
5. Idade anos

6. Nivel de renda familiar total (considerar todas as pessoas que moram em sua residéncia)

|:| até R$ 760,00 |:| entre R$ 761,00 e R$ 1.520,00 |:| entre R$ 1.521,00 e R$ 2.280,00

|:| entre R$ 2281,00 e R$ 3.040,00 |:| entre R$ 3.041,00 e R$ 3.800,00 |:| mais de R$ 3.800,00

Responda as questoes 7,8 e 9 somente se tiver marcado ALUNO na questao 2

7. Curso ue esta matriculado BV Ano/Semestr| Entrada
il [T L] [ fEnwada
8. Turno: Manha Tarde Manha eTarde Noite

9. Indique, em ordem crescente, o grau de importancia para sua escolha da FBV. Numere de 1 (maior importancia) até
6 (rrl:';r importancia), nao repetindo os numeros:

proximidade da residéncia
facilidade de transporte
qualidade dos cursos
valor das mensalidades

proximidade do trabalho

HEn.

outros (especificar)
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10. Local de sua Residéncia

Bairro Cidade

11. Periodo de viagens regulares a FBV, neste semestre. Marque com um “x” os dias da semana e turno dos seus
deslocamentos a esta Instituicao.

2 Segunda Terca Quarta Quinta Sexta Sabado
manha manha manha manha manha manha
Ida tarde tarde tarde tarde tarde tarde
noite noite noite noite noite noite
manha manha manha manha manha manha
Volta tarde tarde tarde tarde tarde tarde
noite noite noite noite noite noite

INFORMACOES SOBRE O DESLOCAMENTO DE IDA ATE A FBV, NESTE SEMESTRE

13. Origem mais freqiiente do deslocamento de ida até a FBV, neste semestre
|:| Casa |:| Trabalho |:| Lazer |:| Compras |:| Outras (especificar)
14. Local de origem da viagem, neste semestre

Bairro Cidade

15. Tempo médio para se deslocar do local de origem até a FBV, neste semestre
|:| Até 15 minutos |:|de 15 a 30 minutos |:| de 31 a 45 minutos |:|de 46 minutos a 1 hora |:| Mais de 1 hora

16. Modo de transporte mais freqiientemente utilizado para o deslocamento de ida até a FBV, neste semestre

|:| A pé |:| Bicicleta |:| Van alugada |:| Transporte Escolar |:| Onibus

|:| Automovel |:| Motocicleta |:| Metrd |:| Transporte Complementar |:| Onibus de Prefeitura

|:| Mais de um modo (especificar)

|:| Outro (especificar)

Responda as questdes 16, 17 e 18 somente se houver marcado ONIBUS na questio 15

17.  Quantos 6nibus vocé utiliza na sua ida a FBV?

18.  Integracéo ? |:|Néo |:|Sim —> |:|6nibus/6nibus

|:|6nibus/metr6

19.  Valor total pago para realizar o deslocamento de ida: R$
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Responda as questdes 19, 20 e 21 somente se houver marcado AUTOMOVEL ou MOTOCICLETA na questio 15

20. Em geral, vocé é o condutor do veiculo ?

|:| Sempre |:| Freqliientemente |:| As vezes |:| Nunca

21. Quantas pessoas, em média, utilizam-se desse veiculo para se deslocar a FBV ?

22. O condutor sempre tem a FBV como destino final ?

[ ]sim [ ndo

Responda a questio 22 somente se tiver marcado NAO na questio 21

23. O condutor do veiculo passaria, de qualquer forma, em frente a FBV ao realizar a sua viagem ?

|:| Sempre |:| Freqlientemente |:| As vezes |:|Nunca

Responda as questoes 23, 24 e 25 somente se tiver marcado SIM na questao 21

24. Local normalmente utilizado para estacionar o veiculo
estacionamento préprio da FBV

O nao pago O pago — R$

|:| estacionamento particular

O nao pago O pago — R$
|:| ao longo da via eljea residencial

|:| em area comercial Dutros (especificar)

25. Tempo de permanéncia do veiculo no estacionamento
|:| até 30 minutos |:| mais de 30 minutos a 1 hora |:| mais de 1 hora a 2 horas
|:| mais de 2 a 3 horas |:|mais de 3 a4 horas |:| mais de 4 horas

26. Qual(is) o(s) turno(s) utilizado(s) para estacionar o veiculo

|:|Manhé |:|Tarde |:| Manha e Tarde Doite

INFORMACOES SOBRE O DESLOCAMENTO DE SAIDA DA FBV, NESTE SEMESTRE

27. Destino mais freqliente ao sair da FBV, neste semestre

|:| Casa |:| Trabalho |:| Lazer |:| Compras |:| Outras (especificar)

28. Local de destino da viagem, neste semestre

Bairro Cidade

29. Tempo médio para se deslocar da FBV até o local de destino, neste semestre

|:| Até 15 minutos |:|de 15 a 30 minutos |:| de 31 a 45 minutos De 46 minutos a 1 hora |:| Mais de 1 hora

30. Modo de transporte mais freqlientemente utilizado para se deslocar da FBV ao local de destino, neste semestre

|:| Apé |:| Bicicleta |:| Van alugada |:|Transporte Escolar |:| Onibus
|:| Autombvel |:| Motocicleta |:| Metrd |:| Transporte Complementar Dénibus da Prefeitura

|:| Mais de um modo (especificar)
|:| Outro (especificar)
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Responda as questdes 30, 31 e 32 somente se houver marcado ONIBUS na questio 29

31. Quantos 6nibus vocé utiliza na sua saida da FBV ?

32. Integracéo ? |:|Néo DSim —F_Dnibus/énibus
—D 6nibus/metrd

33. Valor total pago para realizar o deslocamento de volta: R$

Responda as questdes 33 e 34 somente se houver marcado AUTOMOVEL ou MOTOCICLETA na questio 29

34. Em geral, vocé é o condutor do veiculo ?

|:| Sempre |:| Freqliientemente |:| As vezes |:| Nunca

35. Quantas pessoas, em média, utilizam-se desse veiculo para sair da FBV ?

Responda a questédo 35 somente se tiver marcado NUNCA na questao 33

36. O condutor do veiculo tem ocupacgéo na FBV ?

[ ] sim [ nao

Responda a questio 36 somente se tiver marcado NAO na questio 35

37. O condutor do veiculo se deslocou até a FBV para proporcionar o seu deslocamento até o destino ?

D Sim D Nao

38. Voceé trocaria o modo de transporte utilizado por outro para efetuar os seus deslocamentos (origem/FBV/destino)?

|:| Nao |:| Sim, com certeza Drovavelmente

Responda as questoes 38 e 39 somente se tiver marcado SIM ou PROVAVELMENTE na questéo 37

39. Por qual modo ? (especificar)

40. Em que condicoes ?

41. Na sua opiniao, o que poderia ser feito para a facilitar o seu deslocamento para chegar a FBV ?

42. Quando do inicio da operacao da linha sul do metr6, qual a possibilidade de vocé utilizar esse meio de transporte
para os seus deslocamentos de ida e de saida da FBV?

|:| Nenhuma

|:| Posso utilizar em parte do meu deslocamento (com integracao com o 6nibus)

|:| Sera o principal modo de transporte para o meu deslocamento

|:| Outros (especificar)

43. Comentarios (caso julgue necessario)




