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RESUMO

O transporte publico € essencial para assegurar a acessibilidade as atividades e servicos das
pessoas. Com a gradual queda da demanda por transporte publico e o aumento da populacéo
nas areas urbanas, o problema de saturacdo das vias publicas se agrava rapidamente. I1sso
ocorre porque existe uma tendéncia entre as pessoas a se locomover recorrendo a veiculos
privados ao invés do transporte publico, gerando um quadro nada sustentavel que aumenta os
congestionamentos, a poluicdo e os acidentes de transito. As empresas operadoras de
transportes coletivos buscam reverter essa situacdo por meio de investimentos eficientes nos
atributos que se mostram mais impactantes na visdo dos seus usudrios. Nesse contexto o
presente trabalho objetivou analisar as caracteristicas mais importantes para 0s usuérios do
transporte por 6nibus de Porto Alegre além de testar a disposi¢cdo do passageiro a caminhar
distancias maiores até o ponto de parada com o &mbito de obter uma melhora no tempo de
espera. O trabalho foi modelado utilizando-se 0 método de best-worst scaling, no qual se
aplicou um questionario em que o entrevistado fazia uma escolha entre duas situacfes, como
no método da preferéncia declarada, e em seguida, optava pelo atributo mais e menos atrativo
do cenério eleito. A elaboracdo do questionario envolveu cinco atributos, revisados na
literatura e considerados adequados para o contexto local. Os cenarios apresentados no
questionario foram planejados por meio de desenhos eficientes. Dentre os atributos utilizados
no questiondrio a distancia a ser caminhada até o ponto de parada, a lotacéo e o intervalo de
tempo entre o Onibus, demonstraram ser os mais importantes pela aproximacdo best.
Enquanto isso, pela aproximacdo worst, as caracteristicas estimadas como as mais relevantes
foram: quantidade de policiais por mil habitantes, distancia a ser caminhada até o ponto de
parada e intervalo e a lotacdo do coletivo. Os resultados do trade-off entre a distancia
caminhada a mais por um O6nibus de maior frequéncia demonstrou que as pessoas
entrevistadas estdo dispostas a caminhar 231,5 m a mais para diminuir o tempo da frequéncia

do énibus em aproximadamente 5 minutos.

Palavras-chave: Best-worst scaling. Desenho eficiente. Atributos do transporte publico.
Modelos de escolha discreta. Modelo Logit Multinomial.
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1 INTRODUCAO

O aumento populacional nas grandes cidades torna cada vez mais dificil a oferta de
alternativas de qualidade para o deslocamento das pessoas. Além disso, se proporciona um
impulso para o crescimento de proprietéarios de carros através do crescimento econémico. Isso
causa um fenémeno vicioso que favorece o transporte individual, levando a saturacéo das vias
existentes nas cidades. Atualmente as solucBes visam o bem coletivo populacional,
priorizando, assim, o transporte publico. E preciso, entretanto, considerar o orcamento
limitado das cidades (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011, p. 2, traducéo nossa).

A maior parte do espaco viario nas cidades ¢é destinada aos veiculos automotores individuais,
resultado de medidas pontuais e pouco sustentaveis por parte dos governantes. Essas praticas
compreendem: 0s investimentos na construgdo de infraestrutura para automoveis, o estimulo a
aquisicdo de veiculos privados através da reducdo de impostos e o incentivo a construcdo de
habitacdes em areas distantes, descontinuas e desconectadas das areas urbanas ja consolidadas
(LINDAU, 2013).

O transporte publico € essencial para assegurar a acessibilidade as atividades e servicos das
pessoas. Existem muitos elementos que influenciam no uso do transporte publico incluindo o
acesso espacial, custo, acessibilidade fisica, informacdo e elementos os quais contribuem para
a capacidade e motivacdo no uso do transporte publico (DANIELS; MULLEY, 2011)

A literatura discute sobre a motivacdo das pessoas a caminhar distancias maiores para ter
acesso a um transporte publico de melhor qualidade, quando a qualidade do servi¢co € medida

pela frequéncia da perspectiva do passageiro (CURRIE; WALLLIS, 2008).

Caso usuarios do modal automével mudassem para o transporte coletivo os motoristas de
carros iriam se beneficiar, pois os niveis de servi¢o das vias melhoraria. Se todas as pessoas
usassem automoveis, é improvavel que pudessem ser acomodadas nas areas urbanas sem
sacrificar grande parte da estrutura para vias e estacionamentos (ORTUZAR; WILLUMSEN,
2011, p. 207, traducdo nossa).

Importancia de caracteristicas do transporte publico na disposicdo a caminhar por um melhor

nivel de servigo: aplicacdo da técnica de best-worst scaling
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Tendo em vista os problemas de mobilidade descritos anteriormente, é objetivo de grande
parte das cidades estimular o uso de transporte publico, investindo, de maneira otimizada e
eficiente, para que esse modal seja atrativo para a populacdo. Esse tema é motivo para estudos
em diversos lugares, segundo um estudo realizado na Australia, por exemplo, os usuarios do
transporte publico estariam dispostos as caminhar em média 266 metros a mais para diminuir

dez minutos no headway do transporte coletivo (ROSE et al., 2013).

O presente trabalho teve por objetivo examinar as caracteristicas mais importantes para 0s
usuarios do transporte publico, no contexto da cidade de Porto Alegre. Além disso, se estimou
0 quanto os passageiros de transporte publico estariam dispostos a caminhar a mais por um
melhor nivel de servico, ou seja, realizar um trade-off entre a distancia caminhada até a

parada de 6nibus e a frequéncia do servico.

O trabalho estd dividido em oito capitulos. O préximo capitulo define as diretrizes da
pesquisa: questdo de pesquisa, 0s objetivos principal e secundario, o pressuposto, as
delimitacGes, as limitacdes e o delineamento da pesquisa para a formulacdo do trabalho. O
capitulo 3 apresenta as condi¢cGes de mobilidade em Porto Alegre, as caracteristicas
qualitativas do modo énibus e os fatores que influenciam a qualidade durante o trajeto a pé. A
formulacdo do modelo de escolha discreta do tipo best-worst scaling, esta indicada no
capitulo 4. O capitulo 5 descreve o método utilizado. No capitulo 6 sdo analisados os dados
obtidos e a partir dessa informacdo caracteriza-se a amostra utilizada no estudo. Os resultados
do modelo foram organizados no capitulo 7. Por fim, o capitulo 8 traz consideraces finais e
sugestdes para trabalhos futuros para essa mesma linha de estudo.

Lizaveta Ramanava. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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2 DIRETRIZES DA PESQUISA

As diretrizes para desenvolvimento do trabalho sdo descritas nos proximos itens.
2.1 QUESTAO DA PESQUISA

A questdo de pesquisa do trabalho é referente as caracteristicas do transporte publico que

influenciam na decisdo do pedestre de caminhar até o transporte coletivo por énibus.
2.2 OBJETIVOS DA PESQUISA

Os objetivos da pesquisa sdo descritos a seguir.

2.2.1 Objetivo Principal

O objetivo principal do trabalho é analisar 0 quanto os usuarios do transporte publico de Porto

Alegre estariam dispostos a caminhar para obter um servico de melhor qualidade.

2.2.2 Objetivo Secundério

Os objetivos secundarios do trabalho sdo:

a) ldentificar as caracteristicas que influenciam na qualidade do transporte
coletivo por Onibus;

b) Identificar as principais caracteristicas do ambiente que influenciam na
caminhada de acesso ao transporte coletivo por dnibus;

c) Aplicar a técnica best-worst para a obtencao de dados;

d) Desenvolver modelos de escolha discreta para estimar a importancia das
caracteristicas do servigo e do ambiente na escolha da para de onibus;

e) Determinar o trade-off entre atributos da qualidade do servigo e distancia de

caminhada.
2.3 PRESSUPOSTO

O pressuposto do trabalho é que os dados a serem coletados serdo adequados para a finalidade
do trabalho.

Importancia de caracteristicas do transporte publico na disposicdo a caminhar por um melhor

nivel de servigo: aplicacdo da técnica de best-worst scaling
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2.4 DELIMITACOES

O trabalho delimita-se a um estudo sobre 0 comportamento de usuarios de transporte coletivo

por 6nibus na regido metropolitana de Porto Alegre.
2.5 LIMITACOES

A abordagem proposta utiliza dados best-worst declarados pelos individuos. Dados de

preferéncia revelada ndo serdo utilizados no estudo.
2.6 DELINEAMENTO

O trabalho foi realizado através das etapas apresentadas a seguir sendo, a relacdo entre elas,

esquematizada na Figura 1:

Figura 1- Diagrama das etapas da pesquisa;

Planejamento da pesquisa

Aplicagcao da pesquisa

[an}
(&)
P_E
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b
2
e
¥ Modelagem
@]
o]
.z
=
D
~
Resultados
) Analises e conclusoes

(fonte: elaborada pela autora)

Lizaveta Ramanava. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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A etapa inicial consistiu na revisao bibliografica. Essa etapa € essencial e devera ser continua
durante todo o trabalho servindo de embasamento tedrico para a definicdo de metodologias,
analises e conclusbes e também auxilia na comparacdo com pesquisas ja publicadas com

enfoques semelhantes.

O planejamento da pesquisa teve inicio na revisao bibliografica para que os pardmetros mais
relevantes do transporte publico em Porto Alegre fossem escolhidos. No planejamento foram
determinadas as situacdes a serem apresentadas na entrevista e definiu-se a estrutura do
formulario a ser aplicado. Apds a validacéo do formulério, foi feita a aplicacdo da pesquisa de

preferéncia declarada e best-worst scaling por meio da internet.

Na etapa de modelagem foram organizados os dados obtidos nas pesquisas e posteriormente
utilizam-se os métodos definidos. Por ultimo, foram realizadas as devidas analises dos

resultados e foram definidas as conclusoes.

Importancia de caracteristicas do transporte publico na disposicdo a caminhar por um melhor

nivel de servigo: aplicacdo da técnica de best-worst scaling
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3 TRANSPORTE COLETIVO E MOBILIDADE

O transporte coletivo designa um meio de transporte utilizado simultaneamente por uma
grande quantidade de pessoas. Onibus, sistemas BRTs, metrds, trens suburbanos, veiculos
leves sobre trilhos e monotrilhos sdo exemplos de modos de transporte coletivo.
Caracterizam-se por apresentar custo unitario de deslocamento baixo, se comparado com
modos de transporte individual. Os servicos de transporte coletivo podem ser fornecidos tanto
por empresas publicas como privadas. Os horarios e itinerarios sdo pré-estabelecidos, nao
existindo flexibilidade de uso. Por ndo possuirem a caracteristica de porta a porta, por vezes é
necessario complementar o percurso com outro modo de transporte (FERRAZ; TORRES,
2004; VUCHIC, 2005). O modo a pé ¢é o principal modo de acesso ao transporte coletivo.
Estudos mostram que a distdncia caminhada até o transporte puablico influencia
significativamente no uso do modal (DANIELS e MULLEY, 2011, EWING; CEVERO.,
2009).

O transporte coletivo urbano tem fundamental importancia na malha de deslocamentos
urbanos atuais, uma vez que conecta as diversas regides da cidade e esta disponivel para todos
os estratos da populagdo. Esse modal se considera, também, uma alternativa ao automdvel,
pois possui potencial para a diminuicdo de externalidades negativas, como acidentes de

transito, congestionamentos e poluicdo (RODRIGUES, 2008).

O presente capitulo contextualiza o tema de estudo, apresentando conceitos e aspectos
importantes do transporte coletivo. Primeiramente sdo expostas questdes a respeito da
mobilidade urbana em Porto Alegre. Em seguida, ¢ dado enfoque ao transporte coletivo
publico por 6nibus, apresentando vantagens, desvantagens e problemas. Apds, se contempla
sobre os atributos de maior importancia no transporte pablico segundo revisdes bibliogréaficas.
Por fim sdo apresentados topicos sobre distancias percorridas a pé até o transporte, sendo

apontados fatores de influéncia sobre esse item.
3.1 MOBILIDADE EM PORTO ALEGRE

O municipio de Porto Alegre vem se expandindo ao longo dos anos, segundo dados do

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2016). E notdrio um crescimento populacional

Lizaveta Ramanava. Porto Alegre: DECIV/EE/UFRGS, 2017
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ocorrido nos ultimos tempos. Os dados indicam que enquanto em 2000 a populacdo era de
1.360.590 habitantes, no ano 2010 esse nimero subiu para 1.409.939 e se fazendo um célculo
nas mesmas proporcdes de crescimento, temos a estimativa de 1.459.288 habitantes estimados
em 2016 (IBGE, 2016). A proporcdo do crescimento populacional desde o ano 2000 esta
ilustrada na Figura 2.

Figura 2 — Crescimento populacional de Porto Alegre.
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S 1450000 -
)
= 1.409.939
b=
= 1400000 -
K
;E 1.360.590
S 1350000 -
o
1300000 . . —
2000 2010 2016 Ano
Populacdo de Porto Alegre

B Populacéo Projetada para 2016

(fonte: elaborado pela autora, adaptado do IBGE)

O aumento demografico populacional esta diretamente relacionado ao crescimento da frota,
segundo dados do Departamento Estadual de Transito, 2016. Enquanto no ano de 2007 a
quantidade de veiculos que compunha a frota era menor do que 600 mil veiculos, em 2011 a
dimensdo da frota seria de, aproximadamente, 710 mil veiculos. JA& em 2016 a previsdo da
frota estaria quantificada em cerca de 825 mil veiculos, 0 que representa um aumento de,
aproximadamente, 137% na quantidade de veiculos que compde a frota (DENATRAN, 2016).

Essa amplificacdo da frota ao longo dos Gltimos anos no municipio esté ilustrada na Figura 3.

Importancia de caracteristicas do transporte publico na disposicdo a caminhar por um melhor

nivel de servigo: aplicacdo da técnica de best-worst scaling
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Figura 3 - Crescimento da frota de Porto Alegre conforme o DENATRAN 2016.
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(fonte: elaborado pela autora, adaptado do DENATRAN)

A frota analisada em 2016 esta distribuida de acordo com a Figura 4, na qual é possivel
observar a diferenga entre a quantidade de automdveis particulares, que compde 70% da frota,
e a quantia de 6Onibus e micro-6nibus (com capacidade de 20 ou mais passageiros),
equivalentes a apenas 1% da frota total do municipio de Porto Alegre (DENATRAN, 2016).
A distribuicdo do restante dos modos corresponde a veiculos utilitarios, caminhonetes e
caminhonetas, equivalentes a 13% da frota, motocicletas, motonetas e ciclomotores,
compreendendo 11% do total da frota, reboques, que integram a frota com 3% , caminhéo e
caminhdo trator, que consistem em 2% da frota, tratores, que séo 0,2% da frota e outros tipos
de transportes (0,1% da frota).
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Figura 4- Distribuicdo da frota da cidade de Porto Alegre em
2016.
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(fonte: elaborado pela autora)

Dados da ultima pesquisa de origem e destino realizados em Porto Alegre, EDOM, no ano de
2003, apuram que das 1.348.284 pessoas constadas no estudo, 678.642 delas sdo consideradas
“moveis motorizadas”. Esse grupo representa 50% da populag¢do da cidade e se caracteriza
por utilizar algum meio de transporte em alguma das etapas das viagens efetuadas,
considerando-se, por isso, que as suas viagens ndo sdo exclusivamente a pé. Os resultados do
EDOM de 2003 indicam que sdo concretizadas 2.203.168 pelos residentes de Porto Alegre,
diariamente. A distribuicdo modal das viagens mostra que 43% dessas viagens s@o realizadas
por transporte publico, enquanto 25% por transporte individual. O modo a pé e cicloviario
correspondem a 29% das viagens realizadas, e os outros modos de transporte totalizam a
parcela de 3% (Figura 5).
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Figura 5 — Distribuicdo modal em Porto Alegre.
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(fonte: elaborado pela autora)

3.2 TRANSPORTE POR ONIBUS

A escolha pelo modo de transporte € um dos estagios mais importantes no planejamento de
transportes. A proporcdo de viagens por cada modo influencia tanto ao individuo quanto a
sociedade. Uso do espaco viario, poluicdo global e local, congestionamentos, acidentes sdo
alguns dos impactos decorrentes do transporte e estes impactos variam para os diferentes
modais. O transporte publico apresenta varios beneficios em comparacdo com os veiculos
particulares, como por exemplo, a ocupacdo mais eficiente do espago viario, reducdo de
acidentes e poluentes emitidos e facilitar a mobilidade dentro das cidades para todas as
parcelas da populacdo (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011, p. 207, tradug&o nossa).

Para Ortdzar e Willumsen, 2011, existe um circulo vicioso relacionado ao carro e ao
transporte puablico, sendo esse um dos maiores problemas do transporte. O crescimento
econémico proporciona um aumento na quantidade de proprietarios de veiculos particulares.
Isso acarreta na ampliacdo de pessoas com vontade de trocar o0 modal transporte pablico por
veiculo privado, significando uma diminuicdo na demanda por transporte publico. Esse
fendmeno vai ocasionar o aumento da tarifa e a redugédo da frequéncia, medidas que tornam o
veiculo particular ainda mais atraente, aumentando ainda mais a quantidade de proprietarios

de carros, acelerando esse circulo. Os motoristas de carro, apds periodos continuos da agéo
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desse circulo vicioso, enfrentam o problema do aumento no nivel de congestionamento,
enquanto que o transporte publico opera com grandes atrasos e elevadas tarifas Essa reagdo de

causa-efeito esta ilustrada na Figura 6.

Figura 6 — Circulo vicioso do carro e transporte pablico.
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(fonte: elaborado pela autora, baseado em ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011)

Nos ultimos anos, observou-se uma redugdo gradual na quantidade de pessoas que faz 0 uso
do transporte coletivo urbano por 6nibus em grandes cidades. Essa queda da demanda é
causada por diversos elementos, sendo uma das principais causas a migragao para o transporte
individual (RODRIGUES, 2008).

Além da migracdo para modais individuais, outros podem ser os fatores que influenciam a
demanda por transporte publico. Dados da NTU (Associacdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos), de dezembro de 2016, mostram que, nos ultimos trés anos, época de

crise econdmica no Brasil, grande parte das empresas de 6nibus enfrentaram queda da
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demanda de passageiros (ASSOCIACAO NACIONAL DE EMPRESAS DE
TRANSPORTES URBANOQOS, 2016).

3.3 CARACTERISTICAS QUE INFLUENCIAM NA DECISAO DE
UTILIZAR O MODO DE TRANSPORTE POR ONIBUS

Nos ultimos anos, as empresas passaram a enfatizar a importancia da qualidade do servico e a
satisfacdo do cliente. Essa estratégia € muito benéfica tanto para a empresa quanto para o
cliente, ou seja, tanto para a empresa operadora do transporte publico quanto para o
passageiro (EBOLI; MAZZULLA, 2007). O conhecimento sobre o servico de qualidade
desejado oferece as empresas operantes a resposta para priorizar 0S seus investimentos
obtendo maiores resultados além de estabelecer as bases para o desenho de futuras politicas
de encorajamento do uso de transporte coletivo (DELL’OLIO; IBEAS; CECIN, 2011).

Séo diversas as caracteristicas que contribuem na decisdo do individuo a usar ou ndo o modal
onibus, segundo a literatura. A norma europeia sobre qualidade do transporte publico e urbano
EN 13816 (ECS, 2002), por exemplo, fornece uma lista de oito critérios de qualidade
conforme demonstrado no Quadro 1.

Lima Jr. e Gualda (1995) apresentam, de maneira semelhante as fontes citadas anteriormente,
uma lista de atributos a qualidade do transporte publico, esquematizada no Quadro 1. De
acordo com as caracteristicas apresentadas pelos diversos autores, é possivel identificar
aquelas caracteristicas principais que representam a qualidade do transporte publico.

Segundo Ferraz e Torres (2004) os critérios de qualidade do transporte publico sdo os doze

itens, demonstrados e detalhados no Quadro 1.
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Quadro 1 — Comparacdo de critérios de qualidade do transporte pablico e suas descri¢Oes
entre ECS (2002), Ferraz e Torres (2004) e Lima Jr. e Gualda (1995).

Lima Jr. e Gualda

Critério ECS (2002) Ferraz e Torres (2004) (1995)

ACesso ao sistema de

transporte publico, | Distancia de caminhada; o
Localizacao dos

A ibili incluindo interface Declividade, passeios e
cessibilidade . P ) pontos de parada.
com outros meios de | seguranca na travessia.
transporte.

Elementos do servico
introduzidos para
permitir a melhor

Atendimento ao S ;
combinacdo possivel - -

Cliente entre o servico padréo
e as exigéncias de
cada cliente.
Caracteristicas da Estado de conservagéo;
frota ) Quantidade de portas. )
ng??;igii tl(;::S ) Sinalizacdo, cobertura e )
assentos.
parada
Motoristas dirigindo com
Comportamento habilidade e cuidado;
dos operadores ) Motorista e cobrador )
prestativos.
Intervalo entre
Viagens néo realizadas | veiculos, tempo de
Confiabilidade - ou realizadas com viagem,
adiantamentos ou atrasos. | cumprimento do
itinerario.
Elementos do servico
introduzidos a fim de
tornar as viagens em Bancos, iluminacéo,
Conforto A - I
transporte pablico ventilacdo.
confortaveis e
agradaveis.
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Critério

ECS (2002)

Ferraz e Torres (2004)

Lima Jr. e Gualda
(1995)

Disponibilidade

Cobertura do servico
oferecido em termos
de geografia, tempo,
frequéncia e modo de
transporte.

Empatia

Disposigdo do
motorista e cobrador
em dar informagdes,

atencdo com
pessoas idosas e
deficientes fisicos .

Estado das vias

Vias pavimentadas, sem
buracos, lombadas e
valetas sinalizadas.

Frequéncia de
atendimento

Intervalo entre
atendimentos.

Imagem

Identificacdo da

linha/servico.
Efeito sobre o0 meio
Impacto ambiente, decorrente
P da prestacdo de um - -
Ambiental .
servico de transporte
publico.
Disponibilizacédo
sistematica de o L
; Itinerarios e horarios,
conhecimentos sobre | . x x
0 sisterna de informacdo adequada nas | Informagéo sobre o
Informaca A aradas e pontos para sistema, relagéo
ormacao transporte publico para pontos p aG
o informacdes e entre 0S USUArios.
para facilitar o ~
: reclamagoes.
planejamento e
execucao das viagens.
Lotacéo - Lotacgéo do veiculo. -
Preco - - Tarifa.
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Critério ECS (2002) Ferraz e Torres (2004) | -'Ma E]lré 9eS()3uaIda

Substituicdo do
veiculo em caso de

Responsabilidade - i quebra, atendimento

ao usuario.
Sensacéo de protecédo
pessoal vivenciada
pelos clientes,
originada pela
Seguranca apllcc:ggaccge?aesrzedd{;das Indice de acidentes Condugdo do
. . significativos; motorista; Assaltos.
atividade estabelecida
para garantir que 0s
clientes estejam
conscientes dessas
medidas.
Tangibilidade : : Lotacdo, limpeza,
conservagao.

Aspectos do tempo,

Relacdo entre o tempo de
relevantes para o

Tem . viagem por 6nibus e por -
empo planejamento e gemp P
N . carro
execucao das viagens.
Intergracao fisica e
Transbordo - grac -

tarifaria.

(fonte: elaborado pela autora)

Comparando os critérios utilizados pela literatura do Quadro 1, percebem-se os atributos mais
relevantes para descrever a qualidade do transporte publico. Esses atributos estdo descritos a
sequir:

a) Acessibilidade: refere-se a facilidade percebida pelo usuario de se acessar o lugar de
embarque e desembarque. Pode ser definida como o trajeto a ser caminhado da origem
até o ponto de embarque e do desembarque até o destino final;

b) Seguranca: envolve a seguranca publica e de trafego;
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c) Intervalo (headway): compreende o intervalo de tempo entre Onibus e pode ser um
fator decisivo na escolha do modal, uma vez que remete diretamente ao tempo de
espera;

d) Conforto: relativo ao conforto percebido pelo usuario tanto no ponto de espera quanto
dentro dos veiculos, tal como lotagdo dos veiculos, limpeza, existéncia de bancos no
ponto de Onibus, climatizacdo, iluminacéo, etc.

Uma breve descricdo das caracteristicas identificadas € apresentada nos itens a seguir.

3.3.1 Acesso ao Transporte

A distdncia caminhada até as paradas do transporte publico esta relacionada a rede de
planejamento desse meio de deslocamento. Como o servico de planejamento geralmente
objetiva assegurar um certo nivel de acessibilidade ao transporte publico assumindo a
distdncia caminhada para acessar as paradas do transporte publico como regra geral
(DANIELS; MULLEY, 2011)

Uma vez que as viagens das pessoas classificadas por modo principal sdo decompostas em
trechos de modos diferentes, como o trecho andado a pé para chegar ao onibus, esses
deslocamentos adicionais, feitos a pé, devem ser considerados. Considera-se que todas as
viagens por transporte publico incluem dois deslocamentos a pé, na origem e no destino.
(ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, 2014).

3.3.2 Seguranca

Os moradores de Porto Alegre declaram que ndo realizam deslocamentos a pé por falta de
seguranca publica (roubos, assaltos, etc). A inseguranca em relacdo a assaltos e 0 medo de
realizar viagens a pé de noite foram pontos comuns levantados pelas pessoas (LARRANAGA
URIARTE, 2008). Para se poder utilizar o transporte publico o deslocamento a pe €
inevitavel, conforme visto anteriormente, sendo, assim, a seguranga publica, uma

caracteristica importante no contexto local do estudo.

3.3.3 Frequéncia

Tempos de espera e viagem nulos sdo muito desejaveis, porém ndo Sa0 cenarios possiveis.
(DELL’OLIO; IBEAS; CECIN, 2011). O tempo de espera é sempre um dos atributos que tem
maior peso na funcdo de utilidade do modo de transporte, pois representa tempo que 0S

usuarios veem como perda e perda de tempo € irritante, podendo dessa forma desestimular o
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uso do coletivo (LITMAN, 2008). Atributos qualitativos, tais como conveniéncia, conforto e
seguranca, afetam o custo do tempo de viagem. Em muitos estudos se verificou que
inconveniéncias e desconforto duplica ou até triplica o custo médio do tempo da viagem
(LITMAN, 2008).

3.3.4 Conforto

Esse atributo define o conforto sentido pelo usuario durante o tempo de viagem no coletivo,
sendo representado, principalmente, pela ocupacdo média do mesmo. Para Ferraz e Torres
(2004) a parcela da populacdo que é mais habituada as viagens dos periodos de pico considera
esse fator menos importante, entretanto essa caracteristica acaba sendo uma barreira para 0s
potenciais usuarios do transporte coletivo. (FERRAZ; TORRES, 2004)
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4 MODELAGEM

A modelagem consiste na transposicdo de um problema real para um formato matematico no
qual, a partir de um problema real, associado a um conjunto de hipoteses, é obtido um modelo
que forneca possiveis solugdes para o problema. A modelagem proporciona realizar previsées
e tendéncias sendo utilizada para investigar a influéncia de possiveis efeitos (LARRANAGA,
2008, p.40).

Modelo é uma representacdo simplificada de uma parte do mundo real que enfatiza alguns
elementos considerados importantes, a partir de um ponto de vista, conforme ilustrado na
Erro! Autoreferéncia de indicador ndo valida.. Modelos sdo considerados, portanto,
problema e ponto de vista especificos (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011, p. 2, traducdo

nossa).

Figura 7 — Estimacdo de um modelo;

Extracdo de
informacoes
importantes

A 4

Situacdo Modelo

(fonte: elaborado pela autora, baseado em ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011)
4.1 MODELO DE ESCOLHA DISCRETA

Para a analise e predicdo da escolha que os individuos ou grupos realizam na decisdo por um
modo de transporte a ser utilizado no seu deslocamento sdo utilizados os modelos de escolha
discreta (LARRANAGA URIARTE, 2008). Os modelos de escolha discreta sio modelos
econometricos utilizados para analisar a escolha de uma alternativa, realizada por um
individuo, dentre um conjunto finito de alternativas mutuamente exclusivas e coletivamente
exaustivas (BEN-AKIVA; LERMAN, 1985).

Modelos desagregados, de escolha discreta, ttm base na teoria da utilidade aleatdria. Esta
teoria pressupde que o individuo € racional, possui informacado completa e, sempre escolhe a

alternativa que maximiza sua utilidade dentre do conjunto de alternativas disponiveis. A teoria
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postula que o observador do sistema, 0 modelador, ndo possui informacdo completa sobre o
total de elementos considerados pelo individuo no momento da escolha. Dessa forma, a
utilidade (Ujq) pode ser representada pela soma de duas componentes: uma mensuravel,
sistematica ou representativa, que é funcdo dos atributos, no caso as variaveis independentes,
que determinam a varidvel dependente (Vjq) e uma parte aleatéria (gjq) que reflete as
idiossincrasias e gostos particulares de cada individuo, juntamente com qualquer erro de
medida ou de observacdo cometido pelo observador (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011, p.
230).

Uz'q = Vz’q

+ & (equacaol)

iq

Especificar o modelo requer a especificagdo do Viq e suposi¢Ges sobre a distribuicdo da
componente aleatoria €iq. Diferentes hipoteses sobre a distribuicdo de probabilidade adotada
para a componente aleatéria €iq leva a diversos modelos de escolha discreta (ORTUZAR;
WILLUMSEN, 2011; MCFADDEN, 1973).

Inicialmente foram estimados modelos logit multinomiais (MNL) separadamente para as
respostas best e worst, permitindo que cada uma dessas aproximagoes tivesse seus proprios
parametros e variabilidade de erro, tendo um atributo como base. Nesse modelo foi utilizada
uma amostra desagregada (LARRANAGA et al., 2016).

O modelo MNL é um dos modelos mais simples de escolha discreta e também o mais
utilizado. Ele se baseia na hipOtese que o termo aleatério €iq da funcdo utilidade é
identicamente e independentemente distribuido conforme uma distribuicdo de Gumbel (Valor
Extremo tipo 1). Admitindo-se que a parcela aleatoria é regida por uma Distribuicdo de
Gumbel, chega-se ao modelo MNL dado pela equagdo 2 (BEN-AKIVA; LERMAN, 1985).

oM Uig

P, = W (equacéo 2)

Onde:

P, : e a probabilidade da alternativa i ser escolhida;
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M: € o0 parametro de escala, normalmente fixado em 1;
e: é a base do logaritmo nepreniano;
J: sdo as alternativas consideradas;

U: é a utilidade das alternativas consideradas.

A aplicabilidade do modelo logit tem suas limitagdes propostas por Train (2003, p. 46,

traducdo nossa) nos seguintes itens:

a) O logit pode representar a variacdo dos parametros representativos (parametros
relativos as caracteristicas observadas pelo modelador), mas ndo representa
variacbes nos parametros aleatorios (diferencas que ndo podem ser

relacionadas as caracteristicas observadas);

b) O modelo logit implica substituicdes proporcionais atraves das alternativas,
dadas as especificacfes do investigador sobre utilidade representativa. Para

capturar formas de substituicdo mais flexiveis, sdo necessarios outros modelos.

c) Se os fatores ndo observados forem independentes em repetidas situacdes de
escolha, o modelo logit é capaz de capturar a dinamica da escolha repetida,
incluindo a dependéncia discreta. O logit, entretanto, ndo pode lidar com

situacBGes em que os fatores ndo observados sdo correlacionados repetidamente.

4.2 BEST-WORST SCALING

A estimacdo de modelos de escolha discreta requer dados desagregados dos individuos em
relacdo a escolha realizada e as alternativas disponiveis. Os dados geralmente correspondem a
dados coletados com técnicas de preferéncias revelada (PR) e/ou declarada (PD).

A obtencdo de dados de preferéncia declarada acontece a partir da apresentacao de cenarios
hipotéticos aos individuos, os quais indicam sua escolha para cada situagdo apresentada
(ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011, p. 20, tradugio nossa). A predicio adequada do
comportamento futuro dos individuos esta relacionada a clareza das situacdes apresentadas,

ou seja, 0 contexto da decisdo a ser tomada deve ser especifico e 0 espaco de respostas deve
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ser tangivel (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011, p. 116, traducdo nossa). Os dados de
preferéncia revelada sdo referentes a escolhas ja realizadas pelos individuos (ORTUZAR;
WILLUMSEN, 2011, p. 94, traducdo nossa). Usualmente, estas informacdes sdo obtidas por
relatos dos individuos sobre as viagens realizadas no dia anterior, portanto, sdo capazes de
representar o padrdo de viagens de um individuo (BEN-AKIVA; LERMAN, 1985).

Uma técnica alternativa que estd sendo aplicada recentemente em estudos de transportes € a
técnica de Best-Worst Scaling (BWS). Esta técnica, foi introduzida por Jordan Louviere, em
1988, entretanto suas bases econométricas foram consolidadas recentemente. O método BWS
tem como base os principios da teoria da utilidade aleatoria e envolve a escolha dos melhores,
best, e piores, worst, atributos ou niveis de atributos, referentes aos extremos mais e menos
atrativos, a partir de um conjunto de situacfes para escolha apresentadas a cada individuo
(LOUVIERE, J.; SWAIT, 1997). O conjunto de situacdes para a aplicacdo do método é
elaborado a partir de um projeto experimental.

4.2.2 Casos de Best-Worst Scaling

Existem trés casos diferentes para a aplicacdo dessa técnica (FLYNN et al., 2007): objeto
(caso 1), perfil ou nivel de atributos (caso 2) e multi perfil (caso 3).

No caso 1, objetos de estudo (que pode ser um atributo ou perfil de escolha) sdo apresentados
ao individuo e este deve escolher o melhor e o pior objeto. Qualquer escolha depois da
primeira € igualmente provavel (MARLEY; LOUVIERE, J.J., 2005). No caso 2, sdo
apresentados ao individuo perfis de escolha, e este deve escolher o melhor e pior atributo
dentro de cada perfil. No caso 3, os atributos sdo agrupados em um produto ou servico, e
varios perfis de escolha sdo apresentados ao individuo de modo que o0s entrevistados precisam

escolher entre perfis, o melhor e pior perfil (FLYNN et al., 2007)

Uma vantagem desta técnica, especificamente do Caso 2, é a possibilidade de analisar
independentemente o efeito dos atributos e das escalas utilizadas na sua mensura¢do. O
tradicional método da preferéncia declarada tem sido aplicado para estudar a escolha
individual em muitas areas. Entretanto, uma das maiores discussdes é a sua inabilidade de
diferenciar entre os impactos provenientes dos atributos e os que séo associados aos niveis de

variacdo dos mesmos. A BWS (Caso 2) supera essa limitacdo (FLYNN et al., 2007).
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A sequir, sera detalhada a estimacdo de modelos de escolha discreta a partir de dados BWS
Caso 2. Adicionalmente, serd apresentado o céalculo das probabilidades associadas a cada

alternativa.

4.2.2 Modelagem Com Dados Best-Worst Scaling

Segundo Louviere e Swait, (1997), os dados obtidos com técnicas BWS podem ser modelados
com técnicas de escolha discreta, baseados no contexto da teoria de utilidade aleatoria. Neste
contexto, as escolhas séo analisadas para os dados best e os worst separadamente, de modo
que a posicdo real do nivel | do atributo m pode ser dividida em dois componentes, um

deterministico (V_;) e outro aleatorio (s,_;) (equacéo 4).

UE, =VE +&B (equacdo 4)

Onde:

UE,: Utilidade aleatéria para o nivel |, respostas best;
V2, : Utilidade medida para o nivel |, respostas best;

0. Erro aleatorio para o nivel |, respostas best.

Os sobrescritos B e W sdo colocados para diferenciar os dados para as respostas best

(melhores atributos) e worst (piores atributos), conforme equacdo 1 e equacao 2 demonstram.

UY, =vh +eY (equagéo 5)

Onde:

UW : Utilidade aleatéria para o nivel I, respostas worst;
VM Utilidade medida para o nivel |, respostas worst;

ew.: Erro aleatorio para o nivel I, respostas worst.
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Os componentes aleatorios =o; e e, sdo independentes e distribuidos Gumbel,

adicionalmente aos fatores de escala A% e A" em todos os atributos e niveis. Cada um dos

fatores de escala tem relagdo com a variancia do seu componente aleatorio (LARRANAGA et
al, 2015; BEN-AKIVA, LERMAN, 1985).

Admitindo que: (i) a utilidade sistemética ndo é afetada pela escolha dos atributos como
melhores ou piores, ou seja, a utilidade sistematica do atributo é a mesma tanto se o individuo

escolhe o melhor quanto o pior atributo: V2; = =V =V,;; (ii) a variabilidade do termo

“r ~
aleatorio é diferente para as respostas best e para as worst: A = j;._ﬂ (LARRANAGA et al,

2015).

Os dados das escolhas best e worst podem ser agrupados e a probabilidade de escolha de cada
atributo, com seu nivel, como o melhor e o pior € dado pelas equacGes 6 e 7, a seguir, para
modelos logit multinomiais (MNL) (LARRANAGA et al, 2015):

__ exp (V) ~
Pl = 5 cxp (Vi) (equagéo 6)
Pw = M (equagéo 7)

I'I'!.l - E‘l] E'xpl:_jl‘lrij :|
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5 METODO

O método proposto foi composto de seis etapas, conforme sugerido por Ortuzar e Willumsen
(2011) e ilustrado na Figura 8.

Na primeira etapa foram definidos os objetivos do estudo e os objetos de interesse. Isso
englobou a decisdo das condi¢des do experimento, a populacdo observada pelo estudo e os

objetivos, tais como alternativas, niveis dos atributos.

A terceira etapa consistiu no planejamento do experimento, isso consistiu em especificar as
consideracdes do projeto e em montar o experimento. A técnica utilizada requer a elaboracéo
de um projeto experimental, e ele foi realizado utilizando técnicas de projetos de

experimentos.

Na quarta etapa foi feita a coleta dos dados a partir da aplicacdo do questionario. O
questionario best-worst scaling foi aplicado pela internet, buscando manter certa
heterogeneidade dos respondentes.

Na quinta etapa os dados coletados foram tabulados e codificados. Na sexta, e Ultima, etapa
esses dados, previamente organizados, foram modelados utilizando-se modelos de escolha
discreta descritos na secdo 4.1. A partir disso foi feita a analise dos dados estimados pelos
modelos, permitindo estabelecer a importancia relativa dos diferentes elementos e, assim,

determinar a disposi¢cdo a caminhar por melhoras no servico de onibus.
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Figura 8 — Modelo de quatro etapas para 0 método utilizado.

e N

1. Esclarecer os objetivos do estudo e definir os objetos de interesse:

* Definir as condicdes do experimento;
* Definir populagao de estudo;
* Os objetivos (alternativas, niveis dos atributos).

\.

e N
2. Definir as hipoteses experimentais:

* Especificar as propriedades de projetos desejadas;
+ Especificar o tipo de modelo; N

+ Especificar a func¢do utilidade esperada
(estrutura, parametros).

AN S

3. Projetar o experimento:

* Especificar as considerag¢des do projeto
( nimero de op¢des, limitagdes); N
* Construcao do experimento.

AN J/
4. Aplicacao do questionario definitivo. <
5. Tabulagao dos dados. <
6. Estimacdo dos modelos. 4

(fonte: elaborado pela autora, baseado em ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011)

5.1 OBJETIVOS DO ESTUDO E OBEJTOS DE INTERESSE

Inicialmente foram definidos os objetivos do estudo a ser realizado, ou seja, as condi¢Ges do
experimento, a populagdo do estudo, as alternativas, os niveis dos atributos. O estudo foi
realizado em Porto Alegre, selecionando usuarios de transporte coletivo por 6nibus. No
presente estudo foi utilizada técnica best-worst scaling caso Perfil (caso 2). A escolha do

método (B/W caso 2) se deve pelo fato de que nesse caso é possivel diferenciar entre a
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importancia dos atributos e também a importancia dos niveis dos atributos (LARRANAGA et

al. 2015). Para analisar as caracteristicas que poderiam influenciar na utilizacdo do servico de

transporte foi realizada uma revisao bibliografica (EI-Geneidy et al., 2009; Rose et al, 2013;

Currie e Wallis, 2008)

Os atributos e niveis utilizados na pesquisa estdo sintetizados na Tabela 1 e detalhados nos

subcapitulos a seguir.

Tabela 1 — Atributos utilizados com 0s seus respectivos niveis.

Atributos Niveis Descrigdo dos niveis
200 m
Distancia caminhada até 400 m
4
a parada 600 m
800 m
Intervalo de tempo entre o/ 10115 min
dois &nib P 3 10/ 15/ 20 min
OIS Onibus 20/25/ 30min
0,
Lotagé@o do onibus ig(;z
(porcelnta~gem d,e pessc(;as 5 100%
em re a:;aoda nurr,1er(|) e 130%
assentos do veiculo) 160%
N° de policiais por 1.000 5 2 policiais a cada 1000 habitantes
habitantes 4 policiais a cada 1000 habitantes
Qualidade do pavimento ) Bom
Ruim

no trajeto caminhado

5.1.1 Distancia caminhada

(fonte: elaborada pela autora)

Foram utilizados quatro niveis para o atributo distancia caminhada. Foi utilizado um valor

retirado da literatura para a distancia caminhada até a parada, utilizada no planejamento de

linhas de transporte por 6nibus (EI-Geneidy et al., 2009; Burke et al., 2007). O valor

adotado foi o de 400m variando esse valor em intervalos de 200m. As distancias

utilizadas estdo representadas na Figura 9.
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Figura 9— Nivel do atributo Distancia caminhada até a parada.

200 m

Distincia 400 m
caminhadaatéa H

parada 600 m

800 m

(fonte: elaborada pela autora)

5.1.2 Intervalo entre dois 6nibus

Considerando-se a variacdo da frequéncia das linhas de 6nibus, foram criadas quarto faixas
temporais diferentes para esse atributo, para se poder simular melhor o tempo de espera do
entrevistado. Dessa forma, passou-se a ter quarto blocos diferentes no questionario que era
direcionado através da pergunta inicial “Qual €, em média, o intervalo entre dois onibus das
linhas que vocé utiliza?”. Esse atributo, contém apenas trés niveis em cada bloco, conforme

representadas na Figura 10.

Figura 10 — Intervalo entre dois Onibus da linha nos 4 blocos criados.

5 min 10 min
Bloco 1 - BIOCO 2 :

Intervalo até 10min 10 min Intervalo entre 10 e 15 min
20 min

15 min 20 min

20 min 25 min
Bloco 3 Bloco 4

Intervalo entre 20 e 25 min Intervalo acima de 30 30 min

30 min min
30 min 35 min

(fonte: elaborada pela autora)
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5.1.3 Lotacéo

O modelo de escolha também considera varidveis conhecidas por ter um impacto
no comportamento do usuario de transporte publico (ROSE; BLIEMER, 2009). Por
isso foi incluida a lotacdo dos coletivos, que remete ao conforto que as pessoas
vao ter durante a viagem. Os niveis variavam a cada 30% de lotacdo, iniciando em

40% e terminando em 160%, conforme ilustrado na Figura 11.

Figura 11 — Atributo lotacdo com seus respectivos niveis.

40%
0
Lotacao 70%
dos 6nibus
(porcentagem de 100%
assentos ocupados) 30%
160%

(fonte: elaborada pela autora)

5.1.4 Seguranca

Em levantamento realizado em julho de 2016 pela NTU, foi constatado, nos Gltimos 19 anos,
um total de 53.479 assaltos a dnibus coletivos em 17 cidades brasileiras, fator que deixa esse
modal menos atrativo (ASSOCIACAO NACIONAL DE EMPRESAS DE TRANSPORTES
URBANOS, 2016). Considerando que a quantidade de policiais recomendada pela ONU é
de quatro a cada mil habitantes e a quantidade normal em Porto Alegre seria de dois a cada
mil habitantes. Foram apresentados dois niveis para essa variavel, conforme demonstrados

na Figura 12.
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Figura 12 — Niveis para o atributo seguranca.

Policiais 2 policiais
quantidade a cada H
1000 habitantes 4 policiais

(fonte: elaborada pela autora)

5.1.5 Qualidade do pavimento

Esse atributo mede a importancia de se ter um passeio de boa qualidade na caminhada até a
parada de onibus (ROSE et al., 2013). Foram definidos dois niveis para essa propriedade,

caracterizados na Figura 13.

Figura 13 — Nivel para o atributo pavimento.

Pavimento Bom
qualidade do passeio -
no trajeto ate a parada Ruim

(fonte: elaborada pela autora)

5.2 DEFINIR AS HIPOTESES EXPERIMENTAIS

As estruturas de modelagem utilizadas para esse estudo foram modelos de escolha discreta,
conforme descrito anteriormente. Esse modelo foi selecionado para analisar a decisdo dos
usuarios em relacdo a escolha das melhores e piores caracteristicas que influenciam na
escolha pelo servico de transporte coletivo por 6nibus. Em cada situacdo de escolha, duas
alternativas foram apresentadas e solicitou-se ao respondente escolher a alternativa preferida

(ROCHA, 2016). Na secdo posterior, apés a escolha da situacao preferida, foi apresentado o
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experimento best-worst, no qual os respondentes escolhiam as caracteristicas que
consideravam mais e menos desejada (melhor e pior) dentro das apresentadas no cartdo que
foi escolhido. Foram consideradas fungdes de utilidades lineares conforme descrito no

capitulo 4.

5.2 PROJETO DE EXPERIMENTO

Um bom experimento é aquele que tem um conjunto suficientemente variado de atributos e
contextos de escolhas, juntamente com as variantes nos niveis dos atributos suficientes para
produzir um comportamento significativo no contexto das estratégias do estudo (HENSHER,
D. A, 1994). O experimento de best-worst scaling foi planejado com cinco atributos,
contendo diferentes niveis, conforme mostrado anteriormente.

O projeto experimental foi elaborado utilizando-se desenhos eficientes (ROSE e BLIEMER,
2009) e implementando-o no software NGene (CHOICE METRICS, 2013). Os desenhos
eficientes ndo somente tratam de minimizar a correlacdo nos dados para fins de estimativa,
como também objetivam obter dados que fornecem determinagdes de parametros com o
menor erro padrdo possivel. Por esse motivo, esse tipo de técnica é muito diferente do
desenho ortogonal (CHOICE METRICS, 2013). O desenho eficiente é utilizado para poder
fornecer pardmetros estimados com os erros padrdo tdo pequenos quanto for possivel
(LARRANAGA et al, 2015). Para elaborar um desenho eficiente, é necessario definir os
valores dos parametros iniciais (CHOICE METRICS, 2013). A eficiéncia do projeto €
reportada pela medida D-error. O projeto final apresentou um D-error igual a 0,19, valor
satisfatorio para este tipo de desenho (CHOICE METRICS, 2013). Utilizaram-se como
parametros iniciais os valores da pesquisa desenvolvida por Rose et al. (2013), para os
atributos: Distancia caminhada, Intervalo e Lotacdo. Para N° policiais e Qualidade do
Pavimento foram utilizados os valores reportados por Larranaga et al. (2016), no contexto de
Porto Alegre. Esses valores estdo organizados na Tabela 2.

Tabela 2 — Valores iniciais estimados.

Atributo Valores iniciais estimados
Distéancia caminhada até a parada -0,003
Intervalo de tempo entre dois 6nibus -0,077
Lotacdo do 6nibus -0,062
N° de policiais -11
Qualidade do pavimento 0/48

(fonte: retirados do trabalho Rose et al. (2013 ))
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O projeto final constou com nove cartdes, de forma de obter bons parametros na
estimacdo sem causar fatiga nos entrevistados. O projeto experimental é apresentado na
Tabela 3, a seguir.

Tabela 3 — Projeto para a montagem dos cartdes

Alternativa 1 | Alternativa 2

Situacao de

oA x L ualidade do
escolha | Distancia Intervalo Lotagdo N° de policiais Q

pavimento

Qualidade do

Distancia Intervalo Lotacdo N° de policiais .
pavimento

o
=

W s WEFRLREFEPDNOO
P OPFP,r OOOOoOR

© 00O N Ol WD P
OO FRP WNMNONPEF W
NONEFEFEFPORFRLDNO
NP, OO WNE BMW
OO PFrPORFrR,EFPL,PEFL OO
P OORFRRFPFEFEL OO
N WEFR, ORF WwoDMNO
ONORFPEFEPNEPODN
OFRr P OOOOoOLPR

N
[y

(fonte: elaborada pela autora)

5.3 ELABORACAO DO QUESTIONARIO

O questionario foi elaborado no software gratuito de pesquisa Google Docs. A escolha dessa
plataforma se deu por causa da sua praticidade, pois possui um design organizado e intuitivo
e, também, disponibiliza os resultados resumidos na hora, sendo compatibilizado com as
planilhas do Microsoft Office. A aplicacdo do questionario aconteceu de forma on-line,
através de divulgacdo por redes sociais. O questionario foi constituido trés secdes: (i)
caracteristicas socioeconémicas, (ii) escolha da alternativa preferida, (iii) situacGes de

escolhas referentes a best-worst.

Primeiramente, o questionario incluia perguntas sobre caracteristicas socioecondmicas dos
entrevistados, de habitos e uso de transporte por 6nibus. A segunda parte era referente aos
cartdes, modelados anteriormente. Nessa etapa era apresentado o cartdo com duas situacdes e
o entrevistado deveria escolher a melhor, caracterizando uma preferéncia declarada conforme
ilustrado na Figura 14. Na terceira etapa, para a alternativa escolhida na etapa 2, era solicitado

ao respondente informar o atributo que ele julgou ser o mais atrativo best e menos atrativo
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worst. A Figura 15 mostra um exemplo da situacdo de escolha apresentada no experimento

best-worst.

Figura 14 — Exemplo de situacdo de escolha entre 2 alternativas

SITUAGAO 1

Suponha que voceé ira realizar uma viagem de onibus e precisa caminhar até a parada.

Existem duas paradas que vocé pode escolher. As duas paradas possuem servigos de onibus
que levam vocé até o seu destino mas as caracteristicas do servigo de onibus e também da

rota de caminhada até a parada podem variar.

Situacdo 1

Alternativa A = Alternativa B

Disténcia de caminhada até a parada de Onibus

Intervalo entre 2 dnibus

Lota¢do dos coletivos

Quanhdade de policiais a cada 1 000 habitantes na regiao de
caminhada alé a parada
(Stuacao atual de Porto Alegre. 2 policsas a cada 1000 habitantes)

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

800 metros 200 metros

25 minutos 35 minutos

1

T4

s B
e i

2 policiais 4 policiais

Ruim Bom

1.1 Se vocé tivesse que escolher entre as duas alternativas

apresentadas, qual vocé escolheria? *
O Alternativa A

@® Alternativa B

(fonte: elaborada pela autora)
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Figura 15 — Exemplo de situacdo de escolha do experimento best-worst

Alternativa B
Disténcia de caminhada até a parada de 0nibus 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 20 minutos

Lotagdo dos coletivos

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

4 policiais

Qualidade do pavimento na caminhada até a parada

(Bom: pavmento de boa qualidade, nivelado, mantido, sem falhas) Bom

1.2 Assinale os atributos mais e menos atrativos da alternativa
escolhida (B): *

DISTANCIA de LOTAGAO ) )
caminhada até  INTERVALO dos Quantldad? ds: . Qualidadeida
aparadade entre 26nibus:  coletivos: EOtliNSsaa EAvidENTEN
ap > : i % cada1.000 caminhada atéa
6nibus: 200 20 minutos conforme : .
habitantes parada: Bom
metros figura
Atributo
MENOS O O O O &)
atrativo
Atributo
AL O O O ©) O
atrativo

(fonte: elaborada pela autora)
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Os dados foram codificados em um intervalo compreendido entre -1 e 1, para se poder

unificar a escala utilizada. Isso levou a classificagdo demonstrada na Tabela 4.

Tabela 4 — Codificacdo dos dados para a modelagem;

Atributos Descricao dos niveis Codigo
200 m 1
Distancia caminhada até a 400 m 0,3
parada 600 m -0,3
800 m -1
Intervalo de tempo entre 5/ 10715 mi_n L
L 10/ 15/ 20 min 0
dois Onibus 20/25/ 30min 1
~ A 40% 1,0
Lotacao do Onibus 70% 0.5
(porcenta~gem dfa pessoas 100% 0
em relacdo a nun,1ero de 130% 05
assentos do veiculo) 160% 1.0
N° de policiais por 1.000 2 policiais a cada 1000 habitantes 1
habitantes 4 policiais a cada 1000 habitantes -1
Qualidade do pavimento Bom 1
no trajeto caminhado Ruim -1

(fonte: elaborada pela autora)

5.5 ESTIMACAO DE MODELOS

Modelos logit multinomiais foram estimados para os dados best e worst separadamente,

conforme apresentado anteriormente na se¢édo 4.2. Os modelos foram estimados no software

Biogeme (BIERLAIRE, M., 2003)

Os resultados obtidos a partir dos modelos foram utilizados para calcular a disposi¢do dos

usuarios de 6nibus a caminhar para obter um servico de transporte com maior frequéncia

(menor intervalo). A disposicdo a caminhar para a melhora de um atributo foi computada
utilizando a equacdo 9. (ORTUZAR; WILLIMNSEN, 2011), que corresponde ao valor
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subjetivo de um atributo k-ésimo de uma alternativa i. Neste caso, o valor subjetivo do
intervalo mede a disposicdo a caminhar dos individuos por uma mudanga unitaria no nivel

deste atributo.

avi
quad;r'sr

VSiq = awq}} (equacédo 9)
dint

Onde:

5Ufadfsr: derivada parcial da funcdo utilidade por distancia;

a”,famr: derivada parcial da funcdo utilidade por intervalo;

6 ANALISE DE DADOS

No total, foram obtidas 368 respostas do questionario aplicado. Esses dados estdo organizados

nesse capitulo conforme foram aplicados durante as perguntas.

Primeiramente, foram pedidos dados socioeconémicos, tais como: faixa etéria, género,
escolaridade, ocupacdo principal, renda, quantidade de pessoas que moram na mesma

residéncia.
6.1 DADOS SOCIOECONOMICOS

Modelos logit que incluem varidveis socioecondmicas de uma maneira apropriada, tem mais
chances de fazer previsbes razoaveis (BEN-AKIVA; LERMAN, 1985, p. 111, traducdo
nossa). As primeiras perguntas que constituiam o questionario eram a respeito de informagdes
socioeconémicas do entrevistado. As perguntas tinham o intuito de dividir a amostra por
idade, género, escolaridade, ocupagdo, niUmero de pessoas por residéncia e renda. Esses dados

estdo apresentados a seguir
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6.1.1 Faixa Etaria

A Figura 16 representa a formacao dos entrevistados conforme a sua faixa etaria. Apds uma
andlise, nota-se que grande parte da amostra é constituida pelo grupo de 21 a 30 anos, cerca
de 60%. Os grupos de menor participacdo na composicdo da amostra foi o de pessoas com até
15 anos e o de pessoas com mais de 60 anos. Esse fato se deve pela forma da aplicacdo da

pesquisa, que foi realizada através da internet.

Figura 16 — Distribuicdo da amostra por faixa etaria.

1%_ 1%

m acima de 60 anos
m até 15 anos

mde 16 a20 anos
mde 21 a30 anos
mde 31 a40 anos
mde41 a50 anos

mde 51 a 60 anos

(fonte: elaborada pela autora)

6.1.2 Género

Na Figura 17 esta retratada a divisao da amostra por género. A porcentagem de pessoas que se
identificou como “feminino” forma 53% dos entrevistados, enquanto a declaragdo de género

“masculino “constitui os outros 47% dos participantes.
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Figura 17 — Distribuicdo da amostra por género.

®m Feminino

B Masculino

(fonte: elaborada pela autora)

6.1.3 Escolaridade

Na Figura 18 esta representado o grau de escolaridade dos entrevistados. A maior parcela da
amostra (42%) possui ensino superior incompleto seguido por pos graduacdo completa (21%),
devido pela forma com a qual o questionario foi aplicado. Esse resultado ndo é compativel

com o censo de Porto Alegre

Figura 18 — Distribuicdo da amostra por escolaridade.

0,30% 0-30%

1% m Ensino Fundamental
Completo

m Ensino Fundamental
Incompleto

= Ensino Médio Completo

m Ensino Médio Incompleto
m Ensino Superior Completo
m Ensino Superior Incompleto
B Pos Graduagdo Completa

m Pos Graduagdo Incompleta

(fonte: elaborada pela autora)
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6.1.4 Ocupacéo Principal

A Figura 20 apresenta a principal ocupacéo dos entrevistados. Os estudantes sdo o0 grupo mais
representativo, constituindo 46% do total da amostra, seguidos por empregados de
organizacdo privada (19%). A ocupagdo “do lar”, seguida por ‘“‘empresario” e
“desempregado” sdo 0s grupos com menor porcentagem na amostra.

Figura 19 — Distribuicdo da amostra por ocupacéo principal.

2%

1%

m Aposentado/Pensionista

m Desempregado

m Do lar

m Empregado de organiz¢ao privada
m Empresario

» Estudante

m Outro

m Profissional autonomo

m Servidor publico

(fonte: elaborada pela autora)

6.1.5 Renda

A amostra em analise possui a renda “entre R$ 2.001,00 e R$ 5.000,00” como a mais
representativa, sendo 36% do total, conforme indica a Figura 20. A parcela de menor
participag@o no grupo de entrevistados ¢ a que tem “até R$ 1.000,00” seguida por “maior que

R$15.000,00”, sendo 5% e 9% do total de participantes, respectivamente.
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Figura 20 — Distribuigdo da amostra pela renda mensal.

maté RS 1.000,00

= entre R$1.001,00 e R$2.000,00

= entre R$2.001,00 e R$5.000,00

m entre R$ 5.001,00 e RS 10.000,00
= entre R$ 10.001,00 e RS 15.000,00

M maior que RS 15.000,00

(fonte: elaborada pela autora)

6.1.6 Quantidade de pessoas que moram na mesma residéncia

Outro dado socioeconémico do questionario solicitava a quantidade de pessoas que residiam
na residéncia do participante. Conforme mostra a Figura 21, a maior parte da amostra
estudada possui duas pessoas vivendo em sua residéncia, sendo 32% do total, enquanto

apenas 7% dizem viver em uma casa com cinco pessoas ou mais.

Figura 21 — Quantidade de pessoas que vivem na residéncia dos entrevistados.

B 2 pessoas
B 3 pessoas
= 4 pessoas
B 5 pessoas ou mais

B Somente eu

(fonte: elaborada pela autora)
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6.2 UTILIZACAO DO TRANSPORTE PUBLICO PELA AMOSTRA

Nessa secdo do questionario eram extraidas informacdes sobre a relacdo dos entrevistados
com o transporte publico. Esses dados diziam a respeito da frequéncia de utilizacdo semanal

do individuo e intervalo do 6nibus que o mesmo utilizava.

6.2.1 Quantidade de viagens por 6nibus realizadas

Nessa etapa do questiondrio era feita a seguinte pergunta “quantas viagens de Onibus vocé
realiza aproximadamente por semana? ”. As respostas estdo ilustradas na Figura 22.

Figura 22 — Quantidade de viagens por dnibus realizadas pela amostra.

m até 5 viagens

mentre 5 e 10 viagens
mentre 10 e 15 viagens
menfre 15 e 20 viagens

m acima de 20 viagens

(fonte: elaborada pela autora)

6.2.2 Intervalo médio entre as linhas utilizadas

Depois de perguntada a quantidade de viagens realizadas semanalmente era feita a seguinte
pergunta “qual ¢, em média, o intervalo entre dois 6nibus das linhas que vocé utiliza? . Ao
responder essa parte o entrevistado era direcionado para um dos quatro blocos do

questionéario, conforme informado na se¢do 6.1.2. As respostas da amostra para o intervalo
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médio entre as linhas utilizadas estdo ilustrados na Figura 23, abaixo, ficando visivel que mais

da metade da amostra espera entre 10 e 20 minutos pelo seu énibus.

Figura 23 - Intervalo médio entre as linhas de 6nibus utilizadas pela amostra

W até 10 minutos
M entre 10 e 20 minutos
W entre 20 e 30 minutos

M acima de 30 minutos

(fonte: elaborada pela autora)
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Os resultados dos modelos estimados para as respostas best e worst sdo apresentadas na

Tabela 5. O indice p2, parametro que indica o ajuste do modelo, resultou em 0,318, um valor

muito bom uma vez que valores com dimensdes em torno de 0,4 sdo consideradas muito boas

para esse tipo de anélise (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011).

Tabela 5 — Constantes e variaveis obtidas pelo modelo.

Best Worst

Coeficiente Erro |Coeficiente Erro
Constante Distancia caminhada até a parada 2,59 0,15| -0,362 0,07
Constante Intervalo de tempo entre dois dnibus 1,54 0,16 | -0,221 0,07
Constante Lotagdo do Onibus 1,18 0,17 0,297 0,06
Constante N° de policiais 1,18 0,17 | -0,866 0,08
# Distancia caminhada até a parada 1,46 0,16 | -297 0,15
# Intervalo de tempo entre dois 6nibus 1,69 0,09 -144 0,07
# Lotacao do 6nibus 2,87 0,11 -1,72 0,09
 N° de policiais 1,46 0,10 | -0,984 0,08
# Qualidade do pavimento 1,17 0,15 -0,681 0,05

(fonte: elaborada pela autora)

As utilidades finais do modelo estdo representadas a seguir pelas equacgdes 10, 11, 12, 13 e 14.

Essas equacOes sao validas tanto para best quanto para worst, considerando nula a constante

do atributo considerado menos importante (pavimento).

u

alt

u

2102 = Constante * Intervalo_BW

intarvalo + intarvalo

U,

213 — Constante,

B .
otacio + lotacdo X Lﬂtﬂgﬂﬂ_ﬁ.w

= B
Uﬂ!t4 - CGMtaﬂtefpﬂ!iciEis + policiais

— B : :
1 = Constante ;o cin T " gisrinea X Distancia gy,

4 Pﬂl:,cm:.s_ W

(equacao 10)

(equacgdo 11)

(equacgdo 12)

(equacgdo 13)
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Onde:
Uart 1 = utilidade do atributo distancia;
Uart 2 = utilidade do atributo intervalo;
Uait3 = utilidade do atributo lotag&o;
Uait4 = utilidade do atributo policiais;
Uarit s = utilidade do atributo pavimento;
Constante ;... = CONstante do atributo distancia;

Constante. = constante do atributo intervalo;

intervalo

Constante, = constante do atributo lotacgéo;

lotacio
Constante,;;.;.;. = COnstante do atributo policiais;
B ieanca = COeficiente do atributo distancia;

B mtervate = COEficiente do atributo intervalo;
G:mgap = coeficiente do atributo lotacéo;

Gm:imis = coeficiente do atributo policiais;

E,pmmm = coeficiente do atributo pavimento;

Distancia g, = Caracteristicas da distancia mais ou menos atrativos;
Intervalo g, = Caracteristicas o intervalo mais ou menos atrativos;
Lotacdo g, = Caracteristicas da lotacdo mais ou menos atrativos;

Policiais g, = Caracteristicas do numero de policiais mais ou menos atrativos;

Pavimento g, = Caracteristicas do pavimento mais ou menos atrativos;

55

(equacao 14)
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Os atributos de cada situagdo foram analisados de forma positiva pelo entrevistado, como
sendo um atributo que é atrativo para aquela situacdo. Por outro lado, define os valores
obtidos para as constantes dos atributos analisados worst. Esses dados foram analisados de
forma negativa pelo entrevistado, um atributo que é menos atrativo, uma barreira para a dada

situacao.

A Figura 24 ilustra as importancias de cada atributo analisado, comparando os resultados
obtidos para os resultados best com a estimacdo dos resultados worst. O efeito global de cada
atributo em relagdo aos niveis aplicados € obtido através da grandeza dos pesos calculados
(LOUVIERE; SWAIT, 1997). Esse grafico foi obtido considerando-se os valores absolutos

em ambas as aproximagoes, utilizando a equagdo 15, abaixo.

exp (Constntey, )
PEEﬂm = E —_—  m

(equacgdo 15)

T exp (Constants;)

Onde:

Peso,, = Peso do atributo m;
Constante,, = Valor da constante do atributo m;

Constante,, = Valor da soma das constantes de todos os atributos j.

Observou-se que os atributos mais relevantes para os dados best, em ordem de importancia,
sdo: distancia, intervalo, lotacdo, policiais e pavimento. Ja para os dados worst os atributos
que se mostraram mais relevantes estdo na seguinte ordem: policiais, distancia, lotagéo,
intervalo e pavimento. Essa distribuicdo assimétrica das importancias dos atributos é devida
ao modo com o qual os entrevistados tratam cada um desses modelos, por uma aproximagao

positiva e negativa. Essas comparagdes podem ser visualizadas na Figura 24.
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Figura 24 — Importancia das caracteristicas best e worst.
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(fonte: elaborada pela autora)

Para estimar a disposicao a caminhar por um melhor nivel de servico sera utilizada a equacao
8, apresentada anteriormente, que é a derivada parcial da utilidade pelo atributo, no caso a

distancia sobre o intervalo. Sera necessario analisar os coeficientes estimados pelo modelo.

Apbs o célculo, se resulta que os participantes da pesquisa estariam dispostos a um trade-off
entre distancia e intervalo (headway) que corresponde a caminhar até 231,5 metros a mais por
uma diminuicdo de 5 minutos no intervalo entre os Onibus. Isso significa que, a partir do
modelo, na diminui¢do de cada minuto no headway o entrevistado estaria disposto a caminhar

46,3 metros.

Os dados da mesma pesquisa foram utilizados em outro estudo, utilizando-se o metodo de
preferéncia declarada (PD). As significancias da PD dos atributos aparecem na seguinte
ordem de significancia: intervalo, lotacdo, distdncia caminhada, quantidade de policiais e
pavimento (ROCHA, 2016). Os resultados obtidos estimando-se tanto pelo modelo best
quanto pelo método de PD apresentaram resultados bastante similares para o trade-off, a

amostra estaria disposta a caminhar 219 metros a cada 5 minutos a menos no headway.

Importancia de caracteristicas do transporte publico na disposicdo a caminhar por um melhor
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8 CONSIDERACOES FINAIS

A verificacdo da importancia das caracteristicas do transporte publico na disposicdo a
caminhar por um melhor nivel de transporte, foi realizada para ambos os modelos, analisando-
se 0s atributos que se mostraram mais atrativos e menos atrativos pelos entrevistados. Os
atributos mais relevantes foram: distancia a ser caminhada até a parada de 6nibus e quantidade
de policiais por mil habitantes, para best e worst, respectivamente. O trade-off estimado
concluiu que os participantes estariam dispostos a caminhar 231,5 m a mais para diminuir 5
minutos no tempo de intervalo entre os Onibus, o que condiz com o que foi apresentado

anteriormente sobre a importancia do tempo para as pessoas.

Sugere-se para pesquisas futuras que se busgque uma amostra com maior representatividade
estatistica da populacdo que utiliza o transporte publico em Porto Alegre. Isso pode ser
alcancado através da realizacdo de pesquisas presenciais em diferentes zonas da cidade.
Sugere-se, também, realizar a pesquisa misturando diferentes atributos, também relevantes na
bibliografia, como os exemplificados na secdo 3.3. Esses outros atributos poderiam incluir:
sistema de informacéo, conforto, estado da frota, entre outros que interferem na decisdo do

modal dnibus.
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APENDICE | — Cart6es Utilizados na Pesquisa

BLOCO 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 regido de caminhada até a
parada (Situacao atual 2 policiais 4 policiais
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

Ruim Bom

Distancia de caminhada até a parada de 6nibus 400 metros 600 metros

Intervalo entre 2 6nibus 15 minutos 5 minutos

Lotagé&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a|
parada (Situagao atual 2 policiais 2 policiais
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) Ruim Bom

Importancia de caracteristicas do transporte publico na disposicdo a caminhar por um melhor
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Situacéo 3

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situagao 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 onibus 600 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 10 minutos 10 minutos

2 policiais

Ruim

Alternativa A

Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de 6nibus

Intervalo entre 2 6nibus

Lotagao dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situagao 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)

200 metros

5 minutos

4 policiais

Bom

800 metros

15 minutos

2 policiais

Ruim

64
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Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situagao 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

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situag&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 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 10 minutos 10 minutos

2 policiais

Bom

4 policiais

Ruim
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Situacéo 7

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situagao 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

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situagao 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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Alternativa A

Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de 6nibus

Intervalo entre 2 6nibus

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regiéo de caminhada até a
parada (Situag&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)

200 metros

15 minutos

2 policiais

Bom

600 metros

5 minutos

4 policiais

Ruim

BLOCO 2

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situag&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 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 10 minutos 20 minutos

4 policiais

Bom
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Situacao 2

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situagao 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 onibus 400 metros 600 metros
Intervalo entre 2 6nibus 20 minutos 10 minutos

2 policiais

Bom

Alternativa A

Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de onibus

Intervalo entre 2 dnibus

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situag&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)

600 metros

15 minutos

4 policiais

Ruim

200 metros

15 minutos

2 policiais

Ruim
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Alternativa A

Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de 6nibus

Intervalo entre 2 6nibus

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situagao 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)

200 metros

10 minutos

4 policiais

Bom

800 metros

20 minutos

2 policiais

Ruim

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situag&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
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Alternativa A

Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de 6nibus

Intervalo entre 2 6nibus

Lotac&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situagao 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)

800 metros

15 minutos

2 policiais

Bom

200 metros

15 minutos

4 policiais

Ruim

Alternativa A

Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de onibus

Intervalo entre 2 6nibus

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situagao 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)

400 metros

20 minutos

4 policiais

Ruim

400 metros

10 minutos

2 policiais

Bom
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Situacédo 8

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situagao 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

2 policiais

Ruim

4 policiais

Bom

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situag&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 600 metros
Intervalo entre 2 6nibus 20 minutos 10 minutos

2 policiais

Bom

4 policiais

Ruim
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BLOCO 3

Situacéo 1

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situagao 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 onibus 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 20 minutos 30 minutos

4 policiais

Bom

Situacéo 2

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situacao 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 400 metros 600 metros
Intervalo entre 2 dnibus 30 minutos 20 minutos

2 policiais

Bom
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Alternativa A

Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de 6nibus

Intervalo entre 2 6nibus

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regi&o de caminhada até a
parada (Situagao 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)

600 metros

25 minutos

4 policiais

Ruim

200 metros

25 minutos

2 policiais

Ruim

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situag&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

Bom

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

2 policiais

Ruim
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Situacéo 5

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situagao 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 600 metros 400 metros
Intervalo entre 2 6nibus 25 minutos 25 minutos

2 policiais

Ruim

Alternativa A

Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de 6nibus

Intervalo entre 2 6nibus

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situagao 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)

800 metros

25 minutos

2 policiais

Bom

200 metros

25 minutos

4 policiais

Ruim
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Alternativa A

Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de 6nibus

Intervalo entre 2 6nibus

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situagao 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)

400 metros

30 minutos

4 policiais

Ruim

400 metros

20 minutos

2 policiais

Bom

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situag&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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Alternativa A

Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de 6nibus

Intervalo entre 2 énibus

Lotagao dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situagao 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)

200 metros

30 minutos

2 policiais

Bom

600 metros

20 minutos

4 policiais

Ruim

BLOCO 4

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situagao 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 onibus 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 25 minutos 35 minutos

4 policiais

Bom
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Situacédo 2

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situag&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 400 metros 600 metros
Intervalo entre 2 6nibus 35 minutos 25 minutos

2 policiais

Bom

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situag&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 600 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 30 minutos 30 minutos

2 policiais

Ruim
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Situacéo 4

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situagao 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 25 minutos 35 minutos

2 policiais

Ruim

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situagao 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 600 metros 400 metros
Intervalo entre 2 6nibus 30 minutos 30 minutos

2 policiais

Ruim
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Situacéo 6

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situagao 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 800 metros 200 metros
Intervalo entre 2 6nibus 30 minutos 30 minutos

4 policiais

Ruim

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situag&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
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Alternativa A

Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de 6nibus

Intervalo entre 2 6nibus

Lotac&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a

parada (Situagao 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)

200 metros

25 minutos

2 policiais

Ruim

800 metros

35 minutos

4 policiais

Bom

Alternativa A

Alternativa B

Distancia de caminhada até a parada de onibus

Intervalo entre 2 6nibus

Lotag&o dos coletivos

Quantidade de policiais a cada 1.000 habitantes na regido de caminhada até a
parada (Situagao 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)

200 metros

35 minutos

2 policiais

Bom

600 metros

25 minutos

4 policiais

Ruim
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