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RESUMO

A grande quantidade de automdveis nas grandes cidades vem gerando diversas externalidade,
como congestionamentos, acidentes de transito e poluicéo, e o transporte coletivo por dnibus
exerce um importante papel para a diminuicdo destes problemas. Desejando-se atrair mais
pessoas e manter as que ja o utilizam, melhorias no transporte publico tornam-se essenciais e
0 espacamento adequado entre paradas pode melhorar significativamente o nivel de qualidade
do servigo ofertado, visto que permite 0 aumento do tempo em que o 6nibus mantem uma
velocidade constante, gerando uma possivel diminui¢do no tempo de viagem dos usuarios.
Desta forma, o objetivo deste trabalho é avaliar a disposi¢cdo dos usuarios do transporte
publico de Porto Alegre a realizar um maior deslocamento a pé até a parada do 6nibus se
forem ofertadas melhorias no servico ofertado. A ferramenta escolhida para a realizacao deste
estudo foi a Pesquisa de Preferéncia Declarada, uma técnica em que cendrios hipotéticos e
tecnologicamente viaveis sdo criados e apresentados aos entrevistados para que estes
escolnam uma das alternativas propostas ao longo da entrevista. A presente pesquisa
comparou duas opcdes de linhas de énibus e apresentou niveis de variacdo para 5 atributos e
utilizou um desenho eficiente para montar os cenarios que seriam apresentados. A pesquisa
final foi composta por 9 cenérios e 4 faixas temporais, gerando um total 36 cartBes. As
respostas recolhidas foram modeladas e geraram funcdes utilidade para os cenarios propostos
e com isso foi possivel calcular o trade-off entre a distancia de caminhada e os outros
atributos abordados e verificar que, sim, as pessoas estariam dispostas a caminhar mais para
ter acesso ao transporte publico se algumas mudancas fossem realizadas.

Palavras-chave: Preferéncia Declarada. Desenho eficiente. Planejamento de rede de transporte
publico por 6nibus. Modelos de escolha discreta.



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 - Diagrama das etapas da PESQUISA.........cueiuerreeeerieerieaiesreesieseesseessesseessaessesseessaeseens 17
Figura 2 — Divisdo modal por porte de municipio N0 Brasil ...........ccccocveiiiiininniicicees 20
Figura 3 — Divisdo modal de Porto Alegre em 2003 ..........cccevieiieiieiieie e 20
Figura 4 - Mapa das zonas de atendimento pOr CONCESSIONANTA .......cveververieererieisesie e 24
Figura 5 — Distribuicdo dos motivos de ndo utilizagdo do 6nibus............ccceevvceivece i 27
Figura 6 — Niveis de headways utilizados em cada blOCO ...........ccccvvviiiiiiiicici e 36
Figura 7 — Modelo dos cartdes elaborados ............ccccvveiviiiiieiicic e 40
Figura 8 — Distribui¢do dos entrevistados por faixa etaria...........ccoceeeerereiiienensise e 43
Figura 9 — Distribuicdo dos entrevistados segundo gENEr0 ...........cccvevveiveieeresiesee e 43
Figura 10 — Nivel de escolaridade dos entrevistados ...........ccoceovrererineneneeseneese e 44
Figura 11 — Distribuicdo dos candidatos por faixa de renda ...........c.cccceevevveiiiiiciiiccesieceee 45
Figura 12 — Distribuicdo dos entrevistados em relacdo ao nimero de residentes por domicilio
.................................................................................................................................... 45
Figura 13 — Respostas para a afirmagao “ quando vou pegar o onibus, prefiro ficar esperando
na parada mais proxima do que caminhar até outra parada’”...........cccceveviiiiiiriiieennnn 46
Figura 14 — Respostas para a afirmagao “gosto de realizar atividades fisicas”............c.ccooueuene 46
Figura 15 — Respostas para a afirmacdo “quando possivel vou caminhando ou de bicicleta
para realizar minhas atividades didrias™ ...........ccccoviiiiiiiiiene e 47
Figura 16 — Respostas para a afirmacao “prefiro subir pela escada ao invés de ficar esperando
PEIO ElEVAAOT™ ... 47
Figura 17 — Frequéncia de utilizacdo do transporte coletivo semanalmente................cccceeu... 48

Figura 18 — Distribui¢do do intervalo médio entre dois ONibuS ............cccoevreinicinccincn 48



LISTA DE QUADROS

Quadro 1 — Detalhamento dos atributos do experimento



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 — Caracteristicas da frota de 6nibus de Porto Alegre..........cccocvevviveieeve s v, 25
Tabela 2 — Atributos €SCOINIAOS ......oiuviiieiiee e e 38
Tabela 3 — COEfiCIENES ODLIAOS ... ..coveiieiiieiieie e 50
Tabela 4 — Valores das elasticidades dos atribULOS ...........cccooveieiiiiin i 51

Tabela 5 — Trade-0ffS €Ntre 0S ALrDULOS ........ooe oottt e et eeeeaeeeaaa 53



LISTA DE SIGLAS

ANTP — Agéncia Nacional de Transportes Publicos
CEDES - Centro de Estudos e Debates Estratégicos
EPTC — Empresa Publica de Transporte e Circulacdo
IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
IPEA — Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
ONU — Organizagéo das Nacdes Unidas

UFRGS — Universidade Federal do Rio Grande do Sul



LISTA DE SIMBOLOS

U — utilidade total

X1 — variavel independente i

Bi— parametro ponderador para a variavel i

dx— distancia de caminhada da alternativa x

tx — intervalo entre dois Onibus na alternativa x

Ix — lotag&o do coletivo na alternativa x

npx— numero de policiais a cada 1000 habitantes na alternativa x
gpx— qualidade do pavimento na alternativa x

e, — elasticidade do atributo



SUMARIO

L INTRODUGAOD ..ottt sttt sttt n st e s 13
2 DIRETRIZES DA PESQUISA ... ..ottt 15
2.1 QUESTAO DE PESQUISA ......ooeeeeeeeesee ettt en s, 15
2.2 OBJETIVO DA PESQUISA ...ttt ettt sttt et e nnae e nnne s 15
2.2.1 ODJEtiVO PFINCIPAL ....ocviiiieece et 15
2.2.2 ODJEtiVO SECUNTANTO ...ttt et 15
24 DELIMITAGOES....... oottt sttt 16
2.5 LIMITAGOES ...ttt na st 16
2.6 DELINEAMENTO ...ttt sttt sttt nne s 16
3 MOBILIDADE URBANA E DIVISAO MODAL ..ot 18
3.1 PROCESSO DE URBANIZACAO E TRANSPORTE URBANO ........ccoovvrveierrinenen, 18
3.2 DIVISAO MODAL ...ovvtuiiiieiieiss ettt 18
3. 2.1 ESCOING MOAAL ..ottt bbbt 19
3.2.2 Divisdo modal em cidades Brasileiras..........ccoccovveiiiineiie e 19
3.2.3 Divisao modal em POrt0 AlBQIE .......cveiieiiee ettt 20
3.3 TRANSPORTE COLETIVO URBANO ...ttt 21
3.3.1 Qualidade no transporte coletivo Urbano.............cccccveiieie e 21
3.3.2 Atributos do servigo de transporte COIETIVO .........ccceveiiiiniiiiiseeeee s 22
4 O SISTEMA DE TRANSPORTE POR ONIBUS ........coveveieeieeee oo, 24
4.1 CARACTERISTICAS DO MODAL EM PORTO ALEGRE .....c.coovveeeieeeeeeeeeeeeen 24
O 0] - F TP U TR PU T PP OUPRTRPTPPRPPRN 25
4.1.2 Faixa € COrredores EXCIUSIVOS ........uouiiieiieiesieie e see e eie e e esee et saeeneesneesneenee e 25
4.1.3 Distancia entre pontos de ONIDUS............ccceoii i 26
4.1.4 Motivos para a nao utilizagao dos ONIDUS..........c.eoeiiriiiiiiee s 26
4.2 AUMENTO DA DISTANCIA ENTRE PONTOS DE ONIBUS .....c.cooieeeeeeeeeeeen. 27
5. MODELOS DE ESCOLHA DISCRETA ..ottt 29
5.1 MODELO LOGIT MULTINOMIAL ..ottt 30
5.2 TECNICAS DE COLETA DE DADOS ......ooovueveeieeiieesteeiessieseses s esesssisnessenas s, 31
5.2.1 Preferéncia ReVEIAQ. ..........ccvviiiiiee e 32
5.2.2 Preferéncia DeCIarada............cooviieieiiieie e 32
5.3 EXPLICACAO DA APLICACAQ ... e e s eneeniee s 33
6. COLETA DE DADOS ... .ottt sttt e et e e e e e nna e e e nnaees 35

6.1 SELECAO DOS ATRIBUTOS.....cocvieieieicieietssiese st 35



6.1.1 Distancia de caminhada até a parada............ccccceevveiieriieieiiiese e 36

6.1.2 Tempo de intervalo entre doiS ONIDUS............coovviiiiiiii 36
6.1.3 Presenca de ar condicionado NOS COIETIVOS ........cccueiieiieieiieie e 37
6.1.4 LOtAGAO A0S COIBTIVOS ......c.eiiiiiiiiiiieiieet ettt 37
6.1.5 Numero de policiais a cada 1000 habitantes ............ccccceveviieiieie s 37
6.1.6 Qualidade do pavimento das Calgadas...........ccoourvriiiiinei s 37
6.2 PROJETO EXPERIMENTAL ..ottt 38
6.3 ELABORACAO DO QUESTIONARIO ......oooeveeveeireeeiesessee s 39
6.4 APLICAGAO DO QUESTIONARIO ..ot isssessesessessssesessssessesesns 40
7 ANALISE DOS DADOS COLETADOS ......ocooiieiiieeeeeteese et 42
7.1 DADOS SOCIOECONOMICOS.......ooveeereeeeeeieieseeieeessestessiesie s s sesss s ssssss s ssnensens 42
O =T W1 - U - WSS 42
N A €111 o TR TP 43
8 B STt ] = o = o USSR 44
7.1.4 Renda e eStrutura FamMIlIar...........cooooieiiieieee s 44
7.2 PERFIL COMPORTAMENTAL DA AMOSTRA ...ttt 45
7.3 PERFIL DE USO DA AMOSTRA ...ttt 47
7.3.1 Frequéncia de ULHHZAGAOD .........coviiiiieeiee s 47
7.3.2 Intervalo entre ONIDUS .........ccci i 48
8 RESULTADOS DO MODELO ...ttt 49
9 CONCLUSOES E CONSIDERAGCOES FINAIS ......oooveieeeeeesee e, 54
REFERENCIAS ...ttt 55
APENDICE A — Desenho do qUESEIONArio fiNAl............cccoveuiveiiereieeeeeseeee e, 57

APENDICE B — Cartdes utilizad0s Na PESQUISA. ............c..crveerrerreerreeeseeiseesesiesessssessesessens 61



13

1 INTRODUCAO

Atualmente a grande quantidade de automoveis nas grandes cidades tem causado grandes
problemas, no aspecto ambiental, no aspecto relacionado a infraestrutura e no aspecto relativo
a seguranca. Dentro do aspecto da infraestrutura entra a questdo do tempo que o usuario leva
para se deslocar do seu local de origem até o seu destino final. Pelo excesso de veiculos nas
vias publicas, os engarrafamentos ja fazem parte do cenério diario das grandes cidades, o que
acaba fazendo as pessoas perderem muito tempo realizando os seus deslocamentos.

Como alternativa para a reducdo destes problemas, o transporte publico exerce um importante
papel na configuracdo dos deslocamentos urbanos, tendo a importante funcdo de integrar os
diversos espagos urbanos. De acordo com Senna (2014, p. 10):
O crescimento econdmico gera uma série de problemas associados com o aumento
da mobilidade, o que requer dos governos intervengdes através de diferentes
politicas de transportes, tais como influenciar a modificacdo da demanda das viagens
através de medidas de planejamento do espaco urbano, modificacdo da escolha

modal através de melhorias do transporte publico, aumento da eficiéncia do trafego e
do transporte e estimulo do desenvolvimento tecnolégico e inovagao dos veiculos.

Dos tipos de transportes coletivos existentes, o 6nibus € o mais rapido, simples e barato de se
implantar e também é o que possui a maior flexibilidade, ja que pode operar em qualquer via
publica, podendo ter vérias rotas possiveis.

Dentro do sistema de 6nibus, um dos principais aspectos que deve ser levado em consideracao
é o tempo de viagem dos usuarios e a distancia entre as paradas de dnibus influem no tempo
total da viagem. Desta maneira, € importante a determinacdo de uma “distancia ideal” que
diminua o tempo de viagem dos usuarios € a0 mesmo tempo satisfaca 0 usuario quanto a

distancia que ele tera que percorrer a pe.

A finalidade deste trabalho é propor diferentes cenérios, alterando as distancias de caminhada
até a parada, juntamente com outros fatores, e com isso tentar analisar os trade-offs® entre os

atributos selecionados.

! Trade-off € uma expressédo que define uma situagdo em que ha conflito de escolha. Ocorre quando se abre mao
de algum bem ou servico distinto para se obter outro bem ou servico distinto

Estudo sobre a disposi¢ao dos usuarios a caminhar mais para obter um transporte publico de melhor qualidade
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Para isso, o trabalho foi dividido em 9 capitulos. O primeiro apresenta uma contextualizacdo
do tema e a motivacdo para o estudo do mesmo. No segundo capitulo sdo apresentadas as

diretrizes de pesquisa, com objetivos e delineamento do trabalho.

Os capitulos 3 e 4 apresentam a revisdo bibliografica utilizada. No capitulo 3 ha um breve
histérico da mobilidade urbana no Brasil, a divisdo modal em algumas cidades brasileiras, 0s
atributos do servigo de transporte publico e a percep¢do desses atributos pelos usuérios do
transporte coletivo. No capitulo 4 € feito uma caracterizacdo basica do sistema de 6nibus de
Porto Alegre e sdo apresentados alguns dados sobre as consequéncias do aumento da distancia

entre parada de Onibus.

O capitulo 5 apresenta uma breve explicacdo sobre os modelos de escolha discreta e os
métodos de coleta de dados, como enfoque especial na técnica de preferéncia declarada e

como ela seré aplicada neste trabalho.

O capitulo 6 contém a explicacdo de como foi realizada a coleta de dados neste trabalho,
passando pela selecdo dos atributos, pelo projeto experimental, e pela elaboracdo e aplicacéo

do questionario.

O capitulo 7 apresenta os dados socioecondémicos obtidos na pesquisa, bem como o perfil

atitudinal de cada entrevistado e o perfil de uso do transporte publico pelos mesmos.

No capitulo 8 sdo apresentados os resultados obtidos ap6s a modelagem dos dados e no
capitulo 9 séo apresentadas as conclusdes e consideragdes finais.

Juliana Scherer Rocha. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2016
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2 DIRETRIZES DA PESQUISA

As diretrizes para desenvolvimento do trabalho sdo descritas nos proximos itens.

2.1 QUESTAO DE PESQUISA

A questdo de pesquisa do trabalho é: os usuarios do transporte pablico de Porto Alegre estdo

dispostos a caminhar mais até o ponto de 6nibus em troca de melhorias no servi¢o?

2.2 OBJETIVO DA PESQUISA

Os objetivos da pesquisa estdo classificados em principal e secundarios e sdo descritos a

sequir.

2.2.1 Objetivo Principal

O trabalho tem como objetivo principal analisar a disposicdo dos usuarios do transporte
publico a caminhar mais até o ponto de énibus mediante a propostas de melhorias no servigo

ofertado.

2.2.2 Objetivo Secundario

O trabalho tem como objetivos secundarios:

a) identificar as caracteristicas que influenciam na qualidade do transporte
coletivo por dnibus;

b) identificar as principais caracteristicas do ambiente que influenciam na
caminhada de acesso ao transporte coletivo por 6nibus;

c) obter informacdes sobre o processo decisorio de usuarios em relacéo a distancia
de caminhada até a parada do 6nibus;

Estudo sobre a disposi¢ao dos usuarios a caminhar mais para obter um transporte publico de melhor qualidade
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d) propor modelos de escolha e estimar a importancia das caracteristicas do
servico e do ambiente na escolha da para de Onibus;

2.4 DELIMITACOES

O trabalho delimita-se aos usuarios do transporte publico de Porto Alegre, uma vez que a

pesquisa sera realizada somente com 0s mesmos.

2.5 LIMITACOES

Sédo limitagdes do trabalho:

a) Percepcdo dos usudrios sobre a seguranca publica;
b) Incerteza se o usudrio ira realizar a escolha que disse que realizaria.

2.6 DELINEAMENTO

O trabalho foi realizado através das etapas apresentadas a seguir, que estdo representadas na

figura 1 e sdo descritas nos proximos paragrafos:

a) pesquisa bibliografica;
- Técnica de Preferéncia Declarada
- Percepcao de qualidade do transporte publico
- Caracterizacdo do transporte por dnibus em Porto Alegre
b) planejamento do experimento;
c) realizacdo da pesquisa de preferéncia declarada;
d) modelagem e analise dos resultados obtidos;
e) considerac0es finais.

A pesquisa bibliografica foi a etapa que deu inicio ao trabalho e teve continuidade ao longo de
todo o periodo de elaboragdo do mesmo. Inicialmente a pesquisa foi direcionada a percepgao
de qualidade do transporte publico pelos usuérios, caracterizando os atributos do transporte
coletivo e a importancia de cada um para o funcionamento do sistema. A pesquisa deu énfase

ao sistema de transporte por énibus da capital galcha, onde foi feito um levantamento de

Juliana Scherer Rocha. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2016
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dados sobre o modal e sua operagdo em Porto Alegre. Também foi dado enfoque nas técnicas

de elaboracdo e aplicacdo da pesquisa de preferéncia declarada.

A etapa posterior foi o planejamento do experimento de preferéncia declarada. Durante este
planejamento foram definidos os parametros que seriam analisados na pesquisa, bem como a
amostra que seria avaliada. Foram definidos os cendrios, que seriam apresentados aos
entrevistados através de cartBes, e as caracteristicas de aplicacdo da pesquisa (locais, dias e

abordagem adotada).

Apbs o planejamento do experimento, foi feita a aplicacdo da pesquisa de preferéncia
declarada. Nessa etapa foram realizadas as entrevistas, conforme o planejamento feito
anteriormente, e foram coletados os dados para analise.

Apbs a coleta de dados, foi realizada a analise e modelagem dos mesmos, onde passaram a

surgir as respostas para a questao central da pesquisa.

Associando-se os dados obtidos através da pesquisa de preferéncia declarada e a revisao
bibliografica realizada, foram feitas as conclusbes e consideracGes sobre a disposi¢do dos

usuarios a caminhar mais até o ponto de 6nibus.

Figura 1 - Diagrama das etapas da pesquisa

__, | PERCEPCAO DE QUALIDADE DO
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CARACTERIZAGAO DO

PESQUISA BIBLIOGRAFICA R AU T

TECNICA DE PREFERENCIA
‘2 B DECLARADA

PLANEJAMENTO DO
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PREFERENCIA DECLARADA
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==

/

-

J

e

J/

CONSIDERACOES FINAIS

(fonte: elaborado pela autora)
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3 MOBILIDADE URBANA E DIVISAO MODAL

Neste capitulo serdo abordados topicos sobre o processo de urbanizacdo no Brasil, bem como
a divisdo modal em cidades brasileiras, principalmente em Porto Alegre, e a percepcdo dos

atributos que qualificam o transporte pablico.

3.1 PROCESSO DE URBANIZACAO E TRANSPORTE URBANO

Entre as décadas de 1960 e 1980, o Brasil protagonizou um grande fluxo migratério da zona
rural em direcdo as cidades, fato que fez a populacdo urbana ultrapassar os 31,16%, da
populagéo total, antes de 1960, para 67,70% no ano de 1980 (IBGE, 2007; 2011).

Devido ao processo intenso e veloz de urbanizacdo e aos investimentos da inddstria
automobilistica, houve um grande aumento no uso de veiculo automotores (IPEA, 2011) e,

com isso, houve também um crescimento significativo dos congestionamentos rodoviarios.

De acordo com o CEDES (2015, p.108) a economia das cidades sofre um grande impacto
causado pela deterioracdo do transporte urbano:
A deterioragdo do transporte urbano, representada pelo aumento dos
congestionamentos e pela reducdo da qualidade dos servicos e da infraestrutura, tem
levado ao aumento das deseconomias relacionadas ao setor, gerando significativo

impacto para as economias das cidades e, consequentemente, para o
desenvolvimento sustentavel dos paises.

3.2 DIVISAO MODAL

Ao se analisar dados de cidades ao redor do mundo, percebe-se que existe uma grande
variacdo na proporcdo de utilizacdo dos modos de transporte disponiveis. Em cidades mais
desenvolvidas os meios de transportes motorizados tendem a ser mais utilizados, enquanto
que em cidades menos desenvolvidas os trajetos realizados a pé e de bicicleta se tornam mais

expressivos.

Juliana Scherer Rocha. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2016
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3.2.1 Escolha modal

De acordo com Ortuzar e Willumsen (2011), a escolha modal feita pelos usuarios é

influenciada por fatores que se dividem em trés grupos:

a) Caracteristicas do usuario: definida pela realidade do usuario, se 0 mesmo possui
veiculo proprio, carteira de habilitacdo, se tera a necessidade de realizar diversos
deslocamentos ao longo do dia, sua estrutura familiar, renda, etc.;

b) Caracteristicas da viagem: proposito da viagem, regularidade da viagem (viagens
que sdo efetuadas sempre no mesmo horario do dia tem maiores possibilidades de
serem realizadas por transporte coletivo), periodo do dia em que sera realizada;

c) Caracteristicas do sistema de transporte: sdo as caracteristicas facilitadoras do
transporte, que podem ser qualitativas (conveniéncia, conforto e segurancga) ou
quantitativas (custo de tarifa e combustivel, tempo de viagem, de espera e de
caminhada, disponibilidade e preco de estacionamento e a confiabilidade do tempo
de viagem).

A combinacdo de todos esses fatores é a responsavel pela tomada de decisdo do usuério

quanto ao modal que ira utilizar para o seu deslocamento. Para Ferraz e Torres (2004, p. 88):
A preferéncia das pessoas é pelo modo mais confortavel: o carro. O transporte
publico ou semiplblico é utilizado quando ocorre uma ou mais das seguintes
situacBes: restricdo econdmica pessoal, impossibilidade de dirigir, existéncia de
transporte publico de boa qualidade, transito congestionado, dificuldade de
estacionamento, custo elevado de acesso (pedagio) e estacionamento, restri¢des

impostas pelo poder publico ao uso do carro, conscientizagdo da comunidade em
relacdo aos problemas provocados pelo uso massivo do carro, etc.

3.2.2 Divisdo modal em cidades brasileiras

Nas cidades brasileiras (com mais de 60 mil habitantes), de acordo com dados de 2012, a
maior parte das viagens foi realizada por modos ndo motorizados (bicicleta e a pé)
representando 40% do total de viagens, seguida pelo transporte individual motorizado (carro e
motos), que correspondeu a 31%, e pelo transporte pablico coletivo (6nibus, metrd e trem),

com 29% do total.

Esses valores sofrem alteragdes de acordo com o porte do municipio. Na figura 3 é possivel
observar que em municipios com mais de 1 milhdo de pessoas a porcentagem de viagens

realizadas atraveés do transporte coletivo atingiu 31,8% das viagens, enquanto que, em cidades
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menores, com populacdo entre 60 e 100 mil habitantes, essa porcentagem s6 chegou a 23,7%.
(ANTP, 2014).

Figura 2 — Divisdo modal por porte de municipio no Brasil

B Transporte Publico H Transporte Individual W Transporte Ndo Motorizado

PORCENTAGEM (%)

> 1 MILHAO 500 MIL - 1 MILHAO 250 - 500 MIL 100 - 250 MIL 60 - 100 MIL
POPULACAO

(fonte: ANTP, 2014)

3.2.3 Divisdo modal em Porto Alegre

No caso de Porto Alegre, o levantamento EDOM 2003 foi o dltimo realizado sobre os padrdes
de viagens da populacdo. Na época, a divisdo modal em Porto Alegre apresentava uma
porcentagem de 43% das viagens sendo realizadas pelo transporte coletivo, 25% por
transporte individual (automdvel e moto), 29% por transporte ndo motorizado (a pé e de

bicicleta) e 3% por outros meios de transporte. A divisao € representada na figura 4.

Figura 3 — Divisdo modal de Porto Alegre em 2003

3%

TRANSPORTE TRANSPORTE TRANSPORTE NAO OUTRO
PUBLICO INDIVIDUAL MOTORIZADO

(fonte: elaborado pela autora)
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3.3 TRANSPORTE COLETIVO URBANO

Ferraz e Torres (2004, p.4) afirmam que o transporte coletivo tem importancia fundamental
nas cidades. Primeiramente por seu aspecto social, uma vez que representa o Unico modo
motorizado para as pessoas de baixa renda, uma alternativa para aqueles que ndo podem
dirigir (criancas, deficientes, etc.) e também por proporcionar uma alternativa de substituicdo
do automdvel. O uso de transporte coletivo pode resultar em uma reducdo da poluicdo
ambiental, do indice de congestionamentos e em um uso mais racional do solo urbano. Para a
vitalidade econémica, a qualidade de vida e eficiéncia das cidades, o transporte coletivo torna-

se imprescindivel.

3.3.1 Qualidade no transporte coletivo urbano

Para Barcelos (2014, p.28), o transporte coletivo urbano € essencial na estrutura de uma
cidade e na vida das pessoas que nela residem, impactando diretamente na sua qualidade de
vida. Devido as mudancas urbanas pelas quais as cidades vém passando e as consequéncias
disto na mobilidade da populacdo, melhorar a qualidade do transporte publico torna-se

essencial para que se atraia novos usuarios e mantenha-se os que ja o utilizam.

No geral, as viagens por transporte coletivo urbano possuem quatro etapas: deslocamento do
ponto de origem até o local de embarque, espera pelo coletivo, deslocamento realizado dentro
do coletivo e o deslocamento realizado do ponto de desembarque até o destino final (Ferraz e
Torres (2004, p.101).

Para Santos (2010, p. 22), no momento em que o transporte coletivo se torna uma opcéo de
viagem, os usuarios comparam o conforto e as conveniéncias com outros modos de transporte

e a conclusdo sera definitiva para a aceitacdo do sistema.

Para Ferraz e Torres (2004, p. 97), a qualidade no transporte publico deve considerar o nivel

de satisfacdo de todos os envolvidos no sistema:

A qualidade no transporte publico urbano deve ser contemplada com uma viséo
geral, isto é, deve considerar o nivel de satisfacdo de todos os atores direta ou
indiretamente envolvidos no sistema: usuarios, comunidade, governo, trabalhadores
do setor e empresarios do ramo.
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[...] a insatisfacdo de algum grupo leva, inevitavelmente, ao desequilibrio do sistema
(queda da demanda, perda da qualidade, perda da eficiéncia, etc.).

3.3.2 Atributos do servico de transporte coletivo

Para medir a qualidade da prestacdo do servico de transporte coletivo se faz uso de atributos,

que desagregam o todo em partes menores, tornando mais facil a avaliacdo dos aspectos que

necessitam de melhorias. De acordo com Ferraz e Torres (2004, p.101) sédo 12 os fatores

principais que tém influéncia na qualidade do transporte publico urbano, s&o eles:

a)

b)

d)

f)

9)

h)

acessibilidade: associada a facilidade de chegar e sair do local de embarque e
desembarque. Leva em consideracdo a distancia percorrida a pé desde o local de
origem até o local de embarque e do local de desembarque até o destino final,
considerando também as comodidades ao longo desses percursos (condi¢des das
calcadas, seguranga pessoal, declividade do percurso, etc.);

frequéncia de atendimento: diz respeito ao intervalo de tempo entre viagens
consecutivas, aspecto que afeta diretamente o tempo de espera do Usuario nos
locais de parada, valor que pode desestimular o uso se for muito elevado;

tempo de viagem: referente ao tempo gasto dentro do veiculo. E influenciado por
varios fatores, como a velocidade média, a distancia percorrida, as condi¢des
fisicas da via, distancia entre paradas, condi¢des de trafego;

lotacdo: corresponde a quantidade de passageiros no interior dos coletivos. Pode
ser avaliada através do nimero de pessoas em pé por area livre do veiculo, valor
que quando elevado provoca desconforto entre 0s usuarios;

sistema de informacdes: diz respeito a disponibilidade de folhetos com itineréarios e
horarios das linhas, indicacdo do nimero e nome das linhas que passam nos locais
de parada, mapa da rede de transporte, entre outros aspectos;

caracteristicas dos veiculos: estdo associadas as tecnologias e ao estado de
conservacdo dos veiculos. Avalia, entre outros fatores, o nivel de ruido dos
coletivos, nivel de vibracdo, tipo de banco, largura do corredor, etc. Séao
determinantes para o grau de conforto dos passageiros;

confiabilidade: relacionada ao grau de certeza dos usuarios de que o veiculo vai
cumprir o horério previsto. E avaliada através do nimero de viagens programadas
que sao realizadas por completo e dentro do tempo previsto.

seguranga: caracterizada pelo numero de acidentes envolvendo os veiculo de
transporte publico e os casos de violéncia (assaltos, agressoes, etc.) dentro dos
coletivos e nos pontos de 6nibus;

caracteristicas dos locais de parada: diz respeito as caracteristicas fisicas das
paradas de 6nibus. Leva em consideragdo a existéncia de cobertura, de bancos, de
sinalizacdo adequada, entre outros aspectos;
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J) conectividade: avaliada pela facilidade de deslocamento dos usuarios entre dois
locais da cidade. Leva em consideragdo a porcentagem de viagens que necessitam
de transbordos e a existéncia de integracdo fisica e tarifaria;

k) comportamento dos operadores: corresponde a habilidade, cuidado, cortesia e
educacdo dos condutores e cobradores;

I) estado das vias: relacionada com a existéncia de pavimentagédo, buracos, lombadas
e sinalizacdo adequada ao longo das vias por onde passam os coletivos.
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4 O SISTEMA DE TRANSPORTE POR ONIBUS

O presente capitulo tem como objetivo apresentar as caracteristicas do sistema de 6nibus na
cidade de Porto Alegre, bem como apresentar consequéncias de aumentar-se a distancia entre

pontos de 6nibus baseado em estudos realizados em outras cidades.

4.1 CARACTERISTICAS DO MODAL EM PORTO ALEGRE

O sistema de 6nibus de Porto Alegre € o principal transporte de massa da cidade, fazendo com
gue seja de extrema importancia que o modal opere com a maior eficiéncia possivel. Hoje, o
orgdo que planeja e fiscaliza todo o sistema de transporte da capital gaiucha € a Empresa
Publica de Transporte e Circulagcdo (EPTC) e a operacdo dos 6nibus é realizada por uma
empresa publica, Carris, e por 4 concessionarias, Consércio Mob Mobilidade em Transportes,
Consorcio Viva Sul, Consoércio Via Leste e Consorcio Mobilidade da Area Integrada Sudeste
— Mais. A divisdo das regides de atendimento de cada concessionaria € apresentada na figura
4,

Figura 4 - Mapa das zonas de atendimento por concessionaria

MAPA DAS ZONAS DE ATENDIMENTO - ONIBUS

Zona Leste

Circulares
e Transversais
;

Zona Sul

(fonte: CARRIS, 2016)
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4.1.1 Frota

A capital gatcha possui 1703 veiculos para transporte publico de passageiros. Desse total,
23,78% possuem ar condicionado e 51,67% sao adaptados a portadores de deficiéncia. Os
dados sdo apresentados na tabela 1. Com a nova licitacdo, que passou a valer desde o inicio de
2016, ficou estabelecido um prazo de 10 anos para que 100% dos veiculos estejam equipados
com ar condicionado (PMPA, 2016).

Os dados de 2015 indicam ainda que a idade média da frota do sistema é de 4,4 anos. Esse
valor é inferior ao ano anterior, que apresentou uma idade média de 5,15 anos. Com a nova
licitagdo, ficou definido que a idade média maxima da frota de cada concessionaria sera de 5
anos, a vida util do veiculo na frota serd de 10 anos e devera ocorrer uma renovacdo anual de
10% da frota (PMPA, 2015).

Tabela 1 — Caracteristicas da frota de énibus de Porto Alegre

FROTA DO SISTEMA POR TIPO DE CARACTERISTICA

Com ar condicionado 405
Adaptada a Portadores de Deficiéncia 880
Com cambio automatico 450
Com cambio manual 1253
Com motor dianteiro 500
Com motor ndo dianteiro 803
Frota do sistema 1703

(fonte: EPTC, 2016)

4.1.2 Faixa e corredores exclusivos

Porto Alegre conta com uma malha rodoviaria de 2733 km de extenséo, sendo que 931,5 km
fazem parte da rede de 6nibus de Porto Alegre (PMPA, 2012).

Com o projeto “Copa 2014” planejara-se que a rede do sistema BRT amplia-se a extensdo de
corredores de Onibus, dos 55km anteriores, para aproximadamente 120km futuramente
(PMPA, 2012).
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4.1.3 Distancia entre pontos de 6nibus

Existem critérios para a determinacao do local das paradas de dnibus, de acordo com Ladeira
et al. (2007, p. 7):

As distancias entre paradas de 6nibus em Porto Alegre buscam seguir os seguintes
critérios:

a) Area Central — Densamente povoada
Distancia entre paradas = 150 a 300 metros.
Distancia de caminhada até um ponto de parada = 700 metros?.

b) Bairros — Densamente povoados
Distancia entre paradas = 250 a 350 metros.
Distancia de caminhada até um ponto de parada = 500 metros.

c) Bairros — Areas rarefeitas
Distancia entre paradas = 250 a 500 metros.
Distancia de caminhada até um ponto de parada = 300 metros®.

d) Areas com grandes aclives
Distancia entre paradas = 150 a 200 metros.
Distancia de caminhada até um ponto de parada = 200 metros.

e) Corredores exclusivos de transporte coletivo
O distanciamento entre as estacGes depende das peculiaridades de cada zona
pertencente ao tragcado do projeto. Um dos principios da tomada de decisdo da
implantacéo das faixas exclusivas para 6nibus é priorizar o transporte coletivo e
garantir um ganho significativo na velocidade operacional dos coletivos. Para
que isso seja possivel, as estacdes sdo projetadas com afastamentos médios de
aproximadamente 700 metros.

4.1.4 Motivos para a ndo utilizacdo dos onibus

Com os dados obtidos pela pesquisa EDOM 2003, dos entrevistados que ndo utilizavam o
transporte publico para realizar os seus deslocamentos diarios, a maioria (45,58%) alegaram
que ndo utilizavam o transporte coletivo por causa do trajeto, o que significa em geral que o
percurso realizado pela pessoa entrevistada foi muito curto. Outro motivo que se destacou foi
o conforto, sendo responsavel por 26,55% da ndo utilizacdo do modal. A disténcia entre
paradas correspondeu a somente 0,72% desse total (EPTC, 2004). Os dados séo apresentados

na figura 6.

2 A distancia de caminhada esta diretamente ligada a dificuldade de micro acessibilidade dos coletivos nas vias
da érea central.
3 A distancia refere-se a caminhada em vias que ndo oferecem condicdes de circulacdo dos coletivos.
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Figura 5 — Distribuicfo dos motivos de ndo utilizagdo do énibus

11,94% 7.04% 1749 5.210%
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0O Tempo de Viagem O Tempo de Espera
@ Cusio da Tarifa M Trajecto
W Distincia da Parada O Conforio
B Imagem do Transporte Colecivo O Cutros

(fonte: EPTC, 2004)

4.2 AUMENTO DA DISTANCIA ENTRE PONTOS DE ONIBUS

O espacamento adequado de paradas pode melhorar significativamente a qualidade do servico
de Onibus, possibilitando a diminuicdo dos tempos de viagem. Dois fatores principais
influenciam no aumento do tempo de viagem, o tempo de permanéncia dos 6nibus nas
paradas e o tempo de aceleracdo e desaceleracdo dos coletivos. Com o aumento das distancias
entre as paradas de 6nibus, o tempo em que o Onibus se manteria em uma velocidade
constante aumentaria e, consequentemente, 0 tempo necessario para percorrer um mesmo

trecho seria menor (Shrestha e Zolnik, 2013).

Outros aspectos que seriam influenciados pelo aumento das distancias entre paradas de énibus
seriam: a reducdo da emissdo de poluentes e a possivel diminui¢do da cobertura do servico.
Uma das questdes chaves para determinar a distancia entre pontos de onibus é tem uma
compreensdo do quanto as pessoas estariam dispostas a caminhar para chegar até as
instalagBes pois, a0 aumentar a distancia entre as paradas, alguns usurios teriam que realizar

um deslocamento maior para chegar até o ponto de énibus e, se esse usuario nao estiver
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disposto a realizar esse percurso a pé, isso pode acarretar em uma perda de usuarios para o
modal (Shrestha e Zolnik, 2013).
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5. MODELOS DE ESCOLHA DISCRETA

Modelos de escolha discreta sdo ferramentas largamente utilizadas na area de transportes para
previsdo de demanda. Para realizar essas previsdes sao utilizados modelos comportamentais,
existindo a possibilidade de modelos com dados agregados ou com dados desagregados. O
primeiro seria no caso em que os dados sdo coletados por zona de trafego e o segundo é
baseado em escolhas realizadas pelos entrevistados de forma individual. Tais modelos
estimam a probabilidade de que um individuo, ao ser confrontado com um numero finito de

possibilidades, escolha aquela que considere mais atrativa.

Os modelos comportamentais desagregados relacionam as principais caracteristicas dos
individuos e das alternativas analisadas com as escolhas realizadas pelo entrevistado. Estas
relacBes sdo enfocadas a partir da teoria do consumidor, associada ao conceito de Utilidade
(Nodari, 1996).

Para Senna (2014, p.50),

A Fungdo Utilidade definida serve para expressar a hipotese langada sobre a forma
com a qual os individuos combinam parte de utilidade dentro de uma avaliagdo total
ou utilidade total. Essa funcdo utilidade exprime matematicamente as preferéncias
dos consumidores. E tipicamente assumida como um modelo linear aditivo, e as
varigveis especificadas no modelo podem ser:

a) continuas (por exemplo, custo e tempo);

b) discretas (por exemplo disponibilidade de estacionamento — sim/néo).

As funcdes de utilidade se apresentam na forma:

U= Bt By Xxy+ By X x5+ + B, X x, Equagao (1)

Sendo:
U = utilidade total;
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X1 @ Xn = varidveis independentes;
B1 a Bn = coeficientes das variaveis;
Bo = intercepto.

Os coeficientes representados por i indicam, numericamente, a importancia do atributo e sdo
estimados por regressao logistica e analisados segundo sua significancia através de técnicas
estatisticas. O procedimento classico para estimar os modelos de escolha discreta é a maxima

verossimilhanga e foi o procedimento utilizado neste trabalho.

5.1 MODELO LOGIT MULTINOMIAL

O modelo logit ¢ o modelo de escolha discreta mais simples e popular utilizado em
transportes (Ortuzar e Willmsen, 2011). A partir dele é possivel estimar a probabilidade de

escolha de uma alternativa através da seguinte formula:

_ el Equacéo (2)
‘ / E;’ eli

Onde:

P = probabilidade de escolha do modo;

e = base do logaritmo neperiano;

Ui = utilidade da escolha i;

U; = utilidade de cada uma das escolhas j.

Para o modelo logit, a interpretacdo dos valores estimados das funcdes de utilidade pode ser

feita com analise estatistica:

a) p? (coeficiente de determinagdo)
b) t-student (teste estatistico)
c) Bi (coeficientes das variaveis independentes)
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O coeficiente de determinagio (p?) explicita, em termos quadraticos, o quanto da variavel
dependente é explicada pelas varidveis independentes. Varia de 0 a 1, sendo que, quanto
maior o valor mais explicativo € o0 modelo. Valores proximo a 0,4 sdo considerados muito

satisfatorios para pesquisas de preferéncia declarada (Nodari, 1996).

O teste estatistico t-student € um pardmetro que mede a representatividade estatistica das
varidveis utilizadas no modelo. Cada varidvel apresenta um valor que indica a sua
significancia para o0 modelo. Para uma significancia de 95%, o valor deve ser, em mddulo,

igual ou superior a 1,96.

Os sinais dos coeficientes sdo determinantes, pois indicam se as variaveis multiplicadas

contribuem para aumentar ou diminuir o valor da utilidade.

A observacdo do grau de influéncia de cada variavel no modelo ndo pode ser realizada pela
comparagao dos coeficientes Bi, quando existem variaveis de diferentes dimensodes. Para tal
comparacdo, é necessario que se calcule a elasticidade de cada atributo, isto pode ser feito

através da equacao 3:

oy x, 5
E [},sz_:] = _t Equagao (3)

dx; y

Onde:

E (y, xi) = elasticidade da variavel y em relacdo a variavel xi;
Xi = variavel independente;

y = variavel dependente.

5.2 TECNICAS DE COLETA DE DADOS

A estimacdo de modelos de escolha discreta requer dados desagregados dos individuos em

relacdo a suas preferéncias. Tais dados podem ser obtidos atraves de modelos
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comportamentais de demanda. As duas técnicas mais difundas para obtencdo de dados de
preferéncia séo: a revelada e a declarada.

5.2.1 Preferéncia Revelada

A técnica de preferéncia revelada observa comportamentos reais e consiste em extrair dados a
partir de escolhas ja realizadas pelo entrevistado. A técnica possui algumas limitacfes, como
dimensao e custo da pesquisa, mas € especialmente limitada para avaliacdo de trade-offs, pois
apresenta somente cenarios existentes, tornando dificil medir os fatores que motivaram ou

restringiram determinados comportamentos (Senna, 2014).

5.2.2 Preferéncia Declarada

De acordo com Senna (2014, p.50) métodos de preferéncia declarada sdo um conjunto de
técnicas que utilizam respostas de individuos sobre suas preferéncias, a respeito de um

conjunto de alternativas, para estimar funcdes utilidade.

Ainda de acordo com Senna (2014, p.51), as principais vantagens que o0s métodos de

preferéncia declarada apresentam, em relacdo a outros métodos, séo:

a) possibilidade de analisar cenarios ainda ndo existentes;
b) o direcionamento do foco para os atributos selecionados;

c) a possibilidade de se agregar atributos que ndo podem ser facilmente
quantificados.

Uma limitacdo importante da preferéncia declarada é o fato de ndo poder confiar plenamente
nas respostas dos entrevistados, pois ndo ha certeza se o usuario realmente tomaria a deciséo

que ele informou.

Para analisar o trade-off entre atributos, como é o caso deste trabalho, a técnica de preferéncia
declarada se adequa ao objetivo proposto e permite o estudo e a modelagem da forma como o

entrevistado realiza suas escolhas.
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De acordo com Hensher (1994) ao responder a pesquisa de preferéncia declarada, o individuo

declara a sua preferéncia em relacdo as op¢des apresentadas de uma dessas trés maneiras:

a) escolhendo a opgdo preferida dentro do conjunto de alternativas disponiveis
(choice);

b) submetendo-as a uma escala de avaliacdo (rating);
¢) colocando-as em ordem de preferéncia (ranking).

A criacdo dos cenérios para uma pesquisa de preferéncia declarada requer quatro tarefas
distintas, para que estes caracterizem alternativas viaveis, sdo elas (Ortlzar e Willumsen,
2011):

a) escolha da gama de opcbes que serdo incluidas (quantidade de alternativas de
viagens serdo comparadas);

b) selecéo dos atributos que irdo compor as alternativas;
c) selecdo da unidade de medida para cada atributo;
d) especificagdo do nimero e magnitude de niveis dos atributos.

Para Ortizar e Willumsen (2011), é muito importante que as situacdes hipotéticas
apresentadas aos entrevistados sejam compreensiveis, parecam plausiveis e realistas e estejam

relacionadas com as experiéncias ja vivenciadas por eles.

5.3 EXPLICACAO DA APLICACAO

Modelos de escolha discreta foram estimados para determinar a escolha entre dois servicos de
onibus apresentados aos entrevistados. Os servigos de Onibus foram representados por
diferentes caracteristicas da qualidade do servico, da distancia de caminhada e do ambiente
urbano. O experimento de escolha utilizado na coleta de dados de preferéncia declarada
correspondeu ao metodo de escolha (choice), onde duas alternativas de linhas de 6nibus eram
apresentadas aos entrevistados e ele deveria responder qual delas escolheria caso fosse

realizar uma viagem.

A estimacdo do modelo foi realizada utilizando o software Biogeme (Bierlaire, 2003) através

de modelos logit multinomiais.
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Pelo fato de as varidveis possuirem dimensdes diferentes, foram calculadas as elasticidades
dos atributos, para verificar o grau de influéncia de cada uma. O célculo das elasticidades foi
feito através da formula apresentada na secdo 5.1. As elasticidades foram agregadas atraves da
abordagem inocente, substituindo a média das variaveis explicativas para o0 grupo na equacao

do modelo desagregado.
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6. COLETA DE DADOS

Os dados foram obtidos através de uma pesquisa de preferéncia declarada, aplicada aos
usuarios de transporte coletivo por énibus de Porto Alegre. A pesquisa foi realizada on-line,
entre os dias 14 e 25 de outubro, resultando em um total de 368 respostas completas. A
selecdo dos atributos considerados no experimento, o projeto experimental, a elaboracao e

aplicacdo do questionario assim como a determinacao da amostra sdo apresentados a seguir.

6.1 SELECAO DOS ATRIBUTOS

De acordo com Hensher (1994) um bom experimento € aquele que possui um conjunto
suficientemente rico de atributos e contextos de escolha, e uma variacdo suficiente dos niveis
de atributos, necessarios para produzir respostas comportamentais significativas no contexto

das estratégias em estudo.

A selecdo dos atributos foi baseada em uma revisao bibliografica (EI-Geneidy et al., 2009;
Kimpel et al., 2007; Murray e Wu, 2003; Zhao et al., 2003). Dos atributos que caracterizam o
servico de transporte coletivo, apresentados na secdo 3.3.2, foram considerados o tempo de
espera, diretamente relacionado com a frequéncia do servico, a presenca de ar condicionado e
a lotacdo dos coletivos. A qualidade de servico é substancialmente ponderada por estas
caracteristicas do ponto de vista dos passageiros (Currie e Wallis, 2008; Rose et al., 2013).

Os atributos, relacionados ao ambiente urbano, que foram considerados s&o: qualidade do
pavimento e quantidade de policias a cada 1000 habitantes. Ambos foram considerados por

terem se mostrado atributos importantes em pesquisa anteriores.

Com isso, foram considerados seis atributos para compor o desenho do experimento. Foram

eles:

a) distancia de caminhada até a parada;

b) tempo de intervalo entre dois 6nibus;

c) presenca de ar condicionado nos coletivos;
d) lotagdo dos coletivos;
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e) nimero de policiais a cada 1000 habitantes;
f) qualidade do pavimento das calcadas.

6.1.1 Distancia de caminhada até a parada

Foram utilizados os seguintes niveis para este atributo: 200m, 400m 600m e 800m. Os valores
utilizados foram definidos tomando-se como base os valores apresentados na se¢ao 4.1.3 e foi
utilizado um intervalo de 200 metros entre um e outro pois variacbes menores talvez

causassem uma menor compreensao por parte do entrevistado.

6.1.2 Tempo de intervalo entre dois 6nibus

Sabendo-se da grande variacdo de headway* entre diferentes linhas de Onibus, para este
atributo foram criadas 4 faixas temporais, 0 que gerou quatro diferentes blocos de perguntas.
Assim, foi utilizado um desenho tipo pivot, no qual, dependendo do headway experimentado
pelo entrevistado ele era direcionado para o bloco que mais se adequava a sua realidade. Os

valores utilizados em cada bloco sdo apresentados na figura 6.

Figura 6 — Niveis de headways utilizados em cada bloco

4 N
> 05 minutos » 10 minutos
Bloco 1 —» 10 minutos Bloco 2 » 15 minutos
15 minutos » 20 minutos
» 20 minutos » 25 minutos
Bloco 3 —» 25 minutos Bloco 4 — 30 minutos
» 30 minutos » 35 minutos

. v

(fonte: elaborado pela autora)

4 Headway € o tempo decorrido entre a passagem de dois veiculos sucessivos de uma mesma linha, num sentido,
por um ponto de referencia.
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6.1.3 Presenca de ar condicionado nos coletivos

Este atributo seria apresentado em dois niveis: “sim” e “ndo”. Mas, devido a licitagdo feita em
2015, a presenca de ar condicionado se tornara obrigatéria em todos os coletivos a partir de

2026, entdo este atributo acabou sendo excluido do desenho final da pesquisa.

6.1.4 Lotacdo dos coletivos

Os cinco niveis deste atributo foram apresentados através de desenhos, pois facilita a
compreensdo do entrevistado em relacdo aos diferentes niveis apresentados. A variacdo entre
os niveis era de 30% do numero de assentos, comecando com 40% dos assentos ocupados (e

nenhuma pessoa em pé) e terminando com 100% dos assentos ocupados e com 23 pessoas em

pe.

6.1.5 NUumero de policiais a cada 1000 habitantes

Os niveis apresentados para este atributo foram: 2 policiais a cada 1000 habitantes, que € a
situacdo atual de Porto Alegre (informacéo passada ao entrevistado no cartéo), e 4 policiais a

cada 1000 habitantes, que é o nivel recomendado pela ONU.

6.1.6 Qualidade do pavimento das calcadas

Os dois niveis apresentados foram: “bom”, que seria um pavimento de boa qualidade,

nivelado, mantido, sem falhas (definicdao passada para o entrevistado no cartdo), € “ruim”.
D) ’ g p p ’

A tabela 2 mostra a quantidade e “valores” dos atributos escolhidos.
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Tabela 2 — Atributos escolhidos

: Quantidade de v 5
Atributos . Niveis
Niveis por Bloco

Distancia de caminhada

; 4 200 / 400 / 600 / 800 metros
ate a parada
Tempo de intervalo entre
Fi : 3 5/10/15/20/ 25/ 30/ 35 minutos
dois dnibus
40/70/100/ 130/ 160%
"porcentagem de pessoas em
Lotagdo do coletivo 5 P £ g P
relagao ao numero de assentos do
veiculo"
Numero de policias a cada o
. 2 2 / 4 policiais
1000 habitantes
ualidade do pavimento
a P 2 1=ruim/2=bom

da calcada

(fonte: elaborado pela autora)

6.2 PROJETO EXPERIMENTAL

O projeto experimental foi estruturado utilizando um desenho eficiente. De acordo com
Ortazar e Willumsen (2011, p. 104), o objetivo de se utilizar um desenho eficiente é gerar um
grupo de combinac6es de niveis de atributos que resultem em um modelo de escolha discreta
cujos parametros tenham as menores (co)variancias possiveis. Sdo usados algoritmos para
selecionar desenhos e medir sua ineficiéncia, em um processo iterativo até que um desenho
satisfatoriamente eficiente seja encontrado. Um indicador de ineficiéncia bastante utilizado é
O d_error, calculado com o determinante da matriz de variancia e covariancia para apenas um

individuo e, neste trabalho, foi igual a 0,19336.

O desenho implementado no NGene, utilizando aproximacdes para os parametros, baseado
em resultados de pesquisas anteriores (Rose et al., 2013) e acreditava-se que seriam valores

préximos aos que seriam encontrados neste caso.

O desenho final foi composto por 9 diferentes cenarios, onde todos apresentavam duas
alternativas com os mesmos atributos em diferentes niveis. O desenho do questionario final é

apresentado no apéndice A.
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6.3 ELABORACAO DO QUESTIONARIO

O questionario era composto por duas partes. A primeira parte era composta pela pesquisa
socioecondmica, que visava obter dados referentes a idade, género, escolaridade, renda
familiar e o nimero de moradores por residéncia para identificar possiveis padrdes de
comportamento dentre os diferentes grupos socioecondémicos. A segunda parte era composta
pela pesquisa de preferéncia declarada onde os niveis dos atributos eram apresentados atraves
de textos, exceto o atributo “lota¢ao do coletivo” que era apresentado ao entrevistado através

de imagens.

Os desenhos referentes a lotagcdo dos coletivos foram elaborados pelo graduando, em design
gréfico, Frederico Stumpf Demin e os cartdes foram elaborados pela autora no Microsoft
Excel, baseados em modelos apresentados em disciplinas especificas de transporte, e foi
mantido o mesmo layout para todos os cartdes, alterando-se somente os valores referentes aos

diferentes niveis dos atributos.

O cabecalho dos cartdes continha o numero do cenario apresentado, a primeira coluna
apresentava o0s atributos enquanto as duas colunas seguintes apresentavam os niveis referentes
as duas alternativas. Uma demonstracdo dos cartbes é apresentada na figura 7 e o conjunto
total de cartdes é apresentado no apéndice B.

Ao todo 36 cartdes foram gerados e dispostos em 4 blocos com 9 cenarios cada. O
entrevistado era direcionado para o bloco que se adequava a sua realidade, baseado na

resposta que dava para a pergunta “qual ¢, em média, o intervalo entre dois 6nibus das linhas

que vocé utiliza?”
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Figura 7 — Modelo dos cartdes elaborados

Alternativa A | Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 800 metros 200 metros

Intervalo entre 2 6nibus 5 minutos 15 minutos

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada 2 policiais 4 policiais
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada

(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas) i —

(fonte: elaborado pela autora)

6.4 APLICACAO DO QUESTIONARIO

O questionario foi aplicado aos entrevistados através da ferramenta on-line Google Forms, por
ser uma ferramenta simples de utilizar tanto para o entrevistador, os resultados finais ja saem
em planilhas compativeis com o Microsoft Excel, como para o entrevistado. A pesquisa foi

divulgada através de redes sociais e aplicada somente através do formulario on-line.

Antes de cada cartdo, o seguinte texto foi apresentado, para que ele se situasse no cenario
hipotético proposto: “Suponha que vocé ird realizar uma viagem de Onibus e precisa caminhar

até a parada. Existem duas paradas que vocé pode escolher. As duas paradas possuem
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servicos de dnibus que levam vocé até o seu destino mas as caracteristicas do servico de

onibus e também da rota de caminhada até a parada podem variar”.

A amostra foi selecionada através de um processo amostral aleatério simples, utilizando a
formula de Smith (1979) considerando um nivel de confianca de 95%, um erro de 10% e um

coeficiente de variagéo de 0,1.
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7 ANALISE DOS DADOS COLETADOS

As respostas passaram por um refinamento, excluindo-se duas respostas da amostra em que 0
usuario escolheu, em todos os cenarios propostos, sempre a alternativa B, demonstrando uma
certa incoeréncia e desinteresse do entrevistado em responder a pesquisa de forma adequada.

A amostra final a ser analisada conta com 366 respostas.

7.1 DADOS SOCIOECONOMICOS

Na pesquisa foram coletados dados referentes a idade, género, escolaridade, renda familiar e o
nimero de moradores por residéncia, visando se identificarem possiveis padres de
comportamento dentre os diferentes grupos socioeconémicos.

7.1.1 Faixa etaria

Devido ao fato de as entrevistas terem sido aplicadas atraves de formulario on-line e terem
sido divulgadas através de redes sociais, grande parte dos entrevistados possui entre 21 e 30
anos e as faixas etarias “acima de 60 anos” e “até 15 anos” tiveram pouquissimas respostas,
tornando-se uma limitacdo do trabalho. A divisdo dos entrevistados por faixa etaria esta

representada na figura 8.
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Figura 8 — Distribuigdo dos entrevistados por faixa etéria

[l até 15anos
W de 16 a 20 anos
~1,1% de 21 a30 anos
[1de 31 a40 anos
-05%  de 41 250 anos
[1de 51 a 60 anos

W acima de 60 anos

o %4

(fonte: elaborado pela autora)

7.1.2 Género

Das 366 pessoas entrevistadas, 195 eram mulheres e as outras 171 eram homens. A divisao

dos entrevistados por género ¢ apresentada na figura 9

Figura 9 — Distribuicdo dos entrevistados segundo género

M Feminino

E Masculino

N /
(fonte: elaborado pela autora)
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7.1.3 Escolaridade

O grau de escolaridade dos entrevistados é muito elevado, sendo que mais de 95% pelo menos
ingressou no ensino superior e 52,7% ja o concluiram. A grande participacdo de entrevistados
com o ensino superior incompleto se deve ao fato de a pesquisa ter sido divulgada através de
redes sociais, em grupos de alunos da UFRGS. O nivel de escolaridade dos entrevistados é

apresentado na figura 10.

Figura 10 — Nivel de escolaridade dos entrevistados
7 N

Ensino Fundamental Incompleto | 0,3%
Ensino Fundamental Completo ‘ 0,3%
Ensino Médio Incompleto : 1,1%
Ensino Médio Completo V:i 3,8%
Ensino Superior Incompleto v | 41,8%
Ensino Superior Completo | 19,9%
Pés Graduag@o Incompleta '7 | 12,0%
Pés Graduagio Completa - 20,8%
. 5/

(fonte: elaborado pela autora)

7.1.4 Renda e estrutura familiar

Grande parte dos entrevistados (37%) disse possuir renda familiar entre R$ 2001 e R$ 5000 e
outra parcela expressiva (29%) disse possuir de R$ 5001 a R$ 10000 como renda mensal
familiar. A distribuicdo do percentual de entrevistados por faixa de renda é representada na

figura 11 e o nimero de residentes por domicilio de cada entrevistado é representado na figura
12.
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Figura 11 — Distribuigdo dos candidatos por faixa de renda

[ até 1000 reais

7 entre 1001 e 2000 reais

@ entre 2001 e 5000 reais

[l entre 5001 e 10000 reais
[ entre 10001 e 15000 reais
7l maior que 15000 reais

N ' Y,

(fonte: elaborado pela autora)

Figura 12 — Distribuicdo dos entrevistados em relagdo ao nimero de residentes por
domicilio

e | \

[ZISomente eu
@ 2 pessoas
13 pessoas
04 pessoas

05 pessoas ou mais

% — Y,
(fonte: elaborado pela autora)

7.2 PERFIL COMPORTAMENTAL DA AMOSTRA

Foram apresentadas quatro frases aos entrevistados para tentar tracar o perfil comportamental
de cada um, se a pessoa possuia um perfil ativo ou sedentério, ja que esse fator pode interferir
diretamente na escolha de cada entrevistado ao se deparar com os diferentes cenarios

propostos.
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Para cada uma das frases o entrevistado deveria escolher, em uma escala de 1 a 5, a op¢ao que

mais se adequava ao seu perfil, sendo que o indice 1 indicava um perfil mais sedentario

enquanto o nivel 5 indicava um perfil mais ativo. As figuras 13, 14, 15 e 16 apresentam as

respostas dadas, respectivamente, para as frases “quando vou pegar o Onibus, prefiro ficar

esperando na parada mais proxima do que caminhar até outra parada®’, “gosto de realizar

atividades fisicas”, “quando possivel vou caminhando ou de bicicleta para realizar minhas

atividades diarias™ e “prefiro subir pela escada ao invés de ficar esperando pelo elevador”

Figura 13 — Respostas para a afirmagfo “ quando vou pegar o 6nibus, prefiro ficar
esperando na parada mais proxima do que caminhar até outra parada”

f ok
com

certeza

I
30%

| 16%

20%

15%

~

nao

3 s

(fonte: elaborado pela autora)

Figura 14 — Respostas para a afirmagdo “gosto de realizar atividades fisicas”

-

pouco <

8%

11%

26%

29%

-

N

muito

25%

(fonte: elaborado pela autora)

5 Considerando que na outra parada o entrevistado teria mais opgdes de linhas de 6nibus que o levassem ao seu

destino.
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Figura 15 — Respostas para a afirmagéo “quando possivel vou caminhando ou de
bicicleta para realizar minhas atividades diarias”

Ve

nunca

22%

2

19%

~

» sempre

25%

J/

(fonte: elaborado pela autora)

Figura 16 — Respostas para a afirmagdo “prefiro subir pela escada ao invés de ficar
esperando pelo elevador”

Ve

nunca

17%

31% |

>

~

sempre

16%

J

7.3 PERFIL DE USO DA AMOSTRA

(fonte: elaborado pela autora)

Também foram coletadas informac6es sobre a realidade de utilizacdo do transporte por 6nibus

de cada um dos entrevistados.

7.3.1 Frequéncia de utilizacéo

Na figura 17 é possivel verificar que grande parte dos entrevistados realiza até 10 viagens,

utilizando o 6nibus como meio de transporte, por semana.
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Figura 17 — Frequéncia de utilizagdo do transporte coletivo semanalmente
7= ™

[ até 5 viagens

[ entre 5 e 10 viagens
" entre 10 e 15 viagens
@ entre 15 e 20 viagens

[ acima de 20 viagens

\& J
(fonte: elaborado pela autora)

7.3.2 Intervalo entre dnibus

Foi perguntado qual é, em média, o intervalo entre dois 6nibus das linhas que o entrevistado
utiliza, de acordo com a resposta de cada, a pessoa era direcionada para um dos quatro blocos
de pesquisa. A grande maioria dos entrevistados disse que o intervalo médio entre dois 6nibus
é entre 10 e 20 minutos, 0 que gerou um grande numero de respostas ao bloco 2. A

distribuicdo do intervalo médio entre dois 6nibus esta representada na figura 18.

Figura 18 — Distribui¢do do intervalo médio entre dois dnibus

@ até 10 minutos

Eentre 10 e 20 minutos

[entre 20 e 30 minutos

| Jacima de 30 minutos

e &
(fonte: elaborado pela autora)
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8 RESULTADOS DO MODELO

Os dados colhidos na pesquisa foram modelados no software Biogeme (Bierlaire, 2003).

O ajuste do modelo apresentou resultados satisfatorios, tendo obtido p? igual a 0,275, sendo
que um valor de 0,4 é considerado um bom ajuste (Ortiuzar e Willumsen, 2011), os valores
obtidos no teste de significancia t-student foram satisfatérios, bem como os sinais dos

coeficientes, onde todos obtiveram os sinais adequados para 0 modelo proposto.

Os cinco atributos utilizados no experimento e a notacdo de seus coeficientes na funcao
utilidade, estdo detalhados no quadro 1 e os resultados obtidos sdo apresentados na tabela 3 e

discutidos a seguir.

Quadro 1 — Detalhamento dos atributos do experimento

Coeficientes na

Atributos Niveis
funcao utlidade

Distancia de caminhada 3
) 200 / 400 / 600 / 800 metros B_dist
ate a parada =~

Tempo de intervalo entre

NG 5/10/15/20/25/30/35minutos B_head
dois 6nibus

40/70/100/130/ 160%
"porcentagem de pessoas em

Lotacdo do coletivo 5 4 lot
& relagao ao numero de assentos do P_
veiculo"
Numero de policias a cada 2 / 4 policiais 8 Npolic
iciai i
1000 habitantes P P
Qualidade do pavimento
P 1=ruim/2=bom B _pav

da calgcada

(fonte: elaborado pela autora)
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Parametro  Valor Erro padrao  Testet
Intercepto 0,10000 0,048100 2,08

B_dist -0,00214 0,000112 -19,05

B _head -0,09380 0,006720 -13,96

B _lot -0,01350 0,000615 -21,96
B_Npolic 0,18700 0,022400 8,34
B _pav 0,18400 0,045100 3,75

(fonte: elaborado pela autora)

Com isso, as funges utilidade finais do modelo proposto sdo as seguintes:

U, =0,1—0,00214(d,)—0,09380(t,) — 0,0135(1,) + 0,187 (np,) + 0,184(qp,)

U, =—0,00214(d,) — 0,09380(t,) — 0,0135(L,) + 0,187 (np,) + 0,184(gp,)

Onde:

Uait 1 = utilidade da alternativa A

Uait2 = utilidade da alternativa B

d: = distancia de caminhada na alternativa A

d> = distancia de caminhada na alternativa B

t1 = intervalo entre Onibus na alternativa A

t> = intervalo entre 6nibus na alternativa B

I, = lotag&o do coletivo na alternativa A

I> = lotag&o do coletivo na alternativa B

np: = ndmero de policiais a cada 1000 habitantes na alternativa A

Equacéo
(4)

Equacao
(5)
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np2 = namero de policiais a cada 1000 habitantes na alternativa B
gp: = qualidade do pavimento na alternativa A (1 = ruim / 2 = bom)
gp2 = qualidade do pavimento na alternativa B (1 = ruim / 2 = bom)

Para se estabelecer o nivel de importancia de cada atributo ndo poderiam ser simplesmente
analisados os valores dos coeficientes dos mesmos, entdo foram calculadas a elasticidade de

cada um dos atributos.

O célculo das elasticidades foi feito através da formula apresentada na secdo 5.1. As
elasticidades foram agregadas através da abordagem inocente, substituindo a média das
varidveis explicativas para o grupo de equacdo do modelo desagregado, conforme mostra a

equacao 6.

e, = B, X x (médio), Equagdo (6)

Onde:

ea = elasticidade do atributo

Ba = valor do coeficiente do atributo

X (médio)a = valor médio de todas as alternativas do atributo

A tabela 4 sintetiza os valores de elasticidade das probabilidades de escolha em relagdo as

diferentes variaveis utilizadas.

Tabela 4 — Valores das elasticidades dos atributos

atributo elasticidade
Ne de policias 0,54017194
Distancia de caminhada -0,99888138
Intervalo entre 6nibus -1,56937718
Lotagdo do coletivo -1,2601494

Qualidade do pavimento 0,26580824

(fonte: elaborado pela autora)
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Com base nesses valores pode-se afirmar que o atributo que se mostrou mais importante para

0s entrevistados foi o intervalo entre os 6nibus.

O célculo de trade-off entre a distancia de caminhada e o intervalo entre dnibus pode ser
realizado a partir da formula da equacgédo 7. Esta equacdo determina a disposi¢cdo a caminhar

para obter melhorias no servigo ofertado.

Equacao (7)

Onde:
0U/dq = derivada parcial da fung¢ao utilidade em relacao ao atributo “distancia de caminhada”;

0U/0i = derivada parcial da funcao utilidade em relagdo ao atributo “intervalo entre 6nibus”.

Considerando o fato de a funcdo utilidade ser uma fungdo linear e com coeficientes
constantes, o resultado da equacdo 7 € simplesmente a razdo entre os coeficientes dos
atributos em questdo. O coeficiente obtido para a distancia de caminhada na funcdo utilidade
foi -0,00214, ja para o intervalo entre dois dnibus (que representa basicamente o tempo de
espera na parada do 6nibus) o valor encontrado foi -0,0938. A razdo entre esses coeficientes é
de 43,8, o que significa que os entrevistados estdo dispostos a caminhar 43,8 metros a mais

para cada minuto a menos de espera na parada.

Os trade-offs entre a distancia de caminhada e os outros atributos sdo apresentados na tabela
5.
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Tabela 5 — Trade-offs entre os atributos

a pessoa estaria disposta a andar:

219,16 metros a mais para poupar 5 minutos de espera
87,38 metros a mais para aumentar 1 policial a cada 1000 habitantes

17,05 metros a mais para cada pessoa a menos no 6nibus
85,98 metros a mais para passar de um pavimento "ruim" para um pavimento "bom"

(fonte: elaborado pela autora)
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9 CONCLUSOES E CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo principal do trabalho - estudar a disposi¢do dos usuérios a caminhar mais até a
parada de onibus mediante melhorias no servico ofertado — foi atingido e os valores obtidos

ficaram dentro dos valores imaginados pela autora.

O fato de o resultado do trade-off entre a distancia de caminhada e o intervalo entre énibus ter
estimado que os usudrios estariam dispostos a caminhar 219 metros a mais para diminuirem
em 5 minutos o intervalo entre os onibus, reforga a ideia de que as pessoas preferem gastar o

seu tempo caminhando ao invés de gastar o tempo parado.

Com os resultados obtidos, é possivel comecar um estudo sobre a viabilidade de aumento das
distancias entre as paradas de Onibus juntamente com melhorias em um dos outros atributos

expostos no trabalho.

E importante ressaltar que o trabalho desenvolvido possui algumas limitacdes, como o fato de
ter sido realizada somente através de formulario on-line e ter sido divulgada através de redes
sociais resultou em uma amostra com uma faixa etaria muito homogénea e uma incidéncia
muito alta de estudantes. Se a pesquisa tivesse sido aplicada de maneira presencial, talvez
fosse possivel que essa amostra fosse mais heterogénea e, assim, mais representativa da
populacdo total. O grau de instrucdo dos entrevistados foi muito alto, também ndo sendo

muito representativo da populacdo de Porto Alegre.

Sugere-se para pesquisas futuras que sejam realizadas pesquisas presenciais e em locais
distintos da cidade, visando buscar uma amostra com maior representatividade estatistica da
populacdo de usuérios de 6nibus da cidade. Também sugere-se que sejam considerados outros
atributos para compor os cenarios como, por exemplo, a qualidade das paradas de onibus e a
presenca de um sistema de informacg6es nos pontos de 6nibus (como os presentes em algumas

cidades do mundo).
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APENDICE A — Desenho do questionario final
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Cendrio 1
Alternativa 1|Alternativa 2
Distancia de caminhada até a parada 3 0
Tempo de intervalo entre dois 6nibus 0 2
Lotagao do coletivo 3 0
Numero de policias a cada 1000 habitantes 0 1
Qualidade do pavimento da calcada 0 1

Choice question:

Cenario 2
Alternativa 1|Alternativa 2
Distancia de caminhada até a parada 1 2
Tempo de intervalo entre dois 6nibus 2 0
Lotagdo do coletivo 4 0
Numero de policias a cada 1000 habitantes 0 0
Qualidade do pavimento da cal¢ada 0 1

Choice question:

Cenario 3
Alternativa 1|Alternativa 2
Distancia de caminhada até a parada 2 0
Tempo de intervalo entre dois 6nibus 1 1
Lotac¢do do coletivo 1 2
Numero de policias a cada 1000 habitantes 1 0
Qualidade do pavimento da calcada 0 0

Choice question:
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Cenario 4

Alternativa 1

Alternativa 2

Distancia de caminhada até a parada 0 3
Tempo de intervalo entre dois 6nibus 0 2
Lotagdo do coletivo 2 1
Numero de policias a cada 1000 habitantes 1 0
Qualidade do pavimento da cal¢ada 1 0

Choice question:

Cenario 5

Alternativa 1

Alternativa 2

Distancia de caminhada até a parada 2 1
Tempo de intervalo entre dois 6nibus 1 1
Lotagao do coletivo 3 1
Numero de policias a cada 1000 habitantes 1 0
Qualidade do pavimento da cal¢ada 1 0

Choice question:

Cenario 6

Alternativa 1

Alternativa 2

Distancia de caminhada até a parada 3 0
Tempo de intervalo entre dois 6nibus 1 1
Lotagao do coletivo 0 3
Numero de policias a cada 1000 habitantes 0 1
Qualidade do pavimento da cal¢ada 1 0

Choice question:
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Cenario 7

Alternativa 1

Alternativa 2

Distancia de caminhada até a parada 1 1
Tempo de intervalo entre dois 6nibus 2 0
Lotagdo do coletivo 0 4
Numero de policias a cada 1000 habitantes 1 0
Qualidade do pavimento da cal¢ada 0 1

Choice question:

Cenario 8

Alternativa 1

Alternativa 2

Distancia de caminhada até a parada 0 3
Tempo de intervalo entre dois 6nibus 0 2
Lotagao do coletivo 1 3
Numero de policias a cada 1000 habitantes 0 1
Qualidade do pavimento da cal¢ada 0 1

Choice question:

Cenario9

Alternativa 1

Alternativa 2

Distancia de caminhada até a parada 0 2
Tempo de intervalo entre dois 6nibus 2 0
Lotagao do coletivo 2 2
Numero de policias a cada 1000 habitantes 0 1
Qualidade do pavimento da cal¢ada 1 0

Choice question:
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APENDICE B - Cartdes utilizados na pesquisa
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BLOCO 1

Situacdo 1

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 5 minutos 15 minutos

Lotagéo dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de

caminhada até a parada 2 policiais 4 policiais

(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)
Qualidade do pavimento na caminhada até a parada Ruim Bom
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)
a a0
Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 400 metros 600 metros
Intervalo entre 2 6nibus 15 minutos 5 minutos

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac@o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

2 policiais

Ruim

2 policiais

Bom
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Situagédo 3

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacdo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

4 policiais

Ruim

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 600 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 10 minutos 10 minutos

2 policiais

Ruim

Situacao 4

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacdo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

4 policiais

Bom

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 200 metros 800 metros
Intervalo entre 2 6nibus 5 minutos 15 minutos

2 policiais

Ruim

63

Estudo sobre a disposi¢ao dos usuarios a caminhar mais para obter um transporte publico de melhor qualidade



Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacdo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 600 metros 400 metros
Intervalo entre 2 6nibus 10 minutos 10 minutos

4 policiais

Bom

2 policiais

Ruim

Situacao 6

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de
caminhada até a parada
(Situacéo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 10 minutos 10 minutos

2 policiais

Bom

4 policiais

Ruim
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Situagdo 7

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacdo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

4 policiais

Ruim

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 400 metros 400 metros
Intervalo entre 2 6nibus 15 minutos 5 minutos

2 policiais

Bom

Situacdo 8

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacdo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

2 policiais

Ruim

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 200 metros 800 metros
Intervalo entre 2 6nibus 5 minutos 15 minutos

4 policiais

Bom
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Situacdo 9

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacéo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

2 policiais

Bom

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 200 metros 600 metros
Intervalo entre 2 6nibus 15 minutos 5 minutos

4 policiais

Ruim
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BLOCO 2

Lotagéo dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de
caminhada até a parada
(Situacdo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distéancia de caminhada até a parada de 6nibus 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 10 minutos 20 minutos

2 policiais

Ruim

4 policiais

Bom

Lotagéo dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de
caminhada até a parada
(Situacdo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distéancia de caminhada até a parada de 6nibus 400 metros 600 metros
Intervalo entre 2 6nibus 20 minutos 10 minutos

2 policiais

Ruim

2 policiais

Bom
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Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 600 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 15 minutos 15 minutos

4 policiais

Ruim

2 policiais

Ruim

Situacao 4

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 200 metros 800 metros
Intervalo entre 2 6nibus 10 minutos 20 minutos

4 policiais

Bom

2 policiais

Ruim
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Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 600 metros 400 metros
Intervalo entre 2 6nibus 15 minutos 15 minutos

4 policiais

Bom

2 policiais

Ruim

Situacao 6

Lotacé&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacéo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

2 policiais

Bom

Alternativa A | Alternativa B
Disténcia de caminhada até a parada de 6nibus 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 15 minutos 15 minutos

4 policiais

Ruim
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Situagao 7

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

4 policiais

Ruim

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 400 metros 400 metros
Intervalo entre 2 6nibus 20 minutos 10 minutos

2 policiais

Bom

Situacdo 8

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

2 policiais

Ruim

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 200 metros 800 metros
Intervalo entre 2 6nibus 10 minutos 20 minutos

4 policiais

Bom

70

Juliana Scherer Rocha. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2016



Situacdo 9

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacéo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

2 policiais

Bom

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 200 metros 600 metros
Intervalo entre 2 6nibus 20 minutos 10 minutos

4 policiais

Ruim
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BLOCO 3

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacéo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 20 minutos 30 minutos

2 policiais

Ruim

4 policiais

Bom

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacéo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 400 metros 600 metros
Intervalo entre 2 6nibus 30 minutos 20 minutos

2 policiais

Ruim

2 policiais

Bom
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Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 600 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 25 minutos 25 minutos

4 policiais

Ruim

2 policiais

Ruim

Situacao 4

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 200 metros 800 metros
Intervalo entre 2 6nibus 20 minutos 30 minutos

4 policiais

Bom

2 policiais

Ruim
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Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 600 metros 400 metros
Intervalo entre 2 6nibus 25 minutos 25 minutos

4 policiais

Bom

2 policiais

Ruim

Situacédo 6

Lotagé&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacdo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

2 policiais

Bom

Alternativa A | Alternativa B
Disténcia de caminhada até a parada de 6nibus 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 25 minutos 25 minutos

4 policiais

Ruim
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Situagao 7

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

4 policiais

Ruim

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 400 metros 400 metros
Intervalo entre 2 6nibus 30 minutos 20 minutos

2 policiais

Bom

Situacdo 8

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

2 policiais

Ruim

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 200 metros 800 metros
Intervalo entre 2 6nibus 20 minutos 30 minutos

4 policiais

Bom
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Situacdo 9

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacéo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

2 policiais

Bom

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 200 metros 600 metros
Intervalo entre 2 6nibus 30 minutos 20 minutos

4 policiais

Ruim

76

Juliana Scherer Rocha. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2016



BLOCO 4

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacéo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 25 minutos 35 minutos

2 policiais

Ruim

4 policiais

Bom

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacéo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 400 metros 600 metros
Intervalo entre 2 6nibus 35 minutos 25 minutos

2 policiais

Ruim

2 policiais

Bom
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Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 600 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 30 minutos 30 minutos

4 policiais

Ruim

2 policiais

Ruim

Situacao 4

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 200 metros 800 metros
Intervalo entre 2 6nibus 25 minutos 35 minutos

4 policiais

Bom

2 policiais

Ruim
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Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 600 metros 400 metros
Intervalo entre 2 6nibus 30 minutos 30 minutos

4 policiais

Bom

2 policiais

Ruim

Situacao 6

Lotacé&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situacéo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

2 policiais

Bom

Alternativa A | Alternativa B
Disténcia de caminhada até a parada de 6nibus 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 30 minutos 30 minutos

4 policiais

Ruim
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Situagao 7

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

4 policiais

Ruim

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 400 metros 400 metros
Intervalo entre 2 6nibus 35 minutos 25 minutos

2 policiais

Bom

Situacdo 8

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de
caminhada até a parada
(Situac&o atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

2 policiais

Ruim

Alternativa A | Alternativa B
Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 200 metros 800 metros
Intervalo entre 2 6nibus 25 minutos 35 minutos

4 policiais

Bom
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Situagédo 9

Lotagéo dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de
caminhada até a parada
(Situacéo atual de Porto Alegre: 2 policiais a cada 1000 habitantes)

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada
(Bom: pavimento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas)

2 policiais

Bom

Alternativa A | Alternativa B
Distéancia de caminhada até a parada de 6nibus 200 metros 600 metros
Intervalo entre 2 6nibus 35 minutos 25 minutos

4 policiais

Ruim
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