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RESUMO

Este estudo tem o objetivo de analisar as mudancas de comportamento dos
usuérios de transporte metroferroviario de Porto Alegre e regido metropolitana durante
a pandemia de COVID-19, principalmente em relacéo a lotacao dos vagdes. Para isto,
foi realizada uma pesquisa de preferéncia declarada, em que foram apresentadas aos
entrevistados 12 situacdes de escolha e, em cada situacdo, o entrevistado deveria
escolher um dentre dois cenérios hipotéticos. Os dados provenientes da pesquisa
foram utilizados para estimar modelos de escolha discreta e calcular os trade-offs dos
atributos mais relevantes para o estudo. Os resultados mostraram que a caracteristica
de maior impacto para os usuérios € a lotacdo do vagao, seguida da distancia entre
estacdes e do valor da tarifa. Foram calculados os trade-offs entre a lotacdo dos
vagoes e o tempo de espera e entre a lotacdo dos vagdes e o valor da tarifa. Os
resultados indicam que, durante a pandemia, 0s usuarios de transporte
metroferroviario estariam dispostos a aguardar, aproximadamente, 11 minutos,
caminhar 482 metros ou pagar cerca de 3 reais para reduzir uma pessoa por metro
guadrado no interior do vagao. Além disso, os resultados foram comparados com dois
estudos realizados antes da pandemia de COVID-19 na cidade de Porto Alegre, o
primeiro com usuarios de transporte metroferroviario e o segundo com usuarios de
transporte coletivo por 6nibus. Em comparacdo ao estudo realizado antes da
pandemia com usuarios de transporte metroferroviario, os passageiros estao
dispostos a esperar cerca de 5 minutos a mais, pagar aproximadamente R$ 2,00 a
mais ou caminhar 171 metros a mais durante a pandemia para reduzir uma pessoa
por metro quadrado. Quando comparada com a pesquisa realizada com passageiros
de 6nibus, esta diferenca aumenta ainda mais. Durante a pandemia, 0s usuarios de
transporte metroferroviario estariam dispostos a esperar cerca de 8 minutos a mais ou
caminhar 332 metros a mais que os passageiros de 6nibus no periodo anterior a

pandemia para reduzir uma pessoa por metro quadrado.

Palavras-chave: Transporte Metroferroviario, Lotacao, Preferéncia Declarada, Modelo

Logit Binomial.
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1 INTRODUCAO

Em 2020, a pandemia mundial de COVID-19, doenca provocada pelo Sars-
Cov-2, alterou repentinamente a forma como vivemos e nos locomovemos. No mundo
inteiro houve uma grande queda no numero de deslocamentos diarios da populacéo,
principalmente devido a suspenséo de boa parte das atividades presenciais e 0 medo
de contaminacdo. No Brasil, a reducdo da demanda de transporte publico coletivo
(TC), que ja era observada nos ultimos anos, se acentuou durante a pandemia. Logo
apos a implantacdo de medidas de isolamento social, a demanda no sistema de
Onibus chegou a ter uma queda de 75% em média (LINDAU et al., 2020). No entanto,
no decorrer da pandemia a queda na demanda do transporte publico se estabilizou
em torno de 40% nas cidades brasileiras (PELEGI, 2021). No transporte
metroferroviario a situacdo néao foi diferente. No segundo trimestre de 2020, o setor
apresentou uma queda de demanda de 74%. No restante do ano, a queda foi em
média 52% (ANPTRILHOS, 2021).

As medidas governamentais adotadas como tentativa de conter a propagagao
do COVID-19 também tiveram grande impacto no modo como as pessoas se
deslocam e na demanda do TC. As principais determinacdes e recomendacdes dizem
respeito ao uso obrigatério de mascara no interior dos veiculos, higienizacdo das
superficies e méaos com alcool em gel 70%, circulacdo de veiculos com janelas e
alcapdes abertos e limitacdo da capacidade maxima de passageiros. Em Porto Alegre,
o decreto mais rigoroso em relacdo a lotacdo dos veiculos determinou que estava
vedada a permanéncia de passageiros em pé, limitando a capacidade do veiculo ao
namero de assentos - Decreto n° 20.953, de 25 de fevereiro de 2021 (PORTO
ALEGRE, 2021).

A lotacao ja era uma das caracteristicas que, mesmo antes da pandemia, mais
impactava na percepcao de qualidade do TC para os usuarios. Por isso, tornou-se
uma ponderacdo dominante no planejamento de sistemas de transporte de
passageiros (HENSHER; ROSE; COLLINS, 2011). Estudo realizado com usuarios de
TC de Porto Alegre revelou que a aglomeracao nos veiculos € a quarta caracteristica
que causa mais inseguranca em relacéo ao contagio pela COVID-19, ficando atras de
aspectos relativos a circulagdo de ar dentro do veiculo e contato com pessoas
desconhecidas (LUCCHESI et al., 2020).
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Este trabalho tem como objetivo analisar o comportamento de usuarios de
transporte metroferroviario de Porto Alegre durante a pandemia de COVID-19 e
comparar resultados com estudos realizados anteriormente em periodo pré-
pandemia. Especificamente, objetiva-se determinar a importancia dos atributos
relativos a lotacdo do veiculo, tempo de espera, distancia de caminhada até a estacao,
seguranca publica e qualidade das calgcadas no entorno da estacdo. Os resultados

sdo Uteis para o planejamento dos servicos de TC na cidade.
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2 TRANSPORTE URBANO E METROFERROVIARIO DE PASSAGEIROS

O transporte urbano, tanto motorizado como ndo motorizado, possibilita a
realizacdo das necessidades sociais e econdmicas da populacdo. Habitantes de
zonas urbanas de paises em desenvolvimento realizam em média dois deslocamentos
por dia, o que corresponde a metade dos deslocamentos em paises desenvolvidos
(VASCONCELLOS et al., 2011). No Brasil, em 2018, a mobilidade média foi de 1,65
viagem por habitante por dia (ANTP, 2020).

O transporte urbano de passageiros pode ser classificado em trés grandes
grupos: privado ou individual; publico, coletivo ou de massa; e semipublico. Para o
transporte individual, os modos mais comuns séo: a pe€, bicicleta, motocicleta, carro
(automovel, perua/van ou caminhonete), montado em animal ou veiculo com tracédo
animal. Os modos mais comuns de transporte coletivo sdo: énibus, bonde, pré-metro,
metrdé e trem suburbano (metropolitano). J4 o transporte semipublico € composto,
majoritariamente, por: taxi, mototaxi, carona programada, lotacdo, veiculo fretado e
veiculo alugado (FERRAZ; TORRES, 2004).

2.1 DIVISAO MODAL

A divisdo modal das viagens realizadas em uma regido é importante para
entender as caracteristicas e preferéncias da populacao e, assim, desenvolver um
melhor planejamento urbano. A seguir estao apresentados dados referentes a divisao

modal do Brasil e de Porto Alegre.

2.1.1 Divisao modal no Brasil

Segundo a Associacao Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2020), em
2018 42% das viagens no pais foram realizadas a pé ou por bicicleta, 30% por
transporte individual motorizado e 28% por transporte publico. Das viagens realizadas
por transporte publico, 86% foram de 6nibus, enquanto 14% foram viagens em trilhos.
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Figura 1 - Divisdo modal do Brasil em 2018

Onibus
24%

(fonte: ANTP; 2020)

Quando a andlise de divisdo modal no Brasil leva em consideragéo o porte dos
municipios, percebe-se que o percentual de viagens por transporte publico reduz em
funcdo do tamanho da cidade, passando de 36% em municipios maiores (mais de 1
milh&o de habitantes) para 19% em municipios menores (até 100 mil habitantes). J&
o transporte individual apresenta um comportamento mais estavel, variando entre 28
e 32%, respectivamente. Em contrapartida, a participacdo do transporte nao
motorizado, bicicletas e a pé, aumenta com a reducdo do tamanho dos municipios,
passando de 36% para 50% (ANTP; 2020).

2.1.2 Divisdo modal em Porto Alegre

A Ultima pesquisa de origem e destino (EDOM) realizada pela Empresa Publica
de Transporte e Circulagcdo (EPTC) em Porto Alegre foi em 2003. Os resultados
indicam que 43% das viagens sao realizadas por meio de transporte publico, 29% a
pé ou de bicicleta, 25% transporte individual e 3% corresponde a outros modos de

transporte.

Figura 2 - Divisdo modal de Porto Alegre em 2003

Transporte
Publico -
43%

(fonte: elaborado pela autora com dados da pesquisa EDOM 2003)
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A prefeitura de Porto Alegre nédo realizou nenhuma pesquisa de origem e
destino mais recente. No entanto, estudos apontam uma crescente reducdo na
utilizacdo de transporte publico. Ladeira et al. (2020) atribuem grande parte desta
gueda a chegada dos aplicativos de transporte, visto que entre os anos de 1995 e
2015 o indice de queda médio era de 2,28% ao ano. Ja entre 2016, ano de chegada
dos aplicativos a Porto Alegre, e 2019, o indice de queda aumentou para 4,87% ao

ano.

2.2 TRANSPORTE METROFERROVIARIO

O transporte metroferroviario é o deslocamento de passageiros ou cargas que
ocorre por meio de vias férreas. O foco deste trabalho é o transporte de passageiros.
A caracterizacdo das modalidades de transporte ferroviario urbano de passageiros,
segundo CNT (2016, p. 14), é:

O transporte de passageiros sobre trilhos em meio urbano abrange uma
diversidade de modalidades (sistemas), que se distinguem, principalmente,
pela capacidade de transporte e pelos niveis de direto trafego [...] Distinguem-
se ainda pelo tipo de servico prestado (intervalo entre trens), insergdo no
territério (implantacdo em zonas centrais ou suburbanas, tracado em
subterrdneo, em superficie ou elevado; espacamento entre estacdes) e
tecnologia de tracdo. Enquadram-se nessas modalidades o trem
metropolitano, o metrd, o monotrilho, o veiculo leve sobre trilhos — VLT e o

Automated People Mover — APM.

O transporte metroferroviario no Brasil esta disposto ao longo de 32 cidades,
entre elas Salvador, Belo Horizonte, Brasilia, Fortaleza, Jodo Pessoa, Maceid, Natal,
Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Teresina (RODRIGUES et al., 2005).
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Figura 3 - Total de extensao da linha operacional por regiao metropolitana

Regido Metropolitana Metrlfonl}tano Metrd (km) | VLT (km) | Total (km)
(km)

Brasil 666,8 3095 85.7 1.062,0
Regido Metropolitana de Sdo Paulo (SP)* 2515 174 - 3349
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RJ)** 220,0 58,1 28,0 306,1
Regido Metropolitana de Belo Horizonte (MG) - 281 - 28,1
Regido Metropolitana de Porto Alegre (RS)*** 439 - - 439
Regi§0 I‘ntegrada de Desenvolvimento Econdmico 391 _ 391
do Distrito Federal e Entorno (DF/GO/MG) ' '
Regido Metropolitana de Fortaleza (CE) - 241 195 43,6
Regido Metropolitana de Salvador (BA) 13,5 13 s 24,8
Regido Metropolitana de Recife (PE) - M4 - 74
Regido Metropolitana da Baixada Santista (SP) - - 1,0 1,0
Regido Metropolitana de Natal (RN) 56,2 - - 56,2
Regido Metropolitana de Macei6 (AL) 321 - - 32,1
Regido Metropolitana de Jodo Pessoa (PB) 30,0 - - 30,0
Reqiﬁ;() I_ntegrada de Desemf_olvimento 36 ) ) 136
Econdmico da Grande Teresina (PI/MA) ' '

Regido Metropolitana do Cariri (CE) = = 13,6 13,6
Sobral (CE) - - 136 13,6

(fonte: CNT com dados da ANPTrilhos e Operadores, 2016)

Na regido metropolitana de Porto Alegre, a Empresa de Trens Urbanos de Porto
Alegre S.A. (Trensurb) opera 0s servigos de trens metropolitanos e aeromovel. A linha
do aeromovel restringe-se aos limites do municipio, enquanto a linha do trem
metropolitano abrange os municipios de Canoas, Esteio, Novo Hamburgo, Porto
Alegre, Séo Leopoldo e Sapucaia do Sul (CNT, 2016).



Figura 4 - Mapa do sistema metroferroviario de Porto Alegre
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e 22 estacdes, sendo que uma delas faz a integracdo com a linha do aeromoével. A

faixa de dominio € completamente segregada e € composta por 31,7 km em superficie

e 7,3 km em elevado. Ja o aeromdvel conta com 1,0 km de extensdo, 1 linha e 2

estacdes, sendo uma delas em comum com o trem metropolitano. A linha é totalmente

segregada e elevada (CNT, 2016).
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3. IMPACTOS DA PANDEMIA DE COVID-19 NA MOBILIDADE

A pandemia de COVID-19, que iniciou em dezembro de 2019 e tem se tornado
uma das maiores crises de saude publica mundial, mudou drasticamente o dia-a-dia
da humanidade. Considerando que uma das principais estratégias de controle da
disseminacéao do virus € a reducdo da mobilidade, a forma e a frequéncia com que as

pessoas se deslocam tém sido um dos aspectos mais afetados.

A pandemia de COVID-19 gerou um impacto nos meios de transporte pelo
mundo para o0 qual a maioria dos paises ndo estava preparada, tampouco havia
precedentes de efeitos de outras crises de saude publica desta magnitude. Ao redor
do mundo, a demanda de transporte de passageiros reduziu entre 80% e 95% nos
estagios iniciais das restricdes de circulacdo. O uso de transporte privado também
reduziu ao passo que o numero de pessoas trabalhando em suas casas aumentou.
No entanto, 0 medo de infeccdo pelo virus provocou uma migracdo do transporte
publico para o transporte privado, fazendo com que a maior reducéo se concentrasse
no transporte publico e ndo no privado (VICKERMAN, 2021).

Nos Estados Unidos percebeu-se que no primeiro semestre de 2020 houve um
declinio na mobilidade urbana entre os meses de marco e abril. No entanto, nos meses
de abril até junho comegou uma recuperacao do numero de viagens. Esses resultados
se devem a fatores relacionados com partidarismo politico, nivel de pobreza e rigidez
das politicas de restricdo de mobilidade. No segundo semestre de 2020, o declinio na
mobilidade urbana foi pequeno, apesar das politicas de restricbes da mobilidade e do
agravamento da pandemia de COVID-19 (KIM; KWAN, 2021).

O Reino Unido apresentou mudancas similares aos Estados Unidos,
principalmente devido as medidas tomadas por cada governo. A reducao foi maior na
primeira onda, em marc¢o de 2020, tendo uma recuperacao até junho de 2020 e, na
segunda onda, em novembro de 2020 voltou a reduzir, porém com menor intensidade
(VICKERMAN, 2021).

No Brasil, o trabalho remoto, o fechamento de setores econémicos e 0 medo
de contaminacdo em virtude da COVID-19 também afetaram significativamente a
mobilidade urbana. Em pesquisa realizada pelo Centro de Exceléncia BRT+, com
apoio da WRI Brasil (Pasqual; Petzhold, 2020), os resultados preliminares apontaram

gue em capitais brasileiras cresceu a representatividade dos carros por aplicativo e
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caiu a do transporte coletivo na divisdo modal durante a pandemia. Das capitais
analisadas, Sao Paulo, Porto Alegre, Belo Horizonte e Rio de Janeiro apresentaram
uma queda superior a 50% nos deslocamentos para as atividades principais (trabalho
ou estudo), apenas Fortaleza apontou um indice de queda inferior, aproximadamente
37%.

O transporte publico passa por sua maior crise de reducdo de demanda devido
a pandemia de COVID-19. Segundo Marchesi (2021), o setor chegou operar com 15%

dos passageiros que costumavam utilizar o transporte antes da pandemia.

A Figura 5 mostra as mudancas no modo de transporte da populacéo brasileira
por causa da pandemia. Na esquerda da imagem estdo apresentados dados

referentes ao periodo anterior a pandemia e, na direita, durante.

Figura 5 - Mudancas nos modos de transporte durante a pandemia de COVID-19 no Brasil
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(fonte: INTALINC-LAC, 2021)

Percebe-se que no periodo anterior a pandemia 0s principais meios de
transporte eram carro (52,3%) e transporte publico (27,5%). J& durante a pandemia,
aproximadamente 67,7% dos entrevistados reduziram ou eliminaram seus
deslocamentos para realizacdo de suas atividades principais, e 18,2% utilizam carro
para realizar estes deslocamentos (INTALINC-LAC, 2021). E importante observar a
dréstica reducéo na utilizacdo de transporte publico, a porcentagem de usuério foi de

27,5% para 2,6% devido a pandemia.

A Figura 6 mostra a queda de demanda de transporte publico por 6nibus

analisando-se algumas das principais cidades do Brasil. Porto Alegre apresentou uma
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gueda de aproximadamente 80% na demanda, sendo uma das cidades que mais

sofreu impacto.

Figura 6 - Queda de demanda de passageiros nos sistemas de transporte publico por dnibus
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(fonte: Grupo de Benchmarking QualiOnibus do WRI Brasil)

Assim como o restante do setor de transporte, o sistema Trensurb também foi
impactado pela queda de demanda em consequéncia da pandemia. Na Figura 7,
disponibilizada pela empresa, € possivel observar a evolugdo da demanda do

Trensurb em dias Uteis no inicio da pandemia.

Figura 7 - Evolugdo da demanda do Trensurb no inicio da pandemia de COVID-19
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A guantidade de usuarios do Trensurb antes da pandemia era em torno de
160.000 pessoas por dia. Com o inicio da pandemia, chegou a decair para
aproximadamente 30.000 passageiros, mas depois estabilizou em torno de 60.000 por
dia, conforme dados disponibilizados pela empresa.
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4 QUALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO

Para avaliar a qualidade do transporte publico coletivo (TC), é preciso
considerar que uma viagem engloba diferentes etapas: o percurso até o local de
embarque, a espera pelo coletivo, a locomog¢do dentro do veiculo e 0 percurso a pé
até o destino final (FERRAZ; TORRES, 2004). A seguir estdo descritos alguns dos

principais atributos de qualidade do TC.

A Tabela 1 apresenta, de forma sintetizada, estudos de referéncia sobre os
atributos de qualidade mencionados. Algumas destas referéncias estao apresentadas

na descricdo dos atributos a seguir e outras sdo complementares.

Tabela 1 - Revisdo da literatura sobre atributos

Atributo Referéncias

Acessibilidade Vasconcellos (1998), Ferraz e Torres (2004)

Tyrinopoulos e Antoniou (2008), Ferraz e Torres (2004), Dell’Olio et al. (2011),
Lu et al. (2018), Eboli ¢ Mazzulla (2008), Dell’Olio et al. (2010), Soza-Parra et
al. (2019), Carvalho (2013)

Frequéncia de
atendimento

Tempo de viagem Ferraz e Torres (2004)
Kittelson & Associates (1999), Ferraz e Torres (2004), Dell’Olio et al. (2011),
Lotacdo Cantwell et al. (2009), Eboli e Mazzulla (2008), Soza-Parra et al. (2019),

Carvalho (2013)
Tyrinopoulos e Antoniou (2008), Ferraz e Torres (2004), Cantwell et al. (2009),

Confiabilidade Eboli e Mazzulla (2008), Kouwenhoven et al. (2014), Dell’Olio et al. (2010),
Carvalho (2013)

Seguranca Ferraz e Torres (2004)

Ca,racterlstlcas dos Ferraz e Torres (2004)

veiculos

Caracteristicas dos

locais de parada Ferraz e Torres (2004)

Tyrinopoulos e Antoniou (2008), Ferraz e Torres (2004), Lu et al. (2018), Eboli e

Sistema de informagdes ;.11 (2008), Carvalho (2013)

Conectividade Ferraz e Torres (2004)
Comportamento dos Tyrinopoulos e Antoniou (2008)
operadores

Estados das vias Ferraz e Torres (2004)

(fonte: Elaborado pela autora com informacfes de Masi & Larranaga, 2020)

4.1 ACESSIBILIDADE

Segundo Vasconcellos (1998), a acessibilidade estd relacionada com a
facilidade de acesso ao transporte, podendo abranger tanto a capacidade de ligar
diferentes pontos da cidade, quanto a facilidade de acesso as estacdes. Neste
segundo caso, os principais fatores que influenciam o atributo sdo as condi¢des das

calcadas (largura e estado do revestimento), declividade do percurso, facilidade para



23

atravessar a rua, existéncia de iluminacéo publica e seguranca pessoal (FERRAZ;
TORRES, 2004).

4.2 FREQUENCIA DE ATENDIMENTO

A frequéncia de atendimento refere-se a frequéncia do servi¢co nas linhas dos
sistemas de transito (TYRINOPOULOS; ANTONIOU, 2008). Os principais impactos
aos usuarios sao o tempo de espera para aqueles que desconhecem os horéarios do
TC, e a flexibilidade de utilizagdo do sistema para aqueles que conhecem os horarios
(FERRAZ; TORRES, 2004).

O tempo de espera pode variar de zero até o tempo entre as passagens dos
sucessivos veiculos de uma linha de transporte, sendo que a média de espera € igual

a metade desse intervalo.

4.3 TEMPO DE VIAGEM

O tempo de viagem, tempo gasto dentro do TC, € determinado em funcdo da
velocidade média do transporte e da distancia percorrida entre os pontos de embarque
e desembarque. Os aspectos que interferem na velocidade do veiculo sdo: grau de
separacdo entre a via de trafego geral e a via exclusiva de TC, distancia entre as
paradas, condicGes da via, condicbes do transito e o tipo de veiculo (FERRAZ;
TORRES, 2004).

4.4 CONFIABILIDADE

A confiabilidade se refere ao grau de certeza dos passageiros de que o TC vai
chegar na origem e destino nos horarios previstos (TYRINOPOULOS; ANTONIOU,
2008). Os fatores que afetam a confiabilidade séo a pontualidade, o cumprimento dos
horarios e a efetividade na realizacdo da programacgdo operacional (FERRAZ;
TORRES, 2004).

4.5 SEGURANCA

A Seguranca abrange as possibilidades de acidentes envolvendo o transporte
— componente associada a seguranca viaria — e de atos de violéncia, tanto dentro do
veiculo quanto nos pontos de embarque e desembarque — componente associada a

seguranca publica.

Os atos de violéncia vao além das competéncias do sistema de transporte

publico e devem ser tratados como um problema da seguranca da comunidade. Por
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iSs0, no que diz respeito a seguranca do TC, o foco deve ser a frequéncia de acidentes
(FERRAZ; TORRES, 2004).

4.6 CARACTERISTICAS DOS VEICULOS

As caracteristicas dos veiculos, como a tecnologia e estado de conservacao,
tém impacto significativo na avaliacdo de qualidade do servico. Quanto a tecnologia
0s aspectos de maior impacto no conforto dos usuarios sdo: temperatura, ventilacéo,
nivel de ruido, umidade do ar, variagdo de aceleragdo, nivel de vibracdo, tipo de
banco, niumero e largura das portas, tamanho do corredor, posi¢cao da catraca, numero
e altura dos degraus das escadas (FERRAZ; TORRES, 2004).

4.7 CARACTERISTICAS DOS LOCAIS DE PARADA

E importante a qualidade dos pontos de embarque e desembarque, que 0S
mesmos tenham sinalizacdo adequada, calcadas com largura suficiente para os
passageiros esperarem pelo transporte sem bloquear a passagem dos demais
pedestres e area coberta com presenca de bancos (FERRAZ; TORRES, 2004).

4.8 SISTEMA DE INFORMAQAO

O sistema de informacéo deve fornecer ao usuério informag8es sobre horarios
e itinerarios das linhas, indicando os terminais e locais de passagem. Nos pontos de
transferéncia se caracteriza pelo fornecimento de informacdes aos passageiros sobre
a combinacdo das varias linhas e modos, e seus horarios (TYRINOPOULOS;
ANTONIOU, 2008). Outra informacéao relevante a ser disposta no interior de terminais
ou dos veiculos € um mapa geral simplificado da rede de linhas. Além disso, as
informacd@es verbais fornecidas pelos funcionarios do transporte publico ou quiosques
de informacdes também fazem parte do sistema de informacfes (FERRAZ; TORRES,
2004).

4.9 CONECTIVIDADE

No aspecto trazido por Ferraz e Torres (2004), a conectividade representa
facilidade deslocamento de um usuario do TC entre dois pontos quaisquer da cidade.
Quanto maior for o niumero de transbordos necessarios para chegar até o destino final,
menor é a conectividade. Além disso, sdo levadas em consideracao as caracteristicas

do transbordo.
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Para melhorar a conectividade do TC, € importante proporcionar integracéo
fisica e tarifaria, além de sempre que possivel sincronizar os horarios das linhas
(FERRAZ; TORRES, 2004).

4.10 COMPORTAMENTO DOS OPERADORES

Refere-se ao comportamento dos funcionarios da operadora de transporte
(motoristas, oficiais de estacao, oficiais de bilheteria, etc) ao comunicar-se e interagir
com os passageiros (TYRINOPOULOS; ANTONIOU, 2008). Espera-se que o
comportamento dos operadores seja cordial, agindo com respeito ao conversar com

0s passageiros e responder suas perguntas.

4.11 ESTADO DAS VIAS

O aspecto mais importante em relacdo ao estado das vias é a condi¢cdo da
superficie de rolamento. A presenca de buracos, lombadas e valetas causa frequentes
reducdes e aumentos de velocidade, gerando desconforto para quem esté no veiculo.
Além disso, as vias ndo pavimentadas podem gerar lama ou poeira. Uma sinalizacédo
adequada e bem visivel passa maior seguranca para os motoristas, refletindo em
maior conforto para os passageiros (FERRAZ; TORRES, 2004).

4.12 LOTACAO

A lotacao estéa relacionada a quantidade de passageiros no interior do veiculo.
E desconfortavel ficar em pé por longos periodos de tempo e, além disso, o tempo
gasto em pé nao pode ser utilizado para fins mais produtivos ou relaxantes
(KITTELSON & ASSOCIATES, 1999). E aceitavel a presenca de passageiros em pé,
contanto que nao seja de forma excessiva. Porém, quando esta quantidade é elevada,
causa desconforto devido a proximidade entre as pessoas e a dificuldade de
movimentacdo. A qualidade em relacdo a lotacdo pode ser avaliada através da taxa
de pessoas em pé por metro quadrado no interior do veiculo (FERRAZ; TORRES,
2004).

Os deslocamentos diarios podem ser causadores de altos niveis de estresse.
Estudos indicam que capacidade insuficiente e lota¢cées sao as principais causas de
estresse dos passageiros de transporte publico (CANTWELL; CAULFIELD;
O’MAHONY, 2009). Por isso, a reducédo da lotacdo no interior dos veiculos de TC é

considerada um componente importante da melhoria da qualidade do servico e tornou-
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se uma ponderacdo dominante no planejamento de sistemas ferroviarios (HENSHER;
ROSE; COLLINS, 2011).

Em estudo realizado no Reino Unido, observou-se que a percepg¢éo do tempo
de duracédo da viagem de trem aumenta devido aos niveis de lotacdo dos vagdes. Os
resultados mostram que um fator multiplicador de tempo vai de 1 para 1,63, para
passageiros sentados e de 1,53 para 2,04, para passageiros em pé, a medida que o
namero de passageiros em pé por m2 vai de 0 para 6 (LI; HENSHER, 2011).

Outro estudo, realizado em Dublin, revelou que a lotagdo em transportes
ferroviarios tem um impacto negativo maior nos passageiros do que a lotagdo em
onibus (CANTWELL; CAULFIELD; O'MAHONY, 2009). Segundo Cantwell, Caulfield
& O’mahony (2009), isso pode ser explicado pelo menor nimero de assentos nos

trens, causando maior desconforto quando o vagéo esta lotado.
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5 FERRAMENTAS UTILIZADAS

Esta secdo apresenta uma breve descricdo das ferramentas utilizadas no
trabalho. S&o apresentados os conceitos de modelos de escolha discreta e técnicas
de preferéncia declarada.

5.1 MODELOS DE ESCOLHA DISCRETA

Os modelos de escolha discreta sdo modelos de demanda desagregada
baseados na observacdo das escolhas de um individuo entre um conjunto de
alternativas (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011).

No geral, os modelos de escolha discreta postulam que: “a probabilidade de os
individuos escolherem uma determinada opc¢do € uma funcdo de suas caracteristicas
socioecondmicas e da atratividade relativa da opcdo.” (ORTUZAR; WILLUMSEN,
2011, p. 227, traducdo nossa). O conceito de utilidade é usado para determinar a
atratividade relativa da opcao — uma construcao tedrica para definir quais atributos o

individuo busca maximizar.

A teoria da utilidade aleatéria (DOMENCICH; MCFADDEN, 1975) € a estrutura
tedrica mais comumente utilizada para gerar modelos de escolha discreta (ORTUZAR;
WILLUMSEN, 2011,). Por ndo ser possivel obter as informacdes sobre todos
elementos considerados pelo individuo no momento da escolha, a funcéo da utilidade
aleatorio (Uig) é representada por dois componentes, a utilidade representativa (Vig) €
uma parte aleatoria (ciq), que representa os gostos do individuo com relacdo a
aspectos nado captados pelos atributos da utilidade representativa ou erros

observacionais cometidos pelo modelador.
A funcéo utilidade aleatoria é definida pela equacéo a seguir:

Uiq = Viq + €iq (1)

Em que,

Uiq € a utilidade aleatéria da alternativa i para o individuo q;

Viq € a utilidade representativa da alternativa i para o individuo q;
€iqg SA0 0S erros estocasticos ou aleatorios.

Segundo Ortazar e Willumsen (2011), a utilidade representativa pode ser

expressa, de forma simplificada, conforme a equagéo a seguir:
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Vig = Boi + B1iXiiq + B2iX2iq + * + BriXniq (2)
Em que,

Xiig, X2ig, ..., Xnig S40 0s atributos que influenciam na funcéo utilidade na

alternativa i para o individuo q;

Bii, B2i, ..., Bni S0 parametros estimados considerados constantes para todos

individuos (q) do conjunto, mas podem variar de acordo com a alternativa i;
Boi € a constante que representa as caracteristicas ndo observadas.

5.2 MODELO LOGIT MULTINOMIAL
O modelo logit multinomial é gerado assumindo que os erros aleatérios (€ig)
seguem uma distribuicdo iid Gumbel (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011). Assim, a

probabilidade de escolha de uma alternativa pode ser definida por:

e"ia
Piq = (3)

V-
ZVjEA(q) e’ Ja

Em que,

Piq € a probabilidade de um individuo g escolher a alternativa i dentro de um

conjunto de alternativas.

A estimacdo dos parametros é realizada através do método de maxima
verossimilhanca (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011).

5.3 TECNICAS DE COLETA DE DADOS

As principais técnicas de coleta de dados para a estimacao de modelos de
escolha discreta séo as pesquisas de preferéncia revelada e pesquisas de preferéncia
declarada. Para elaboracdo deste estudo foi utilizada uma pesquisa de preferéncia

declarada.

5.3.1 Pesquisa de preferéncia declarada

Os métodos de preferéncia declarada buscam analisar as preferéncias dos
entrevistados a partir de suas escolhas diante de um conjunto de alternativas, e 0s
dados obtidos sao utilizados para ajustar funcdes de utilidade dessas alternativas
(KROES & SHELDON, 1988). O principio basico deste método € apresentar um

conjunto de alternativas hipotéticas, em que a escolha de uma delas por um individuo
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representa a sua preferéncia pelos atributos dessa alternativa sobre as demais
(ADAMOWICZ; LOUVIERE; WILLIAMS, 1994).

Devido a caracteristica hipotética dos cenarios apresentados, uma critica
comum a esta técnica € que as escolhas do entrevistado podem né&o representar seu
comportamento caso a situacao fosse real (BROWNSTONE; BUNCH; TRAIN, 2000;
EARNHART, 2002).

Segundo Ortazar e Willumsen (2011), os métodos mais comuns de pesquisa
de preferéncia declarada séo as técnicas de avaliacdo contingente, analise conjunta
e escolha declarada. Para estudos na area de transporte, as técnicas de escolha

declarada sdo dominantes.

A pesquisa de preferéncia declarada requer a elaboracdo de um projeto
experimental. O projeto tem como objetivo definir quais situagdes hipotéticas serdo
apresentadas para 0 entrevistado na pesquisa de preferéncia declarada. Existem
diversos tipos de projeto experimental. O mais conhecido € o projeto ortogonal, que
visa minimizar a correlagdo entre os niveis de atributos nas diferentes situagfes de
escolha. No entanto, este tipo de projeto ndo consegue evitar situacdes de escolha
em gque uma alternativa é claramente melhor que as outras. Outro tipo de desenho
experimental muito utilizado sdo os desenhos eficientes. Estes modelos tentam
maximizar as informac¢des de cada situacdo de escolha e, por isso, sdo mais eficazes
que os desenhos ortogonais. Porém os projetos eficientes requerem estimativas
prévias dos parametros (CHOICE METRICS, 2012).



30

6 METODO

Esta secao apresenta os atributos selecionados para pesquisa de preferéncia
declarada e seus niveis, 0 projeto experimental e a formulagdo do questionério, que
foi disponibilizado de forma digital para os entrevistados, e 0 método de modelagem

utilizado para analisar os dados resultantes da pesquisa.

6.1 ATRIBUTOS

Os atributos e niveis considerados no experimento foram os mesmos definidos
no estudo de Quaresma (2018), de forma que possibilita a comparacédo entre ambos
os estudos. Seis atributos foram identificados como relevantes e utilizados no estudo

desenvolvido por Quaresma (2018). A Tabela 2 apresenta os atributos e os niveis
adotados.

Tabela 2 - Atributos e niveis

Atributos N° de niveis Niveis

200m
400 m
Dhstanela de caminhada até a estagio 5 600 m

300 m
1000 m

2 punuios

4 minutos

6 minutos
Intervalo entre trens 6

8 minutos

10 munutos

12 munutos

0 pessoa/m?

1 pessoa/m3?
Lotagio dos vagdes 4 )
4 pessoas’m?

T pessoas/m?

Chuahidade do pavimento das calgadas no Boas condigdes

trajeto caminhado

Mas condigbes

-

MNumere de policiais a cada 1000 =

habitantes (no entorno da estacdo) - 4
RS 1,70
RS 3,30
Tanifa 4
RS 4.%0
RS 6,50

(fonte: QUARESMA, 2018)
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Os atributos foram selecionados levando em consideracdo as caracteristicas
do sistema de transporte, as caracteristicas do entorno da estacao e, também, o valor
da tarifa. Ja os niveis foram definidos considerando valores e condi¢des do transporte
metroferroviario de Porto Alegre em 2018 (QUARESMA, 2018).

6.2 PROJETO EXPERIMENTAL

Assim como na definicdo dos atributos e niveis, foi utilizado o mesmo projeto
experimental do estudo realizado por Quaresma (2018). Foram utilizados desenhos
eficientes, implementados no software NGene, os quais resultaram em 12 situacdes
de escolha. Cada situacéo de escolha apresenta 2 alternativas, definidas a partir dos
atributos e niveis considerados no projeto experimental. As situacfes de escolha
foram disponibilizadas para os entrevistados em um questionério online, que pode ser

visualizado no apéndice A.

6.3 QUESTIONARIO

O questionario de aplicacdo da pesquisa foi desenvolvido de forma digital, na
plataforma Google Forms, e divulgado por meio de redes sociais. A divulgacao foi
realizada em setembro de 2020, juntamente com um breve texto explicando o objetivo
da pesquisa e especificando o publico-alvo, usuérios do transporte metroferroviario de
Porto Alegre e regido metropolitana.

A primeira parte do questionario € composta de perguntas socioeconémicas
com o objetivo de caracterizar o perfil dos entrevistados. Sao perguntas referentes a
faixa etéria, género, escolaridade, quantidade de automdveis, motocicletas e bicicletas

disponiveis na residéncia, nimero de pessoas na residéncia e renda familiar.

A segunda parte consiste em perguntas referentes aos deslocamentos do
entrevistado antes da pandemia de COVID-19, frequéncia semanal e modo de
transporte. Ja a terceira parte busca entender como a pandemia de COVID-19 afetou
os deslocamentos dos entrevistados. As perguntas iniciais sao relacionadas as
percepcbes dos individuos em relacdo ao virus, como medo de contaminacéo,
enquanto as demais estdo diretamente relacionadas a frequéncia e modo de
transporte durante a pandemia e, também, aos motivos dos deslocamentos ou

reducdo dos mesmos.

Na ultima parte do questionério sdo apresentados os 12 cartbes de situagdes

de escolhas definidos no projeto experimental. Em cada cartdo é solicitado que o
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entrevistado escolha qual das duas alternativas é de sua preferéncia. A Figura 8

mostra um exemplo de situacdo de escolha que foi apresentado aos entrevistados.

Figura 8 - Exemplo de situagdo de escolha apresentada aos entrevistados

1. Se vocé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé escolheria? *

Situagdo 1

Alternativa A Alternativa B
Distancia de caminhada até a estagio 500 m 800 m
Intervalo entre trens 8 minutos 5 minutos
Tarifa RS6,50 RS$6,50

4 pessoas/m’ (algumas restricbes 7 pessoas/mz (impossivel se
Lotagdo dos vagbes para se movimentar, grande movimentar, dificuldade de entrar e sair
probabilidade de contato fisico) do vagdo)
Numero de policiais a cada 1000 o o
i . 4 policiais 2 policiais (sit. Atual de Porto Alegre)
habitantes (no entorno da estagao)
Qualidade do pavimento das calgadas . - -
) ] Mas condigoes Boas condigoes

no trajeto caminhado

Alternativa A

Alternativa B
(fonte: elaborado pela autora baseado em Quaresma, 2018)

6.4 MODELAGEM

Os dados provenientes da pesquisa de preferéncia declarada foram modelados
utilizando modelos logit binomial com auxilio do software Biogeme (BIERLAIRE,
2003). Foram utilizadas funcdes de utilidade lineares para cada alternativa das

situacdes de escolha, conforme as equacdes 4 e 5.

qu :BO +,Bd ><dlq +ﬁi X ilq +ﬁta ><talq +Bl X llq +Bp ><plq +ﬁc ><Clq (4)
VZq = Ba X d2q + B; X i2q + Bra X tazq + B X qu +Bp X P2q + B X Ca2q (5)
Em que,

V1q € a funcgédo utilidade da alternativa A para o individuo q;

V2q € a funcéo utilidade da alternativa B para o individuo g;

Bo € a constante que representa todas caracteristicas ndo observadas;
Bd € o0 parametro do atributo de distancia de caminhada até a estacao;
Bi € o parametro do atributo de intervalos entre trens;

Bta € 0 parametro do atributo de valor da tarifa;



33

B é o parametro do atributo de lotag&o do vagao;
Bp € o0 parametro do atributo de policiais por metro quadrado;
Bc é o parametro do atributo de condi¢bes das calgadas;

diq € d2q S&0 as distancias de caminhada até a estacdo das alternativas A e B,

respectivamente, para o individuo q;

i1q € i2q S80 0s intervalos entre trens das alternativas A e B, respectivamente,

para o individuo q;

taiq e tazq S80 os valores das tarifas das alternativas A e B, respectivamente,

para o individuo q;

liq € I2q € a lotacéo dos vagdes das alternativas A e B, respectivamente, para o
individuo q;
P1q € pP2g € 0 numero de policiais a cada 1000 habitantes das alternativas A e B,

respectivamente, para o individuo q;

Ciq € C2q € a qualidade do pavimento das calgadas no trajeto caminhado das

alternativas A e B, respectivamente, para o individuo q.

Os atributos, assim como seus parametros, tém diferentes escalas de
mensuracdo. Para poder compara-los quanto ao impacto na utilidade € necessario
calcular a contribuicdo de cada atributo. A Equacéo 6 representa este calculo. A partir
do calculo de contribuicdo dos atributos é possivel ordena-los de acordo com o grau

de importancia para os entrevistados.

Cr = Bn X Xy (6)
Em que,

Cn é a contribuic&o do atributo n na funcao utilidade;
Bn € 0 parametro do atributo n;
X, € a meédia dos valores do atributo n.

A andlise dos trade-offs entre os atributos de maior relevancia foi realizada

através da equacao de valor subjetivo (VS), apresentada a seguir.



aU/aa

Vs = —24
au
/ab

Em que,

aU/aa € a derivada parcial da funcao utilidade em relacéo ao atributo a;

aU/ab € a derivada parcial da funcao utilidade em relacéo ao atributo b.

34

(7)
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7 CARACTERIZACAO DA AMOSTRA

O questionario online recebeu um total de 348 respostas entre os dias 20 e 29
de setembro de 2020. As caracteristicas socioeconémicas, formas de deslocamentos
e as mudancas em consequéncia da pandemia de COVID-19 no cotidiano dos

entrevistados sdo apresentadas neste capitulo.

A amostra, principalmente pelas caracteristicas de renda e escolaridade, ndo é
representativa dos usuérios de transporte metroferroviario. No entanto, ela fornece
uma nocao quanto as mudancas de comportamento dos usuarios antes e depois da

pandemia.

7.1 FAIXA ETARIA

Em relacdo a faixa etaria, a maioria dos entrevistados tem entre 15 e 30 anos
(79%), isso pode se justificar pela caracteristica digital do questionario e, também,
pelo maior compartilhamento entre estudantes universitarios. O Grafico 1 apresenta

os dados referentes a faixa etaria da amostra.

Grafico 1 - Faixa etaria da amostra

Faixa Etaria
20 5 2
5,75% . 1,44% 0,57%

= Menos de 15 anos
15 - 20 anos
21 - 30 anos
31-50 anos
51 - 65 anos

Mais de 65 anos

(fonte: elaborado pela autora)

7.2 GENERO
Quanto ao género, a grande maioria dos respondentes foi mulheres,
representando 75% da amostra. No gréafico abaixo é possivel observar que a amostra

€ composta por 261 mulheres, 84 homens e 3 pessoas nao-binarias.



36

Gréfico 2 - Género da amostra

Género
3
0,86%

84
24,14%
= Feminino
= Masculino
= Nao-binario

261
75,00%

(fonte: elaborado pela autora)

7.3 ESCOLARIDADE

Como mencionado anteriormente, a divulgacdo do questionario foi feita
principalmente entre estudantes universitarios e, por isso, a maioria da amostra tem
ensino superior incompleto (52,6%). O restante da amostra apresentou niveis de

escolaridade variados, como € possivel observar no Grafico 3.

Gréfico 3 - Escolaridade da amostra

3 .
0ssy EScolaridade

1,15%
17 6,32% = Ensino Fundamental Incompleto

= Ensino Fundamental Completo

49 = Ensino Médio Incompleto

0,
S Ensino Médio completo

= Ensino Superior Incompleto

= Ensino Superior Completo

183
52,59% m Pés-Graduacao Incompleto

m Pés-Graduacgdo Completo

(fonte: elaborado pela autora)
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7.4 ESTRUTURA E RENDA FAMILIAR

Foi perguntado aos entrevistados qual o nUmero de pessoas que residem na
sua casa. As respostas foram bem variadas, a maioria dos respondentes mora com
outras duas pessoas, representado 32,5% da amostra. No grafico abaixo esta

representado o numero de pessoas por residéncia.

Grafico 4 — NUumero de pessoas por residéncia da amostra

Numero de pessoas por residéncia

ul
24.,71% =2
u3
4
= Mais de 4

(fonte: elaborado pela autora)

No Grafico 5, foi apresentado a renda familiar dos respondentes. As respostas
também foram variadas, mas nota-se que mais de 50% da amostra possui renda
familiar variando de R$ 3.001,00 até R$ 11.000,00.

Grafico 5 - Renda familiar da amostra

Renda familiar

= Até R$ 3.000,00
49

0 73
14,08% 20,98% = De R$ 3.001,00 até R$
6.500,00
= De R$ 6.501,00 até R$
11.000,00
72 112 De R$ 11.001,00 até R$
20,69% 32,18% 15.000,00

= Mais de R$ 15.001,00

(fonte: elaborado pela autora)
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7.5 NUMERO DE VEICULOS NA RESIDENCIA
Foram feitas perguntas referentes a quantidade de veiculos que o0s
entrevistados tem em casa. Em relacdo ao numero de automoveis, o Grafico 6 ilustra

que 47,7% da amostra tem um carro em casa e 28,45% n&o tem nenhum.

Grafico 6 - NUmero de automoveis por familia da amostra

Numero de automéveis

6, 03% 0, 86%

59
16,95%

e =0
28,45% -
2

3

u4

166 ® 4 ou mais

47,70%

(fonte: elaborado pela autora)
Ja em relagdo a quantidade de motocicletas, observa-se no gréafico abaixo que
mais de 90% da amostra ndo tem nenhuma em sua residéncia. Apenas 29

respondentes tém uma ou mais motocicletas em casa.

Grafico 7 - Numero de motocicletas por familia da amostra

NUmero de motocicletas
3 1 1
0,86%. /0,29% 0,29%

u0
ml
2
3
n4
319 ® 4 ou mais
91,67%

(fonte: elaborado pela autora)
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Em relacdo a quantidade de bicicletas que os entrevistados dispdem em suas
residéncias, o Grafico 8 indica que aproximadamente 53% dos respondentes possuem

uma ou mais bicicletas em seu domicilio.

Grafico 8 - NUmero de bicicletas por familia na amostra

NUmero de bicicletas

18 13
5,17% 3,74%

u0
55 a1
15,80% 165
47,41% n2
3
97 "4
27.87% = 4 ou mais

(fonte: elaborado pela autora)

7.6 PERFIL DE VIAGENS

Foram realizadas perguntas referentes ao modo e a frequéncia de transporte
dos entrevistados antes do inicio da pandemia de COVID-19 no Brasil. Quando
perguntados qual o transporte publico que costumavam utilizar com mais frequéncia,
aproximadamente 82% dos entrevistados responderam 6nibus. Como nota-se no
Gréfico 9, apenas 8,33% da amostra utiliza o trem como meio de transporte mais
frequente.
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Grafico 9 - Modo de transporte publico mais frequente da amostra

Modo de transporte publico coletivo

29
8,33%
= Onibus
= Trem
= Lotagdo

285
81,90%

(fonte: elaborado pela autora)

O Grafico 10 apresenta as respostas dos entrevistados em relacdo a
quantidade semanal de viagens no transporte publico selecionado anteriormente.
Observa-se que aproximadamente 65% dos individuos realizavam antes da pandemia

de 5 a mais de 10 viagens por semana.

Gréfico 10 - Frequéncia de viagens por semana do transporte publico escolhido

Frequéncia de viagens do transporte coletivo
escolhido

69 = Menos de 1 viagem por
19,83% semana

= De 1 a 4 viagens

51
14,66% = De 5 a 10 viagens

Mais de 10 viagens

112
32,18%

(fonte: elaborado pela autora)
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7.7 PERCEPCOES EM RELACAO A PANDEMIA DE COVID-19

Foram feitas algumas perguntas para entender as percepcdes dos
entrevistados em relacdo a COVID-19. Inicialmente foi questionado se o entrevistado
ou alguém que resida com 0 mesmo pertencem ao grupo de risco, sendo considerado
como grupo de risco pessoas com mais de 60 anos, com doencas crénicas ou com

sistema imunologico comprometido.

O Gréfico 11 mostra o nimero de entrevistados pertencentes ao grupo de risco.
Dos 348 respondentes, 271 responderam que nao pertencem e 77 responderam que
pertencem. Ja o Grafico 12 representa o nimero de entrevistados que mora com
pessoas pertencentes ao grupo de risco. Nesse caso, 0 cenario muda: a maioria dos
respondentes (193 pessoas) mora com pessoas que sdo grupo de risco, enquanto

155 ndo moram.

Graéfico 11 - Pessoas que pertencem ao grupo de risco da amostra

Grupo de risco

=Sim

= Nao
271
77,87%

(fonte: elaborado pela autora)

Gréfico 12 - Pessoas com familiar do grupo de risco da amostra

Familiar grupo de risco

155 .
44,54% 103 = Sim

55,46% = N&o

(fonte: elaborado pela autora)
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Os entrevistados também responderam sobre o medo de serem contaminados
pelo virus. No Grafico 13, verifica-se que aproximadamente 55% da amostra tem muito
medo de contaminacg&o e poucos, cerca de 3% da amostra, sdo os que ndo tem medo

nenhum.

Gréfico 13 - Grau de medo de contamina¢éo da amostra

Medo de contaminacao
12

3,45%

145 = Muito
41,67% 191 = Um pouco
54,89%
Nada

(fonte: elaborado pela autora)

7.8 IMPACTOS DA PANDEMIA NOS MODOS DE TRANSPORTES

Nesta etapa do questionario foram observadas as mudancas na forma e
frequéncia dos deslocamentos dos entrevistados em virtude da pandemia de COVID-
19. Observando o Grafico 14, constata-se que em torno de 96% dos entrevistados
reduziram ou pararam se deslocar. Os principais motivos se devem a alteracdo das
atividades principais (trabalho ou estudo) da forma presencial para remota, esses e

os demais motivos podem ser observados no Grafico 15.

Gréfico 14 - Impacto na frequéncia de deslocamentos da amostra

Frequéncia dos deslocamentos na pandemia
15

4,31%

= Ndo estou me deslocando

156 177 m Reduzi meus deslocamentos

44,83% 50,86%

Continuo me deslocando igual

(fonte: elaborado pela autora)



Gréfico 15 - Motivo da mudanga na frequéncia de deslocamentos da amostra

Motivos da alteracao na frequéncia dos deslocamentos

na pandemia

5
1,44% 11 13 4
3,16% 3, 74% 1,15%
1, 72%
0, 86%
94
27,01%
0, 86%

159
45,69%

= Estou trabalhando em casa
= Estou estudando em casa

= Estabelecimento onde
trabalho/costumo ir foi fechado
Estou evitando sair a rua

m Cancelei minhas
atividades/compromissos
® Fui demitido

m Estou de férias

m Estou afastado do trabalho,

mantendo vinculo com a empresa
m Minha jornada de trabalho foi

reduzida
= Continuo me deslocando igual

m Qutros

(fonte: elaborado pela autora)
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Quando perguntado sobre o modo de transporte mais utilizado durante a

pandemia, a maior parte das respostas foi automével como carona, automovel como

condutor e aplicativos de transporte, respectivamente. Apenas 6,61% da amostra se

desloca principalmente por transporte coletivo, conforme o indicado no grafico abaixo.

Gréfico 16 - Modos de transporte mais usados durante a pandemia

Modos de transporte utilizados com mais frequéncia na

) pandemia

1 0,29% 1
0,29% 0,29%

23
6,61%

78
22,41%

0, 57%

91
26,15% 81
23,28%

® Transporte coletivo
= Bicicleta
u A pé
Moto como condutor
= Moto como carona
= Automével como condutor
® Automével como carona
m Aplicativos de transporte (ex.:
. _Ll_Jg)(?ir, Cabify etc.)
= Transporte escolar
m Fretado da empresa onde

trabalho
m Qutros

(fonte: elaborado pela autora)
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Por fim, constata-se que o0s principais motivos de deslocamento durante a
pandemia foram para compras, trabalho e salde, respectivamente. Os demais

motivos podem ser observados no Gréfico 17.

Grafico 17 - Motivo dos deslocamentos durante a pandemia da amostra

Motivo dos deslocamentos na pandemia

17
4,89%

= Trabalho

25’%%% = Estudo
19 m Compras

5,46% ‘ 15 Lazer
4,31% = Salde
411132% = Qutros

(fonte: elaborado pela autora)
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8 RESULTADOS

Os resultados dos modelos logit binomial estimados no software Biogeme estao
apresentados na Tabela 3. O modelo apresentou um valor de p? ajustado igual a 0,165
qgue, apesar de ndo ser um valor 6timo, pode ser considerado aceitavel. Segundo
Ortuzar e Willumsen (2011), valores préximos de 0,4 podem ser considerados

excelentes.

Tabela 3 - Resultados dos modelos logit binomial

Parametro Simbolo Valor Valor p
Constante Bo -0,0606 0,12
Numero de policiais B 0,1130 0,00
Distancia de caminhada Bd -0,0012 0,00
Intervalos entre trens Bi -0,0511 0,00
Lotacéo do vagao Bi -0,5590 0,00
Qualidade da calgada Bec 0,2510 0,00
Tarifa Bta -0,1690 0,00

NUmero de observacgtes 4176
NuUmero de respondentes 348
Rhoz? ajustado 0,165

(fonte: elaborado pela autora)

O valor p indica se o atributo esta contribuindo ou ndo com o modelo. Valores
menores que 0,05 ajudam no modelo enquanto valores superiores a 0,05 podem ser
retirados, exceto a constante. A constante deve ser mantida apenas na funcéo

utilidade da primeira alternativa.

Analisando os resultados da Tabela 3, constata-se que todos os atributos
considerados sdo relevantes para o0 modelo. Considerando os coeficientes
encontrados, as funcbes de utilidade das alternativas estdo representadas pelas

equacdes 8 e 9.

Vig = —0,0606 — 0,0012 X dy4 — 0,0511 X i14 — 0,169 X ta;q — 0,559 X Iy

(8)
+0,113 X pyg + 0,251 X ¢y

Voq = —0,0012 X dpg — 0,0511 X ipg — 0,169 X tayg — 0,559 X L, + 0,113 X pyg

9)
+ 0,251 x C2q
O sinal negativo dos coeficientes dos atributos significa que quanto menor é o
valor do atributo maior a utilidade da alternativa para o entrevistado. Ja o sinal positivo

representa que quanto maior o valor do atributo maior a utilidade da alternativa para
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o entrevistado, indicando um estimulo para a escolha dessa alternativa de estacao

para realizar a viagem.

A fim de ordenar os atributos de acordo com as preferéncias dos entrevistados,
foi calculado o impacto de cada um nas funcdes de utilidade. Os resultados séo

apresentados na tabela a seguir.

Tabela 4 - Impacto dos atributos na funcéo utilidade

Atributo Impacto
Lotag&o do vagdo -1,431
Distancia de caminhada -0,765
Tarifa -0,671
Qualidade da cal¢cada 0,379
Numero de policiais 0,355
Intervalos entre trens -0,346

(fonte: elaborado pela autora)

Observou-se que os atributos de maior importancia para os respondentes foram
a lotacdo dos vagodes, a distancia de caminhada até a estacdo e o valor da tarifa.
Diferente do esperado, o tempo de intervalo entre trens foi o atributo menos valorizado

pelos entrevistados.

Foram analisados os trade-offs entre a lotacéo dos vagodes, o tempo de espera
e o valor da tarifa. Na Tabela 5 estdo os resultados da disposicdo dos usuarios a

esperar e pagar mais para reduzir lotacdo do vagao.

Tabela 5 - Trade-offs de interesse

10,94 minutos para reduzir 1 pessoa por m2
3,31 reais para reduzir 1 pessoa por m?2

(fonte: elaborado pela autora)

8.1 COMPARATIVO ENTRE PESQUISA COM USUARIOS DE
TRANSPORTE METROFERROVIARIO ANTES E DURANTE A PANDEMIA
No estudo realizado por Quaresma (2018), foi analisada a disposicdo a
caminhar para reduzir lotacéo, espera e aumentar a seguranca publica e a qualidade
das calcadas. Desta forma, foram analisados os trade-offs entre a distancia de
caminhada e cada um dos demais atributos. A fim de comparar os resultados e
analisar os possiveis impactos da pandemia de COVID-19 na forma como as pessoas
se deslocam, os mesmos trade-offs foram calculados considerando os dados obtidos

na pesquisa de preferéncia declarada conduzida no presente estudo. Além disso, para
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melhor entender os impactos da pandemia no comportamento dos usuarios, tambéem
foram calculados os trade-offs entre tarifa e tempo de espera em funcdo da lotacédo
dos vag0des para os coeficientes estimados por Quaresma (2018). Os resultados, tanto
do estudo de 2018 quanto do presente estudo sao apresentados na Tabela 6.

Tabela 6 - Comparativo de trade-offs dos coeficientes obtidos antes e durante a pandemia

2018 2020
310,86 481,90 metros para reduzir 1 pessoa por m?2
222,86 145,69 metros para reduzir 1 real no valor da tarifa
201,14 216,38 metros para alterar a calcada de mas para boas condicdes
81,71 97,41 metros para aumentar 1 policia a cada 1000 habitantes
54,17 44,05 metros para reduzir 1 minuto de espera

1,39 3,31 R$ para reduzir 1 pessoa por m2

5,74 10,94 minutos de espera para reduzir 1 pessoa por m2

(fonte: elaborado pela autora com dados de Quaresma, 2018)

O Graéfico 18 permite visualizar com mais clareza as mudancas de preferéncia
dos usuarios de transporte metroferroviario em relacdo a distancia de caminhada e os

demais atributos antes e durante a pandemia de COVID-19.

Graéfico 18 - Comparativo estudo atual x estudo 2018
600

500
400

300

200
- I l
0 =
Lotagdo do vagao Tarifa Qualidade da Numero de Intervalos entre

calgada policiais trens

Estudo de 2018 ™ Estudo atual

(fonte: elaborado pela autora com dados de Quaresma, 2018)

O atributo relacionado a lotagdo do vagao ja era muito relevante no estudo de
Quaresma (2018). Porém, ao comparar com o0 estudo de 2020, nota-se que 0s
entrevistados estdo dispostos a caminhar aproximadamente 171 metros a mais

durante a pandemia para reduzir 1 pessoa por metro quadrado dentro do vagéo.
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Quando analisado o trade-off da lotacdo em relacdo ao tempo de espera,
atualmente os passageiros estariam dispostos a esperar cerca de 5 minutos, a mais
do que estavam dispostos a esperar em 2018 para reduzir 1 pessoa por metro
quadrado. Em relacao a tarifa, os usuarios estdo dispostos a pagar aproximadamente
R$ 2,00, a mais do que estavam dispostos a pagar em 2018 para reduzir 1 pessoa

por m2 durante a pandemia.

8.2 COMPARATIVO ENTRE PREFERENCIAS DE USUARIOS DE
TRANSPORTE METROFERROVIARIO E USUARIOS DE ONIBUS

Para entender as diferencas de preferéncias entre os usuarios de transporte
coletivo por dnibus e transporte metroferroviario, foram analisados os principais trade-
offs resultantes de estudos realizados em Porto Alegre com usuarios de transporte
coletivo por oOnibus (LARRANAGA et al., 2020) e usuarios do transporte
metroferroviario em 2018 (QUARESMA, 2018) e em 2020, durante a pandemia.

Segundo Larranaga et al. (2020), os passageiros de 6nibus estariam dispostos
a caminhar 375 metros a mais para reduzir a lotacédo do veiculo em 50%. Além disso,
0S usuarios estariam dispostos a esperar 7,2 minutos a mais para reduzir a lotacao
em 50%.

Para parametrizar os trade-offs analisados, considerou-se que o veiculo tem
lotacdo de 5 passageiros por metro quadrado em pé e, ao reduzir 50%, passa a ter
2,5 passageiros por metro quadrado. Sendo assim, os trade-offs do estudo de
Larranaga et al. (2020) passam a ser, respectivamente, 150 metros de caminhada e

2,88 minutos de espera para reduzir 1 pessoa por metro quadrado da lotac&o.

A Tabela 7 apresenta a comparacgéao de resultados dos trés estudos, permitindo
analisar os trade-offs de distancia até a parada e lotacéo e tempo de espera e lotacao
para 0s usuarios de Onibus antes da pandemia e usuarios de transporte

metroferroviario antes e durante a pandemia de COVID-19.

Tabela 7 - Comparacao entre trade-offs de passageiros de Onibus e transporte metroferroviario, antes
e durante a pandemia

Onibus Metroferroviario
2016 2018 2020
150 310,86 481,90 metros para reduzir 1 pessoa por m?
2,88 5,74 10,94 minutos de espera para reduzir 1 pessoa por m?

(fonte: elaborado pela autora, com dados de Larranaga et al. (2020) e Quaresma (2018))
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Analisando os trade-offs, percebe-se que o0s usuarios de transporte
metroferroviario, tanto antes da pandemia como durante, valorizam mais a reducao

da lotagcdo dos veiculos do que os passageiros de 6nibus.
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9 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho analisou as mudancas de comportamento e preferéncias dos
usuérios de transporte metroferroviario de Porto Alegre e regido metropolitana.
Inicialmente foi realizada uma revisdo bibliografica sobre mobilidade urbana e
transporte publico, transporte metroferroviario, impactos da pandemia de COVID-19,
atributos de qualidade do transporte coletivo e estudos referente a lotacdo dos

veiculos.

Para desenvolvimento do estudo, foi realizada uma pesquisa de preferéncia
declarada por meio de questionario online. A amostra resultante da pesquisa
apresentou uma certa homogeneidade, principalmente devido as caracteristicas de
divulgacéo através de midias sociais e pela maioria dos respondentes serem jovens

e universitarios, sendo isso uma limitacdo do estudo.

Quanto as percepcdes dos entrevistados em relagdo a pandemia de COVID-
19, a maioria da amostra, apesar de nao pertencer ao grupo de risco, afirmou ter muito
medo de contaminacdo. Também ¢é importante observar as mudancas no
deslocamento dos entrevistados em consequéncia da COVID-19, cerca de 95% dos
entrevistados reduziram ou eliminaram seus deslocamentos, sendo que grande parte
destes tiveram suas atividades principais, estudo ou trabalho, alteradas do formato

presencial para o remoto.

A partir das respostas dos entrevistados, foram estimados modelos de escolha
discreta para quantificar a importancia dos diferentes atributos de qualidade
analisados de acordo com as percepcdes dos entrevistados. Analisando os resultados
notou-se que as caracteristicas de maior importancia para os entrevistados sao a
lotacdo dos vagdes, a distancia de caminhada até a estacdo, a tarifa, a qualidade do
pavimento das cal¢cadas, o numero de policiais a cada 1000 habitantes e o intervalo

entre trens, respectivamente.

Os resultados do valor subjetivo dos atributos do experimento permitiram
analisar os trade-offs de maior interesse. Considerando o tempo de espera e a lotacao
dos vagdes, observou-se que 0s usuarios estariam dispostos a aguardar até,
aproximadamente, 11 minutos a mais para reduzir 1 pessoa por m2 no interior do
vagao. Ja em relacédo ao valor da tarifa, os individuos estdo dispostos a pagar cerca

de 3 reais a mais para reduzir 1 pessoa por m2 no interior do vagao.
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Os resultados foram comparados com estudo anterior a pandemia de COVID-
19 para entender as mudancas no comportamento dos usuarios. Em 2018, os
usuérios do sistema metroferroviario de Porto Alegra e regido metropolitana estavam
dispostos a caminhar 311 metros a mais para reduzir uma pessoa por m2 no interior
do vagdo. No presente estudo, os resultados apontaram que 0Ss usuarios estao
dispostos a caminhas 482 metros para reduzir uma pessoa por m2 no interior do
vagdo. Ou seja, os usuarios do sistema metroferroviario estariam dispostos a
caminhar até 171 metros a mais durante a pandemia para diminuir a lotacdo do vagéo,
em relacdo ao cenario anterior a pandemia. Considerando a alta taxa de transmissao
da COVID-19 e as preocupacdes com o distanciamento social, essa mudanca de

comportamento, provavelmente, é reflexo dos impactos da pandemia.

Ao comparar os resultados deste estudo com pesquisa realizada com usuarios
de transporte coletivo por dnibus (LARRANAGA et al., 2020), notou-se que a lotacéo
dos veiculos tem um impacto negativo maior nos passageiros de transporte
metroferroviario, tanto antes quanto durante a pandemia, o que corrobora a anélise
de Cantwell, Caufield & O’Mahony (2009).

Os resultados analisados neste trabalho buscam contribuir para entendimento
dos impactos da pandemia de COVID-19 e planejamento do sistema de transporte
publico de Porto Alegre. Sobretudo, determinando a importancia dos atributos
relativos a lotacdo dos vagodes, a distancia de caminhada até a estacéo e o valor da
tarifa. Em estudos futuros, recomenda-se a aplicacdo de questionario presencial para
obtencdo de uma amostra mais representativa dos usuarios de transporte

metroferroviario de Porto Alegre.
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Estudo sobre o comportamento dos
usuarios de transporte metroferroviario
durante a pandemia de COVID-19

Este estudo faz parte do Trabalho de Conclusao de Curso em Engenharia Civil, da aluna
Gabriela Marostica Bandiera e visa analisar o comportamento dos usuarios de transporte
metroferrovidrio durante a pandemia de COVID-19 e comparar com os resultados de um
estudo anterior.

O preenchimento deste questionario dura aproximadamente 10 minutos e ndo requer
nenhum tipo de identificacao.

Caso tenha alguma duvida ou sugestao, entre em contato pelo e-mail:
gabriela.bandiera@ufrgs.br
*Qbrigatorio

1. Idade*

Marcar apenas uma oval.

Menos de 15 anos
15-20 anos
21-30 anos
31-50anos
51-65anos

Mais de 65 anos

2. Género*

Marcar apenas uma oval.

Feminino
Masculino

Outro:

https://docs.g oogle.com/forms/d/11XZoopxaMwVqlEsbV7p8x3tJZVXKW-Mje8i53zhlEtk/edit 114
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3. Escolaridade *

Marcar apenas uma oval.

Ensino Fundamental Incompleto
Ensino Fundamental Completo
Ensino Médio Incompleto
Ensino Médio completo

Ensino Superior Incompleto
Ensino Superior Completo
Po6s-Graduacgao Incompleto

Pés-Graduagédo Completo

4. 4. Qual o numero de automoveis disponiveis na sua residéncia? *

Marcar apenas uma oval.

3

4 ou mais

5. Qual o numero de motocicleta disponiveis na sua residéncia? *

Marcar apenas uma oval.

3

4 ou mais

https://docs.g oogle.com/forms/d/11XZoopxaMwVqlEsbV7p8x3tJZVXKW-Mje8i53zhlEtk/edit 2/14
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6. Qual o numero de bicicletas disponiveis na sua residéncia? *

Marcar apenas uma oval.

4 ou mais

7. Qual o numero de pessoas que residem na sua casa? *

Marcar apenas uma oval.

.
2
3
4

Mais de 4

8. Qual dessas faixas melhor representa o seu rendimento familiar mensal (soma
das rendas de todas as pessoas que residem em sua casa)? *

Marcar apenas uma oval.

Até RS 3.000,00

De RS 3.001,00 até RS 6.500,00
De R$ 6.501,00 até RS 11.000,00
De R$ 11.001,00 até RS 15.000,00

Mais de R$ 15.001,00

Como eram seus deslocamentos antes do COVID-19

https://docs.g oogle.com/forms/d/11XZoopxaMwVqlEsbV7p8x3tJZVXKW-Mje8i53zhlEtk/edit 314
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9. Qual modo de transporte publico coletivo utilizava mais frequentemente nas
viagens cotidianas? *

Marcar apenas uma oval.

Onibus
Trem

Lotagéao

10. Considerando o modo de transporte coletivo escolhido anteriormente,
quantas viagens vocé realizava por semana? *

Viagem de transporte coletivo: quando vocé vai e volta de um destino especifico utilizando o
transporte publico de 6nibus ou trem, vocé realiza duas viagens. Caso utilize mais de uma linha de
transporte para chegar ao seu destino final, vocé realiza uma viagem nesse trajeto.

Marcar apenas uma oval.
Menos de 1 viagem por semana
De 1 a 4 viagens

De 5a 10viagens

Mais de 10 viagens

Como o COVID-19 afetou seus deslocamentos

11. Vocé pertence ao grupo de risco da COVID-197 *

S&do do grupo derisco pessoas com mais de 60 anos, doengas cronicas (ex.: diabetes, asma etc.) ou
que tenham sistema imunitario comprometido.

Marcar apenas uma oval.

Sim

Nao

https://docs.g oogle.com/forms/d/11XZoopxaMwVqlEsbV7p8x3tJZVXKW-Mje8i53zhlEtk/edit 4/14
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12. Vocé reside com alguém que pertence ao grupo de risco da COVID-19? *

S&do do grupo derisco pessoas com mais de 60 anos, doengas cronicas (ex.: diabetes, asma etc.) ou
que tenham sistema imunitario comprometido.

Marcar apenas uma oval.
Sim

Nao

13. Vocé tem medo de ser contaminado? *

Marcar apenas uma oval.

Muito
Um pouco

Nada

14. Durante a pandemia, vocé modificou a frequéncia dos seus deslocamentos? *

Marcar apenas uma oval.

Nao estou me deslocando
Reduzi meus deslocamentos

Continuo me deslocando igual

https://docs.g oogle.com/forms/d/11XZoopxaMwVqlEsbV7p8x3tJZVXKW-Mje8i53zhlEtk/edit 5/14
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15.  Qual o principal motivo que fez vocé reduzir/eliminar suas viagens? *

Marcar apenas uma oval.

Estou trabalhando em casa

Estou estudando em casa

Estabelecimento onde trabalho/costumo ir foi fechado

Estou evitando sair a rua

Cancelei minhas atividades/compromissos

Fui demitido

Estou de férias

Estou afastado do trabalho, mantendo vinculo com a empresa
Minha jornada de trabalho foi reduzida

Continuo me deslocando igual

Outro:

16. Qual & o motivo principal dos seus deslocamentos DURANTE a pandemia? *

Marcar apenas uma oval.

Trabalho
Estudo
Compras
Lazer
Saude

Outro:

https://docs.g oogle.com/forms/d/11XZoopxaMwVqlEsbV7p8x3tJZVXKW-Mje8i53zhlEtk/edit 6/14
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17. Qual destes modos de transporte vocé esta utilizando com mais frequéncia
nos seus deslocamentos DURANTE a pandemia? *

Marcar apenas uma oval.

Transporte coletivo

Bicicleta

Apé

Moto como condutor

Moto como carona

Automovel como condutor
Automovel como carona
Aplicativos de transporte (ex.: Uber, Cabify etc.)
Taxi

Transporte escolar

Fretado da empresa onde trabalho

Outro:

Agora gostariamos conhecer sua preferéncia em relacao as situacoes

apresentadas.

Suponha que vocé ird realizar uma viagem de TREM em Porto Alegre e que o sistema de trens e servico
ofertado é diferente do existente. Vocé pode escolher caminhar até duas estacdes diferentes. As duas
estagbdes contam com linhas de trem que levam vocé ao seu destino, no entanto a rota de caminhada até a
estagdo e as caracteristicas do servigo de trem ofertado sédo diferentes.

As diferencas entre as opgdes serdo:

-ADISTANCIA de caminhada até a estacao;

- O INTERVALO entre trens;

- A TARIFA;

- A LOTACAO dos vagdes;

- 0 NUMERO DE POLICIAIS a cada 1000 habitantes no entorno da estacéo (2 policiais a cada mil habitantes é
o cenario atual de Porto Alegre);

- A qualidade do pavimento das CALCADAS no trajeto caminhado (uma calgada de boa qualidade é uma
calgada nivelada, com largura adequada e sem obstaculos, ja uma calgada de qualidade ruim é desnivelada,
sem manutencgdo e apresenta obstdculos no trajeto).

A seguir vocé deve indicar qual ALTERNATIVA ESCOLHERIA nas situagdes apresentadas.

https://docs.g oogle.com/forms/d/11XZoopxaMwVqlEsbV7p8x3tJZVXKW-Mje8i53zhlEtk/edit 714
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1. Se vocé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé escolheria?

*

Situagdo 1

Alternativa A Alternativa B
Distdncia de caminhada até a estagdo 500 m 800 m
Intervalo entre trens 8 minutos 5 minutos
Tarifa R56,50 RS6,50

Lotaglo dos vagoes

4 pessoas,"ml {aleumas restricoes
para se movimentar, grande
probahbilidade de contato fisico)

movimentar, dificuldade de entrar e sair

7 pESSCIES,I'rml (impossivel se

do vagdo)

Namero de policiais a cada 1000
habitantes (no entorno da estagdo)

4 policiais

2 policiais (sit. Atual de Porto Alegre)

Qualidade do pavimento das calgadas

no trajeto caminhado

Mas condigdes

Boas condigtes

Marcar apenas uma oval.

Alternativa A

Alternativa B

2. Se vocé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé escolheria?

*

Situagdo 2

Alternativa A Alternativa B
Distancia de caminhada até a estagio 500 m 800 m
Intervalo entre trens 5 minutos 8 minutos
Tarifa RS6,50 R53,30

Lotagdo dos vagoes

o pESSDE'ISJ-'rm1 {impossivel se

movimentar, dificuldade de entrar e

sair do vagao)

4 pESSCIBS,I'rrTIz {algumas restriches para
=& movimentar, grande probabilidade de
contato fisico)

Mamero de policiais a cada 1000
habitantes (no entorno da estacdo)

4 policiais

2 policiais (sit. Atuzl de Porto Alegre)

Qualidade do pavimento das calgadas
no trajeto caminhado

Mas condigtes

Boas condicdes

Marcar apenas uma oval.

Alternativa A

Alternativa B

https://docs.g oogle.com/forms/d/11XZoopxaMwVqlEsbV7p8x3tJZVXKW-Mje8i53zhlEtk/edit

8/14
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3. Se voceé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé escolheria?

*

Situagdo 3

Alternativa A Alternativa B
Distdncia de caminhada até a estagdo 1100 m 200m
Intervalo entre trens 11 minutos 2 minutos
Tarifa R51,70 RS6,50

Lotaglo dos vagoes

o |::u:aSSI::nE!SJ-'rm1 (com assentos vazios e
SEM PEess0as em pé no vagio)

1 pessoas,-"ma {sem assentos vazio, com
pess0as em pe mas Com espaco para
circular livremente)

Namero de policiais a cada 1000
habitantes (no entorno da estagdo)

4 policiais

2 policiais (sit. Atual de Porto Alegre)

Qualidade do pavimento das calgadas

no trajeto caminhado

Boas condicoes

Mas condigGes

Marcar apenas uma oval.

Alternativa A

Alternativa B

4. Se vocé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé escolheria?

*

Situacdo 4

Alternativa A Alternativa B
Distancia de caminhada até a estagdo 1100 m 200 m
Intervalo entre trens 5 minutos 8 minutos
Tarifa R54,90 RS4,90

Lotagdo dos vagoes

T F.'IESSCIES,I"FTIE [sem sssentos vazio,
CoM pESSOEs eMm Pé Mas com espaco
pars circular livremente)

o ;:H:ESSIDES,-'rr'!’l2 (com assentos vazios e
SEM PESS0Es €m pe no vagao)

Numero de policiais a cada 1000
habitantes (no entorno da estagéo)

2 policiais (sit. Atua! de Porto Alegre)

4 policiais

Qualidade do pavimento das calgadas
no trajeto caminhado

Boas condicies

Mas condigtes

Marcar apenas uma oval.

Alternativa A

Alternativa B

https://docs.g oogle.com/forms/d/11XZoopxaMwVqlEsbV7p8x3tJZVXKW-Mje8i53zhlEtk/edit
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22. 5. Se vocé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé escolheria?

*
Situagdo 5
Alternativa A Alternativa B
Distdncia de caminhada até a estagdo 800 m 500 m
Intervalo entre trens 11 minutos 2 minutos
Tarifa R56,50 RS3,30
4 pessoas,"ml {aleumas restricoes 7 pESSCIES,I'rml (impossivel se
Lotaglo dos vagoes para se movimentar, grande movimentar, dificuldade de entrar e sair
probahbilidade de contato fisico) do vagdo)
Namero de policiais a cada 1000 wE B : s =
) 2 2 policiais (sit. Atual de Porto Alegre) 4 policiais
habitantes (no entorno da estagao)
Cluallc_iade do gfra\rlmento das calgadas Boas condigBes Mis condigBes
no trajeto caminhado

Marcar apenas uma oval.

Alternativa A

Alternativa B

23. 6. Se voceé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé escolheria?

*
Situagdo b
Alternativa A Alternativa B
Distancia de caminhada até a estagio 1100 m 200 m
Intervalo entre trens 2 minutos 11 minutos
Tarifa R51,70 R&4,30

1 pessoas,-"ml {sem assentos vazio, com

CCOm assenios VﬂIiDS e
0 pessoas/m?( i :
pESS0as em peé mas Com espago para

Lotagdo dos vagoes . -
SEM PESSOEs em pé no vagaa)

circular livremente)

Namero de policiais a cada 1000
habitantes (no entorno da estacdo)
Qualidade do pavimento das calgadas
no trajeto caminhado

4 policiais 2 policiais (sit. Atual de Porto Alegre)

Mas condigbes Boas condices

Marcar apenas uma oval.

Alternativa A

Alternativa B
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24. 7. Se vocé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé escolheria?

*

Situagdo 7

Alternativa A Alternativa B
Distdncia de caminhada até a estagdo 200 m 1100 m
Intervalo entre trens 11 minutos 2 minutos
Tarifa R53,30 RS3,30

1 pessoas,-"ma {sem assentos vazio, com
pess0as em pe mas Com espaco para
circular livremente)

o |::u:aSSI::nE!SJ-'rm1 (com assentos vazios e

Lotaglo dos vagoes ; =
SEM PEssaas em pé no vagao)

Namero de policiais a cada 1000
habitantes (no entorno da estagdo)
Qualidade do pavimento das calgadas

2 policiais (sit. Atual de Porto Alegre) 4 policiais

Mas condigdes Boas condigtes

no trajeto caminhado

Marcar apenas uma oval.

Alternativa A

Alternativa B

25. 8. Se voceé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé escolheria?

*
Situacdo 8
Alternativa A Alternativa B
Distancia de caminhada até a estagdo 80O m 500 m
Intervalo entre trens 8 minutos 5 minutos
Tarifa RS6,50 RS4,90
4 |::|ESSE|E|SJ-"I’\’|1 (aleumas restricoes 7 pessoaﬁ,-"ml (impossivel se
Lotagdo dos vagoes para se movimentar, grande movimentar, dificuldade de entrar e sair
probabilidade de contato fisica) do vagda)
Numero de policiais a cada 1000 o sz g :
i % 4 policiais 2 policiais (sit. Atual de Porto Alegre)
habitantes (no entorno da estagao)
Clualll:_iade do g?awmen‘to das calgadas Boas condicBes Més condigBes
no trajeto caminhado

Marcar apenas uma oval.

Alternativa A

Alternativa B
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26.

27.

Estudo sobre o comportamento dos usuarios de transporte metroferroviario durante a pandemia de COVID-19

9. Se vocé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé escolheria?

*

Situagdo 9

Alternativa A Alternativa B
Distancia de caminhada até a estacao 500 m 800 m
Intervalo entre trens 3 minutos 3 minutos
Tarifa RS3,30 RS3,30

Lotagdo dos vagbes

7 pessoas/m? (impossivel se
movimentar, dificuldade de entrar e
sair do vagdo)

4 F:u:aSEI::IEJS,"'I'T'I2 (alpumas restricbes para
se movimentar, grande prohabilidade de
contato fisico)

Mamero de policiais a cada 1000
habitantes (no entorno da estacdo)

2 policiais (sit. Atual de Porto Alegre)

4 policiais

Qualidade do pavimento das calgadas
no trajeto caminhado

Boas condigbies

Mas condigtes

Marcar apenas uma oval.

Alternativa A

Alternativa B

10. Se vocé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé

escolheria? *

Situagdo 10

Alternativa A Alternativa B
Distdncia de caminhada até a estagio 8OO m 500 m
Intervalo entre trens 5 minutos 8 minutos
Tarifa RS1,70 RS$1,70

Lotagdo dos vagoes

1: f:lesst:las,*'ﬂ‘l1 {sem assentos vazio,
COm pessoas em pe mas Com espaco
pars circular livremente)

i) pessoaﬁ,ﬂ'm“ {com assentos vazios e
SEM PESSOES €M pé no vagao)

Namero de policiais a cada 1000
habitantes (no entorno da estagéo)

4 policiais

2 policiais (sit. Atual de Porto Alegre)

Qualidade do pavimento das calgadas
no trajeto caminhado

Més condicbes

Boas condigdes

Marcar apenas uma oval.

Alternativa A

Alternativa B
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28.

29.

Estudo sobre o comportamento dos usuarios de transporte metroferroviario durante a pandemia de COVID-19

11. Se vocé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé

escolheria? *

Situagdo 11

Alternativa A Alternativa B
Distancia de caminhada até a estagdo 200m 1100 m
Intervalo entre trens 8 minutos 5 minutos
Tarifa R$4,90 R$1,70

Lotacgio dos vagbes

1: f:lesst:las,*'ﬂ‘l1 {sem assentos vazio,
COMm pessoas em pé mas Ccom espaco
para circular liviremente)

0 pessoas/m® (com assentos vazios &
SEM PESZOAS €M pé no vagao)

MNamero de policiais a cada 1000
habitantes (no entorno da estagéo)

2 policiais (sit. Atual de Porto Alegre)

4 policiais

Qualidade do pavimento das calgadas
no trajeto caminhado

Més condicbes

Boas condigdes

Marcar apenas uma oval.

Alternativa A

Alternativa B

12. Se vocé tivesse que escolher entre duas alternativas abaixo, qual vocé

escolheria? *

Situagdo 12

Alternativa A Alternativa B
Distancia de caminhada até a estagdo 200m 1100 m
Intervalo entre trens 2 minutos 11 minutos
Tarifa R$4,90 R$1,70

Lotagdo dos vagbes

7 pesmasf’mz (impossivel se
movimentar, dificuldade de entrar e
sair do vagao)

4 pessuasf’ml (aleumas restrigbes para
=& movimentar, grande probabilidade de
contato fisico)

Numero de policiais a cada 1000
habitantes (no entorno da estagéo)

4 policiais

2 policiais (sit. Atual de Porto Alegre)

Qualidade do pavimento das calgadas
no trajeto caminhado

Boas condicdes

Mas condigtes

Marcar apenas uma oval.

Alternativa A

Alternativa B

Este conteudo nao foi criado nem aprovado pelo Google.
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