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RESUMO

NOGUEIRA, M. L. Acessibilidade ao transporte urbano: Desenvolvimento de ferramenta para
analise da percepgao dos usuarios. 2023. Tese de Doutorado (Doutorado em Engenharia
Civil) - Programa de Pés-Graduacdo em Engenharia Civil: Construcdo e Infraestrutura,
UFRGS, Porto Alegre.

Medir a acessibilidade urbana, em qualquer dos seus aspectos, ndo é facil e uma série de
medidas objetivas sdo normalmente utilizadas, e devem continuar sendo. Porém, o nivel de
agregacdo de algumas pode mascarar diferentes realidades dentro de uma mesma
populagado. Ha indicadores que, numericamente, apontam para uma situagao razoavel que
nao é exatamente um retrato fiel das diferentes realidades vivenciadas por diferentes
individuos. Surge entdo a necessidade de essas serem complementadas por formas de
medicdo que incorporem a percep¢do das pessoas para que os diagndsticos sejam mais
préximos das situagdes reais e para que as politicas sejam melhor direcionadas e passem a
ter maior alcance. Neste contexto, o objetivo geral deste trabalho é desenvolver uma
ferramenta que permita analisar a percepgdo dos residentes de um municipio sobre a
acessibilidade ao transporte urbano local. Tendo sido validada no municipio de Porto Alegre,
a partir da aplicagdo de um questionario online, foi utilizada a Analise Fatorial Exploratdria
para identificar os Fatores caracteristicos dos meios de transporte: Caminhada,
Onibus/lotagdo, Aplicativos de viagem e Bicicleta. Com eles, foi avaliado o Nivel de
acessibilidade ao transporte urbano que os cidadaos de Porto Alegre percebem ter. Com a
aplicagao de ANOVA e teste-t, foram investigadas diferengas na acessibilidade de diferentes
grupos dentro da populacdo. Dentre as consideragdes finais, sdo destacadas: as calgadas
sao percebidas mais do que como apenas um espaco para realizacido de deslocamentos,
também s&o como um lugar para convivéncia e intera¢des; a iluminagao publica se mostrou
uma carcateristica importante para o nivel de acesso dos usuarios a caminhada; os pedestres
sd0 0s usuarios que avaliam a caminhada com uma nota maior, resultado fugindo um pouco
do senso comum; com relagdo a caminhada, aqueles que utilizam veiculos proprios percebem
menor nivel de acessibilidade quanto a seguranca nas vias publicas; pedestres e ciclistas
avaliam de forma negativa a inlfuéncia do trafego de veiculos enquanto caminham; os
passageiros de Onibus/lotagdo ndo se mostram satisfeitos com a oferta do servigo e avaliam
de forma positiva o acesso aos pontos de parada; a melhor avaliagdo quanto ao nivel de
acessibilidade foi a dos passageiros de aplicativos de viagem. Quando investigadas
diferengas entre médias de diferentes Grupos, foram encontradas em: meio de transporte,
frequéncia de uso do transporte publico coletivo, grau de instrugéo, renda familiar, idade,
cor/raga e sexo/género.

Palavras-chave: acessibilidade; transporte urbano; transporte coletivo; ambiente
construido; percepgao



ABSTRACT

NOGUEIRA, M. L. Acessibilidade ao transporte urbano: Desenvolvimento de ferramenta para
analise da percepc¢ao dos usuarios. 2023. Tese de Doutorado (Doutorado em Engenharia
Civil) - Programa de Pés-Graduacdo em Engenharia Civil: Construcdo e Infraestrutura,
UFRGS, Porto Alegre.

Measuring urban accessibility, in any of its aspects, is not easy and a series of objective
measures are normally used, and should continue to be so. However, the level of aggregation
of some may mask different realities within the same population. There are some indicators
that, numerically, point to a reasonable situation that is not exactly a faithful portrayal of the
different realities experienced by different individuals. There then arises a need for these to be
complemented by forms of measurement that incorporate people's perceptions so that
diagnoses are closer to real situations and so that policies are better targeted and have greater
reach. In this context, the general objective of this work is to develop a tool to diagnose the
perception of residents of a municipality regarding accessibility to urban transport. Having been
validated in the city of Porto Alegre, based on the application of an online questionnaire,
Exploratory Factor Analysis was used to identify the specific factors of the means of transport:
Walking, Bus/bus, Travel apps and Bicycle. With them, the level of accessibility to urban
transport that the citizens of Porto Alegre perceive they have was assessed. Using ANOVA
and t-test, differences in the accessibility of different groups within the population were
investigated. Among the final considerations, the following stand out: sidewalks are perceived
as more than just a space for traveling, they are also a place for coexistence and interactions;
public lighting proved to be an important feature for users' level of access to walking;
pedestrians are the users who rate the walk with a higher rating, a result that deviates a little
from common sense; in relation to walking, those who use their own vehicles perceive a lower
level of accessibility in terms of safety on public roads; pedestrians and cyclists negatively
evaluate the influence of vehicle traffic while walking; bus/bus passengers are not satisfied
with the service offered and evaluate access to bus stops positively; the best assessment
regarding the level of accessibility was that of travel app passengers. When differences were
investigated between the means of different groups, they were found in: modes, frequency of
use of public transport, level of education, family income, age, color/race and sex/gender.

Key words: accessibility; urban transport; public transport; built environment; perception
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1. INTRODUGAO

No relatério da Conferéncia de Estocolmo, considerada o primeiro grande marco internacional
sobre o meio ambiente, é definido que o ndo crescimento ndo poderia ser uma politica viavel
para nenhuma sociedade e que é necessario repensar 0s conceitos tradicionais dos
propositos basicos do crescimento (Nagbes Unidas, 1972). Do seu processo preparatoério,
emergiram certas prioridades que exigiam acdo urgente e em larga escala, dentre elas o
abastecimento de agua, a despoluicdo dos oceanos e dos mares e alternativas para a crise
urbana. Apés 11 anos, as Nacgdes Unidas estabeleceram a Comissdao Mundial sobre o Meio
Ambiente e Desenvolvimento com a finalidade de redigir um relatério sobre o meio ambiente

€ a problematica global considerando o mundo pés ano 2000 (Nagdes Unidas, 1983).

Atendendo a solicitacdo de "uma agenda global para a mudancga", foi publicado o Relatério
Brundtland, também conhecido como “Nosso Futuro Comum” (Nagdes Unidas, 1987). Apds
mencionar questdes associadas ao crescimento populacional, incluindo que a quantidade de
pessoas nao € o ponto crucial, e sim como elas se relacionam com os recursos disponiveis,
e apontar o transporte como uma importante fonte de poluicdo, o relatério apresenta a
revolugao urbana ocorrida no século XX como um desafio, principalmente para os paises mais

pobres.

Passadas trés décadas, dois desafios urbanos apontados no relatério se confirmaram. O
primeiro foi a urbanizagdo em si, visto que novas projegdes das Nagdes Unidas (2019)
continuam apontando que o futuro da populagao mundial é urbano e que em 2050 dois tergos
das pessoas vivera em cidades. Além disso, sendo o advento da industria automotiva um
avango tecnolégico, que evidentemente consume recursos, e a motorizacdo sendo uma das
maneiras como as pessoas se relacionam com tais recursos, tem-se entao o segundo desafio
confirmado. Nesse sentido, Jones (2014) e Hopwood e Mellor (2007) descrevem a evolugao
da mobilidade urbana como o resultado de interacbes complexas e mutaveis e que a sua
“‘demanda” é influenciada por padrdes demograficos ligados ao crescimento e mudancgas
sociais que geram novos padrées de consumo. Especificamente no Brasil, autores como
Portugal e Mello (2017), Vasconcellos (2012; 2014) e Duarte et al. (2012) destacam a
importancia de compreender a forma de urbanizagdo e motorizagdo no pais, resultantes de

politicas publicas inadequadas.

Dois importantes topicos do debate acerca da mobilidade urbana sao, portanto, a urbanizagao
e a industria automotiva. O primeiro, muitas vezes respaldado por medidas inadequadas de

planejamento e controle do uso do solo, fez, com que cidades se espraiassem e aumentassem
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as distancias percorridas diariamente pela populagdo. Esta situacado ajuda a induzir os
cidadaos a “optarem” por algum meio motorizado para seus deslocamentos. O segundo,
dotado de seu poder econémico e politico e amparado em algumas politicas publicas que
geram distor¢des de mercado, ganhou espaco gracas, também, a qualidade quando

comparada ao transporte publico coletivo.

Vasconcellos (2012) relata que a partir da década de 1970 cresceu a importancia dada aos
automdveis em fungdo da modernizagdo econémica que reorganizou 0 espacgo urbano no
Brasil. O autor ainda aponta que, frente a crises econdmicas e dentro de regimes politicos
autoritarios, as politicas de transporte fizeram com que 0s carros ocupassem em excesso 0
espaco de circulagdo e consolidaram algumas desigualdades entre aqueles que podem e
aqueles que nao podem adquirir o seu veiculo. Vale lembrar de um lema bastante famoso
dentre as campanhas eleitorais no pais: “governar & abrir estradas”. Ele foi usado por
Washington Luis em 1920, 50 anos antes ao periodo mencionado por Vasconcellos (2012), e
serve para mostrar que a inclinagdo das politicas publicas brasileiras para a industria

automotiva é ainda mais antiga.

Ja na perspectiva do processo de urbanizagao no pais, Pedro et al. (2017) colocam que ele
nao é apenas acelerado, mas também desordenado e caracteristico das cidades
principalmente de maior porte, 0 que aumenta a complexidade que envolve o atendimento
das necessidades da populagdo. Os autores entdo salientam que a preocupagdo com a
sustentabilidade se torna importante para o planejamento dos transportes integrado ao

desenvolvimento urbano.

O rapido crescimento dos centros urbanos e o0 aumento da motorizagdo vém desconfigurando
o papel das cidades: proporcionar qualidade de vida e qualidade de circulagédo (Duarte et al.,
2012). Uma caracteristica de quase todas, independentemente da sua localizagcédo, economia
e grau de desenvolvimento, € que as pessoas que ainda utilizam os espagos publicos em
grande numero sao cada vez mais maltratadas (Gehl, 2015). Caso a¢des ndo sejam tomadas
nos ambitos politico, tecnolégico, académico e em qualquer outra area que se relacione com
a mobilidade urbana, tanto o espraiamento quanto o aumento da quantidade de veiculos
motorizados em circulagéo tendem a se intensificar. Segundo Lerch (2017), a urbanizagao &
uma das quatro megatendéncias demograficas mundiais e proje¢des da Organizagdo das

Nagodes Unidas (2019) apontam que dois ter¢os das pessoas vivera em cidades em 2050.

Os impactos negativos que este cenario pode gerar preocupam, pois, a natureza e a forma
do ambiente urbano sdo um determinante critico da sustentabilidade na sociedade. A cidade
€ responsavel diretamente por grande parte da energia consumida e por influenciar

indiretamente os padrbes de consumo cotidianos (Rickwood et al., 2008). As principais
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caracteristicas do uso do solo que impactam no comportamento das viagens e, portanto, na
energia consumida e nas emissdes geradas, sdo: a densidade, o uso do solo e as distancias

entre as origens e destinos e os terminais de transporte publico (Wee, 2011).

O transporte ja é a terceira maior fonte de emissées diretas de CO,. Houve um aumento de
29% entre 2000 e 2016, ano em que o setor produziu cerca de 23% das emissdes globais
relacionadas com a energia. Em 2014, ele foi responsavel por 14% das emissdes globais de
Gases de Efeito Estufa (SLOCAT, 2018). Dentre as emissbes do setor, os automoveis,
motocicletas e vans respondem por aproximadamente 49%, enquanto o transporte coletivo
(6nibus e ferrovias) por 7%, mesmo que este ultimo cubra um quinto da demanda global

segundo dados da Agéncia Internacional de Energia (AIE, 2016).

Em 2018, foi o setor que mais consumiu energia, cerca de 29,1% do total, principalmente a
partir de recursos energéticos nao renovaveis (AIE, 2020a). A Organizagdo para a
Cooperagao e Desenvolvimento Econdmico (OCDE, 2019) prevé que a demanda por metais
para a produgcado de novos veiculos ira crescer 2,2% e 3,5% até 2060, nos seus paises
membros e nao membros, respectivamente. Com a dependéncia continua do petréleo,
significa que quase todo o crescimento no uso de energia para transporte se traduz
diretamente em maiores emissodes (AIE, 2016) e reduzi-las ao longo dos préximos 50 anos &
uma tarefa desafiadora e exige mudangas estruturais nos modos de transporte e nas formas

de energia com baixo teor de carbono, além de maior foco no uso mais eficiente (AIE, 2020b).

Outro impacto negativo é a inseguranga gerada. A Organizagdo Mundial da Saude (OMS,
2018) estima que aproximadamente 1,35 milhdo de pessoas morrem por ano em acidentes
de tréansito, o que custa a maior parte dos paises 3% do seu Produto Interno Bruto. O que
mais choca, evidentemente, sdo as vidas perdidas e o relatério aponta que mais da metade
delas sado de pedestres, ciclistas e motociclistas, ou seja, os usuarios mais vulneraveis. As
lesdes causadas pelo transito sdo a principal causa de morte de criangas e jovens de 5 a 29
anos. Um dado interessante é o fato das taxas de mortalidade terem estabilizado quando
considerado o efeito do crescimento da populagao, observada em paises mais ricos. Isso se
deve a infraestrutura mais segura para proteger os mais vulneraveis e a legislagdo mais
severa e que se faz cumprir. Nos paises de baixa e média renda a realidade é outra: neles,
ocorrem 93% das fatalidades nas estradas, embora tenham aproximadamente 60% da frota
do planeta. Isso ajuda a ilustrar uma desigualdade que o transporte, quando inadequado,

consolida.

Quanto as politicas publicas, Jones (2014) apresentou evidéncias empiricas sobre a eficacia
da abordagem da cidade como um centro de atividades acessiveis. Segundo o autor, medidas

politicas podem estabilizar o processo de motorizagédo ou até mesmo reduzi-lo. Ele observou,
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particularmente em cidades europeias, a dissociacado entre o crescimento do trafego e o
econdmico, como em Paris e Viena, que avancaram para sistemas mais sustentaveis, com
menor pressao sobre a rede rodoviaria, reduzindo o congestionamento e a poluicdo do ar,

melhoraram a eficiéncia dos transportes e, consequentemente, a qualidade de vida urbana.

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Publicos, nas abordagens anteriores, quando os
primeiros estudos sobre mobilidade urbana e suas politicas ocorreram, os esforcos eram
voltados para atender ao aumento da demanda de veiculos por meio da expansao do sistema
viario (abordagem norte-americana) ou a moderagao do trafego por meio da expansao do
transporte publico juntamente com a limitacdo do uso de carros em areas centrais (abordagem
europeia) (ANTP, 2015). Neste novo paradigma, o espago publico deixa de servir
simplesmente para a passagem de pessoas e cargas e o papel da convivéncia, onde as

diferencgas séo reconhecidas e valorizadas, ganha importancia.

Trata-se da Mobilidade Urbana Sustentavel, que pode ser definida entdo como o resultado de
um conjunto de politicas de transporte e circulagdo com o objetivo de proporcionar o0 acesso
amplo e democratico ao espacgo urbano (Brasil, 2004a). Segundo a publicacao, isso ocorre
por meio da priorizagdo dos modos ativos (caminhada e bicicleta) e coletivos, de forma que
nao gere segregacoes espaciais, seja socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel. A

definicao é finalizada com a énfase de que deve ser baseada nas pessoas e nao nos veiculos.

Este novo enfoque facilitou um debate quanto aos principais objetivos dos transportes, a
mobilidade ou o acesso, € quanto a preocupacoes politicas de inclusao social e estilos de vida
mais sustentaveis (Jones, 2014). Vasconcellos (2012) complementa afirmando que o
Planejamento da Mobilidade, ao contrario do que afirmam as visées tradicionais, nao esta
submetido exclusivamente a especializacdo matematica dos engenheiros. Ele é tdo ou mais
politico dos que as demais técnicas de interveng¢ao, uma vez que distribui o espago escasso
entre interesses conflitantes. Sendo assim, depois de muitos anos, acumulou-se razoavel
conhecimento em relagao a conexao entre forma fisica e comportamento humano e ha varias

informagdes sobre o que pode e deve ser feito (Gehl, 2015).

Neste sentido, é importante ressaltar que a mobilidade sustentavel é promovida pela
acessibilidade fisica, social e ambiental. Segundo Litman (2003), ela avalia a capacidade de
pessoas e empresas de usufruirem de bens, servicos e atividades desejadas e, ja que o
acesso € o0 objetivo da maioria dos transportes, esta € a melhor abordagem a ser usada. O
papel de instrumento promotor da acessibilidade enfatiza estratégias sensiveis a agbes de
integracao entre transporte e uso do solo, bem como uma conexao entre elas e as mudancgas

requeridas nos atuais padrdes de mobilidade (Portugal e Mello, 2017).
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No contexto de uma mobilidade plural, para que uma cidade sustentavel acessivel se torne
uma realidade, ela requer o apoio ativo da sociedade e novas formas de comunicagao entre
especialistas e cidadaos, por meio de novos foéruns para discussao e o envolvimento de todas
as principais partes interessadas. A aceitabilidade publica é fundamental para a
implementacdo bem-sucedida deste novo paradigma e deve envolver a comunidade e as
partes interessadas, assumindo o compromisso com o processo de discussdo, tomada de
decisado e implementacao (Banister, 2008). Esta necessidade é apontada desde o inicio do

conceito, apresentado pelas Nagdes Unidas (1987).

Os cidadaos tornaram-se muito ativos na reivindicagao por um urbanismo voltado as pessoas
(Gehl, 2015). Hickman et al. (2009) apontam ser crucial o envolvimento das partes no
processo de pensar a acessibilidade para que se possa obter um progresso real no sentido
de um uso integrado do sistema de transporte que respeita as preocupag¢des ambientais,
sociais e econbmicas. Os autores afirmam que muitas vezes nao € o conhecimento e a

pesquisa que faltam, mas a sua aplicacao efetiva na pratica.

Geurs e Wee (2004) complementam reforcando a amplitude do conceito e do papel importante
da acessibilidade na formulagao de politicas, apesar de ser frequentemente um construto mal
compreendido, mal definido e mal medido. Mega e Pedersen (1998) afirmam que o
desenvolvimento de indicadores para politicas urbanas pode ser um importante instrumento
de promocao da participagcao cidada, sendo fundamental conhecer como os cidadaos
valorizam os diferentes campos de agao e intervengéo. Para Neves et al. (2017), identificar a
percepgéo da populagédo sobre o espacgo urbano, ou seja, por onde ela circula, proporciona
informagbes que auxiliam na formulagdo de estratégias para estimular a selegdo e o

consequente uso das modalidades mais sustentaveis.

Analisar a percepc¢ao da populagcao quanto a acessibilidade urbana ajuda a descrever a
experiéncia individual de cada pessoa, ao invés de assumir que a sua oferta é consistente
com os resultados de uma medi¢ao objetiva em um bairro especifico ou mesmo uma cidade
inteira. Um nivel mais elevado de acessibilidade também pode ajudar os usuarios em potencial
a darem o primeiro passo em diregdo a um padrdo de vida com deslocamentos mais
sustentaveis, alinhados com os objetivos das politicas de mobilidade urbana sustentavel
(Lattman, Olsson et al., 2016).

A analise da percepg¢ao dos cidadaos também abre caminho para a integragao da politica de
inclusao social em varios niveis, uma vez que, a partir de uma amostra representativa da
populagao, ela ndo mascara a realidade de determinados grupos minoritarios (Lattan, Friman
et al., 2016). Neste sentido, visto que a acessibilidade é tida como uma pré-condigéo para

politicas inclusivas, entdo também é para a justiga social (Farrington, 2007). Esta percepcéo,
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se adotada pelos tomadores de decisdo no direcionamento de recursos de transporte e
intervengdes urbanas para onde e para quem mais faz falta a acessibilidade, gera beneficios
como a reducao da exclusao social, aumento do bem-estar e qualidade de vida (Budd e
Mumford, 2006; Curl et al., 2011; Lotfi e Koohsari, 2009).

E fundamental entender que medidas objetivas sdo importantes e devem continuar sendo
calculadas e monitoradas, mas elas por si sé nao garantem o atendimento das necessidades
dos cidadados. A forma como indicadores sao estabelecidos muitas vezes agregam
informacdes de grupos diferentes da populagao e escondem realidades nas quais as politicas
publicas deveriam estar mais focadas. Neste contexto, este trabalho defende a tese de que
medidas subjetivas, ou seja, a percepgio das pessoas devem ser melhor compreendidas para
que possam ser usadas, em complemento as convencionais, para (re)direcionar as politicas
publicas que definem a forma da cidade, as alternativas de transporte que serao ofertas, em
como esta oferta ocorre, portanto como as pessoas se deslocam e, consequentemente, aquilo
que elas vao usufruir. Outra tese defendida, em conjunto com uma série de trabalhos, é que
elas tém potencial para serem utilizadas futuramente como um indicador social (Budd e
Mumford, 2006; Farrington e Farrington, 2005; Farrington, 2007; Lattman, Friman et al., 2016;
Lotfi e Koohsari, 2009; Stanley e Vella-Brodrick, 2009).

A acessibilidade requer uma abordagem clara e inovadora pensando no futuro da cidade em
termos da realidade (o0 que ja esta Ia) e a desejabilidade (o que se quer ver) (Banister, 2008).
Portanto, é importante desenvolver uma visao nao tradicional sobre o tema para que possam
surgir novas solugdes (Vasconcellos, 2012). Com este intuito, os objetivos deste trabalho sao

apresentados na sequéncia.

1.1 Objetivos do trabalho

1.1.1  Objetivo geral

O objetivo geral deste trabalho € desenvolver uma ferramenta que permita analisar a

percepcao dos residentes de um municipio sobre a acessibilidade ao transporte urbano local.
1.1.2 Objetivos especificos

A partir do objetivo geral, foram estabelecidos os seguintes objetivos especificos:

a) identificar as principais variaveis observaveis dos meios de transporte urbano

municipal percebidas pelos cidadéos;
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b) elaborar um questionario sobre a percep¢ao dos residentes de um municipio sobre o

seu acesso ao transporte urbano local;

¢) validar o questionario no municipio de Porto Alegre, realizando um estudo de caso;

d) identificar os fatores caracteristicos do transporte urbano no municipio de Porto Alegre,

com base na percepcao dos seus residentes;

e) investigar sobre a percepgdo das pessoas quanto ao nivel de acessibilidade ao

transporte urbano em Porto Alegre.

1.2 Classificagao da pesquisa e Estratégias de desenvolvimento

A classificagdo desta pesquisa se deu conforme Prodanov e Freitas (2013).
Do ponto de vista da sua natureza

Do ponto de vista da sua natureza, trata-se de uma pesquisa Aplicada pois objetiva gerar
conhecimentos para aplicacao pratica dirigidos a solugéo de problemas especificos, além de

envolver verdades e interesses locais.
Do ponto de vista dos seus objetivos

Do ponto de vista dos seus objetivos, parte da pesquisa é classificada como Exploratdria.
Trata-se da sua fase preliminar, quando foram estabelecidos o seu delineamento, limitacdes
e 0s seus objetivos. Como estratégia de desenvolvimento, foi realizado um levantamento
bibliografico e documental, além de participagdo em grupos de pesquisa, congressos,

palestras e debates sobre a revisdo do Plano Diretor de Porto Alegre.

Em etapa posterior, a pesquisa é classificada como Descritiva, pois visa descrever as
caracteristicas de determinadas populacdes e relagdes entre variaveis, sem interferéncia do
pesquisador. Como estratégia de desenvolvimento, a coleta de dados ocorre por meio da

aplicagdo de um questionario junto da populagao.
Do ponto de vista dos procedimentos técnicos

Do ponto de vista dos procedimentos técnicos, foi realizada uma pesquisa Bibliografica para
definicdo do escopo do trabalho. Por ser constituida de uma coleta de dados concentrada na

cidade de Porto Alegre, a pesquisa é classificada também como Estudo de caso.
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Do ponto de vista da forma de abordagem do problema

Do ponto de vista da forma de abordagem do problema, a pesquisa tem duas etapas. A
primeira € Qualitativa, quando foi realizada a pesquisa Bibliografica e Documental. A segunda
é classificada como Quantitativa, visto que a percepgdo da populagado foi traduzida em

numeros e posteriormente utilizados recursos e técnicas estatisticas para as analises.

1.3 Delimitagdes e limitacdes do trabalho

Este trabalho delimita-se em analisar as percep¢des dos cidadéos da cidade de Porto Alegre
quanto ao seu nivel de acessibilidade ao transporte urbano, onde a escala foi validada.
Ressalta-se que a analise se refere a dimensao da cidade onde a acessibilidade ao transporte
urbano é promovida, principalmente, por meio das condigdes do ambiente construido (andar
e pedalar) e de veiculos motorizados e, conforme o paradigma da Mobilidade Urbana
Sustentavel e as diretrizes da Lei da Mobilidade Urbana (Brasil, 2012a), a prioridade deve ser

do transporte publico coletivo como alternativa mais sustentavel.

Devido ao escopo de sustentabilidade deste trabalho, as medidas subjetivas focam na
percepgdo com relagdo aos modos mais sustentaveis. Os seguintes meios foram
considerados: caminhada, trem, énibus/lotagao, aplicativos de viagem, taxi e bicicleta. Outra
delimitacao refere-se ao conceito de cidade no qual esta tese esta inserida. Apesar de cidades
inteligentes e cidades sustentaveis terem definigbes amplas e até mesmo proximas, ha uma
pequena diferenga entre elas pois as primeiras tém um enfoque mais voltado para a inovagao
tecnoldgica. Nas sustentaveis, apesar de incorporarem tais inovagdes, o foco principal € na
mudanca de perspectiva dos tomadores de decisao ao incentivarem que a populacido mude
seu comportamento e isso seja percebido por meio de deslocamentos mais sustentaveis,

como o transporte ativo e publico coletivo.

Uma limitagdo deste trabalho é ndo medir de forma objetiva aspectos diretamente
relacionados a dimenséo do bairro, devido a grande quantidade de informagdes que seria
necessaria e que inviabilizaria o desenvolvimento desta pesquisa nos prazos do
PPGCI/UFRGS.
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2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 A sustentabilidade e a Mobilidade Urbana

No ambito social, o desenvolvimento de estratégias de transporte e uso do solo tende a
depender de contribuicdes de grandes modelos estratégicos. Lucas et al. (2007), a partir das
experiéncias com a adaptacao dos resultados de modelos de ponta na época, constaram que
a capacidade técnica para avaliar este tipo de implicacdo do transporte continua a ficar muito
aquém daquela para avaliar as econdmicas e ambientais. Apesar disso, concluem o trabalho

ressaltando a importancia de trazer a questao da sustentabilidade social a tona.

Litman (1999) destaca que impactos ecoldgicos de longo prazo (como mudangas climaticas)
e objetivos sociais (como habitacdo) sdo particularmente dificeis de avaliar. Além disso, é
dificil saber o quanto uma sociedade em crescimento econémico deve ceder para reduzir tais
efeitos. No entanto, segundo o autor, existem muitas estratégias que fornecem beneficios
econdmicos, sociais e ambientais. Elas envolvem a reducgéo de distor¢des do mercado, muitas
associadas a tecnologias e praticas de gerenciamento ultrapassadas, e acabam incentivando

viagens ineficientes.

O aumento destas distorgoes faz com que aumentem também as viagens com veiculos acima
do que €& economicamente ideal e considerado sustentavel. Alguns exemplos séo
apresentados por Litman (2007): custos relativamente baixos para o uso de rodovias e
estacionamentos, impactos ambientais ndo compensados, praticas de planejamento de
transporte tendenciosas, como financiamento rodoviario e modelagem que ignora o efeito do
trafego gerado e praticas de planejamento urbano que favorecem o desenvolvimento voltado

para veiculos individuais.

Levine e Inam (2004) trazem um contraponto ao ultimo exemplo citado por Litman (2007),
relacionado a coordenagao entre uso do solo e transporte. Segundo os autores, a ideia de
"manipular" os usos implica que a alternativa é de alguma forma auto-organizada ou baseada
no mercado e subestima a extensdo em que as intervengdes de planejamento impdem um
modelo orientado para o automadvel na maioria dos novos empreendimentos. Ao invés de uma
falha de mercado, a escassez de alternativas de expansao ordenada pode ser uma falha de
planejamento, resultado da exclusao regulatéria municipal (considerando que o trabalho esta
inserido no contexto norte-americano). Levine e Inam (2004) argumentam que a incerteza nos
beneficios do comportamento em viagens dificimente justificaria a continuagédo das
regulamentagdes excludentes e que, portanto, este dnus deve ser atribuido as politicas

urbanas.
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A Associagao Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2017) destaca trés tipos de agdes

que impactaram o aumento da posse de automdéveis e motocicletas no Brasil:

a) o amadurecimento de politicas de incentivo generalizado a produgao de motocicletas
em meados da década de 1990, com concessao de varios de tipos de facilidades a
sua aquisicdo. Duas consequéncias negativas foram: (1) sem um programa de
melhorias na formagao de condutores que os alertasse sobre 0s riscos maiores, este
passou a ser o principal fator de morte nas vias brasileiras e (2) transferéncia de
viagens do transporte coletivo para a motocicleta, agravando a sustentabilidade
financeira do sistema;

b) as politicas de pregos dos combustiveis na década de 2000 frequentemente levaram
a aumentos maiores no custo do diesel, com grande peso nos custos operacionais dos
6nibus, e a menores na gasolina, reduzindo o custo operacional dos veiculos;

c) aprovagao em 2003 da produgéo do automovel com mil cilindradas e concessao de
varios tipos de incentivo a sua aquisigdo. Segundo a Associagao, ao contribuir para o
rapido crescimento da motorizagdo no pais e, portanto, com o aumento do
congestionamento e poluigdo nas cidades, esta deciséo esta por tras da reducdo do
desempenho operacional dos 6nibus, cuja velocidade nas cidades de maior porte,

aumentando seus custos de operagao e o valor da tarifa dos usuarios.

Com a globalizagao, as cidades atraem mais recursos e exportam residuos para além de suas
fronteiras, tendo um impacto desproporcional nos ecossistemas naturais e na biosfera como
um todo (Newman e Jennings, 2008). Os mercados atuais tendem a responder as demandas
dos usuarios por automdveis e servigcos relacionados (combustivel, reparos, acessorios e
estacionamento), enquanto outros modos sao frequentemente limitados e inferiores (Litman,
2020). O autor ainda menciona a dificuldade e o perigo de caminhar e andar de bicicleta na
maioria das comunidades norte-americanas, além do transporte publico ser inconveniente,
dos modos ativos serem mal integrados e as informagdes sobre alternativas serem dificeis de

obter.

A dominagao da ideologia do automoével, como se refere Vasconcellos (2012), mostra como
em muitas cidades o veiculo é tido como prioridade em detrimento ao pedestre. Um exemplo
é o fato de o governo municipal ser o responsavel pela manutengdo apenas do leito
carrogavel, considerando a via por onde trafegam os carros como um problema publico, e ndo
as calcadas, por onde as pessoas precisam caminhar. Outro exemplo é a construgcédo de
degraus altos nas calgadas em vias ingremes pelos proprietarios das residéncias, que nivelam
0 piso da garagem até o meio-fio para garantir maior conforto a quem esta no automovel,

mesmo que iSso possa ocasionar acidentes envolvendo os pedestres.
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Ha duas explicagcdes para estas inadequacdes das alternativas: falta de demanda ou
demanda latente devido ao planejamento nao responsivo. Segundo Litman (2014), determinar

se as opgoes disponiveis sao suficientes pode ser dificil porque:

a) os sistemas de transporte sio integrados. A baixa demanda por uma opg¢ao (como
uma ciclovia com poucos ciclistas) pode refletir a auséncia de estacionamentos para
bicicletas nos destinos, ao invés da falta de demanda;

b) a qualidade do servigo é importante. O niumero de passageiros do transporte publico
diminuir 2 medida que a renda da populacdo aumenta pode indicar que os usuarios
desejam maior qualidade, ao invés de uma falta absoluta de demanda por esses
modos;

c) muitas opgdes de transporte experimentam economias de escala e requerem uma
massa critica para serem eficazes, portanto, os programas de pequena escala podem
nao refletir a verdadeira demanda potencial;

d) as demandas mudam com o tempo. Opg¢des com pouca demanda no passado podem
se justificar devido a tendéncias demograficas e econdmicas. O envelhecimento da
populacdo, o aumento dos precos dos combustiveis e maiores preocupacdes com a

saude, por exemplo, podem aumentar a demanda futura por modos alternativos.

E fato que quando a populagdo carece de alternativas sustentaveis de transporte e uso do
solo, os padrdes de mobilidade resultantes ndo sdo necessariamente os melhores. No Brasil,
por exemplo, dados do Sistema de Informacgao da Mobilidade Urbana (Simob/ANTP) chamam
a atencdo (ANTP, 2017). Considerando municipios com mais de 60 mil habitantes em 2003
(primeiro ano da série histérica), verificou-se que até 2014 a populagcéo, o emprego e a renda
tiveram um crescimento entre 21 e 36%, enquanto o da quantidade de veiculos foi de 111%,
ou seja, foi cinco vezes maior que o crescimento da populagéo e trés vezes maior que o da
renda. Ao retirar o efeito do aumento da populagéo, a maior quantidade de veiculos nas ruas
volta a se destacar, aumentando 75%, contra 7% do crescimento da quantidade de empregos

per capita e 12% da renda média mensal per capita.

Ao longo deste periodo, Vasconcellos (2014) destaca que nao houve politica consistente e
permanente de desenvolvimento urbano no Brasil e que, diante da auséncia ou da ineficacia
do Estado na regulagéo dos conflitos de uso e ocupagao do solo, tanto os grupos de baixa
renda quanto os de média e alta usaram estratégias para gerar o novo espago urbano que
Ihes interessava. O autor ainda enfatiza que o processo de urbanizacdo e o rapido
crescimento populacional no pais é associado a grande disparidade de oportunidades entre

os brasileiros, com processos que geram desigualdades e assimetrias entre as regides.
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Um contraponto a ideia negativa do uso do automovel foi discutida por Dudson (1998), que
analisou o futuro dos automodveis nas cidades com base no desenvolvimento de tecnologias
até entdo emergentes. Ele argumentava que os automdveis se tornariam sustentaveis e
usados para mais viagens, ndo para menos. Contudo, para que esta previsdo se torne
realidade, com base nas discussbes do proprio autor, sdo necessarios maiores avangos nos
projetos dos veiculos, no consumo de energia e no dimensionamento das vias. Acrescenta-
se a isso, a necessidade das politicas publicas de transporte estarem direcionadas para

questdes de sustentabilidade.
2.1.1.1 Consumo de energia e emissao de poluentes pelos transportes

A sustentabilidade da sociedade é fortemente influenciada pela natureza e forma da cidade,
pois essa € responsavel direta por grande parte da energia consumida e influencia
indiretamente os padrées e modos de consumo nas atividades rotineiras (Rickwood et al.,
2008). Segundo os autores, ha evidéncias claras, por meio de comparagdes intra e
intermunicipais de que cidades com maiores densidades populacionais e orientadas para o

transporte publico consomem menos energia per capita.

Segundo Crippa et al. (2019), desde o inicio do século XXI, as emissdes globais de Gases de
Efeito Estufa (GEE) cresceram em comparacao as trés décadas anteriores, principalmente
devido ao aumento das emissées de CO, da China, india e outras economias emergentes.
Com base nas estimativas do Banco Interno de Dados de Emissdes da Comissao Europeia
para Pesquisa Atmosférica Global, EDGAR (European Commission’s in-house Emissions
Database for Global Atmospheric Research), os autores confirmam a continuidade desta
tendéncia em 2019, quando as emissdes globais de CO, fdssil causadas pelas atividades
humanas aumentaram 0,9% em relagéo a 2018 e atingiram 38,0 Gt (gigatoneladas) de CO..
Segundo a Agéncia Internacional de Energia (AIE, 2020b), mesmo com uma estimativa
ligeiramente menor, de 33 Gt de CO,, as emissdes de CO; oriundas da queima de combustivel

féssil atingiram um recorde em 2019.

Atras somente do setor de energia, em 2019 o transporte foi a segunda maior fonte de
emissoes diretas de CO2 na atmosfera, sendo que nos 9 anos anteriores ja havia sido o setor
responsavel por queima de combustiveis fésseis que mais havia crescido em todo o mundo
(SLOCAT, 2021). Segundo a mesma fonte, em 2018 o transporte produziu cerca de 14% das

emissdes globais de GEE como é apresentado na Figura 1.
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Figura 1: Parcela de emissdes do transporte, por modo, em 2018
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As emissdes da aviacao e do transporte maritimo tém aumentado recentemente a uma taxa
mais rapida do que para os demais modais. Contudo, o consumo de energia e as emissdes
também continuaram a aumentar em todos os meios rodoviarios, particularmente no
transporte de carga. Como resultado, a participagdo rodoviaria nas emissdes totais dos
transportes permaneceu relativamente estavel em cerca de 75% do total das emissdes dos
transportes desde a virada do século (AIE, 2020c). Considerando somente o transporte de
passageiros, os carros, motocicletas e vans respondem por aproximadamente 49% das
emissdes de CO,, contra os 7% gerados pelo transporte coletivo (6nibus e ferrovias), apesar

deste cobrir um quinto da demanda global (AIE, 2016).

Além das emissdes, o transporte também é um grande consumidor de energia e recursos
materiais. Em 2018, foi o setor que mais consumiu energia no mundo, cerca de 29,1% do
total, principalmente a partir de recursos energéticos nao renovaveis (AIE, 2020a). Um
exemplo se da pela producao de veiculos motorizados que requer grandes quantidades de
materiais. Segundo a Organizacdo para a Cooperagcao e Desenvolvimento Econdmico
(OCDE, 2019), em 2017 esta industria consumiu 7% e 3% de metais ferrosos nos paises
membros e ndo membros da OCDE, respectivamente. A Organizagcdo ainda prevé que a
demanda por metais nessas regides crescera um fator de 2,2 e 3,5, respectivamente, entre
2017 e 2060.

Desta forma, a dependéncia continua do petrdleo significa que quase todo o crescimento no
uso de energia para transporte se traduz diretamente em maiores emissodes (AIE, 2016) e
reduzi-las ao longo dos proximos 50 anos € uma tarefa formidavel e exige mudancgas

estruturais nos modos de transporte e nas formas de energia com baixo teor de carbono, além
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de maior foco no uso mais eficiente da energia (AIE, 2020b). Para que o setor, que esta em
uma transicao critica, atenda a uma mobilidade projetada com maior sustentabilidade e a
demanda e, simultaneamente, reverta o crescimento das emissoes de CO2, é necessario
aprofundar e/ou implementar medidas de eficiéncia energética para que se possa cumprir com
uma agenda de sustentabilidade (AIE, 2020c).

Banister (2019) reforca a questdo das mudancas climaticas que, segundo ele, se tornaram
um tépico de importancia global a medida que agdes imediatistas se tornam mais comuns e
as metas estabelecidas na Conferéncia do Clima em 2015, a COP-21 realizada em Paris,
estdo se tornando quase impossiveis de alcangar. Segundo o autor, mudangas na magnitude
prevista ndo podem ser alcangadas apenas pela inovagao tecnologica e o transporte tem um

papel fundamental a desempenhar neste avango.
2.1.1.2 Necessidade de mudangas de paradigmas

Quanto as politicas de transporte, no contexto europeu, a mobilidade urbana evoluiu
substancialmente a partir de meados da década de 1960 de um interesse em atender ao
crescimento da posse de automoveis por meio de grande expansao de estradas para a énfase
atual em reduzir o uso de carro, incentivando viagens sustentaveis e promovendo cidades
habitaveis com uma alta qualidade de vida (Jones, 2014). Isso pode ser observado em muitas
cidades europeias, onde houve um rapido aumento na aquisicdo de veiculos, seguido de
estabilizacdo e agora declinio. Para o autor, esta mudanca pode estar relacionada com as
transicbes no paradigma da politica de transporte, fortemente influenciado por uma gama
crescente de disciplinas académicas, muitas das quais contribuiram para modificar a coleta
de dados, modelagem e metodologias de avaliagdo. Cabe ressaltar dois aspectos

apresentados na sequéncia.

O primeiro diz respeito ao paralelismo entre a evolugao das politicas de transporte e as
mudancgas nas perspectivas conceituais nas abordagens dos sistemas de transporte, muitas
delas decorrentes das ja mencionadas disciplinas académicas. Por um lado, Jones (2014)
observou que as politicas de transporte das cidades mais avangcadas em termos de

sustentabilidade estdo em um terceiro estagio:

a) no estagio inicial, o crescimento econémico urbano leva a um rapido aumento no
numero de automdveis e consequentemente o foco da politica € atender o “inevitavel”
crescimento do trafego e geralmente € acompanhado por politicas urbanas que
introduzem um padrao de zoneamento e configuragéo de ruas que favorecem o carro

ao invés de alternativas sustentaveis. Isso normalmente esta associado ao
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desenvolvimento ou expansao da industria automobilistica nacional e muitas cidades
neste estagio usam cidades da América do Norte como modelo;

com um espaco fisico muitas vezes restrito, que ndo acomoda todo o crescimento até
entao ocorrido, ha a necessidade de transferir parte dele para outras alternativas. No
segundo estagio entéo, o foco da politica passa a ser o de deslocar as pessoas de
maneira mais eficiente e o modo pelo qual esse movimento ocorre passa a ser
secundario. Na pratica, assim que esta transigcao politica inicia, ela é frequentemente
articulada em termos de acomodar o maximo possivel de trafego de automéveis e, em
seguida, encorajar o restante a usar outras alternativas. Neste sentido, o transporte
coletivo ganha destaque;

com base nas projecdes de aumento das populagdes urbanas acompanhadas por um
reconhecimento muito maior da importancia das cidades como centros de atividades
econbmicas, sociais e culturais, houve um aumento do interesse politico em
proporcionar uma melhor qualidade de vida urbana, estimulando uma nova mudanca:
a cidade como um centro de atividades. Esta nova perspectiva facilitou um debate
fundamental sobre os objetivos principais da politica de transporte — o de atender a
mobilidade ou o de fornecer acessibilidade as atividades, que podem nao exigir
nenhum movimento fisico. A relevancia desta perspectiva vem aumentando, com

preocupacgodes politicas sobre inclusao social e estilos de vida mais sustentaveis.

Paralelamente, Litman (2003) apresenta as diferentes perspectivas nas abordagens dos

sistemas de transporte:

a)

trafego. Refere-se ao movimento do veiculo e assume que a principal forma de
melhorar a qualidade do sistema de transporte € aumentar a quilometragem e a
velocidade do carro. Sendo assim, os usuarios principais sao os motoristas (os
passageiros também sao considerados). O uso do solo é avaliado principalmente em
termos de proximidade com rodovias e oferta de estacionamento. Os problemas de
transporte sdo tratados em termos de custos, barreiras e riscos para os motoristas e
as solugdes envolvem o ato de dirigir mais rapido: aumento da capacidade das vias e
do estacionamento, da velocidade propriamente dita, da propriedade de veiculos e da
acessibilidade para dirigir;

mobilidade. Refere-se ao movimento de pessoas ou mercadorias. Esta perspectiva
pressupde que aumentos na quilometragem ou na velocidade beneficiam a sociedade.
Desta forma, continua tendo o motorista como principal usuario, mas reconhece que
algumas pessoas dependem de modos ndo motorizados e algumas areas tém um

grande numero de viagens realizadas por meio do transporte publico, caronas e
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bicicletas. E uma perspectiva embasada em uma visdo integrada do sistema de
transporte, com atengdo as conexdes entre os modais, e favorece solugdes que
aumentam a capacidade e a velocidade dos veiculos motorizados. Segundo ela, a
melhor maneira de beneficiar os ndo motoristas € melhorar o transporte coletivo, com
consideracao mais modesta a caminhada e a bicicleta;

c) acessibilidade. Refere-se a capacidade de alcangar bens, servigos, atividades e
destinos desejados. O acesso é o objetivo final da maioria dos transportes, com
excegao apenas para as viagens em que o movimento € um fim em si mesmo (corrida,
caminhada, passeios de lazer) e, portanto, sem destino. Os usuarios consistem em
pessoas e empresas que desejam chegar a um bem, servigo, atividade ou destino.
Nelas, todas as opc¢des de acesso sdo consideradas potencialmente importantes e é
embasada numa visao integrada dos sistemas de transporte com o uso do solo. Dessa
perspectiva, os problemas incluem qualquer custo, barreira ou risco que impeca as
pessoas de alcangar as oportunidades desejadas e as solugdes incluem melhorias no
trafego, na mobilidade e nos seus substitutos (telecomunicagdes, servigos de entrega),

além do uso do solo mais acessivel.

O segundo aspecto a ser ressaltado sdo as evidéncias empiricas que Jones (2014)
apresentou quanto a eficacia de politicas de transportes focadas na cidade como um centro
de atividades acessiveis. Nos estagios iniciais, parece inevitavel o aumento na quantidade de
carros e que a unica opg¢ao € aumentar a capacidade das vias. No entanto, agcbes politicas
podem estabilizar este processo em niveis abaixo da saturacao e até mesmo reduzi-lo. Além
disso, particularmente em algumas cidades europeias, foi observado ser possivel dissociar o
crescimento do trafego do crescimento econémico, dois exemplos sao Paris e Viena. Elas
evoluiram para sistemas mais sustentaveis, que exercem menos pressdo sobre a rede
rodoviaria, reduzindo o congestionamento e a poluicao do ar e melhorando a eficiéncia dos
transportes e a qualidade de vida urbana. Na Figura 2, & apresentado um esquema grafico
que ilustra o paralelismo entre a mudancas na perspectiva nas politicas e as mudancgas das

perspectivas nas abordagens dos sistemas de transporte.
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Figura 2: Paralelismo entre as mudangas na perspectiva das politicas de transporte e as mudangas
nas perspectivas das abordagens dos sistemas de transporte
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Fonte: Adaptado de Jones (2014) e Litman (2003)

2.2 Mobilidade Urbana Sustentavel e Acessibilidade

Uma cidade sustentavel é aquela que consegue equilibrar o progresso econémico, ambiental
e sociocultural por meio de processos de participagédo ativa dos seus habitantes (Mega e
Pedersen, 1998). Hopwood e Mellor (2007) destacam que é preciso manter a sua diversidade
enquanto é desenvolvida a sua identidade, que representa as pessoas como um todo, ao
invés de ter cidades servindo principalmente como centros de riqueza e poder para uma elite
minoritaria. Os autores alertam para o perigo do fenébmeno mundial da urbanizagdo sem
civilizagdo, ou seja, a construgdo de uma cultura urbana progressiva. Nesta linha de raciocinio,
Mare (2012) considera a “cidade sustentavel” um oximoro devido ao fato de assentamentos
humanos passarem a ter caracteristicas abstratas, impessoais e exclusivas quando alcangam

a escala de cidade.

As cidades sao o fendbmeno ecoldgico definidor do século XXI e, conforme crescem em
populagdo, a tendéncia € se expandirem em area territorial € consumir importantes
ecossistemas naturais e terras agricolas. Embora os desafios sejam grandes, a possibilidade
de transforma-las oferece esperanca de alcancgar a sustentabilidade (Newman e Jennings,
2008). Gehl (2015) declara que tanto as ja existentes quanto as futuras devem fazer
mudancas cruciais em relacédo aos pressupostos para o seu planejamento e suas prioridades,

destacando como objetivo-chave um maior foco nas pessoas que vivem nela e resgatando a
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escala humana. Nessa perspectiva, as cidades s&o projetadas em uma escala pessoal
adequada para permitir acesso em um ambiente de alta qualidade no qual as pessoas nao

precisam ter um carro (Banister, 2008).

A partir da mudancga da abordagem baseada na mobilidade para a baseada na acessibilidade,
introduz-se o conceito de Mobilidade Urbana Sustentavel que, segundo Holden et al. (2019),
foi mencionado pela primeira vez na agenda internacional no ano de 1992 na publicagao “Livro
Verde” da Comissao Europeia. O documento foi uma resposta direta aos desafios levantados
alguns anos antes pelo Relatério Brundtland e forneceu uma avaliagao geral dos impactos
ambientais do transporte, apresentando uma estratégia em comum aos paises da Unido
Europeia para a mobilidade sustentavel (Holden et al., 2019). Além disso, foi ousado ao
considerar a relagdo complexa entre os efeitos positivos do transporte e seus impactos

negativos na sociedade e no ambiente.

A natureza global das questdes ambientais, como o efeito estufa, levou a uma crescente
conscientizagdo da necessidade de uma abordagem mundial dos problemas ambientais e,
como consequéncia, diversas atividades humanas, dentre elas o transporte, passaram a ser
objeto de um exame minucioso (Comissao Europeia, 1992). Tratava-se de um debate muito
necessario, pois era amplamente reconhecida a urgéncia de lidar com os impactos cada vez
mais devastadores do setor visto que, em geral, as perdas estavam comegando a exceder os
ganhos (Holden et al., 2019).

Segundo Banister (2008), a mobilidade sustentavel fornece um paradigma alternativo dentro
do qual se investiga a complexidade das cidades para fortalecer a coordenagao entre uso do
solo e transporte, combinando estratégias claras de planejamento. Essa abordagem sugere

quatro tipos basicos de agoes:

a) reducao da necessidade de viajar (substituicdo): isso significa que uma viagem nao é
mais feita, porque foi substituida por uma atividade nao relacionada a viagens ou por
meio de tecnologia, por exemplo, compras pela Internet;

b) politica de transporte (mudanga modal): as medidas da politica de transporte podem
reduzir a necessidade do uso do carro por meio da promo¢do da caminhada e
bicicletas e do desenvolvimento de uma nova hierarquia de transporte;

c) politicas relacionadas ao uso do solo (redugéo da distancia): essas medidas abordam
a separacao fisica das atividades e os meios pelos quais a distancia pode ser reduzida,

com a intengao é de direcionar a uma mudanca para modos de transporte ativos;
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d) inovacao tecnoldgica (aumento de eficiéncia): garantindo que a melhor tecnologia
disponivel seja usada em termos de projeto de motor, combustiveis alternativos e uso

de fontes de energia renovaveis.

Banister (2008) também define que as medidas politicas devem combinar alguns elementos:
fazer o melhor uso da tecnologia; regulamentacdo de forma que os custos externos de
transporte devem ser refletidos nos custos reais de viajar; desenvolvimento do uso do solo;
informacdes claramente direcionadas, incluindo conscientizagdo, demonstracao dos efeitos
positivos das novas politicas e persuaséo. A aceitabilidade € um elemento essencial (embora

frequentemente negligenciado) da mobilidade sustentavel.

Holden et al. (2019), a partir de uma revisdo sistematica da literatura, afirmam que o
entendimento e a interpretacdo da mobilidade sustentavel podem ser agrupados em quatro
geragdes de estudos A primeira foi centrada na tecnologia e em como limitar os impactos
ambientais negativos do transporte e as demais reconhecem cada vez mais as limitagdes dos
esforgos anteriores e direcionam para um conjunto mais diversificado de alternativas,
tornando-se gradualmente mais interdisciplinares e refletindo a inter-relagdo da mobilidade
com todos os outros aspectos da sociedade. Quanto as dimensodes pelas quais ela pode ser
entendida, os autores apontam: (1) pesquisa e foco politico; (2) impactos dos transportes (é a
interpretacdo da sustentabilidade); (3) categorias de viagens (é a interpretacdo da
mobilidade); (4) disciplinas cientificas; (5) abordagens metodolégicas; e (6) tipos de perguntas

de pesquisa. Estas informagdes sdo apresentadas no Quadro 1.

Um processo que ocorre nas cidades e afeta diretamente as condigcbes de mobilidade é o
espraiamento. Ao examina-lo em Pequim, Zhao (2010) identificou implicagbes politicas da
gestdo do crescimento urbano para o transporte sustentavel nas megacidades chinesas e
ressaltou dois aspectos. Primeiro, a gestdo do desenvolvimento urbano deve dar mais
atencgao as solugdes locais, pois a capacidade da gestdo em uma escala maior depende da
aplicagao responsavel das diretrizes pelas jurisdigées locais. Segundo, a capacidade de
gestdo das atuais estratégias de contencdo, no contexto chinés, deve ser aprimorada para
mitigar os efeitos negativos do desenvolvimento liderado pelo mercado no atual contexto de
transformagéo. Um esquema que ilustra as relagdes entre a gestdo da expansao urbana, o

desenvolvimento urbano e os transportes € apresentado na Figura 3.



46

Quadro 1: Geragbes e dimensdes de estudos sobre Mobilidade Urbana Sustentavel

Dimenséo

Primeira geracéo
(1992 — 1993)

Segunda geragao
(1993 — 2000)

Terceira geragéo
(2000 — 2010)

Quarta geragéo
(2010 — 2018)

Pesquisa e foco Limi | d Reduzir a -
politico (Unido |m|ttar ovo utme e intensidade de congestlsjnzmento, + descarbonizagdo
Europeia) ransporte transporte Cor?]qw dade,
petitividade
Impactos do + impacto Tod
transporte (ou Impacto ambiental + impacto social econdmico, dimgn:(?eassde
seja, P (qualidade de vida) acessibilidade, sustentabilidade

sustentabilidade) distribuicéo

+ viagens de
reproducéo

+ viagem de lazer

+ mobilidade

geografia de
transporte, economia
de transporte

Categorias de rod\lﬁlagc??:r:salho (viagens de carro, (incluindo viagens cor;"lopnagﬂlhéa:a,
viagem P egescola) nao para trabalho) de longa distancia auténoria o
(compras e escola de carro e avido) | bilidad
maternal) eletromobilidade
Engenharia + psicologia, tudos d
ambiental, psicologia social, + estudos de
Areas cientificas planejamento, + sociologia antropologia, ciéncias inovacéo,

politicas, histéria,
saude publica
(interdisciplinaridade)

transicbes da
sustentabilidade

Avaliagéo de

+ estudos de caso,
entrevistas em

+ Perspectiva

de transporte?

Abordagens . . + analise qu~alitativa ‘ multim’vel,
a9 impacto ambiental, (construgao de profundidade, Sistemas de
metodoldgicas (e modelagem cenarios, analise modelagem Inovagéo
teorias) quantitativa, andlise d PR qualitativa, analise Tecnoléaica. bi
de regressao e cenarios?) institucional, analise ecnologica, big
interpretativa historica data
c + Quais as diferentes + Como criar sinergia
Tipos de ofidenciade | * Comogerenciara | Molvaches dos amblenta 6 85
questdes de diferentes modos dem,?”da,)de oportunidades e | diversas implicagdes
pesquisa trafego? habilidades para sociais na salde e na

mudar?

desigualdade?

'+' Indica que o foco da geragao anterior foi ampliado para incluir o item marcado.
Fonte: Holden et al. (2019)

Figura 3: Relagbes entre a gestdo da expansao urbana, o desenvolvimento urbano e os transportes

COMPORTAMENTO
DAS PESSOAS
LOCAIS

Fonte: Zhao (2010)
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O Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA, 2016) aponta alguns desafios a serem

superados pelos gestores publicos brasileiros: a falta de compatibilizagdo das politicas de
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desenvolvimento urbano e metropolitano com o planejamento dos sistemas de mobilidade; a
falta de politicas perenes de financiamento e investimento na infraestrutura de transporte
publico urbano; a auséncia de medidas de racionalizagdo do uso do transporte motorizado
individual e compensagdo pelas suas externalidades negativas; o envelhecimento da
populagéo e o seu rebatimento sobre as condigdes de mobilidade e os custos do transporte
publico coletivo (TPC); e a alteracdo do modelo de financiamento regressivo da operagao do

TPC vigente no Brasil.

Cervero (2013) também lista uma série de desafios enfrentados pelas cidades dos paises em
desenvolvimento: o rapido crescimento populacional, a pobreza e as disparidades de renda,
nucleos urbanos superlotados, redes de estradas mal projetadas, incompatibilidades
espaciais entre habitacdo e empregos, deterioragdo das condicbes ambientais e perdas
econOmicas de transito devido aos congestionamentos. Segundo o autor, estes problemas
poderiam ser amenizados por meio de uma melhor coordenacdo de transporte e

desenvolvimento urbano.

Ewing e Cervero (2010) identificaram como caracteristicas do ambiente construido podem
influenciar os padrées de viagens, o que na literatura ficou conhecido como 5Ds: densidade,
diversidade, desenho urbano, distancia do transporte e destinos acessiveis. As distancias
percorridas pelos veiculos estao fortemente relacionadas as medidas de acessibilidade aos
destinos e, de forma secundaria, as variaveis do projeto da rede viaria. Andar esta mais
fortemente relacionado a medidas de diversidade de uso do solo, densidade de intersecao e
numero de destinos a uma curta distancia. O uso de 6nibus e trens estd relacionado a
proximidade com o transito e as variaveis de projeto da rede viaria igualmente, sendo a
diversidade do uso do solo um fator secundario. Os autores também identificaram que as
densidades populacionais e de empregos sao apenas fracamente associadas ao

comportamento de viagens, o que foi explicado por estas variaveis serem controladas.

A coordenacdo entre transporte e uso do solo deve ser a preocupagao central dos
planejadores de transporte urbano (Bertolini, 2005). Para o autor, um sistema composto por
transporte urbano e uso do solo deve ser adaptavel e capaz de resistir as mudancas sociais
e econdmicas e, para isso, ele também precisa ser resiliente. Ao gastar mais energia
buscando tal adaptabilidade e resiliéncia, os planejadores se desenvolvem e os usuarios tém

diferentes maneiras de se locomover, tanto a curto quanto a longo prazo (Bertolini, 2005).

Embora haja um numero crescente de medidas e projetos que lidam com questdes de
mobilidade sustentavel, ndo é tao facil comparar seus resultados e, até o momento, nao existe

um conjunto de ferramentas e indicadores aplicaveis globalmente que garantam uma
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avaliagao holistica e facilitem a replicabilidade (Gillis et al., 2016). Para Litman (1999),
somente medindo o transporte em termos de acesso é que as opgbes que reduzem a
necessidade de viagens (como o home office e o uso mais eficiente do espago) podem ser

avaliadas adequadamente.

2.2.1 Acessibilidade

O conceito de acessibilidade, por sua amplitude, aplicagcdo em diversas areas e por refletir
mudancgas espaciais e temporais dos valores da sociedade, é apresentado de varias formas
conforme breve explanagao nos itens seguintes. Contudo, vale destacar de imediato que, para
fins deste trabalho, a acessibilidade ao transporte urbano é definida a partir da integracao do

ambiente construido com o transporte publico de um municipio.

Em instrumentos legais brasileiros

Na Lei Federal n® 10.098 (Brasil, 2000, p. 1), que estabelece critérios basicos para a promocgao
de acessibilidade para pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida e no

Estatuto da Pessoa com Deficiéncia (Brasil, 2015a, p. 1):

“a possibilidade e condicdo de alcance para utilizagédo, com seguranga e
autonomia, de espacgos, mobiliarios, equipamentos urbanos, edificagdes,
transportes, informagdo e comunicagdo, inclusive seus sistemas e
tecnologias, bem como de outros servigos e instalagdes abertos ao publico,
de uso publico ou privados de uso coletivo, tanto na zona urbana como na
rural, por pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida.”

No Decreto de Acessibilidade Universal (Brasil, 2004b, p. 3), que regulamentou a Lei Federal

n° 10.098, recém citada:

“acessibilidade é a condigdo para utilizagdo, com seguranca e autonomia,
total ou assistida, dos espagos, mobiliarios e equipamentos urbanos, das
edificagbes, dos servigcos de transporte e dos dispositivos, sistemas e meios
de comunicagao e informacao, por pessoa portadora de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida.”

Na legislagdo até entdo referida, consta que devem ser observados os parametros
estabelecidos pelas normas técnicas de acessibilidade da ABNT. Destacando a NBR 16537
(ABNT, 2016), que da diretrizes para a elaboragao de projetos e instalagao de sinalizagao tatil
no piso, e a NBR 9050 (ABNT, 2015), que trata da acessibilidade a edificagées, mobiliario,
espagos e equipamentos urbanos, ambas acrescentam as definicbes anteriores que

acessibilidade, além da possibilidade e condicdo de alcance, é a percepcgao e entendimento
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para utilizacdo da infraestrutura. A Ultima também define acessivel: “espacos, mobiliarios,
equipamentos urbanos, edificagdes, transportes, informagao e comunicagao, inclusive seus
sistemas e tecnologias, bem como outros servicos e instalagdes abertos ao publico, de uso
publico ou privados de uso coletivo, tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com
deficiéncia ou mobilidade reduzida” (ABNT, 2015, p. 1).

Na Lei da Mobilidade Urbana (Brasil, 2012a, p. 2), que institui as diretrizes para a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, acessibilidade é a “facilidade disponibilizada as pessoas que
possibilite a todos autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislagdo em
vigor”. Mais recentemente, na NBR ISO 37120 (ABNT, 2017), que foca no desenvolvimento
sustentavel das comunidades o que, conforme a literatura é promovido pela acessibilidade,
nao da uma definicdo desta palavra, embora “acesso” apareca repetidas vezes referindo-se
a: agua tratada, saneamento basico, sistema de coleta de residuos solidos, a informagéo,
trabalho, compras, escola e outros servicos comunitarios. Esta norma também estabelece

indicadores para servigos urbanos e qualidade de vida.

Vale também destacar a Proposta de Emenda Constitucional n°® 90 (Brasil, 2011, p. 1) que
agregou o transporte como direito social ao artigo 6° da Constituicao (Brasil, 1988): “Sao
direitos sociais a educacao, a saude, a alimentacgao, o trabalho, a moradia, o transporte, o
lazer, a segurancga, a previdéncia social, a protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia

aos desamparados, na forma desta Constituicao”.

Na literatura técnica

Uma definigao classica é apresentada por Hansen (1959), na qual acessibilidade é entendida
como o potencial de oportunidades de interagao. O autor diferenciou sua definicdo das demais
usadas aquela época por ser uma medida da intensidade da possibilidade de intrusao, e nao
apenas uma medida da facilidade de interagao. Deste entdo, no contexto do planejamento de
transporte, foi definida de varias maneiras, mas € amplamente entendida para encapsular a
capacidade das pessoas de acessar destinos (com base na origem) ou a acessibilidade dos
destinos a uma populagao definida (com base no destino). A mobilidade fornecida por meio
do sistema de transporte € tradicionalmente o meio pelo qual a acessibilidade é fornecida
(Curl et al., 2011).

A acessibilidade é caracterizada pela coordenacao entre transporte e uso do solo (Pedro et
al., 2017). Segundo os autores, quando devidamente configurada, ela melhora a mobilidade
€ a qualidade de vida por meio do acesso ao trabalho, educacéo, saude, cultura, habitacéo e
a qualquer outra area de interesse das pessoas. Deve-se atentar ndo somente para a

infraestrutura fisica nas trés dimensdes da sustentabilidade, mas também ao incentivo a
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escolhas mais sustentaveis de transporte, o que envolve a inclusdo do uso do solo e das

consequentes condigdes de acesso fornecidas.

Geurs e Wee (2004) afirmam que a acessibilidade deve estar relacionada ao papel do uso do
solo e aos sistemas de transporte na sociedade, o que da a (grupos de) individuos a
oportunidade de participar de atividades em diferentes locais. Os autores a definem como a
medida em que o uso do solo e os transportes permitem que individuos alcancem atividades

ou destinos por meio de um(a) combinagédo de modal(is).

E importante explicitar a diferenca entre mobilidade e acessibilidade. Segundo Preston e Rajé
(2007), a primeira se refere a facilidade de deslocamento, enquanto a segunda a facilidade
de acesso. Na visdo dos autores, os formuladores de politicas devem se concentrar em
garantir niveis basicos de acessibilidade ao invés de mobilidade, mas reconhecem que para

avaliar os resultados das politicas, é necessario informagdes de ambas.
A avaliagéo da acessibilidade requer que seja estabelecida uma escala (Litman, 2003):

a) em um local especifico, como um shopping ou centro comercial, ela é afetada pela
qualidade das condigdes dos pedestres e pelo agrupamento de atividades;

b) no nivel de bairro, é afetada pela qualidade das calgadas e das instalagdes para
bicicletas, conectividade das ruas, densidade geografica e uso do solo;

¢) no nivel de cidade (regional), o acesso ¢ afetado pela conectividade das ruas, servico
de transito, novamente pela densidade e uso do solo;

d) no nivel inter-regional (metropolitano), refere-se a qualidade das rodovias, servigo de
Onibus e trem, servigco aéreo e servigos de transporte maritimo para distancias ainda

maiores.

As decisdes de planejamento de transporte afetam os padrbes de desenvolvimento do uso do
solo e as decisdes deste podem afetar as opcdes e atividades de transporte (Geurs e Osth,
2016). Sendo um consenso a importancia da coordenacao entre eles para a garantia da
acessiblidade, nos préximos itens desta revisao bilbiografica, que tratam da sua avaliagéo e
forma de medi-la, em alguns trechos sao tratados de aspectos de transportes e em outros de
uso do solo. Entende-se que atendendo a ambos, consequentemente, atende-se a

acessibilidade.
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2.2.2 Avaliacio da acessibilidade
Indicadores e medidas

O indicador € uma medida, quantitativa ou qualitativa, utilizada para organizar e captar
informagbes relevantes a um objeto de avaliagdo, sendo um recurso metodolégico que
informa empiricamente sobre o seu progresso (Ferreira et al., 2009). Os autores destacam
alguns requisitos para a selegdo de bons indicadores: validade, confiabilidade,

mensurabilidade e economicidade (obtido a um custo razoavel).

Costa (2008) diferencia os indicadores quanto a sua natureza qualitativa, quantitativa ou

mista:

a) quantitativos: ttm como base medidas mensuraveis objetivamente;

b) qualitativos: tém como base critérios subjetivos e sdo sub-divididos em:
b1) tradicionais: apresentam como escala de avaliacao diferentes niveis subjetivos a
um determinado objeto. Em alguns casos, representam estagios de desenvolvimento
de uma agao ou fendbmeno;
b2) de presencga/auséncia: medidos em funcdo da presenca ou auséncia de
determinados fatores relacionados ao objeto observado;

c) mistos: sdo avaliados combinando a analise de critérios quantitativos e qualitativos.

Na gestao publica, eles sdo instrumentos que contribuem para identificar e medir aspectos
relacionados a um determinado fend6meno decorrente da acdo ou da omissao do Estado e
devem traduzir um aspecto da realidade dada (situagao social) ou construida (a¢ao), tornando
operacional a sua observagao e avaliagdo (Brasil, 2012b). De acordo com a fase de

implementagao de uma politica publica, podem ser classificados em (Jannuzzi, 2002):

a) indicadores de insumo (input): correspondem as medidas associadas a disponibilidade
de recursos humanos, materiais, financeiros ou equipamentos alocados para acgdes
das politicas publicas;

b) indicadores de processo ou fluxo (throughput): séo indicadores intermediarios, que
traduzem em medidas quantitativas o esforgo operacional de alocagao de recursos
humanos, fisicos ou financeiros para obtengdo dos resultados. Medem o nivel de
utilizagdo dos insumos alocados;

c) indicadores de produto (outcome ou output). sdo aqueles mais propriamente
vinculados as dimensdes empiricas da realidade social. Medem o alcance das metas

fisicas e expressam as entregas dos produtos ou servigos ao publico-alvo.
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Enquanto os indicadores de insumo quantificam os recursos disponibilizados nas diversas
politicas publicas, os indicadores de produto retratam os seus resultados efetivos. Em alguns
contextos, os dois tipos costumam ser chamados de indicadores de esforgo e os segundos
de indicadores de resultados (Jannuzzi, 2002). Brasil (2012b) apresenta uma definicao para

os de resultados e acrescenta na classificacdo os de impactos:

a) resultados: essas medidas expressam, direta ou indiretamente, os beneficios no
publico-alvo decorrentes das agdes empreendidas no contexto de uma dada politica e
tém particular importancia no contexto de gestao publica orientada a resultados;

b) impactos: possuem natureza abrangente e multidimensional e tém relagdo com a
sociedade como um todo. Medem os efeitos das estratégias governamentais de médio

e longo prazos.
Outra forma de classifica-los diz respeito a sua complexidade (Brasil, 2012b):

a) analiticos: aqueles que retratam dimensdes especificas;
b) sintéticos: também chamados de indices e sintetizam diferentes conceitos da realidade
empirica, ou seja, derivam de operagOes realizadas com indicadores analiticos e

tendem a retratar o comportamento médio das dimensdes consideradas.

Se um indicador nao reflete a realidade que se deseja medir e n&o esta vinculado a estruturas
de tomada de decisao, ele tem impacto limitado e pode até ser uma perda de tempo pois nao
gera acgoes, decisdes e implementacgao (Brasil, 2012b; Gudmundsson, 2001). Além disso, o
planejamento de desempenho nao deve ser visto como um instrumento poderoso para fazer
mudancgas por si so, ele deve ter o suporte de processos de comunicagdo mais amplos
(Gudmundsson, 2001).

Segundo National Cooperative Highway Research Program (2000), nos Estados Unidos a
legislacdo exige que as agéncias federais incluam os seguintes componentes nos planos

estratégicos:

a) declaragao de missdo abrangente para a agéncia;

b) metas e objetivos gerais, incluindo metas e objetivos relacionados a resultados;

c) objetivos de desempenho mais especificos expressos de forma objetiva, quantificavel
e mensuravel;

d) identificagdo de medidas ou indicadores de desempenho a serem usados na medigao
ou avaliagdo dos produtos, niveis e resultados relevantes de cada atividade do

programa;
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e) descricao de como as medidas de desempenho se relacionam com as metas e
objetivos do servigo;

f) um método de relatério para comparar os resultados reais do programa com as metas
estabelecidas;

g) identificacao dos fatores fora do controle da agéncia que podem afetar o desempenho
da agéncia;

h) descricao dos recursos necessarios para atingir as metas de desempenho.

No Brasil, o Estatuto da Metrépole (Brasil, 2015b) define que o Plano de Desenvolvimento
Urbano Integrado das regides metropolitanas, quanto a sua avaliacdo, deve conter um
“sistema de acompanhamento e controle de suas disposi¢cdes”. Na escala municipal, a Lei da
Mobilidade Urbana (Brasil, 2012a) estabelece que o planejamento, gestdo e avaliagédo dos

sistemas de mobilidade devem contemplar:

a) identificagéo clara e transparente e dos objetivos de curto, médio e longo prazo;

b) identificagdo dos meios financeiros e institucionais que assegurem sua implantagao e
€execucao;

c) formulagdo e implantagdo dos mecanismos de monitoramento e avaliagéo
sistematicos e permanentes dos objetivos estabelecidos;

d) definicao das metas de atendimento e universalizagao da oferta de transporte publico

coletivo, monitorados por indicadores preestabelecidos.

Os indicadores nao tém sentido sem objetivos especificados. Nao ha contribuicdo para a
melhoria da qualidade de vida urbana se ndo houver um marco politico, baseado em um
diagnéstico da situagdo atual, reconhecendo que alguns fatos devem mudar e dando
orientagdes para objetivos a serem atingidos (se possivel, metas finais também) (Mega e

Pedersen, 1998). Os autores classificam os indicadores em:

a) descritivos, que ilustram o estado do ambiente e se baseiam em medidas fisicas reais
e concretas. Sao mais faceis de estabelecer e interpretar, avaliando-os em relagéo a
padrdes e referéncia especificados;

b) de desempenho, que sao baseados nos principios e metas das politicas.

Em concordancia com o entendimento de que indicadores sdo fatores que avaliam se a
evolugdo do processo esta na diregao de objetivos e metas, Litman (2007) acrescenta que,
para um planejamento de transporte abrangente e sustentavel, geralmente € melhor escolher
um conjunto equilibrado de indicadores que refletem simultaneamente objetivos econémicos,
sociais e ambientais, como apresentado no Quadro 2. Além disso, eles podem ser aplicados

em varios niveis, como:
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planejamento, verificando se as praticas por tras do plano e investimentos sao
abrangentes, imparciais, inclusivas e assim por diante;

opgdes e incentivos, se os consumidores tém opg¢des adequadas (como modos
alternativos de qualidade) e os mercados sao eficientes (como pre¢os com base no
custo). Aqui o autor repete a visdo de mercado amplamente presente nesta tese;
comportamento de viagem, como propriedade do veiculo, viagem e divisdo de modal;
impactos fisicos, como emissao de poluentes e taxas de acidentes, uso do solo;
efeitos sobre as pessoas e 0 meio ambiente; como taxas de doencas e mortes,
reducdo da produtividade e degradagao ambiental;

efeitos econbmicos, como estimativas monetizadas de custos econdmicos,
produtividade reduzida e valores de propriedade e assim por diante;

metas de desempenho, que se trata do grau em que os padrdes e metas desejados

sao alcangados.

Quadro 2: Exemplo de conjunto equilibrado de indicadores

Econdmico Social Ambiental

Qualidade do acesso
Congestionamento
Custos da infraestrutura
Custos dos usuarios
Barreiras da mobilidade
Danos com os acidentes

Esgotamento de fontes néao
renovaveis

Equidadel/justica
Impactos da mobilidade
Acesso
Impactos na saude
Integragao social
Vida em comunidade

Qualidade do ambiente

Poluicdo do ar
Mudangas climaticas
Poluicéo sonora
Poluigdo da agua
Impactos hidrolégicos
Degradagéao ambiental

Esgotamento de fontes néo
renovaveis

Fonte: Litman e Burwell (2006)

Marsden et al. (2006) definem os principais aspectos que podem ser usados para selecionar

indicadores:

a)

claramente definido, pois ambiguidade em relacao a sua definicdo provocara erros na
abordagem de medigao;

nao corrompivel; os indicadores nao devem incluir termos que permitiriam alcancar o
sucesso sem que a situagao tenha melhorado de fato;

controlavel. Muitas politicas publicas usam de indicadores para medir a contribuicao
do transporte com questbes mais amplas (por exemplo, saude e educagao), por
exemplo. No entanto, é improvavel que indicadores como escolaridade sejam
adequados para planos de transporte, uma vez que sdo influenciados apenas em

pequena parte pelo acesso ao transporte;
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mensuravel. Indicadores amplos, como a expectativa de vida, ndo sdao mensuraveis,
sd0 apenas previsiveis;

responsivo. A capacidade de resposta € de importancia critica, pois os indicadores que
mostrardo mudancas ao longo de periodos especificos e, por meio do uso de
trajetérias, precisam ser selecionados anualmente. Muitos resultados, como a
qualidade do ar, sdo improvaveis de mostrar mudancas confiaveis ao longo de um
ano;

facil compreensdo. Quanto mais informagdes forem condensadas em qualquer
indicador, menos verdadeiro sera o seu significado para metas de politicas especificas
e maior a probabilidade de que alguma informagdo seja. A compreensdo dos
indicadores para os tomadores de decisdo e a sua significancia para o publico em

geral dependem de quanto os indicadores sdo compreensiveis.

Perspectiva de analise da acessibilidade e seus componentes

Critérios apontados por Geurs e Wee (2004) para a selegdo de medidas de acessibilidade

sao: sensivel a mudancas do sistema de transporte, do uso do solo, a restricdes temporais de

oportunidades e considerar necessidades, habilidades e oportunidades individuais. Os

autores identificam quatro componentes importantes para a sua medig¢ao:

a)

componente de uso do solo, consiste na (1) quantidade, qualidade distribuicao
espacial de oportunidades fornecidas em cada destino (empregos, lojas, instalagbes
de saude, sociais e recreativas); (2) a demanda por essas oportunidades nos locais
de origem (onde moram os individuos); (3) a relagdo entre oferta e demanda de
oportunidades, que pode resultar na competicdo por atividades com capacidade
restrita, como vagas de emprego e escolas e leitos hospitalares;

componente de transporte, expresso como a inutilidade (resultante da relacédo entre
oferta e demanda) para um individuo vencer a distancia entre uma origem e um destino
usando um modo de transporte especifico; estao incluidos o tempo, custos e esforgo.
O fornecimento de infraestrutura inclui sua localizagao e caracteristicas e a demanda
se refere tanto a viagens de passageiros quanto de carga;

componente temporal, reflete a disponibilidade de oportunidades em diferentes
momentos do dia e o tempo disponivel para os individuos participarem de certas
atividades;

componente individual, reflete as necessidades (dependendo da idade, renda, nivel
educacional, situagdo familiar), habilidades (dependendo da condigéo fisica do
individuo, disponibilidade de meios de transporte) e oportunidades (dependendo da

renda das pessoas, nivel educacional) dos individuos. Essas caracteristicas
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influenciam o nivel de acesso de uma pessoa aos meios de transporte e oportunidades

espacialmente distribuidas e podem

acessibilidade total agregado.

influenciar fortemente o

resultado de

O ideal seria medir elementos de todos os componentes, mas, na pratica, o enfoque das

medidas depende da perspectiva tomada, como apresentado no Quadro 3 (Geurs e Wee,

2004).
Quadro 3: Perspectiva de analise da acessbilidade e seus componentes
: Componente
Perspectiva —
P Transporte Uso do solo Temporal Individual
Baseada na Velocidade de Estratificagéo
infraestrutura viagem; tempo ) _ baseada em viagem,
(desempenho perdido no - Periodo da hora-pico por exemplo casa
ou n|v_e| de congestionamento para o t,ra.balho,
servigo) negocios
Baseada na O tempo € os custos
localizagdo Tempo de viagem Quantidade e g:r\gﬁg?;tzgdeg: Estratificacdo da
(acessibilidade e/ou entre a distribuigao espacial exemplo entre ,hgras populagéo (por
em locais, localizag&o das da demanda e/ou do dia, entre dias da exemplo, por renda,

normalmente
em nivel macro)

atividades

oferta das atividades

semana ou estagoes
do ano

nivel educacional)

Baseada na Tempo de viagem Quantidade e Restrigdes temporais A acessibilidade &
pessoa entrepa Iocalizg 5o | distribuicéo espacial para atividades e analisada a nivel

A G alividados da oferta de tempo disponivel individual
innd(?\,?(|1$|) atividades para atividades

O tempo de viagem

Bas'e_ada na Custos de viagem Quantidade e Z:;rs d?%i?r?tgg deonr] defi‘vl:gfzgenievel

(lf)t'“df?qe entre os Iocaisgdas distribuigao espacial exemplo entre ,hgras individual ou de
enericios

econdmicos das atividades daati?/];g;tjedse do dia, entre dias da grupo populacional

pessoas) semana ou estagoes homogéneo

do ano

Fonte: Geurs e Wee (2004)

Avaliagdo por meio de medidas, indicadores e indices objetivos

Cabe ressaltar inicialmente que a palavra sustentabilidade é usada na nomenclatura de
diversos sistemas de avaliagdo devido ao fato de ela ser promovida pela acessibilidade.

Entéo, entende-se que, de forma geral, ao medir a primeira, mede-se também a segunda.
indice de Mobilidade Sustentavel para areas urbanas

Campos e Ramos (2005) desenvolveram um indice para analise da sustentabilidade urbana
a partir de indicadores de uso do solo e transportes. A definicdo dos temas teve como base:
aumentar o uso do transporte publico e do transporte ndo motorizado, integrar transporte e

uso do solo, melhorar a qualidade ambiental, racionalizar o uso do automével e promover a
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economia urbana. A formulagdo do modelo se deu pelo Processo Analitico Hierarquico e os
pesos de cada indicador foram definidos em um painel de avaliadores composto por técnicos
e especialistas da area. Os temas e indicadores do indice proposto sdao apresentados no
Quadro 4.

Quadro 4: Temas e indicadores do indice de mobilidade sustentavel para areas urbanas
Tema Indicador

- Oferta de TPU (oferta de lugares)

Incentivo | - Frequéncia de TPU

ao uso do | - Oferta de transporte para pessoas com mobilidade reduzida

transporte | - Tempo médio de viagem no TPU para o nucleo central de atividades e comércio
publico - Populagao residente com distancia média de caminhada inferior a 500 m das

estagbes/paradas de TPU

- Populagao residente com acesso a areas verdes ou de lazer, dentro de um raio de
500 m das mesmas
- Parcela de area de comércio (uso misto)

;20523'\(’1% - Diversidade de uso comercial e servigos dentro de bloco ou quadra de 500 m x 500
m
trannsépoorte - Extensao de ciclovias
motorizado | Distancia média de caminhada até as escolas
- Quantidade de lojas de varejo por area desenvolvida liquida
- Populagao dentro de uma distancia de 500 m de vias com uso predominante de
COMErcios e servigos
- Extenséo de vias com traffic calming
- Parcela de veiculos (oferta de lugares) do TPU utilizando energia limpa
Conforto )
ambiental e | - Pa_rcela de vias com calgada_ _
- Acidentes com pedestres e ciclistas por 1.000 hab.
seguranca

- Parcela de interseg¢des com faixas para pedestres
- Parcela de veiculos de carga com uso de energia menos poluente

Conjuncado | - Custo médio de viagem no transporte publico para o nucleo central de atividades
transporte | - Renda média da populagao/custo mensal do transporte publico

e atividade | - Baias para carga e descarga

econbmica | - Tempo médio de viagem TPU x tempo médio de viagem por automével

- Veiculo-viagens/comprimento total da via ou corredor

Intensidade | - Total de veiculos-viagens per capita

de uso do | - Demanda de viagens por automoveis na regiao

automével | - Horas de congestionamento nos corredores de transportes, préximos ou de
passagem na regido

Fonte: Campos e Ramos (2005)
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indice de Mobilidade Urbana Sustentavel, IMUS

O Iindice de Mobilidade Urbana Sustentavel foi desenvolvido por Costa (2008) como uma
ferramenta para diagnéstico e monitoragcdo da mobilidade urbana de uma cidade. Ele é
constituido por 9 Dominios: acessibilidade; aspectos ambientais; aspectos sociais; aspectos
politicos; infraestrutura de transportes; modos ndo motorizados; planejamento integrado;
trafego e circulagao urbana; e sistemas de transportes urbanos. A partir deles, derivam 37

Temas e 87 Indicadores.

Por apresentar uma escala de avaliagao para cada indicador, é possivel utiliza-lo para analisar
o desempenho em relacdo a metas pré-estabelecidas e a comparar diferentes areas
geogréficas. A base conceitual do indice se deu a partir de workshops realizados em 11
cidades brasileiras por meio do método de Multicritério de Apoio a Decisao Construtivista
(MCDA-C).

O IMUS ja foi calculado integral ou parcialmente para diversas cidades, como Brasilia (Pontes,
2010), Curitiba (Miranda, 2010), Anapolis (Morais, 2012) e Uberlandia ou ja foi discutido de
forma mais conceitual como em Rossi et al. (2020). A sua primeira aplicagdo foi em Sao
Carlos/SP, em fungéo da disponibilidade de dados gragas a recente atualizagéo do seu Plano

Diretor, o que permitiu a Costa (2008) calcular 92% dos seus indicadores.
indice de Mobilidade Sustentavel, IMS

O indice de Mobilidade Sustentavel foi desenvolvido por Machado (2010) com o propésito de
representar os principais impactos da mobilidade na sustentabilidade e na qualidade de vida
urbanas. Os critérios para a selecao dos indicadores que o compde foram a disponibilidade,
periodicidade anual e ndo gerar 6nus as prefeituras. Para a sua concepgao foi utilizado o
Processo Analitico Hierarquico, em que os pesos dos indicadores e das dimensdes (social,
econbmica e ambiental) foram atribuidos por profissionais de 10 municipios da Regiao
Metropolitana de Porto Alegre. As dimensdes, temas e indicadores do IMS sao apresentados

no Quadro 5.
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Quadro 5: Dimensoes, temas e indicadores do IMS
Dimenséao Tema Indicador
% de mortes em acidentes de
trAnsito/quantidade de veiculos

SOCO01: acidentes com mortes

Social SOCO02: oferta de transporte coletivo Passageiros transportados per capita

SOCO03: intermodalidade Quantidade de esta¢des intermodais

ECOO01: orgamento gasto em transporte

) Valor médio da tarifa*més/salario minimo
(tarifa)

Econémica | ECO02: eficiéncia do transporte coletivo | indice de passageiros por km (IPK)

ECOQO03: investimentos publicos no setor

0,
de transportes % de gastos em transportes/PIB

AMBO01: taxa de motorizagao Quantidade de veiculos em circulagao
Ambiental ?ol\s/lsi?sz consumo de combustiveis Venda de gasolina e diesel per capita

AMBO03: consumo de combustiveis
alternativos
Fonte: Machado (2010)

Venda de alcool hidratado per capita

Indicadores para servigos urbanos e qualidade de vida da NBR ISO 37120:2017

ANBR ISO 37120 (ABNT, 2017), segundo consta na sua introdugéo, reflete um enfoque global
de indicadores para servigos urbanos e qualidade de vida. Ela foi elaborada no ambito da
Comissao de Estudo Especial de Desenvolvimento Sustentavel em Comunidades
(ABNT/CEE-268) com um esforgo para a adogcdo completa, com as devidas adaptacbes
linguisticas, da ISO 37120:2014. Partiu-se do pressuposto de que documentos técnicos
internacionais sdo amplamente adotados mundialmente e que, de forma geral, cobrem as

necessidades comuns de diversos paises.

Os indicadores sugeridos na norma podem ser usados para auxiliar as cidades a: medir a
gestdo de desempenho de servigos urbanos e qualidade de vida ao longo do tempo; aprender
umas com as outras, por meio de comparagdes; e compartilhar melhores praticas (ABNT,
2017). Os seguintes temas sdo abordados: economia; educacgéo; energia; meio ambiente;
finangas; resposta a incéndios e emergéncias; governanga; saude; recreagao; seguranga;
habitacao; residuos sodlidos; telecomunicagdes e inovagdo; transporte; planejamento urbano;
esgotos; e agua e saneamento. Quanto a transporte e planejamento urbanos, os indicadores

sugeridos sado apresentados no Quadro 6.
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Tema

Indicador

Transporte

- Quildmetros de sistema de transporte publico de alta capacidade por 100.000
hab.

- Quildmetros de sistema de transporte publico de média capacidade por 100.000
hab.

- Numero anual de viagens em transporte publico per capita

- Nimero de automoveis privados per capita

- Porcentagem de passageiros que se deslocam para o trabalho de forma
alternativa ao automoével privado

- Numero de veiculos motorizados de duas rodas per capita

- Quildmetros de ciclovias e ciclofaixas por 100.000 hab.

- Mortalidades de transito por 100.000 hab.

- Conectividade aérea

Planejamento
urbano

- Areas verdes (hectares) por 100.000 hab.

- Numero de arvores plantadas anualmente por 100.000 hab.

- Porcentagem de area de assentamentos informais em fung¢éo da area total da
cidade

- Relagdo empregos/habitagcéo

Fonte: NBR I1SO 37120 (ABNT, 2017)

Ferramenta de indicadores para o monitoramento da mobilidade sustentavel

Braga (2018) desenvolveu uma ferramenta de indicadores para avaliagdo e monitoramento

da mobilidade urbana sustentavel em cidades brasileiras de médio porte. Ela € composta por

17 indicadores distribuidos em 5 dimensdes e foi validado em Mossoré/RN. Segundo o autor,

os resultados apontaram que o indice é capaz de identificar os aspectos locais da mobilidade

urbana, ao longo do tempo, e ser util para orientar tomadores de decisdo quanto a elaboragao

de politicas publicas de acessibilidade, assim como para seu planejamento e gestdo. As

dimensdes e indicadores, que incluem medidas de percepc¢ao de gestores, sdo apresentados

no Quadro 7.
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Quadro 7: Dimensdes e indicadores da ferramenta para monitoramento da mobilidade sustentavel

Dimenséao Indicador
- Intensidade de utilizacdo de automoéveis privados

Ambiental - Frota de veiculos com opg¢ao de uso de combustivel renovavel
- ldade média da frota do transporte publico
- Mortalidade por acidentes de transito
- Nivel de congestionamento

Soci - Qualidade dos transportes para as pessoas desfavorecidas (pessoas com
ocial T . . .
deficiéncia, baixos rendimentos, criangas, dentre outros)
- Frequéncia da oferta de transporte publico urbano
- Quilometragem produzida pela frota de transporte publico
- Relagao entre a tarifa basal de transporte publico e o prego médio unitario dos
- combustiveis
Econdmica

- Taxa de ocupacgao dos veiculos privados
- Gastos anuais da municipalidade com infraestrutura de transporte publico

Transporte ativo

- Area urbana coberta por servigos de transporte publico
- Extensédo da rede viaria com alguma facilidade cicloviaria
- Acidentes envolvendo pedestres ou ciclistas

Politica
institucional

- Sensibilizagdo e envolvimento do publico
- Estratégias integradas de transportes e meio ambiente
- Politica de mobilidade urbana

Fonte: Braga (2018)

indice de Caminhabilidade 2.0

O conceito de caminhabilidade foca nas condigbes do espaco urbano vistas sob a ética do

pedestre e pode ser visto como a medida em que as caracteristicas do ambiente da cidade

favorecem a sua utilizagao para deslocamentos caminhando (ITDP, 2019). A primeira versao

do indice de Caminhabilidade (iCam) foi langada pelo Instituto de Politicas de Transporte e

Desenvolvimento em 2016 e, por ter tido boa receptividade entre técnicos, gestores

municipais, académicos e organizagdes civis, o ITDP Brasil revisou a ferramenta e langou a

versao 2.0 (ITDP, 2019). O iCam é composto por 15 indicadores agrupados em 6 categorias,

como apresentado no Quadro 8.
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Quadro 8: Categorias e indicadores do indice de Caminhabilidade 2.0
Categoria Indicador

- tipologia da rua

Seguranca viaria .
- travessias

- fachadas fisicamente permeaveis
- fachadas visualmente ativas

Atragcao P .
¢ - uso publico diurno e noturno
- USOs mistos
- largura
Calgada 9

- pavimentagao

- sombra e abrigo
Ambiente - poluigcéo sonora
- coleta de lixo e limpeza

- dimensao das quadras

Mobilidade A )
- distancia a pé ao transporte

- iluminagao

Seguranca publica - fluxos de pedestres diurno e noturno

Fonte: ITDP (2019)
Avaliagéo por meio da percepgéo

Os processos que incorporam a acessibilidade nos objetivos das politicas publicas podem ser
potencializados com a compreensao das derivagdes, universais ou relativistas, dos conceitos
de “direitos de acessibilidade”, podendo estes serem considerados direitos humanos basicos
para maximizar as oportunidades de vida (Farrington, 2007). Neste contexto, Stanley e Vella-
Brodrick (2009) discutem a importancia de considerar medidas objetivas junto das subjetivas
para a avaliacdo dos resultados de politicas sociais. Elas ressaltam que a provisdo de
recursos, como transporte, nao significa necessariamente que uma pessoa ira escolher usa-
los. Segundo as autoras, alguns avangos na conceituagdo, medi¢cdo e aplicagdo desses

conceitos para a pesquisa em transporte sdo necessarios.

A acessibilidade tem sido convencionalmente ligada a capacidade de se mover e
operacionalizada por meio de medigdes objetivas. Isso é arriscado devido a falta de
perspectivas individuais e porque visar o aumento da mobilidade para certos grupos de
individuos pode diminuir o acesso de outros (Lattman, Friman et al., 2016). As autoras definem
acessibilidade percebida em termos de “quao facil é viver uma vida satisfatéria usando o
sistema de transporte, o que inclui a acessibilidade enquanto se usa o sistema de transporte
em si, a facilidade de chegar até ele e as possibilidades e facilidades de viver a vida que se

quer com a ajuda dele”. Elas ainda definem que é preciso avaliar se os usuarios percebem ou
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nao o sistema de transporte como acessivel e como algo do qual podem se beneficiar, sendo

necessario explorar o que de fato é percebido por eles.

Acessibilidade percebida & sobre como as pessoas avaliam as condi¢gdes em que vivem,
conforme as oportunidades de viagem que conhecem ou que sado do seu interesse (Lattman
et al., 2018). Diferentemente da objetiva, ela ndo consiste em estabelecer pressupostos dos
indicadores (mais) importantes, visto que estes podem variar entre individuos, grupos,
culturas e contextos. Em vez disso, segundo as autoras, a acessibilidade percebida consiste
em percepgoes do nivel de facilidade para acessar e usar o ambiente construido e sistema

de transporte, ou acesso as atividades de escolha.

Das (2007) compara o que ele chama de dimensbes objetiva e subjetiva. A primeira
representa a condicdo externa de vida e se refere a relatérios de condigbes factuais e
comportamento manifesto. Indicadores objetivos séo frequentemente agregados e agrupados
em indices compostos, que permitem comparacdes. Eles sdo externos a um individuo e tratam
de condigdes tangiveis, como ambiente fisico, fatores econémicos ou técnicos. Ainda assim,
a sua selegao pode envolver uma tomada de decisédo subjetiva. Quanto a segunda dimensao,
ela significa medigao de atitudes e seus indicadores representam a avaliagdo do individuo
sobre as condicbes objetivas de vida, variando com o contexto em que ela é usada. A
premissa basica € que, para compreender o bem-estar de um individuo, é importante medir

diretamente as suas reacdes cognitivas e afetivas (Das, 2007).

Curl et al. (2011) realizaram uma série de entrevistas com autoridades envolvidas nos Planos
de Acessibilidade locais na Inglaterra. Muitos entrevistados enfatizaram a diferenga entre
acessibilidade fisica, especificamente relacionada ao acesso a 6nibus ou a uma edificagao e
a legislacdo que garante o acesso de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, e
acessibilidade de forma mais ampla de acordo com definicbes no contexto de Planejamento.
Quanto as medidas, alguns reconheceram que as objetivas revelam apenas parte das
condicbes de acesso e que muitas barreiras sdo complexas e dificeis de quantificar. Sobre
incluir medidas baseadas na percepcdo, mesmo aqueles favoraveis ao seu uso tém
preocupacodes sobre a melhor forma de implementa-las, as despesas envolvidas e a validade

desta abordagem em comparagao com as medidas existentes.

Contudo, ao questionar se as medidas objetivas medem o que e a quem importa, os autores
sugerem que se “o que importa” € melhorar a qualidade de vida do individuo e reduzir a
exclusao social, os esforgos devem ser focados em garantir que isso seja medido para que
as intervengdes possam ser adequadamente direcionadas. Politicas focadas em melhorar a

acessibilidade para um determinado grupo na sociedade podem resultar em uma reducdo
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liquida na acessibilidade medida em uma area geografica, assim como podem impactar
desproporcionalmente a diferentes pessoas e, portanto, serem mais excludentes do que
inclusivas (Curl et al., 2011). Reconhecendo as vantagens e desvantagens em ambas as
abordagens, é proposto entdo que a acessibilidade pode ser dividida em viagens potenciais

(as oportunidades que existem) e viagens realizadas (aquelas conhecidas pelos individuos).

Outro estudo desta natureza foi realizado por Malvestio et al. (2018). Em muitas economias
emergentes, a ideia da urgéncia de promover o crescimento econémico frequentemente
significa que os custos ambientais e sociais sdo esquecidos na formulagao de politicas,
planos, programas e projetos para alcangar o desenvolvimento sustentavel. A partir disso, os
autores investigaram até que ponto essas questdes sdo consideradas e identificaram as
barreiras para melhores praticas, marcos legais e institucionais para a elaboragdo de PPPs
(politica, planejamento e programa) no Brasil e, dentre outras técnicas, avaliaram as
percepgdes de representantes de instituicbes envolvidos com planejamento de transporte. Os
dados foram coletados por meio de questionario online e entrevistas semiestruturadas; dentre
os respondentes, estavam 26 de instituicdes federais, 7 de instituicdes estaduais e 11 de

associagoes de transporte. As perguntas-chave das entrevistas constam no Quadro 9.

Quadro 9: Perguntas-chave das entrevistas
1. em que medida as questdes ambientais e sociais sdo consideradas na elaboragao de PPP de
transporte?

2. 0 que impede as consideragdes de questdbes ambientais e sociais na elaboragdo de PPP de
transporte?

3. 0 que motiva a consideracdo de questbes ambientais e sociais na elaboragdo de PPP de
transporte?
Fonte: Malvestio et al. (2018)

Os resultados das entrevistas indicam que a consideragio das questdes ambientais e sociais
geralmente sé chega tarde nos processos de elaboragdo dos PPPs, quando estes ja foram
elaborados. Muitos dos entrevistados achavam que ha uma série de barreiras: juridicas,
politicas, econbmicas e institucionais. A principal é ligada a abordagem economicista
predominante que se concentra na solugdo de demandas de curto prazo e nao fornece
estratégias para um horizonte maior, além de n&o existir um mecanismo legal ou institucional
para fazer cumprir a consideragéo destas questdes na elaboragéo das PPPs (Malvestio et al.,
2018). Outras percepbes capturadas nas entrevistas foram: a configuragao institucional do
setor é compartimentalizada e as devidide em diferentes instituicdes ou departamentos; no
caso das PPPs indicativas, sua implantagdo é altamente dependente dos interesses do
mercado; e, embora alguns respondentes acreditem que o setor de transporte tenha feito

algum progresso na abordagem, eles geralmente pensam que ainda é inadequado.
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As medidas objetivas geralmente lidam com certos aspectos predeterminados da viagem,
como distancia e tempo, sem considerar se esses aspectos sdo considerados importantes
pelos usuarios em contextos especificos (Lattman, Olsson et al.,, 2016). Sendo assim,
Lattman, Olsson et al. (2016) desenvolveram e validaram uma escala que serve para
identificar a opinido do usuario (ou possiveis usuarios) sobre a acessibilidade urbana, ou para
0 seu mapeamento ou ainda para direcionar intervengdes para onde sao mais necessarias de

acordo com os individuos.

A Escala de Acessibilidade Percebida ou PAC (Perceived Accessibility Scale) possui
afirmacgdes, apresentadas no Quadro 10, que sao avaliadas pelo respondente em uma escala
Likert de 1 (eu n&o concordo) até 7 (eu concordo completamente). A primeira identifica
diferencgas individuais, como necessidades e habilidades; o componente de transporte, na
afirmacao 2, define a facilidade de movimento fisico; a afirmagéo 3 se refere ao uso do solo e
determina aspectos geograficos; o componente temporal, na afirmagédo 4, inclui a
disponibilidade de diversas atividades ou destinos em diferentes horarios do dia; e a
importancia das op¢des de viagem sao capturadas nas declaragdes 2, 3 e 4 (Lattman, Olsson
et al., 2016).

Quadro 10: Questdes e elementos-chave da Escala de Acessibilidade Percebida
PAC Afirmacgdes Elementos-chave

1 E facil fazer atividades (diarias) com X. Facilidade de alcance (atividades).

Se X fosse meu Unico meio de transporte,
2 eu seria capaz de continuar vivendo da
maneira que quero.

As possibilidades percebidas de viagem; o
potencial de oportunidades para viajar.

E possivel fazer as atividades que prefiro Oportunidades percebidas de viajar para

3 atividades de interesse; um indicador de
com X. o
processo de acessibilidade.
R . o . .| Um indicador de resultado de acessibilidade;
O acesso as minhas atividades preferidas é g ; A
4 captura o que é realmente satisfatorio, nao

satisfatério com X.

apenas possivel.
X = modo(s) de transporte (a escala foi desenvolvida de forma mais geral para posteriormente ser
utilizada para analise de situagdes especificas)

Fonte: Lattman, Olsson et al. (2016)

O mesmo grupo de pesquisadores utilizou a PAC para analisar a qualidade do transporte
publico na cidade de Karlstad/Suécia (onde também foi validada). Lattman, Friman et al.
(2016) convidaram 750 participantes a preencher um questionario enquanto aguardavam o
6nibus em terminais, desembarcando ou durante a viagem e avaliaram o quanto a frequéncia
de uso do TPC e a faixa etaria afetam o nivel de percepc¢ao da qualidade. As dimensdes e

seus itens avaliados constam no Quadro 11.
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Confiabilidade / | ~ Cortesia / Simplicidade

funcionalidade nformagoes (durante a viagem) Conforto
- Tempo de viagem - Aplicativo mével - Anuncios - Qualidade do ar
- (n°® de) Partidas - Informacdes no site - Atitude / - Limpeza
- Distancia (até o - Informagdes na comportamento da - lluminagéao
ponto de Onibus) parada de 6nibus equipe - Nivel de ruido
- Coordenacgao de - Informagdes a bordo | - Conforto (geral)
viagem - Embarque e - Assentos
- Opgoes de desembarque
pagamento
Pontualidade

Fonte: Lattman, Friman et al. (2016)

Ao contrario da hipétese inicial do grupo, os resultados sugeriram que a importancia da
qualidade na previsao da percepcao da acessibilidade nao depende da frequéncia de uso.
Quanto a faixa etaria, foi confirmada que a idade é um preditor negativo da percepgao,
contudo com uma relagao curvilinea: individuos em torno de 34 anos e idosos com cerca de
68 relataram niveis significativamente mais baixos de acessibilidade percebida do que
pessoas com idade de 20 e de 50 anos. Lattman, Friman et al., (2016) ndo observaram

diferencgas entre mulheres e homens.

Analisando as dimensdes da PAC, Lattman, Friman et al. (2016) concluiram que a qualidade
geral do transporte publico € capaz de prever positivamente a acessibilidade percebida,
sugerindo que quando ela aumenta os usuarios a perceberem como mais acessivel. No
entanto, os resultados sugerem que duas dimensdes pareceram ser mais importantes: a
associagao entre Confiabilidade e Cortesia representou 64% da importancia ponderada na
variavel de qualidade geral. Como esperado, a sensagao de seguranga também se mostrou

importante para a percepg¢ao de acessibilidade.

Sundling et al. (2014) conduziram uma pesquisa em Estocolmo/Suécia enviando um
questionario para o endereco residencial de 1000 pessoas com idade entre 65 e 85 anos para
avaliar a acessibilidade percebida quanto aos deslocamentos com o modo ferroviario. Os

construtos considerados e a forma de avaliacdo de cada foram:

a) acessibilidade ferroviaria: foi medida em uma questdo com escala de 5 categorias;

b) limitacdo funcional/doencga (referente a um diagndéstico médico ou sintoma): medida
por uma questdo com 15 categorias. Trés perguntas adicionais quanto as
necessidades avaliadas pelas autoridades, por exemplo, servigo de mobilidade, e uma
pergunta especifica para pessoas com deficiéncia com 8 categorias de resposta;

c) capacidade funcional (referente a gravidade autodeclarada de uma limitagéao funcional

ou doenga(s): medida em uma escala com 5 categorias;
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d) comportamento de viagem: avaliado com perguntas sobre os oito aspectos (frequéncia
de viagem, meio de transporte, destino, propésito da viagem, compra de passagem,
bagagem trazida, companheiro(s) de viagem e mudanca de meios de transporte);

e) barreira: a parte principal do questionario mediu as percepgdes de barreiras
especificas no ambiente de viagem, ou seja, toda a cadeia de viagens. As subsecodes
deste construto se referem a: viagens de trem de longa distancia, viagens de trem em
geral e transporte publico, incluindo outros modos de transporte. Estas questbes

constavam no formato de escalas e questdes abertas.

Os resultados mostraram que as viagens foram percebidas como menos acessiveis pelos
respondentes com capacidade funcional severamente reduzida e por aqueles com mais de
uma limitagdo/doencga (por exemplo, mobilidade restrita e dor crénica). Aqueles que viajaram
“com frequéncia” perceberam que a acessibilidade era melhor do que aqueles que se
deslocam menos, resultado diferente do encontrado por Lattman, Friman et al. (2016). As
principais barreiras para os idosos com alta capacidade funcional foram os custos e a baixa
pontualidade, enquanto para os demais é a propria saude. Os autores concluem que, ao
operacionalizar o conceito de viagem completa como uma cadeia de eventos, associando os
varios aspectos que influenciam as escolhas dos usuarios, é fornecido conhecimento pratico
sobre grupos vulneraveis para a tomada de decisées para melhorar o ambiente de transporte

para todos (Sundling et al., 2014).

Quanto as condi¢cdes de acesso das mulheres, Loukaitou-Sideris e Fink (2009) realizaram
uma pesquisa online com o objetivo de analisar o posicionamento de profissionais de agéncias
de transito dos EUA com relagao as estratégias de proteg¢ao e segurancga delas no transporte
publico. No questionario havia perguntas fechadas e abertas em seis areas diferentes de seus
sistemas (quando aplicavel): (1) 6nibus; (2) paradas de 6nibus; (3) trens (leves, pesados e
trens urbanos); (4) estagdes e plataformas de trem; (5) entradas e saidas de estacdes de trem

e (6) estacionamentos e areas adjacentes a paradas ou estagdes.

Enquanto dois tergos dos entrevistados (67%) indicaram que as mulheres tém necessidades
distintas de protegcdo e seguranga, apenas cerca de um tergo (35%) acreditava que as
agéncias de transito deveriam implementar programas especificos de protegao para elas.
Consequentemente, poucas agéncias possuiam programas deste tipo. Loukaitou-Sideris e
Fink (2009) relatam que as mulheres costumam ter mais medo de esperar em paradas de
Onibus desertas ou de andar em estacionamentos sem atividade humana do que de ficar
sentadas entre outras passageiras no 6nibus ou trem. Além disso, privilegiar as medidas

tecnoldgicas de segurancga (instalagédo de caémeras, por exemplo), amplamente adotadas
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pelas agéncias como nossa pesquisa descobriu, vai contra os desejos das mulheres, que tém

maior sensacao de segurangca com a presenca de policiais (Loukaitou-Sideris e Fink, 2009).

Gopal e Shin (2019) analisaram a percepc¢ao de mulheres sobre a seguranga no metrd de
Delhi/india por meio de observacdes nas estacdes e entrevistas semi-estruturadas com
passageiras abordadas nas estacdes. Embora a maioria das entrevistadas tenha afirmado
que recursos e medidas de seguranga tenham aumentado a sua sensagéo de seguranga, o
metrd da cidade ainda ndo é seguro em termos absolutos. Muitas mulheres afirmaram que
empregam suas préprias estratégias contra as ameacgas: escolha de roupa que as tornem
“invisiveis”, cuidado no periodo de viagem, sendo considerado perigoso estar fora de casa em
certas horas do dia, e maneira como ocupam 0 espago nos compartimentos publicos, se
aninhando contra as paredes do trem ou cobrindo seus corpos com as sacolas que carregam.
Algumas mulheres expressaram ser mais proativas no enfrentamento do risco, seja

carregando itens de protecdo, como spray de pimenta, ou exibindo certos comportamentos.

Outra pesquisa neste sentido foi realizada por Chowdhury e Wee (2020). Os resultados de
um questionario aplicado online, contendo as afirmagdes apresentadas no Quadro 12 e
avaliadas em uma escala Likert de 1 (concordo plenamente) até 5 (discordo plenamente),
forneceram evidéncias do nivel elevado de ansiedade que as mulheres experimentam durante
a espera nos terminais e nos pontos de 6nibus, permanecendo alertas e fingindo estar
confiantes enquanto esperam os veiculos. Foi constatado que as percepgdes sociais de
seguranga da familia e amigos influenciam na forma como elas percebem sua seguranca
pessoal durante a espera. Mulheres com origens étnicas (traducgao direta do termo utilizado
pelos autores, ressaltando que o estudo foi realizado em Auckland/Nova Zelandia) se sentem
ainda menos seguras durante o dia em comparacgao as brancas. Os autores ainda destacam
que os sistemas integrados de transporte publico exigem que os usuarios fagcam mais
transferéncias, o que aumenta a proporcao do tempo nas estagbes e pontos de Onibus
(Chowdhury e Wee, 2020).
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Quadro 12: Afirmagdes do questionario
1. Normalmente finjo que estou confiante enquanto espero na estagdo / paro para evitar atencéo
indesejada (por exemplo, olhar fixamente).

2. Eu geralmente uso meus fones de ouvido ou meu telefone para ficar ocupado enquanto espero
na estagao / parada.

3. Geralmente estou ciente / alerta ao meu redor quando espero na estagao / parada.

4. Meus familiares acham que o transporte publico é seguro.

5. Meus familiares néo estao preocupados comigo usando transporte publico a noite.

6. A maioria das mulheres em Auckland NAO esta preocupada em usar transporte publico & noite.
7. Me sinto mais seguro esperando em uma estagao / parada lotada.

8. Ha seguranca suficiente (por exemplo, boa iluminagéo, guardas de seguranga) na minha estagéo
/ parada de transporte publico.

9. Normalmente tenho que esperar mais tempo do que o tempo programado para pegar meu énibus
[ trem / balsa.

10. Ha informagdes suficientes (como anuncios de audio, telas de chegada) para saber a chegada
do meu 6nibus / trem / balsa.

11. Eu uso meu celular (por exemplo, falando ao telefone) para me sentir segura ao caminhar para
casa a noite.
Fonte: Chowdhury e Wee (2020)

E importante ressaltar dois aspectos até entdo apresentados. As diferencas entre as
conclusées quanto as percepg¢des das mulheres encontradas por Lattman, Friman et al.
(2016), que nao identificaram diferengas entre os géneros, e por Loukaitou-Sideris e Fink
(2009), Gopal e Shin (2019) e Chowdhury e Wee (2020), que evidenciam a menor sensagcéao
de seguranga experimentada por elas nos contextos considerados, servem para dar énfase a
necessidade de analises especificas para cada contexto. Outra ressalva é quanto a conexao
entre os diferentes modos de transporte, aspecto bastante valorizado no paradigma da
Mobilidade Urbana Sustentavel. Medidas objetivas que o avaliam sdo diretamente
proporcionais ao aumento da acessibilidade. Contudo, Chowdhury e Wee (2020) mostram que
se nao forem considerados elementos de seguranga, a melhoria de acesso nao se dara de
forma igual a todos os grupos da sociedade, o que enfatiza a importancia das medidas de

percepcao.

Para entender melhor sobre os determinantes relacionados ao espago e ao tempo nas
escolhas quanto ao modo de transporte, Vande Walle e Steenberghen (2006) analisaram um
banco de dados da Bélgica contendo informacdes de mais de 21.000 viagens de
aproximadamente 7.000 pessoas. Apesar de varios fatores relevantes terem sido
identificados, o tempo de viagem continua sendo um aspecto crucial para explicar as decisdes

dos usuarios. Ocorre que ele ndo é uniforme, consistindo em uma série de componentes
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percebidos de formas diferentes: o tempo gasto na preparacao de uma viagem, o tempo de

caminhada, o tempo de espera, o tempo de transferéncia e o tempo no veiculo.

No nivel da viagem, uma relagao clara foi encontrada entre o tempo de espera e caminhada
e 0 uso do transporte publico. Os autores concluiram que, de maneira geral, a escolha do
modo é considerada mais sensivel aos tempos fora do veiculo do que aos dentro dele. As
transferéncias sdo geralmente percebidas negativamente pelas pessoas e a literatura
descreve os tempos “perdidos” como penalidades, trazendo a percepgao de que durante estes
periodos o usuario ndo esta produzindo. As viagens em cadeia criam desafios para os
operadores de transporte publico e a dependéncia do carro é muitas vezes maior devido a
viagens de “elo perdido” (Vande Walle e Steenberghen, 2006). Os autores concluem que a
promogéao da intermodalidade em conjunto com instalagbes qualificadas (estagbes, paradas
de 6nibus) parece uma boa opgao e sugerem o fornecimento de alternativas sustentaveis para

o percurso final das viagens.

Segundo Guo e Wilson (2004), os usuarios de transporte publico percebem as transferéncias
de forma negativa por causa de sua inconveniéncia (penalidade de transferéncia). Por ser
uma questdo subjetiva, ela ndo pode ser avaliada diretamente. Apés modelagem de dados
obtidos com diarios de bordo e referentes a escolhas de individuos quanto a uma linha do

metrd de Boston/EUA, os autores concluiram:

a) quanto mais tempo de caminhada é economizado com a transferéncia (para o caso
estudado, deve ser de 9,5 min), maior a probabilidade de o passageiro optar pela
baldeacéo;

b) se a economia de tempo de caminhada for substituida pela economia de tempo de
viagem total (de 3,8 min), ambas as variaveis sao significativas;

¢) quanto mais tempo gasto caminhando, esperando ou mesmo em um veiculo para fazer
a baldeacgao, € menos provavel que os passageiros fagcam a baldeacao;

d) o tempo de espera da baldeagao nao afeta a decisédo de baldeagédo nos horas-pico,
pois estes sdo muito curtos nesses periodos (para o caso de Boston, estudado pelos
autores);

e) se o ambiente para o pedestre for qualificado, com calgadas mais largas, por exemplo,
0s passageiros terdo menos probabilidade de optar pela baldeacéo;

f) os resultados do estudo indicam que a viagem e as caracteristicas demograficas nao
afetam significativamente o comportamento de transferéncia. Porém, como os autores
destacam, o conjunto de dados considerados incluiu apenas os viajantes que ja

haviam decidido usar o sistema de metro.
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Wardman (2004) analisou as diferengas no valor do tempo conforme os usuarios de diferentes
modos de transporte, e ndo apenas devido a variagdes de renda, por meio de meta-analise
de dados britanicos. O primeiro esta relacionado com o valor do tempo no veiculo e o segundo
esta associado a todos os valores monetarios. O autor, de acordo com o modelo analisado,

define que:

a) o tempo da caminhada tem um peso maior, pois € necessario maior esforco em
comparagao ao tempo do veiculo, além de ter menos oportunidades de producéo no
periodo e por poder ser realizado em um ambiente menos agradavel;

b) o mesmo vale para o tempo de acesso que, por incluir o acesso veicular, também
contempla aspectos de custo, intercdmbio e inseguranca;

c) no transporte publico, o alcance de uma viagem em um determinado horario depende
da frequéncia do servigo. A falta de confiabilidade dos horarios de chegada e de
transferéncia entre veiculos ou modos também acarreta tempo de espera, que tem
seu peso aumentado devido o estresse e frustracdo envolvidos, uso menos produtivo

e envolve mais esforgo e menos conforto do que sentado em um veiculo.

Wardman (2004) também observou pouco sucesso ao distinguir o tempo de caminhada do
tempo de acesso e, portanto, os dois foram combinados. Além disso, em relagao a valores
meédios, concluiu que é razoavel valorizar o tempo de caminhada em 2 vezes o tempo no
veiculo, no caso do tempo de espera, a recomendacao é de 2,5. Ao finalizar, ele alerta que
essas conclusdes n&o seriam tiradas com base em uma revisdo tradicional que examinasse
as avaliacbes médias e negligenciasse as variagdes entre os estudos, embora tenham um
peso maior do que se fossem baseadas nos resultados de apenas alguns ou de um unico

estudo.

Lattman et al. (2018) adaptaram a Escala de Acessibilidade Percebida desenvolvida por
Lattman, Olsson et al. (2016) para que pudessem avaliar a percepgao da populagéo de
Malmo6/Suécia quanto ao sistema de transporte como um todo e ndo apenas com relagéo a
um modo especifico. Além de avaliar e comparar a acessibilidade percebida entre bairros e
as principais formas de deslocamento, o objetivo foi observar as diferengas entre as
percepgdes e medidas objetivas, por meio de um indice. As afirmagbes adaptadas do
questionario sdo apresentadas no Quadro 13, que continuaram sendo avaliadas em uma

escala Likert de 1 até 7 apds o respondente declarar o seu principal meio de transporte.
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Quadro 13: Afirmacgbes adaptadas da PAC
1. Considerando como viajei hoje, é facil fazer minhas atividades diarias.

2. Considerando como eu viajei hoje, sou capaz de viver minha vida como quero.

3. Considerando como viajei hoje, sou capaz de fazer todas as atividades que prefiro.

4. O acesso as minhas atividades preferidas € satisfatério, considerando como viajei hoje.
Fonte: Lattman et al. (2018)

Os resultados revelaram nao haver diferencga significativa entre as percepg¢des de moradores
dos 11 bairros analisados, o que surpreendeu as autoras devido as diferencas que sao
apontadas pelas medidas objetivas. Lattman et al. (2018) identificaram que o nivel médio de
percepcao de acessibilidade daqueles que tém a bicicleta ou caminhada como principal meio
estdo mais altos, seguidos por usuarios de automoveis e usuarios de transporte publico,
respectivamente. Este achado também foi recebido com surpresa por contrariar o senso
comum de que o carro € a opgao mais acessivel. Entre as diferentes faixas etarias e diferentes
niveis de renda também nao foram identificadas diferengas, mas o grupo acredita ser devido
a inclusdo de apenas trés diferentes categorias de renda e da forma de especificagdo de
faixas etarias na escala atual. Os resultados finais, comparando as medidas subjetivas e
objetivas, apontaram diferengas para todos os bairros analisados e, ao concluir, o grupo
aponta para a importancia de incluir a acessibilidade percebida como uma ferramenta

complementar ao planejar e avaliar os sistemas de transporte.

Lotfi e Koohsari (2009) também encontraram diferencas entre medidas objetivas e as
percepgdes de moradores idosos de dois bairros na cidade de Teerd/Ir3, identificados por A
e B. Os entrevistados foram abordados nas suas residéncias, selecionadas aleatoriamente,
onde primeiro foram questionados sobre o nivel de satisfagao com a acessibilidade em uma
escala com quatro opg¢des: (a) muito (b) bom (c) moderado (d) baixo. Para quem respondeu
moderado ou baixo, foi feita a segunda questao: qual o motivo dessa condigcdo? Quanto as
medidas objetivas, os autores avaliaram o acesso ao comércio local, com resultados altos
para ambos os bairros, e 0 acesso aos parques, com resultado mais favoravel ao bairro B. O
indicador utilizado apontou que 65% dos moradores deste bairro tinham acesso, contra 15%

no bairro A.

Ao compararem os dois tipos de medidas, contudo, Lotfi e Koohsari (2009) concluiram que os
idosos com maior satisfagdo eram os residentes do bairro A, apesar da medigao objetiva ter
indicado maior acessibilidade aos espacos publicos no B. A principal causa identificada pelos
autores foi o medo da criminalidade, percepcao acentuada muito pela iluminagdo publica e

pela qualidade geral do ambiente constrido que ndo eram adequados no bairro B. Esses
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resultados ajudam a argumentar sobe a importancia da adogéao dos dois tipos de medidas

para o planejamento urbano (Lotfi e Koohsari, 2009).

Outro trabalho que encontrou diferengas importantes entre medidas objetivos e subjetivos foi
desenvolvido por Budd e Mumford (2006). Ao analisar as politicas de trabalho britancias, eles
identificaram que um numero significativo de trabalhadores com direito a politicas favoraveis
a familia nao os consideram acessiveis. Segundo os autores, a percep¢ao deve ser uma
preocupacao tanto para a politica quanto para a pratica. Estatisticas organizacionais ou no
nivel do local de trabalho publicadas por grupos empresariais ou politicos, portanto,
superestimam significativamente o quanto os beneficios sdo acessiveis a quem interessa
(Lotfi e Koohsari, 2006).

Ryan et al. (2016) compararam a acessibilidade percebida e a objetiva com relagcdo a uma
estacdo de trem na cidade de Perth/Australia. Eles consideraram usuarios de trés faixas
etarias (18-24, 25-59 e mais de 60 anos) e diferentes modos de transporte para acessa-la. Os
128 entrevistados, que foram abordados na estagéo, avaliaram o nivel de acesso em uma
escala com cinco niveis: de inacessivel a extremamente acessivel. A acessibilidade medida
foi considerada inferior a percebida para os trés grupos. Os autores sugerem que o local da
coleta possa ter influenciado nestes resultados pois, como todos eram usuarios do trem, os
respondentes até poderiam estar insatisfeitos com os servigos, porém sendo relativamente
tolerantes. Nesse caso, uma pesquisa domiciliar poderia ser melhor para coletar informagdes

de percepgao de usuarios potenciais.

Outros resultados do estudo mostraram que os usuarios que se deslocavam fora dos horarios
de pico percebiam menores niveis de acessibilidade devido a diminuicdo da frequéncia de
trens e 6nibus. Esta classificacao foi mais baixa entre os mais jovens e foi sugerido que a
diferenca destes para os mais velhos ocorre devido as expectativas e objetivos das suas
viagens. Ryan et al. (2016), por meio desta abordagem, conseguiram apontar aspectos a
serem melhorados na estacdo e no seu entorno: baixa frequéncia de énibus, ma conectividade
intermodal, pouca informagdo sobre a rede e falta de banheiros, abrigos, funcionarios e

estacionamento.
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3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Neste Capitulo sao apresentados os procedimentos metodoldgicos adotados no
desenvolvimento deste trabalho para possibilitar a analise dos niveis de acessibilidade ao
transporte urbano na perspectiva dos cidaddos de uma cidade. Para cada objetivo especifico,

foram selecionados os procedimentos apresentados no Quadro 14 e descritos na sequéncia.

Quadro 14: Técnicas adotadas no desenvolvimento desta tese

Objetivos especificos Procedimentos metodolégicos
identificar as principais variaveis observaveis - pesquisa exploratoria
dos meios de transporte urbano municipal - entrevistas

percebidas pelos cidadaos

elaborar um questionario sobre a percepgao dos | - pesquisa exploratoria
residentes de um municipio sobre o seu acesso | - entrevistas
ao transporte urbano local

validar o questionario no municipio de Porto - pré-teste
Alegre, realizando um estudo de caso - Analise Fatorial Exploratéria
identificar os fatores caracteristicos do - Analise Fatorial Exploratéria

transporte urbano no municipio de Porto Alegre,
com base na percepgao dos seus residentes

investigar sobre a percepgao das pessoas - ANOVA
quanto ao nivel de acessibilidade ao transporte | - teste-t
urbano em Porto Alegre

3.1 Concepcao da ferramenta

Como a identificagdo das possiveis diferencas nos niveis de acesso ao transporte urbano
existentes entre cidaddos de uma mesma populagcdo exige uma grande quantidade de
respostas, optou-se como instrumento de pesquisa a concep¢ao de um questionario que,

segundo Gil (2008), apresenta como vantagens:

a) economiza tempo, viagens e obtém grande niumero de dados;

b) atinge maior nimero de pessoas simultaneamente;

c) abrange uma area geografica mais ampla;

d) economiza pessoal, tanto em treinamento quanto em trabalho de campo;
e) obtém respostas mais rapidas e mais precisas;

f) ha maior liberdade nas respostas, em razdo do anonimato;
g) ha mais seguranca, pelo fato de as respostas ndo serem identificadas;

h) ha menos risco de distor¢ado, pela néo influéncia do pesquisador;
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i) ha mais tempo para responder e em hora mais favoravel;
i) ha mais uniformidade na avaliagdo, em virtude da natureza impessoal do instrumento;

k) obtém respostas que materialmente seriam inacessiveis.
Em contraponto a elas, o autor também destaca:

a) percentagem pequena dos questionarios que voltam (ou simplesmente séao

acessados/respondidos, no caso de divulgacao online);

) grande numero de perguntas sem respostas;

) néao pode ser aplicado a pessoas analfabetas;

d) impossibilidade de ajudar o informante em questdes mal compreendidas;

) dificuldade de compreensao, por parte dos informantes, leva a uma uniformidade

aparente;

f) naleitura de todas as perguntas, antes de respondé-las, pode uma questao influenciar
a outra;

g) a devolugao tardia prejudica o calendario ou sua utilizagao;

h) o desconhecimento das circunstancias em que foram preenchidos toma dificil o
controle e a verificacao;

i) nem sempre € o escolhido quem responde ao questionario, invalidando, portanto, as
questdes;

j) exige um universo mais homogéneo.

Segundo Faria e Faria (2009), é fundamental retomar o objetivo do questionario. No caso
deste trabalho, ele deve avaliar a percepg¢ao do respondente quanto ao seu nivel de acesso
ao transporte urbano no municipio onde reside. Sendo assim, o instrumento aqui desenvolvido
deve ser capaz de medir como as pessoas se relacionam com elementos do ambiente urbano
e do transporte publico. O primeiro pode ajudar a propiciar que o pedestre e o ciclista realizem
seus deslocamentos adequadamente, além de ser a maneira como o segundo muitas vezes
€ acessado por eles. Ja o segundo, além de fazer parte de um direito garantido na
Constituicao Federal (Brasil, 1988), € uma forma mais sustentavel de se deslocar do que o
transporte motorizado individual. A partir disso, a concepcao do questionario utilizado neste

trabalho seguiu as 4 etapas descritas na sequéncia.

3.1.1 Fase qualitativa

A pesquisa qualitativa refere-se as causas do comportamento das pessoas e ela procura
relaciona-lo aos motivos, desejos e agbes subjacentes (Faria e Faria, 2009). Utilizando termos
da area do marketing, os autores ainda descrevem que o intuito é descobrir como o

consumidor visualiza o produto. Com a finalidade de identificar aspectos relacionados ao
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“acesso ao transporte urbano” percebidos e valorizados pelos cidaddaos de uma cidade,
primeiramente foi realizada uma pesquisa exploratéria que resultou na revisdo da bibliografia

que constituiu o Capitulo 2 desta tesa.

Como ha um descompasso entre a geracao e a divulgagao do conhecimento, paralelamente
foram realizadas entrevistas estruturadas (Gil, 2008) com especialistas, que ajudaram a
identificar aspectos mais atuais que pudessem nao ser discutidos no material até entao
consultado. Outro propésito foi o de garantir que o conjunto de questbes do questionario
abordasse a acessibilidade ao transporte urbano em suas diferentes perspectivas e de
maneira abrangente. A preparagéo dos encontros seguiu os passos descritos por Gil (2008)
que, resumidamente, sado: (1) planejamento, conforme o objetivo a ser alcangado; (2)
conhecimento prévio do entrevistado, a fim de identificar a sua familiaridade com o assunto;
(3) oportunidade da entrevista, ou seja, agendamento prévio; (4) condigbes favoraveis, no
sentido de garantir a preservagao da sua identidade; (5) contato com lideres, no intuito de
obter maior variabilidade de informagdes; (6) conhecimento prévio do campo; e (7) preparagao

especifica quanto ao roteiro das perguntas a serem feitas.

Para isso, foram entrevistados 3 especialistas de formagao e atuacao diversas relacionadas

a matéria “mobilidade urbana”, de acordo com o descrito na sequéncia:

a) Especialista a: graduagdo em Arquitetura, Mestrado em Desenvolvimento Urbano e
Doutorado em Geografia. Atuacdo em pesquisas de desenvolvimento regional,
territorialidades urbanas, redes urbanas, espacgos regionais e metropolitanos e Planos
Diretores. No momento da entrevista, era docente da Universidade Federal do Rio
Grande do Sul (Porto Alegre/RS);

b) Especialista b: graduagdo em Engenharia Civil e Mestrado em Engenharia Civil com
énfase em Infraestrutura e Geréncia Viaria. Atuagdo em projetos rodoviarios,
infraestrutura e planejamento, com énfase na analise, geréncia, projeto e
planejamento do sistema viario urbano e rural e desenvolve pesquisas na linha de
seguranga viaria. No momento da entrevista, era docente na Universidade de Santa
Cruz do Sul (Santa Cruz do Sul/RS) e do Centro Universitario Metodista (Porto
Alegre/RS);

c) Especialista c: graduagédo, Mestrado e Doutorado em Arquitetura. Atuagdo em
pesquisas de modos de viver e de trabalhar e habitagdo contemporanea brasileira. No
momento da entrevista, era docente da Universidade Federal do Rio Grande do Sul
(Porto Alegre/RS).



77

Inicialmente, os entrevistados foram perguntados sobre aspectos gerais associados a
Mobilidade Urbana Sustentavel. Por se tratar de um conceito mais amplo e, quando usado
como norte de uma politica publica de mobilidade, é promovido por meio da promocao da
acessibilidade urbana (Jones, 2014; Litman, 2003), a ideia foi entdo identificar possiveis
aspectos adjacentes ao acesso ao transporte que pudessem ser importantes para o
questionario. A escolha dos atributos de qualidade que guiaram as perguntas posteriores teve
como base Neves (2014): acesso, rapidez, conforto, confiabilidade, conveniéncia, seguranca
e sociabilidade. O roteiro das entrevistas consta no Apéndice A. Houve o cuidado de nao ser
mencionado nenhum modo ou meio de transporte para evitar influenciar os entrevistados a
responderem sob alguma otica especifica, o que poderia limitar a abrangéncia das respostas.
Duas das entrevistas foram presenciais e a outra por telefone; todas gravadas para que

pudessem ser transcritas e mais bem analisadas.

A organizagado da fase qualitativa e o relato dos resultados dela obtidos seguem diversos
padrdes e dependem da proposta e objetivos da pesquisa e do estilo do pesquisador (Faria e
Faria, 2009). Sendo assim, a analise foi feita de forma qualitativa e partiu das transcrigbes das
entrevistas. Inicialmente foram destacados os aspectos mensuraveis, mesmo quando de
forma subjetiva (por meio de pesquisa de qualidade, por exemplo), do acesso ao transporte
urbano que os especialistas apontaram como sendo percebidos e valorizados pelos cidadaos.
Depois de listados e comparados, foram identificadas as repeticdes e estabelecida uma

primeira relagado de tépicos com potencial de constarem no questionario.

3.1.2 Determinacgao dos blocos de questbes

A partir da relagao preliminar, os tépicos foram reagrupados conforme similaridade entre eles
e abordagem de aspectos préximos entre si. Foram formados entao os construtos-chave que
se referem a alternativas mais sustentaveis do que o transporte motorizado individual para a
realizacao dos deslocamentos das pessoas nas cidades. Sendo assim, o direcionamento
basico foram os transportes ativo e publico. Tais construtos passaram a constituir os blocos
da estrutura basica do questionario: Caminhada; Trem; Onibus/lotagéo; Aplicativos de viagem;

Taxi; e Bicicleta.
3.1.3 Elaboragao das questdes e escolha da escala de medicao

A partir de cada topico, foram elaboradas frases que expressam aspectos do transporte

urbano em uma condi¢ao favoravel de qualidade. Faria e Faria (2009) recomendam:

a) questdes claras e especificas;

b) linguagem de facil compreensao pelos entrevistados;
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variagao do tipo de questdes para evitar confusao e irritagdo dos entrevistados;
perguntas concretas e especificas que gerem respostas igualmente especificas;
questionario nao extenso;

questdes mais curtas e simples;

evitar questées em que o entrevistado precise “adivinhar” a resposta;

ndo utilizar questdes que induzam o entrevistado a responder o que o pesquisador
gostaria;

nao incluir duas perguntas em uma mesma questéo;

nao utilizar “e” nem “ou”, pois pode ser o caso de duas questdes em uma;

nao utilizar questdbes que gerem constrangimento, obriguem o respondente a fazer

calculos ou pensar em fatos do passado.

Algumas diretrizes basicas sdo acrescentadas por Gil (2008):

e)

Feitas

devem ser incluidas apenas questdes relacionadas ao problema pesquisado;

ndo devem ser incluidas questdes cujas respostas podem ser obtidas de forma mais
precisa por outros procedimentos;

devem-se levar em conta as implicagdes da questdo com os procedimentos de
tabulacao e analise dos dados;

devem ser incluidas apenas as questdes que possam ser respondidas sem maiores
dificuldades;

devem ser evitadas questdes que penetrem na intimidade das pessoas.

tais observacoes, as questdes (frases) elaboradas referem-se aos deslocamentos

cotidianos que os cidadaos realizam dentro da cidade. Conforme ja mencionado, cada uma

aborda algum aspecto especifico e o descrevem, de forma sucinta, sempre em uma

condicao/situagao favoravel. Sendo assim, todas as frases sao afirmacgbes positivas. Isso

ajuda a evitar maiores esforcos de interpretacao e, eventualmente, fadiga dos respondentes.

Para a avaliacdo das questdes, foi adotada uma escala de classificagdo por itens na qual o

respondente declara o quanto concorda com cada uma. O nivel de concordancia é avaliado

em uma escala Likert de 5 pontos (Hair et al., 2010; Malhotra, 2001):

1 - Discordo totalmente

2 - Discordo parcialmente

3 - Nem concordo nem discordo. Indiferente
4 - Concordo parcialmente

5 - Concordo totalmente
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Segundo Malhotra (2001), esta escala possui diversas vantagens: facil construgao e aplicagao
e os entrevistados costumam rapidamente entender como utiliza-la, sendo possivel adapta-la
para entrevistas postais, telefénicas ou pessoais. Outra caracteristica importante, é a
possibilidade de ela ser impar, sendo 0 numero intermediario designado a neutralidade ou
imparcialidade. O autor aponta como principal desvantagem a exigéncia de mais tempo para
ser respondida do que outras. Segundo Faria e Faria (2009), € uma escala mais flexivel e nao
direciona tanto o entrevistado, apesar de ser complexa e ser dificil analisar com exatidao o

que € concordar ou discordar “em parte”.
3.1.4 Validagao do questionario

Uma escala (questionario) deve ser avaliada quanto a sua precisao e aplicabilidade, ou seja,
deve ser feita avaliagcdo da confiabilidade, validade e possibilidade de generalizacao
(Malhotra, 2001). Na Figura 4 é apresentada uma representacdo destas analises. Em

destaque nela estao as verificagdes realizadas neste trabalho.

Figura 4: Formas de avaliagdo de uma escala

Avaliagao de uma
escala

Confiabilidade Validade

| I

! ! } ! R

Teste-reteste Formgs Cor13|sten0|a Conteudo Construto
alternativas interna

Fonte: Adaptado de Malhotra (2001)

Confiabilidade

Confiabilidade € o grau em que uma escala produz resultados consistentes quando se fazem
medi¢des repetidas de determinada caracteristica. Quanto a consisténcia interna, em uma
escala em que varios itens sdo somados para formar um escore total, cada um mede algum
aspecto do construto medido por toda a escala e deve ser consistente na sua indicacdo da

caracteristica (Malhotra, 2001).

Neste trabalho, a confiabilidade da consisténcia interna das questdes foi verificada por meio

do Alfa de Cronbach, parametro que pode variar entre 0 e 1, sendo considerados satisfatorios
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valores maiores que 0,6 (Malhotra, 2001). O calculo do Alfa de Cronbach é feito pela Equacao
01. Neste trabalho, os calculos dos parametros estatisticos, incluindo o Alfa, foram realizados

com auxilio do software SPSS Statistics.

k kg2
og= —(1 — Zgz‘ ) (01)

T

Onde:

o5 € 0 Alfa de Cronbach;

k é o numero de itens;

S? & a variancia dos escores em cada quest&o;

S# ¢ a variancia total das médias dos escores.

A confiabilidade da consisténcia interna das questdes foi avaliada em duas oportunidades:

a) com as respostas do pré-teste, descrito nos proximos itens. Esta analise, em carater
preliminar, foi realizada a partir de uma parcela das questdes selecionadas para uma
aplicagao inicial do questionario;

b) com as respostas obtidas com a aplicagado final da escala/questionario, também

descrita mais adiante.
Validade

A validade de uma escala pode ser definida como o0 ambito em que as diferengcas em escores
nela observados refletem as verdadeiras diferengas entre objetos quanto a caracteristica que
esta sendo medida, e ndo um erro sistematico ou aleatério (Malhotra, 2001). Ha diversos tipos
de classificacado da validagao, porém dentre as categorias dominantes estao a de conteudo e

a de construto.
Validade de conteudo

A validade de conteudo é uma avaliagdo subjetiva, porém sistematica, da exatiddo com que
o conteudo de uma escala representa o trabalho de medicao em andamento. O pesquisador
examina se os itens da escala abrangem adequadamente todo o dominio do construto que
esta sendo medido (Malhotra, 2001). Para isso, o questionario foi inicialmente estruturado em
uma planilha no Microsoft Office Excel e apresentado para 4 profissionais que avaliaram o
seu formato, a escrita e os termos usados em cada questao, além da escala de medi¢ao. Os

especialistas consultados sdo descritos a seguir:
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a) Especialista a: graduagdo em Arquitetura e Urbanismo, Mestrado e Doutorado em
Administracdo. Atuacdo em pesquisas sobre ambiente construido, construgdes e
cidades sustentaveis. No momento da consulta da validade de conteldo, era docente
na Universidade de Caxias do Sul (Caxias do Sul/RS);

b) Especialista b: mesmo especialista b da fase qualitativa. Para constar: graduacao em
Engenharia Civil e Mestrado em Engenharia Civil com énfase em Infraestrutura e
Geréncia Viaria. Atuacao em projetos rodoviarios, infraestrutura e planejamento, com
énfase na analise, geréncia, projeto e planejamento do sistema viario urbano e rural e
desenvolve pesquisas na linha de seguranca viaria. No momento da consulta da
validade de conteudo, era docente na Universidade de Santa Cruz do Sul (Santa Cruz
do Sul/RS) e do Centro Universitario Metodista (Porto Alegre/RS);

c) Especialista c: graduagdo em Engenharia Civil e Mestrado em Administragao.
Participacdo em pesquisas sobre qualidade de vida, ambiente construido e
mensuracao da mobilidade urbana;

d) Especialista d: graduagao em Arquitetura e Urbanismo, Mestrado e Doutorado em
Administracdo. Participacdo em pesquisas sobre mobilidade e acessibilidade,

planejamento urbano regional e cidades inteligentes e sustentaveis.

Apoés passar pela validagcao de conteudo, o projeto de pesquisa foi submetido a analise do
Comité de Etica em Pesquisa da Universidade Federal do Rio Grande do Sul (CEP/UFRGS).
Quando aprovado, com Certificado de Apresentagdo de Apreciagéo Etica (CAAE) nimero
59087422.8.0000.5347, o instrumento foi transcrito para a plataforma online Google Forms e

submetido a uma etapa de pré-teste.

3.1.5 Pré-teste

Depois de redigido, o questionario precisa ser testado antes de sua utilizagdo definitiva,
aplicando-se alguns exemplares em uma pequena populagcao escolhida, por volta de 10 a 20
respondentes (Gil, 2008). A etapa de pré-testes foi realizada por meio de amostragem por
conveniéncia, a partir da qual foram identificadas falhas como erros na escrita de questdes,
possiveis ambiguidades, operacionalidade da ferramenta ao ser publicada na plataforma

Google Forms e analise prévia da saida do banco de dados.

Optou-se por ser feita uma analise preliminar da confiabilidade da consisténcia interna das
questdes, de forma a verificar se estavam bem formuladas e com mensagem clara para os
respondentes. Devido ao elevado numero de frases desenvolvidas e a necessidade de uma
amostra demasiadamente grande, foram selecionadas aquelas ou mais extensas ou que

pudessem ter uma abrangéncia conceitual maior (como as que envolvem aspectos de
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seguranga). Sendo assim, foi possivel realizar a etapa com uma amostragem menor. Depois
de corridas falhas e de verificada a confiabilidade da consisténcia interna das questbes, a

escala/questionario teve a sua versao final divulgagao iniciada.

3.1.6 Divulgacgao da versao final do questionario

Durante 1 més, a versao final do questionario foi divulgada via redes sociais e teve o seu link

enviado por e-mail para diversas autoridades, entidades e escolas de Porto Alegre:

todos os Gabinetes e Secretarias do Estado do RS (59 e-mails);

todos os Gabinetes e Secretarias Municipais de Porto Alegre (192 e-mails);

)
)
c) todos os Vereadores em exercicio e em licenca de Porto Alegre (35 e-mails);
) escolas (municipais, estaduais, federais e particulares) de Porto Alegre (474 e-mails);
)

instituicdes de apoio a pessoas com deficiéncia com sede em Porto Alegre (24 e-
mails).

A lista completa e e-mails enviados consta no Apéndice B.

3.1.7 Amostra minima

A partir da Equacgao 02 foi determinada a amostra minima aleatéria simples, considerando um
nivel de confianca de 95% e erro amostral de 5% (Hair et al., 2010). Sendo assim, a amostra
minima calculada é igual a 384 questionarios com respostas validas.

z2xsx(1—25)
n=

-2 (02)
Onde:
n é o tamanho da amostra;

z é o z-escore e depende do nivel de confianga (para 95%, z = 1,96);

s é o desvio padrao (quando nao se tem um histérico a partir do qual se identifique o desvio

padrdo, adota-se s = 0,5);

e € o erro amostral (para este estudo, e = 0,05).
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3.2 Validade de construto: identificagao dos fatores caracteristicos

Atestada a confiabilidade do questionario e feita a sua validagdo de conteudo, a proxima etapa
do trabalho foi a validag&do de construto, que aborda a questdo de qual caracteristica a escala
esta realmente medindo (Malhotra, 2001). Para isso, foi adotada a técnica de Analise Fatorial
Exploratéria (AFE) (Hair et al., 2010). O seu fim é a definicdo da estrutura inerente entre os
itens analisados, definindo entre eles conjuntos que sao fortemente inter-relacionados,
conhecidos como fatores ou construtos e considerados como representantes de dimensdes
dos dados (Malhotra, 2001).

Ao verificar se as questdes de fato medem o mesmo conceito, ou seja, se pertencem a mesma
dimensao, ela resulta em agrupamentos de itens, também chamados construtos, que revelam
caracteristicas relevantes do que esta sendo estudado. Tais agrupamentos aqui sao
chamados de fatores caracteristicos e foram identificados para cada meio de transporte em

Porto Alegre: Caminhada; Onibus/lotacdo; Aplicativos de viagem; e Bicicleta.

A partir dos resultados satisfatérios da AFE, é possivel afirmar que os objetivos de elaborar e
validar uma escala/questionario, além de identificar os fatores caracteristicos, resultantes
desta analise, foram alcangados. A técnica da AFE foi aplicada com auxilio do software SPSS

Statistics.

3.3 Investigagao sobre as percepgdes quanto ao nivel de acessibilidade ao

transporte urbano

O quinto objetivo especifico desta tese é investigar sobre a percepcao das pessoas quanto
ao nivel de acessibilidade ao transporte urbano em Porto Alegre. Ele comegou a ser alcangado
por meio do calculo dos valores dos fatores caracteristicos dos meios de transporte

estudados.

3.3.1 Analise de diferengas dentro da populagao

As diferengas nos niveis de acessibilidade existentes dentro da populagao foram estudadas
por meio dos testes estatisticos ANOVA e teste-t. O primeiro trata-se de uma analise de
variancia para um fator dependente por uma variavel de fator Unico (independente) e é
aplicada para testar a hipétese de que varias médias (pelo menos trés) sao iguais. Ja o teste-

t compara médias para dois grupos de casos.
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Identificagcdo dos Grupos

Para a realizacdo dos testes ANOVA e teste-t no software SPSS Statistics, foi necessario que
as categorias das variaveis estudadas fossem identificadas de acordo com os Grupos
apresentados nos Quadros 15 (meio de transporte), 16 (frequéncia de uso do TPC), 17 (grau
de instrugcao), 18 (renda familiar), 19 (idade), 20 (cor/raga), 21 (condi¢cdes de mobilidade) e 22
(sexo/género).

Quadro 15: Identificacdo dos Grupos a respeito do meio de transporte
Grupo Condicao
A pé, geralmente
Onibus/lotacao
Aplicativos de viagem
Bicicleta (prépria ou do servigo de compartilhamento)
Veiculo préprio (carro ou moto)

Trem

Taxi

Outro

XN |WIN|—

Quadro 16: Identificacdo dos Grupos a respeito da frequéncia de uso do transporte publico coletivo
Grupo Condicao
Nunca

1 vez por semana
2 vezes por semana
3 vezes por semana
4 vezes por semana
5 vezes por semana
6 vezes por semana

Todos os dias
Esporadicamente

XN |WIN(= O

Quadro 17: Identificacdo dos Grupos a respeito do grau de instrucéo
Grupo Condicao
Ensino fundamental incompleto
Ensino fundamental (completo)
Ensino médio (completo)
Ensino superior (completo)
P&s-graduacgao (completo)

AN WN|—=

Quadro 18: Identificacdo dos Grupos a respeito da renda familiar
Grupo Condicao
Até R$1.320,00
De R$1.320,01 até R$3.960,00
De R$3.960,01 até R$6.600,00
De R$6.600,01 até R$13.200,00
De R$13.200,01 até R$19.800,00
Mais de R$19.800,01

DN WN|—~
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Quadro 19: Identificacdo dos Grupos a respeito da idade

Grupo Condicao
1 Menores de 18 anos
2 De 18 até 29 anos
3 De 30 até 59 anos
4 Maiores de 60 anos

Quadro 20: Identificacdo dos Grupos a respeito da cor/raca
Grupo Condicao
Amarela

Branca
Indigena

Parda

Preta

Outra

DN WN|—~

Quadro 21: Identificacdo dos Grupos a respeito das condi¢cdes de mobilidade

Grupo Condicao
1 Nao
2 Sim

Quadro 22: Identificacdo dos Grupos a respeito da sexo/género da pessoa

Grupo Condicao
1 Feminino
2 Masculino

3.4 Estudo de caso em Porto Alegre

3.4.1 Rio Grande do Sul

O Rio Grande do Sul é o estado no extremo sul do Brasil e, segundo o Censo Demografico
mais recente, realizado em 2022, possui populagao residente de 10.880.506 pessoas, area
territorial de 281.707,15 km? e densidade demogréafica igual a 38,62 hab/km? (IBGE, 2023a).
Ha no RS duas aglomeragdes urbanas, do Sul (AUSUL) e do Litoral Norte (AULN), e duas
Regides Metropolitanas, de Porto Alegre (RMPA) e da Serra Gaucha (RMSG) como pode ser
visualizado na Figura 5.
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Figura 5: Aglomeragbes urbanas e Regides Metropolitanas do Rio Grande do Sul
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Fonte: Férum Nacional de Entidades Metrbpolitanas (2021)

Ainda de acordo com informagbdes do Censo (IBGE, 2023a), o RS teve um crescimento
populacional anual de 0,14 % com relagédo a 2010, ocupa o sexto lugar entre os mais
populosos do pais e, dos seus 497 municipios, aqueles com maior populagao se encontram
no entorno de Porto Alegre, capital do Estado e cidade-sede da Regido Metropolitana de Porto
Alegre, na Regido Metropolitana da Serra Gaucha e na Aglomeracao Urbana do Sul. A relagao
urbano-rural no RS seguiu a mesma tendéncia da brasileira e atualmente a populagao vive
majoritariamente em areas urbanas, conforme apresentado na Figura 6 (atengdo para a

diferenca de escala no eixo vertical dos dois graficos).

Figura 6: Relagédo urbano-rural no Brasil (esquerda) e no Rio Grande do Sul (direita)
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Fonte: IBGE (2023b)

3.4.2 Regido Metropolitana de Porto Alegre

A Regido Metropolitana de Porto Alegre foi instituida formalmente pela Lei Complementar
Federal n° 14 (Brasil, 1973) e era constituida por 14 municipios: Porto Alegre, Alvorada,
Cachoeirinha, Campo Bom, Canoas, Estancia Velha, Esteio, Gravatai, Guaiba, Novo
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Hamburgo, Sao Leopoldo, Sapiranga, Sapucaia do Sul e Viam&o. Com a Constituicao
Estadual de 1989 (Rio Grande do Sul, 1989), foram inseridos mais 8: Dois Irmaos, Eldorado
do Sul, Glorinha, Ivoti, Nova Hartz, Parobé, Portdo e Triunfo. Outros 6 municipios foram
incorporados na década de 1990 (Ararica, Charqueadas, Montenegro, Nova Santa Rita, Sao
Jerbnimo e Taquara), mais 3 na década de 2000 (Arroio dos Ratos, Capela de Santana e
Santo Anténio da Patrulha) e outros 3 apés 2010 (Igrejinha, Rolante e Sao Sebastiao do Cai)
(Martins, 2013).

A RMPA é situada na regido nordeste do Rio Grande do Sul e é formada atualmente por 34
municipios, concentrando cerca de 4,4 milhdes de habitantes, ou seja, 38,2% da populagao
gaucha. Dos 19 municipios do RS com mais de 100 mil habitantes, nove fazem parte dela e
a densidade demografica média da regido é de 421,8 hab/km? (Rio Grande do Sul, 2021). O

seu mapa é apresentado na Figura 7.

Figura 7: Regido Metropolitana de Porto Alegre

Rio Grande
do Sul

Fonte: Férum Nacional de Entidades Metrépolitanas (2021)

3.4.3 Porto Alegre

Fazendo parte da 62 maior concentracdo urbana do pais, Porto Alegre conta com uma
populagdo de 1.332.570 pessoas em 2022 e esta na posicdo 112 como municipio mais
populoso do Brasil (IBGE, 2023a). Apresentou crescimento populacional até o ano de 2010,
segundo o Censo demografico realizado naquele ano e, pela primeira vez na série histérica,
reduziu sua populacao. Sua area territorial € igual a 495,39 km? e sua densidade populacional
€ igual a 2.689,94 habitantes/km? (IBGE, 2023a). O municipio possui 94 bairros (Porto Alegre,
2016) e a divisdo do seu territério (Area de Ocupacdo Intensiva, Area de Ocupagado Rarefeita

e Area Rural) é apresentada na Figura 8.
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Figura 8: Diviséo territorial do municipio de Porto Alegre
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Fonte: PORTO ALEGRE (2010) - Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano
Ambiental (PDDUA)

Legislacdo urbana

Dentre as Estratégias de Estruturagdo Urbana, o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e
Ambiental de Porto Alegre, instituido pela Lei Complementar Municipal n°® 434 (Porto Alegre,
1999) e revisado pela Lei Complementar Municipal n° 646 (Porto Alegre, 2010), tem o
Programa de Integragdo Metropolitana com o objetivo de articular o PDDUA com as agdes e
as politicas que envolvem os municipios da RMPA, enfatizando as interfaces dos seus limites
norte (municipio de Canoas) e leste, prioritariamente no que se refere ao transporte, uso do

solo e saneamento.

Quanto a Estratégia de Mobilidade Urbana (Porto Alegre, 2010), o objetivo é qualificar a
circulagao e o transporte urbano, proporcionando os deslocamentos na cidade e atendendo

as distintas necessidades da populagao. Devem ser atendidas as diretrizes de:

a) priorizar o transporte coletivo, os pedestres e as bicicletas;
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b) reduzir as distancias a percorrer, os tempos de viagem, os custos operacionais, as
necessidades de deslocamento, 0 consumo energético e o impacto ambiental;

c) capacitar a malha viaria, os sistemas de transporte, as tecnologias veiculares, os
sistemas operacionais de trafego e os equipamentos de apoio, incluindo a implantagao
de centros de transbordo e de transferéncia de cargas;

d) elaborar o Plano de Transporte Urbano Integrado, compativel com o PDDUA e
integrado a Regiao Metropolitana;

e) resguardar os setores urbanos a mobilidade local;

f) estimular a implantagao de garagens e estacionamentos com vistas a reconquista dos
logradouros publicos como espagos abertos para interagdo social e circulagédo
veicular;

g) racionalizar o transporte coletivo de passageiros, buscando evitar a sobreposi¢ao de
sistemas, privilegiando sempre 0 mais econémico € menos poluente;

h) desenvolver um sistema de transporte coletivo de passageiros por via fluvial,

aproveitando as potencialidades regionais.

O municipio também possui o Plano Diretor de Acessibilidade (Porto Alegre, 2011), que
estabelece normas gerais e critérios basicos para a promogéao da acessibilidade das pessoas
com deficiéncia ou com mobilidade reduzida, e o Plano Diretor Cicloviario Integrado (Porto
Alegre, 2009). Quanto ao futuro Plano de Mobilidade Urbana, consta no site da Prefeitura de
Porto Alegre que esta prevista a sua apresentacao publica (Porto Alegre, 2021). Anterior a
sua elaboracgao, foi realizado um diagndstico da mobilidade na cidade e, dentre outras fontes
de informagbes, houveram atividades de dialogo com a comunidade, como seminarios,
reunides, consultas publicas e a aplicacdo de um questionario para avaliar a percepcao do
usuario quanto a qualidade do transporte coletivo (Porto Alegre, 2018). Com base no
levantamento de dados, foram identificados os 10 maiores desafios da mobilidade em Porto

Alegre:

a) falta de infraestrutura e manutengédo para o deslocamento a pé e da pessoa com
deficiéncia, por bicicleta, por transporte coletivo e seletivo, por transporte individual e
deslocamento de carga;

b) inadequacgao da prestagédo do servigo de transporte coletivo, bicicleta compartilhada,
taxi e transporte por app;

c) inadequacao da gestao, legislagao, fiscalizacao e dificuldade de dialogo com o poder
publico;

d) falta de educagdo e comportamento inadequado do pedestre, da pessoa com

deficiéncia, do ciclista, do motorista do transporte coletivo, seletivo e individual;
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j)
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falta de priorizagdo do deslocamento a pé, por bicicleta e por transporte coletivo na
mobilidade urbana;

inseguranca quanto a ocorréncia de roubos e assaltos em todos os modais de
transporte;

risco da ocorréncia de acidentes de transito e excesso de velocidade;

densificacdo de areas sem previsdo de implantacao de infraestrutura, com aclives e
declives e aumento da polui¢éo;

crescimento da frota de veiculos automotores e uso intensivo dos modos de
deslocamentos motorizados e individuais;

deficiéncia ou inadequagao da tecnologia de informagéo, da infraestrutura existente,

dos modelos de regulamentacgao.
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4. Resultados e analises

A descrigao e analise dos resultados sao apresentadas neste Capitulo na seguinte sequéncia:
elaboracgéo e validacao do questionario; identificagdo dos fatores caracteristicos dos meios de
transporte urbano em Porto Alegre; e investigacao sobre a percepgao das pessoas quanto ao

nivel de acessibilidade no municipio.

4.1 Elaboragdo do questionario

4.1.1 Fase qualitativa

Conforme descrito no Capitulo 3, a fase de elaboragdo do questionario teve seu ponto de
partida na analise qualitativa da transicao das entrevistas (Apéndice C) realizadas com 3
especialistas em areas de interesse com a matéria “mobilidade urbana”. A partir delas, foram
identificados aspectos do acesso ao transporte urbano que, segundo eles, sdo importantes
para os cidadaos e percebidos por eles enquanto transitam pelo ambiente urbano, seja por
meio do transporte ativo ou do transporte publico. Os principais aspectos apontados por cada
especialista constam no Quadro 23. A lista prévia de assuntos a serem abordados no
questionario se deu por meio complementagao daqueles ja apontados no Capitulo 2 com as

informacdes obtidas nas entrevistas com os especialistas.
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Quadro 23: Principais aspectos apontados por cada especiliasta na fase qualitativa de concepgéo do

- Externalidades

- Poluigdo atmosférica (3)

- Poluigéo sonora (2)

- Geragao de residuos

- Integracao entre cidade e
sistema de transporte (2)

- Interacao entre usuario e
sistema de transporte

- Densidade de uso

- Espacos publicos (3)

- Espacos de circulagéo (2)
- Sociabilidade (5)

- Questdes sociais (2)

- Perfil do usuério (7)

- Transporte ativo (2)

- Maior facilidade de acesso (2)
- Calgadas (2)

- Qualidade da infraestrutura
- Velocidade do transporte
coletivo (2)

- Terminais

- Custos

- Qualidade do servigo

- Operagao do sistema (2)

- Interior dos veiculos (2)

- Conforto

- Lotagao (2)

- Funcionarios (3)

- Trafego de veiculos (2)

- Seguranca (2)

- Infraestrutura de seguranga
- Seguranga quanto ao trafego
2)

- Seguranga quanto a
criminalidade (2)

quesionario
Especialista a Especialista b Especialista ¢
- Bem-estar (2) - Bem-estar - Consumo de combustivel

- Qualidade do ar (4)

- Saude do usuario

- Saude do meio ambiente

- Interagao do usuario com o
espaco

- Sociabilidade (10)

- Perfil do usuario (3)

- Planejamento do sistema de
transporte

- Integracéo do sistema de
transporte

- Calgadas (6)

- Pavimentagao das calgcadas
- Mobilidade para pessoas com
alguma deficiéncia (2)

- lluminagéao

- Sinalizacgéo (2)

- Mobiliario urbano

- Paisagem

- Capacidade do sistema de
transporte

- Disponibilidade de transporte
coletivo (6 vezes)

- Infraestrutura especifica para
cada meio de transporte (5)

- Facilidade de acesso (4)

- Qualidade dos terminais

- Tempo (3)

- Tempo de espera

- Tempo de deslocamento

- Trajeto

- Velocidade do transporte
coletivo

- Pontualidade (2)

- Custo (4)

- Tarifa pré-paga

- Temperatura (3)

- Trafego de veiculos (2)

- Qualidade das vias

- Regras de transito

- Seguranca quanto a
criminalidade

- Interagbes no espacgo publico
entre usuarios de diferentes
meios

- Sociabilidade (4)

- Perfil do usuério (7)

- Transporte ativo (2)

- Geometria das calgadas

- Caminhada (2)

- Bicicleta (2)

- Capacidade do sistema de
transporte

- Disponibilidade de transporte
coletivo (2)

- Infraestrutura especifica para
cada meio de transporte (5)

- Facilidade de acesso

- Proximidade

- Acesso as estacdes e/ou
pontos de parada (2)

- Pontualidade (2)

- Tempo

- Tempo de espera (2)

- Tempo de deslocamento

- Distancia percorrida

- Velocidade do transporte
coletivo (4)

- Informacgdes sobre o sistema
de transporte

- Custos

- Confiabilidade

- Temperatura

- Limpeza

- Assentos

- Funcionarios

- Aplicativos de viagem (4)

- Trafego de veiculos

- Taxa de motorizacao

- Sinalizagdo (2)

- Seguranga

- Seguranga quanto ao trafego
2)

- Seguranca quanto a
criminalidade (2)

4.1.2 Estrutura do questionario

Antes de elaborar as questdes, foram necessarias algumas decisdes acerca da estrutura do

questionario.
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Definigao dos blocos de questoes

Uma decisdo importante diz respeito a quais questdes cada respondente tem acesso. Foi
decidido entdo que todos devem responder sobre os aspectos relacionados com a
Caminhada. Apds, respondem qual é o meio de transporte que costumam utilizar para realizar
0s seus principais deslocamentos. Aqueles que declaram “A pé, geralmente” ou “Veiculo
préprio (carro ou moto)” sdo encaminhados diretamente para a questdes de caracterizagao
do respondente. Os demais sdo encaminhados para um bloco tematico relacionado ao meio
declarado por ele. Na Figura 9 é apresentada uma representacdo dos blocos, que sao:

Caminhada; Trem; Onibus/lotagéo; Aplicativos de viagem; Taxi; e Bicicleta.

Figura 9: Blocos de questdes do questionario

Caminhada

Trem

Onibus/lotagao
Nivel de Acessibilidade
ao transporte urbano

Aplicativos de
viagem

Téxi

Bicicletas

Para fins operacionais do banco de dados e identificagdo mais concisa de cada situagao

estudada neste trabalho, foi adotada a codificagdo apresentada no Quadro 24.

Quadro 24: Codificagao das situagdes estudadas neste trabalho

Meio de transporte / passageiro respondente Caddigo
Caminhada / toda a amostra CAMPOA
Caminhada / pedestre CAMPED
Caminhada / passageiro de dnibus/lotagcéo CAMONI
Caminhada / passageiro de aplicativos de viagem CAMAPL
Caminhada / ciclista CAMBIC
Caminhada / veiculo proprio CAMVEI
Trem TRE
Onibus/lotagdo ONI
Aplicativos de viagem APL
Taxi TAX
Bicicleta BIC
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A divisdo das questdes em blocos menores, fazendo com que os respondentes acessem
apenas a uma parcela delas, se deu devido a possibilidade de aumentar o nimero de itens
sem que isso necessariamente tornasse o instrumento extenso e cansativo. A quantidade de
questdes € uma caracteristica importante para o questionario desta pesquisa pois, com a
aplicagao da técnica de Analise Fatorial Exploratdria, tem-se o objetivo de identificar Fatores
caracteristicos apontados a partir da perspectiva dos seus usuarios. Como tais Fatores sao
constituidos por um conjunto de variaveis (ou questdes), é fundamental que sejam abordados

diversos aspectos do transporte urbano.

Mencionada a Analise Fatorial Exploratéria, € importante destacar que a possibilidade de sua
aplicacdo depende também do tamanho da amostra obtida e deve ser maior na medida em
que a quantidade de questdes aumenta. Desta forma, dividi-lo em blocos, associados aos
diferentes meios de transporte, aumenta as chances de os dados coletados possibilitarem a

adocgao da técnica.

Elaboracgéo das questdes

Identificados os aspectos a serem abordados no questionario e definidos os blocos tematicos,
foram elaboradas frases que descrevem elementos do ambiente urbano e do transporte

publico. Com o intuito de:

a) diminuir o esforgo do respondente ao interpretar as afirmagdes (Faria e Faria, 2009),
todas as afirmagdes sdo positivas. Foi evitado o uso do “ndo” e do “nem”;

b) garantir que ndo seja necessario a inversao de escore de nenhuma questdo no banco
de dados para a analise dos resultados (Malhotra, 2001), cada afirmagao remete a
condicbes favoraveis ao cidaddo optar pelo transporte ativo ou publico para a
realizacao dos seus deslocamentos. Por exemplo: vias publicas pouco inclinadas
facilitando (ou nao dificultando) a caminhada, assentos disponiveis para sentar-se no
transporte coletivo e disponibilidade de bicicletas nas esta¢gbes de compartilhamento.
Sendo assim, escores menores que 3 sempre representam uma situagao

desfavoravel, enquanto os maiores sdo sempre favoraveis.

Foi elaborado um total 101 questdes divididas em 6 blocos tematicos conforme apresentado
no Quadro 25 para Caminhada, no Quadro 26 para Trem, no Quadro 27 para Onibus/lotag&o,
no Quadro 28 para Aplicativos de viagem, no Quadro 29 para Taxi e no Quadro 30 para

Bicicleta.
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Quadro 25: Questdes do bloco Caminhada

01

Em geral, estou satisfeito(a) com as calgadas das vias publicas préximas da minha casa.

02

A maior parte das vias publicas préximas da minha casa possui calgadas.

03

A superficie das calgadas das vias publicas proximas da minha casa esta em bom estado de
conservagao/manutencéo.

04

As calgadas das vias publicas proximas da minha casa normalmente estao limpas.

05

As vias publicas proximas da minha casa sao pouco inclinadas (subidas e descidas).

06

A largura das calgadas das vias publicas proximas da minha casa é adequada para o fluxo de
pessoas.

07

Os comprimentos das quadras préximas da minha casa séo curtos (menores que 100 metros).

08

As vias publicas proximas da minha casa sao equipadas com faixas de pedestres e semaforos
gue permitem que eu a atravesse com mais facilidade.

09

A sinalizag&o das vias publicas proximas da minha casa € adequada.

10

As calgadas das vias publicas préximas da minha casa possuem dispositivos de acessibilidade
adequados para pessoas com mobilidade reduzida (rampas de acesso, piso tatil etc).

11

Eu caminho pelas vias publicas préximas da minha casa sem muita interferéncia da poluigao
atmosférica e do barulho gerados pela presenca de veiculos.

12

Motoristas dos veiculos costumam respeitar a presenca de pedestres nas vias publicas
préximas da minha casa.

13

Eu caminho pelas vias publicas préximas da minha casa sem muita interferéncia da velocidade
do trafego.

14

Com relagéo a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto caminho pelas vias publicas
préximas da minha casa durante o dia.

15

Com relagéo a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto caminho pelas vias publicas
proximas da minha casa durante a noite.

16

As vias publicas proximas da minha casa sdo bem iluminadas.

17

Nas vias publicas proximas da minha casa costuma haver outras pessoas transitando.

18

O comércio e servicos em geral existentes perto da minha casa sao suficientes para atender as
minhas necessidades cotidianas.

19

As vias publicas proximas da minha casa possuem arvores e areas verdes.

20

As vias publicas proximas da minha casa possuem abrigos ao longo do caminho.

21

Os espagos publicos préximos da minha casa sdo agradaveis de se estar.
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Quadro 26: Questdes do bloco Trem

01 | Em geral, o transporte por trem na minha cidade é satisfatério.

02 Em geral, o transporte por trem na minha cidade é satisfatério mesmo em situagdes atipicas,
como quando ocorrem grandes eventos ou em dias chuvosos.

03 Eu consigo chegar caminhando na estagdo de trem mais préxima da minha casa com
facilidade.

04 | Eu consigo ir de 6nibus/lotacao até uma estagcéo de trem na minha cidade com facilidade.

05 | Eu consigo ir de bicicleta até uma estagcéo de trem na minha cidade com facilidade.

06 A estacao de trem mais préxima da minha casa esta em bom estado de conservagéo e
limpeza.

07 Com relagéo a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto espero pelo trem na estagdo mais
préxima da minha casa.

08 | Os trens na minha cidade costumam passar na(s) estagdo(des) no horario correto.

09 A frequéncia com que os trens passam nas estagfes é adequada para as minhas
necessidades cotidianas.

10 O tempo de deslocamento dentro dos trens na minha cidade costuma ser adequado para as
minhas necessidades cotidianas.

11 | O acesso ao interior dos trens na minha cidade é feito com facilidade.

12 | Normalmente, ha assentos disponiveis para sentar dentro dos trens na minha cidade.

13 | Os assentos dos trens na minha cidade costumam ser confortaveis.

14 | A temperatura dentro dos trens na minha cidade costuma estar agradavel.

15 | Os trens na minha cidade costumam estar em boas condigdes de limpeza.

16 | O atendimento dos(as) funcionarios(as) costuma ser cordial.

17 | Com relagao a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto estou dentro dos trens.

18 Sinto(me) seguro com relagdo a maneira como os(as) maquinistas costumam conduzir os trens
na minha cidade.

19 Eu encontro com facilidade as informagdes que necessito sobre o transporte por trem na minha
cidade.

20 | O valor da tarifa de trem na minha cidade é justo.

21 | O sistema de tarifas/pagamento do transporte por trem na minha cidade funciona bem.

22 | O valor da tarifa integrada do transporte publico coletivo na minha cidade é justo.
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Quadro 27: Questdes do bloco Onibus/lotagéo

01

Em geral, o transporte por 6nibus/lotagdo na minha cidade é satisfatorio.

02

Em geral, o transporte por 6nibus/lotagdo na minha cidade é satisfatério mesmo em situagdes
atipicas, como quando ocorrem grandes eventos ou em dias chuvosos.

03

Eu consigo chegar caminhando no ponto de parada de énibus/lotagdo mais proximo da minha
casa com facilidade.

04

Eu consigo ir de bicicleta até um ponto de parada de 6nibus/lotagdo na minha cidade com
facilidade.

05

O ponto de parada de dnibus/lotagao mais proximo da minha casa esta em bom estado de
conservagao e limpeza.

06

Com relagéo a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto espero pelo dnibus/lotagdo no ponto
de parada mais préximo da minha casa.

07

Os 6nibus/lotagdes da minha cidade costumam passar nos pontos de parada no horario
correto.

08

A frequéncia com que os 6nibus/lotagdes da minha cidade passam nos pontos de parada é
adequada para as minhas necessidades cotidianas.

09

O tempo de deslocamento dentro dos 6nibus/lotagdes da minha cidade costuma ser adequado
para as minhas necessidades cotidianas.

10

O acesso ao interior dos 6nibus/lotagées da minha cidade é feito com facilidade.

11

Normalmente, ha assentos disponiveis para sentar dentro dos dnibus/lotagdes na minha
cidade.

12

Os assentos dos Onibus/lotagées da minha cidade costumam ser confortaveis.

13

A temperatura dentro dos 6nibus/lotagdes na minha cidade costuma estar agradavel.

14

Os bnibus/lotagées da minha cidade costumam estar em boas condi¢des de limpeza.

15

O atendimento dos(as) motoristas e cobradores(as) na minha cidade costuma ser cordial.

16

Com relagéo a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto estou dentro dos énibus/lotagbes na
minha cidade.

17

Sinto-me seguro(a) com relagdo a maneira como os(as) motoristas costumam dirigir os
Onibus/lotagbes na minha cidade.

18

Eu encontro com facilidade as informagdes que necessito sobre o transporte por énibus/lotacédo
na minha cidade.

19

Os valores das tarifas de 6nibus/lotagdo na minha cidade s&o justos.

20

O sistema de tarifas/pagamento do transporte por dnibus/lotagdo na minha cidade funciona
bem.

21

O sistema possibilita que eu utilize mais de uma linha de 6nibus ou até mesmo o trem para
chegar nos meus destinos com mais facilidade.

22

O valor da tarifa integrada do transporte publico coletivo na minha cidade € justo.
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Quadro 28: Questdes do bloco Aplicativos de viagem

01 | Em geral, o transporte por aplicativos de viagem na minha cidade é satisfatério.

02 | Normalmente, ha veiculos disponiveis quando solicito uma viagem por aplicativos.

03 O tempo que costumo esperar por um veiculo quando utilizo aplicativos de viagem é adequado
para as minhas necessidades cotidianas.

04 O tempo de deslocamento dentro dos veiculos costuma ser adequado para as minhas
necessidades cotidianas.

05 | A temperatura dentro dos veiculos costuma estar agradavel.

06 | Os veiculos costumam estar em bom estado de limpeza.

07 | Os veiculos costumam ser confortaveis.

08 | O atendimento dos(as) motoristas dos aplicativos de viagem costuma ser cordial.

09 | Sinto-me seguro(a) quando utilizo aplicativos de viagem para me deslocar na minha cidade.

10 Os valores cobrados pelos deslocamentos em aplicativos de viagem na minha cidade
costumam ser justos.

11 | O sistema de pagamento do transporte por aplicativos de viagem funciona bem.

12 | Os aplicativos utilizados para solicitar este tipo de transporte costumam funcionar bem.

Quadro 29: Questdes do bloco Taxi

01 | Em geral, o transporte por taxi na minha cidade é satisfatério.

02 | Eu chego no ponto de taxi mais préximo da minha casa com facilidade.

03 | Normalmente, ha taxis disponiveis no ponto mais préximo da minha casa.

04 O tempo de deslocamento dentro dos veiculos costuma ser adequado para as minhas
necessidades cotidianas.

05 | A temperatura dentro dos veiculos costuma estar agradavel.

06 | Os veiculos costumam estar em bom estado de limpeza.

07 | Os veiculos costumam ser confortaveis.

08 | O atendimento dos(as) motoristas de taxi costuma ser cordial.

09 | Sinto-me seguro(a) enquanto me desloco de taxi na minha cidade.

10 | Os valores cobrados pelos deslocamentos de taxi na minha cidade costumam ser justos.

11 | O sistema de pagamento do transporte por taxi funciona bem.

12 Eu encontro com facilidade as informagdes que necessito sobre o transporte por taxi na minha

cidade.
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Quadro 30: Questdes do bloco Bicicleta

01

Em geral, estou satisfeito(a) com as ciclovias/ciclofaixas da minha cidade.

02

As ciclovias e ciclofaixas existentes na minha cidade sdo adequadas para os meus
deslocamentos.

03

As ciclovias e ciclofaixas da minha cidade estdo em bom estado de conservagdo/manutencao.

04

Existem bicicletarios ou outros locais apropriados para eu estacionar minha bicicleta na minha
cidade.

05

Motoristas dos veiculos costumam respeitar a presenca de ciclistas nas vias publicas da minha
cidade.

06

Em geral, o servigo de compartilhamento de bicicletas na minha cidade é satisfatério.

07

Eu chego na estagdo de compartilhamento de bicicletas mais proxima da minha casa com
facilidade.

08

Normalmente, ha bicicletas disponiveis na estagdo de compartilhamento mais préxima da
minha casa.

09

As estacgbes de compartilhamento de bicicletas na minha cidade estdo bem localizadas.

10

O valor do servigo de compartilhamento de bicicletas na minha cidade € justo.

11

O sistema de pagamento do servigo de compartilhamento de bicicletas funciona bem.

12

Eu encontro com facilidade as informagdes que necessito sobre o servico de compartilhamento
de bicicletas na minha cidade.

Conforme o meio de transporte declarado como sendo o utilizado para a realizagdo dos seus

principais deslocamentos, o total de questdes respondidas por cada respondente consta no
Quadro 31.

Quadro 31: Quantidade de questdes respondidas conforme o meio de transporte declarado pelo

respondente
Meio de transporte Questdes acessadas Total de questdes
A pé, geralmente 21 (CAM) 21
Veiculo préprio 21 (CAM) 21
Trem 21 (CAM) + 22 (TRE) 43
Onibus/lotacéo 21 (CAM) + 22 (ONI) 43
Aplicativos de viagem 21 (CAM) + 12 (APL) 33
Taxi 21 (CAM) + 12 (TAX) 33
Bicicleta 21 (CAM) + 12 (BIC) 33

Estrutura do questionario

O questionario como um todo foi estruturado nas 7 segbes representadas na Figura 10.
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Figura 10: Se¢des do questionario

Apresentagao do
questionario

Termo de
Consentimento Livre e
Esclarecido

CAM

Principal meio de
transporte declarado
pelo respondente

TRE ONI APL TAX BIC

Caracterizagao do
respondente

Espaco para livre manifestagao

Condicdes da
acessibilidade ao
transporte urbano na
cidade do respondente

Importancia da
acessibilidade ao
transporte urbano

O questionario completo, contendo o texto da sua apresentacéo, o Termo de Consentimento
Livre e Esclarecido e as questdes elaboradas para a analise do nivel de acessibilidade ao

transporte urbano, consta no Apéndice D.

4.1.3 Pré-teste e Analise preliminar da confiabilidade da consisténcia interna das questbes

Um contraponto as vantagens apontadas quanto a divisdo do questionario em blocos
especificos para cada meio de transporte é que para este formato o tamanho da amostra para
a sua validagdo é maior. Como cada respondente tem acesso a um grupo especifico de
questdes, a amostra necessaria para validar cada questdo e bloco em especifico é
razoavelmente maior quando comparada a amostra minima para a analise da populagao
como um todo. Sendo assim, para que fosse possivel reduzir o tamanho da amostra

necessaria na etapa de pré-teste, optou-se por:

a) permitir o acesso de todos os respondentes a parcela de questdes selecionadas para
esta etapa;

b) selecionar, para esta etapa, somente uma parcela das questbes elaboradas para o
questionario. A selecao teve como critério frases mais longas, que possuam mais

elementos e/ou que possam ter um significado mais amplo. Além disso, foram
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selecionadas frases referentes a todos os meios de transporte estudados neste

trabalho.

Foram selecionadas entdo 53 questdes. Elas foram agrupadas em construtos para possibilitar
também a analise da qualidade de cada uma quando parte de um grupo menor, com tematica
mais especifica: (TP) Transporte publico (Quadro 32); (TA) Transporte ativo (Quadro 33); (AC)
Acesso (Quadro 34); (CO) Conforto e Conveniéncia (Quadro 35); e (SE) Seguranca (Quadro
36).

Quadro 32: Pré-teste: Questdes do construto Transporte publico

TPO1 | Em geral, o transporte por 6nibus/lotagdo na minha cidade é satisfatério.

TPO02 | Em geral, o transporte por trem na minha cidade é satisfatério.

TPO3 | Em geral, o transporte por taxi na minha cidade é satisfatério.

TP04 | Em geral, o transporte por aplicativos de viagem na minha cidade é satisfatorio.

TPO5 | Em geral, o servigo de compartilhamento de bicicletas na minha cidade é satisfatério.

Em geral, o transporte publico na minha cidade é satisfatério mesmo em situagdes atipicas,

TPO6 .
como quando ocorrem grandes eventos e em dias chuvosos.

TPO7 | Eu consigo ir de 6nibus/lotagdo até uma estagdo de trem com facilidade na minha cidade.

Eu consigo ir de bicicleta até um ponto de parada de 6nibus/lotagao com facilidade na

TP08 minha cidade.

TPO9 | Eu consigo ir de bicicleta até uma estagdo de trem com facilidade na minha cidade.

Quadro 33: Pré-teste: Questdes do construto Transporte ativo
As vias publicas proximas da minha casa possuem cal¢gadas em bom estado de
conservagao e limpeza.

TA10

TA11 | As vias publicas proximas da minha casa sao pouco inclinadas.

TA12 | As vias publicas proximas da minha casa possuem arvores e areas verdes.

TA13 | As vias publicas proximas da minha casa sdo bem iluminadas a noite.

As vias publicas proximas da minha casa s&o equipadas com faixas de pedestres,

TA14 .
semaforos, rampas de acesso etc.

TA15 | Nas vias publicas préximas da minha casa costuma haver outras pessoas transitando.

O comércio e servicos em geral existentes perto da minha casa sao suficientes para atender
as minhas necessidades cotidianas.

Eu caminho pela minha cidade sem grande interferéncia da presenca de veiculos, com
relacdo a poluicdo atmosférica e barulho.

TA16

TA17

TA18 | Os espacgos publicos da minha cidade sao atrativos a agradaveis de se estar.

As ciclovias e ciclofaixas existentes na minha cidade sao suficientes para os meus

TA19
deslocamentos.

TA20 | As ciclovias e ciclofaixas da minha cidade estdo em bom estado de conservagéo.
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Quadro 34: Pré-teste: Questdes do construto Acesso

AC21

Eu chego com facilidade no ponto de parada de 6nibus/lotagdo mais proximo da minha
casa.

AC22

Os valores das tarifas de 6nibus/lotagdo na minha cidade sao justos.

AC23

Eu chego com facilidade na estagdo de trem mais préxima da minha casa.

AC24

O valor da tarifa de trem na minha cidade é justo.

AC25

O valor da tarifa integrada do transporte publico coletivo na minha cidade é justo.

AC26

Eu chego com facilidade no ponto de taxi mais proximo da minha casa.

AC27

Os valores cobrados pelos deslocamentos de taxi na minha cidade costumam ser justos.

AC28

Os valores cobrados pelos deslocamentos em aplicativos de viagem na minha cidade
costumam ser justos.

AC29

Eu chego com facilidade na estagdo de compartilhamento de bicicletas mais préxima da
minha casa.

AC30

O valor do servigo de compartilhamento de bicicletas na minha cidade € justo.

AC31

Eu encontro com facilidade as informagdes que necessito sobre as diferentes alternativas
de transporte na minha cidade.

Quadro 35: Pré-teste: Questdes do construto Conforto e conveniéncia

C032

O ponto de parada de dnibus/lotagao mais proximo da minha casa esta em bom estado de
conservagao e limpeza.

CO033

Os 6nibus/lotagdes da minha cidade costumam passar nos pontos de parada no horario
correto.

CO34

A frequéncia com que os 6nibus/lotagdes da minha cidade passam nos pontos de parada é
adequada para as minhas necessidades cotidianas.

CO35

Os 6nibus/lotagbes da minha cidade costumam ser confortaveis.

CO36

A estagao de trem mais proxima da minha casa estd em bom estado de conservacéo e
limpeza.

COo37

Os trens na minha cidade costumam passar na(s) estacao(ées) no horario correto.

CO38

A frequéncia com que os trens passam nas estagfes é adequada para as minhas
necessidades cotidianas.

CO039

Os trens na minha cidade costumam ser confortaveis.

CO40

A quantidade de taxis no ponto mais proximo da minha casa é adequada para as minhas
necessidades cotidianas.

CO41

O tempo que costumo esperar por um veiculo quando utilizo aplicativos de viagem é
adequado para as minhas necessidades cotidianas.

CO42

A quantidade de bicicletas disponiveis na estagao de compartilhamento mais préxima da
minha casa é adequada para as minhas necessidades cotidianas.
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Quadro 36: Pré-teste: Questdes do construto Seguranca

SE43 Com relagdo a criminalidade, eu me sinto seguro(a) enquanto caminho pelas vias publicas
da minha cidade.
SE44 Com relagéo a criminalidade, eu me sinto seguro(a) enquanto espero pelo dnibus/lotagdo no
ponto de parada mais proximo da minha casa.
Com relagéo a criminalidade, eu me sinto seguro(a) enquanto estou dentro dos
SE45 |~ ~ : )

Onibus/lotagbes na minha cidade.

Com relagéo a forma de condugédo dos(as) motoristas, me sinto seguro(a) enquanto estou
SE46 . ~ i :
dentro dos 6nibus/lotagdes da minha cidade.
Com relagéo a criminalidade, eu me sinto seguro(a) enquanto espero pelo trem na estagéo
mais proxima da minha casa.

SE47

SE48 | Com relagao a criminalidade, eu me sinto seguro(a) enquanto estou dentro dos trens.

SE49 | Maquinistas costumam conduzir os trens de forma segura na minha cidade.

SE50 | Eu me sinto seguro(a) enquanto me desloco de taxi na minha cidade.

Eu me sinto seguro(a) quando utilizo aplicativos de viagem para me deslocar na minha
cidade.

Motoristas dos veiculos costumam respeitar a presencga de pedestres nas vias publicas da
minha cidade.

Motoristas dos veiculos costumam respeitar a presenga de ciclistas nas vias publicas da
minha cidade.

SE51

SE52

SES53

Os pré-testes foram realizados via online por meio de amostragem por conveniéncia. Com um
total de 65 respostas, foi possivel verificar se o questionario estava devidamente transcrito e
configurado no Google Forms, testar o banco de dados gerado e analisar de forma preliminar
a confiabilidade da consisténcia interna (de parcela) das questdes. Para isso, foi utilizado o
Alfa de Cronbach, que atestou a qualidade dos itens pois todos os valores calculados foram
superiores a 0,6. O Alfa considerando o total dos 53 itens selecionados foi igual a 0,945 e os

valores para os construtos sdo apresentados na Tabela 1.

Tabela 1: Pré-teste: Alfa de Cronbach por construto

Construto Alfa de Cronbach
Transporte publico 0,804
Transporte ativo 0,790
Acesso 0,776
Conforto e conveniéncia 0,861
Seguranga 0,883

As Tabelas com as estatisticas detalhadas a respeito na analise preliminar da confiabilidade
da consisténcia interna sdo apresentadas no Apéndice E: Resumo de processamento de

dados; Estatisticas de confiabilidade; Estatisticas de item-total; e Estatisticas de escala.
4.1.4 Analise definitiva da confiabilidade da consisténcia interna das questdes

Ap0s a analise dos resultados dos pré-testes, foram realizados os devidos ajustes nos blocos
tematicos e a versao definitiva do questionario foi disponibilizada na plataforma online. Apés

1 més de divulgacado em redes sociais e por envio de e-mails, foram recebidas 480 respostas
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validas, superior ao minimo calculado de 384. A primeira analise realizada, da confiabilidade
da consisténcia interna das questdes, apresentou resultados satisfatérios. Para isso, foram
calculados os Alfas de Cronbach para cada um dos blocos e todos os valores, apresentados
na Tabela 2, sdo superiores a 0,6. As estatisticas da analise da confiabilidade da consisténcia

interna da versao final da escala/questionario constam nas Tabelas do Apéndice F.

Tabela 2: Alfa de Cronbach dos blocos de questdes do questionario

Blocos de questdes Cddigos Alfas de Cronbach
Caminhada, toda a amostra CAMPOA 0,864
Caminhada, pedestres CAMPED 0,856
Caminhada, 6nibus/lotacées CAMONI 0,884
Caminhada, aplicativos de viagem CAMAPL 0,824
Caminhada, bicicleta CAMBIC 0,891
Caminhada, veiculos préprios CAMVEI 0,845
Onibus/Lotagdes ONI 0,889
Aplicativos de viagem APL 0,908
Bicicleta BIC 0,870

A préxima etapa do desenvolvimento deste trabalho é a verificagcao da validade de construto
do questionario, finalizando o processo de validacao, por meio da Analise Fatorial
Exploratéria. Com os resultados da aplicagdo desta técnica, é possivel identificar os fatores
caracteristicos dos meios de transporte urbano do municipio estudado, considerando a

percepcao dos seus cidadaos.

4.2 Validacéo do questionario e ldentificagado dos fatores caracteristicos

A identificagcdo dos fatores caracteristicos de cada meio de transporte urbano utilizado em
Porto Alegre por meio da Analise Fatorial Exploratéria foi possivel devido as variaveis latentes
resultantes desta técnica, também chamadas de fatores e de construtos, consistirem em
agrupamentos de variaveis, ou questdes, do questionario. Foram avaliados os seguintes

meios de transporte:

a) Caminhada;
a.1) a partir das respostas de toda a amostra (480 respostas);
a.2) a partir das respostas daqueles que a declararam como seu principal meio de
transporte (94 respostas);
a.3) a partir das respostas daqueles que declararam utilizar um veiculo préprio (carro
ou moto) como principal meio de transporte (161 respostas);

b) Onibus/lotacéo (121 respostas);

c) Aplicativos de viagem (67 respostas);

d) Bicicleta (31 respostas).



105

As respostas dos passageiros de “trem, taxi e outro” ndo foram avaliadas isoladamente devido
a pequena participagao de usuarios/passageiros destes meios, sendo os tamanhos das suas
amostras iguais a 2, 1 e 3, respectivamente. Portanto, nao foram identificados os seus fatores
caracteristicos. Apos ter sido considerada a aplicagdo de questionarios em locais estratégicos
como em estagdes do trem, dentro dos vagdes durante os deslocamentos e em estagbes de
compartilhamento de bicicletas para a obtengdo de maior niumero de respostas de
passageiros de determinados meios, foi decidido manter a coleta apenas por meio online

devido:

a) a possibilidade de incorporagdo de viés na coleta pois, a depender do local de
aplicagdo dos questionarios, os passageiros abordados podem possuir uma pre-
disposicao de respostas. Isso pode resultar na incorporacao de distor¢do na amostra
como um todo;

b) a presenga nas dependéncias do trem, por exemplo, ndo significar necessariamente
que o respondente o utilize como principal meio de transporte. Mesmo podendo ser
uma resposta valida para a pesquisa, poderia néo ser eficiente para alcangar o objetivo

principal da aplicagao de estratégia presencial.

As Tabelas contendo as estatisticas completas das AFEs realizadas constam no Apéndice G:
Teste de KMO e Bartlett; Comunalidades; Varidncia total explicada; Matriz de componente;

Matriz de componente rotativa; Matriz de transformagao de componente.

Anterior a aplicacdo da AFE, foram feitos os Testes Kaiser-Meyer-Olkin e de esfericidade de
Bartlett nas amostras de cada situacado estudada neste trabalho. Conforme apresentados na
Tabela 3, todos os valores de KMO sao superiores a 0,500 e todos do nivel de significancia
do Teste de Bartlett sdo inferiores a 0,001, demonstrando que os dados coletados sao

apropriados para a identificagado da Analise Fatorial Exploratdria.

Tabela 3: Verificagbes para a aplicagdo da AFE: Teste de KMO e Bartlett

Medida Kaiser- Teste de esfericidade de Bartlett
Meio de Meyer-Olkin de . ,
transporte/usuario adequacgao de Aprox. Qui- (_Braus de _Nl};glnde_
amostragem quadrado liberdade significancia
CAMPOA 0,857 3166,536 210 < 0,001
CAMPED 0,750 650,848 210 < 0,001
CAMONI 0,802 1003,220 210 < 0,001
CAMAPL 0,663 563,181 210 < 0,001
CAMBIC 0,583 411,460 210 < 0,001
CAMVEI 0,798 1127,908 210 < 0,001
ONI 0,834 1049,052 231 < 0,001
APL 0,798 469,639 66 < 0,001

BIC 0,686 193,937 66 < 0,001
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CAMPOA: Caminhada, considerando as respostas de toda a amostra

Ao analisar as respostas daqueles que declararam realizar os seus principais deslocamentos
a pé, a AFE resultou em um modelo onde as questdes do questionario foram agrupadas em
6 fatores caracteristicos. Para isso, foram necessarias 17 iteragdes. A variancia total explicada

foi de 60,285% e a contribuicdo de cada um dos fatores é apresentada na Tabela 4.

Tabela 4: CAMPOA - AFE: Variancia total explicada
Fatores Contribui¢gdes ao modelo (%)

11,696
11,239
10,699
10,379
10,032
6,239
Total 60,285

OO WN =

O préximo passo foi a verificagdo a respeito das comunalidades. Todas as questbes com
valores inferiores a 0,500 foram excluidas da escala. Sendo assim, foram descartadas
CAMPOAO007 e CAMPOAO016, conforme apresentado na Tabela 5.

Tabela 5: CAMPOA - AFE: Comunalidades

Questoes Extracao
CAMPOAO001 0,670
CAMPOA002 0,558
CAMPOAO003 0,736
CAMPOAO004 0,520
CAMPOAO005 0,511
CAMPOAO006 0,555
CAMPOAO007 0,475
CAMPOAO008 0,766
CAMPOAO009 0,702
CAMPOAO010 0,597
CAMPOAO011 0,575
CAMPOA012 0,632
CAMPOAO013 0,695
CAMPOAO014 0,626
CAMPOAO015 0,751
CAMPOAO16 0,475
CAMPOA017 0,557
CAMPOAO018 0,605
CAMPOAO019 0,577
CAMPOAO020 0,506
CAMPOA021 0,571

Método de Extragao: andlise de Componente Principal

Com a Matriz de componente rotativa, apresentada na Tabela 6, inicialmente foram
identificadas as questbes com carga fatorial em mais de um fator, indicando que estas

contribuem para explicar a ambos. Aquelas cuja diferenca percentual de cargas é pequena,
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menores que 50%, foram excluidas. As demais, foram mantidas na composi¢ao do fator com
maior carga. Neste caso, foram entdo descartadas CAMPOAO002 (6,97%), CAMPOAO006
(19,76%) e CAMPOAO020 (15,47%).

Tabela 6: CAMPOA - AFE: Matriz de componente rotativa
Fatores
1 2 3 4 5 6
CAMPOAO001 0,734
CAMPOA002 0,429 0,402 0,430
CAMPOAO003 0,793
CAMPOA004 0,600
CAMPOAO005 0,704
CAMPOAO006 0;491 0;410
CAMPOAO007 0,615
CAMPOAO008 0,786
CAMPOAO009 0,694
CAMPOAO010 0,687
CAMPOAO011 0,735
CAMPOA012 0,702
CAMPOAO013 0,786
CAMPOAO014 0,672
CAMPOAO015 0,824
CAMPOAO16 0,517
CAMPOAO017 0,449
CAMPOA018 0,532
CAMPOAO019 0,654
CAMPOAO020 0,459 0,530
CAMPOA021 0,651

Questoes

Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
Rotagao convergida em 17 iteragoes

A partir de entdo, foi possivel definir a composi¢ao de cada fator caracteristico. Na Figura 11
€ apresentada uma representacdo da estrutura conceitual formada e, na sequéncia, a

descricao das questdes que formam cada fator.
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Figura 11: Fatores caracteristicos da Caminhada, considerando as respostas de toda a amostra

Caminhada | gqipamentos para
CAMPOA fluxo de pedestres

Qualidade das
calgadas

Inclinagao das vias

Interferéncia do
fluxo de veiculos

Seguranga

Interagdes sociais

O fator 1, chamado de “Equipamentos para fluxo de pedestres”, agrega questdes associadas

a equipamentos que facilitam o transito de pedestres. Ele € composto por:

a) CAMPOAOQOQ8: As vias publicas proximas da minha casa sdo equipadas com faixas de
pedestres e semaforos que permitem que eu a atravesse com mais facilidade.

b) CAMPOAOQQ9: A sinalizagao das vias publicas proximas da minha casa € adequada.

c) CAMPOAOQ10: As calcadas das vias publicas proximas da minha casa possuem
dispositivos de acessibilidade adequados para pessoas com mobilidade reduzida

(rampas de acesso, piso tatil etc).

O fator 2, chamado de “Qualidade das calgadas”, juntou uma questao sobre a satisfagéo geral
com as calgadas proximo ao local onde o respondente reside com outras duas que abordam

os estados de conservagao/manutencgao da superficie e de limpeza. Ele é composto por:

a) CAMPOAO001: Em geral, estou satisfeito(a) com as calgadas das vias publicas
proximas da minha casa.

b) CAMPOAO003: A superficie das calgadas das vias publicas proximas da minha casa
esta em bom estado de conservagao/manutengao.

c) CAMPOAO004: As calgadas das vias publicas préximas da minha casa normalmente

estdo limpas.
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O fator 3, chamado de “Interac¢des sociais”, reuniu questdes que, de formas distintas, remetem
a coletividade: “outras pessoas transitando”, “comércio e servicos”, “atender as minhas

T4 LTS

necessidades cotidianas”, “areas verdes”, “espacos publicos (...) agradaveis de se estar” sao

trechos das frases que corroboram com esta ideia. Ele € composto por:

a) CAMPOAOQ17: Nas vias publicas préximas da minha casa costuma haver outras
pessoas transitando.

b) CAMPOAOQ018: O comércio e servicos em geral existentes perto da minha casa séo
suficientes para atender as minhas necessidades cotidianas.

c) CAMPOAO019: As vias publicas proximas da minha casa possuem arvores e areas
verdes.

d) CAMPOAO021: Os espagos publicos proximos da minha casa sao agradaveis de se

estar.

O fator 4, chamado de “Interferéncia do fluxo de veiculos”, juntou questbes que abordam as
poluigbes atmosférica e sonora geradas pelos veiculos, a relagao entre motoristas e pedestres
e a influéncia da velocidade do trafego sobre o ato de caminhar pelas vias publicas. Ele é

composto por:

a) CAMPOAO011: Eu caminho pelas vias publicas proximas da minha casa sem muita
interferéncia da poluicao atmosférica e do barulho gerados pela presenca de veiculos.

b) CAMPOAOQ12: Motoristas dos veiculos costumam respeitar a presenca de pedestres
nas vias publicas proximas da minha casa.

c) CAMPOAO013: Eu caminho pelas vias publicas proximas da minha casa sem muita

interferéncia da velocidade do trafego.

O fator 5, chamado de “Seguranga”, agregou as duas questdes que questionam sobre a
sensagao de seguranca contra a criminalidade enquanto o respondente caminha pelas vias

publicas da sua cidade. Ele é composto por:

a) CAMPOAO014: Com relagdo a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto caminho
pelas vias publicas préximas da minha casa durante o dia.
b) CAMPOAO015: Com relagéo a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto caminho

pelas vias publicas préoximas da minha casa durante a noite.
O Fator 6, chamado de “Inclinagao das vias”, € composto por somente uma questao:

a) CAMPOAO0O05: As vias publicas proximas da minha casa sao pouco inclinadas (subidas

e descidas).
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A questao “CAMPOAQ02: A maior parte das vias publicas préximas da minha casa possui
calgadas” apresentou carga cruzada com trés fatores, por isso ela foi eliminada da escala.
Ainda assim, a partir deste resultado €& possivel fazer a sugestdo de que, estando
simultaneamente em “Equipamentos para fluxo de pedestres”, “Qualidade das calgadas” e
“Interacdes sociais”, a existéncia da calgcada € percebida pelos cidaddos tanto como um
espaco para a realizagao de um deslocamento por si s6, quando elementos que ajudem a
garantir o fluxo de pedestres é importante, quanto como um espacgo onde o bem-estar no local

€ mais importante.

A questdo “CAMPOAOQ06: A largura das calgadas das vias publicas préximas da minha casa
€ adequada para o fluxo de pessoas” explicou dois fatores. Embora na sua escrita seja
mencionado de forma explicita o “fluxo de pessoas”, ela se relacionou com o fator “Qualidade
das calgadas”, que aborda atributos de qualidade (satisfagao geral, conservagdo/manutengao
da superficie e estado de limpeza), e com “Interagbes sociais”, que aborda aspectos de
socializagdo (outras pessoas transitando, comércio e servigo, areas verdes e espagos

publicos agradaveis de se estar).

A questao “CAMPOAO020: As vias publicas préximas da minha casa possuem abrigos ao longo
do caminho” apresentou carga cruzada com os fatores “Equipamentos para fluxo de
pedestres” e “Seguranga”. Ao associar-se com estes dois grupos de questdes, o resultado
indica que o respondente entendeu a palavra “abrigo” tanto como algo que o protege de
alguma externalidade (luminosidade ou intempéries, por exemplo) quanto a possibilidade de
protecao contra criminalidade. A questao foi eliminada da escala desenvolvida nesta tese.
Outra possibilidade é reescrevé-la e torna-la mais especifica quanto as possibilidades aqui

identificadas.

CAMPED: Caminhada, considerando somente as respostas dos pedestres

Considerando apenas as respostas daqueles que declaram a Caminhada como o meio de
transporte utilizado em seus principais deslocamentos, a AFE resultou em 7 fatores
caracteristicos, apds 9 iteragdes. A varidncia total explicada pelo modelo resultante foi

66,473%. A contribuicdo de cada fator é apresentada na Tabela 7.
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Tabela 7: CAMPED - AFE: Variancia total explicada

Fatores Contribuicdes ao modelo (%)
1 13,058
2 11,288
3 10,519
4 10,142
5 9,055
6 6,323
7 6,089
Total 66,473

Analisados os valores das comunalidades, apresentados na Tabela 8, a questao CAMPEDO019

foi descartada.

Tabela 8: CAMPED - AFE: Comunalidades

Questodes Extracao
CAMPEDO001 0,739
CAMPEDO002 0,545
CAMPEDO003 0,769
CAMPEDO004 0,618
CAMPEDOQ05 0,667
CAMPEDO006 0,756
CAMPEDOO7 0,684
CAMPEDO008 0,768
CAMPEDO009 0,752
CAMPEDO10 0,673
CAMPEDO11 0,702
CAMPEDO012 0,579
CAMPEDO013 0,660
CAMPEDO14 0,826
CAMPEDO15 0,719
CAMPEDO16 0,667
CAMPEDO17 0,693
CAMPEDO018 0,683
CAMPEDO19 0,370
CAMPEDO020 0,513
CAMPEDO021 0,576

Método de Extragao: analise de Componente Principal

A composigdo de cada fator foi determinada a partir da Matriz de componente rotativa,
apresentada na Tabela 9. Inicialmente, foram descartadas as questdes com carga cruzada:
CAMPEDO002 (31,64%) e CAMPEDO016 (20,38%). A CAMPEDO010 foi mantida no fator 1 devido
a sua carga ali ser positiva, ou seja, é positivamente correlacionada com ele, enquanto no

fator 7 é negativa.



Tabela 9: CAMPED - AFE: Matriz de componente rotativa
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Questoes

Fatores

2

3 4 5

CAMPEDO001

CAMPEDO002
CAMPEDO03
CAMPEDO004
CAMPEDO05
CAMPEDO06
CAMPEDOO07
CAMPEDO08
CAMPEDO009
CAMPEDO10
CAMPEDO11

CAMPEDO012
CAMPEDO13
CAMPEDO14
CAMPEDO15
CAMPEDO16
CAMPEDO17
CAMPEDO18
CAMPEDO19
CAMPEDO020
CAMPEDO021

0,703

0,782
0,793
0,522

0,829
0,533
0,663

0;464
0,482

0,685

0;433
0,837
0,560

0,637
0,812

0,537

0,776

0,763

-0,515

Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
Rotacao convergida em 9 iteracbes

Na Figura 12 é apresentada uma representacdo da estrutura formada pelos 7 fatores

caracteristicos da Caminhada na perspectiva daqueles que a adotam como principal meio de

transporte. Logo apds, é apresentada a composi¢cao de cada um.
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Figura 12: Fatores caracteristicos da Caminhada, considerando somente as respostas dos pedestres

Caminhada | £qyipamentos para
CAMPED fluxo de pedestres

Protegao ao
pedestre

Qualidade das
calgadas

Comprimento das
quadras

Inclinagao das vias

Seguranga

InteragGes sociais

O fator 1, chamado de “Equipamentos para fluxo de pedestres”, € composto por:

a) CAMPEDOOQG6: A largura das calgadas das vias publicas proximas da minha casa €&
adequada para o fluxo de pessoas.

b) CAMPEDOO08: As vias publicas proximas da minha casa séo equipadas com faixas de
pedestres e semaforos que permitem que eu a atravesse com mais facilidade.

c) CAMPEDOQ9: A sinalizagao das vias publicas préximas da minha casa é adequada.

d) CAMPEDO010: As calgadas das vias publicas préximas da minha casa possuem
dispositivos de acessibilidade adequados para pessoas com mobilidade reduzida

(rampas de acesso, piso tatil etc).
O fator 2, chamado de “Protecao ao pedestre”, € composto por:

a) CAMPEDO11: Eu caminho pelas vias publicas proximas da minha casa sem muita
interferéncia da poluicao atmosférica e do barulho gerados pela presenca de veiculos.

b) CAMPEDO012: Motoristas dos veiculos costumam respeitar a presenca de pedestres
nas vias publicas proximas da minha casa.

c) CAMPEDO013: Eu caminho pelas vias publicas proximas da minha casa sem muita

interferéncia da velocidade do trafego.
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d) CAMPEDO020: As vias publicas préximas da minha casa possuem abrigos ao longo do

caminho.
O fator 3, chamado de “Segurancga”, € composto por:

a) CAMPEDO014: Com relagdo a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto caminho
pelas vias publicas préoximas da minha casa durante o dia.
b) CAMPEDO015: Com relagdo a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto caminho

pelas vias publicas préximas da minha casa durante a noite.
O fator 4, chamado de “Qualidade das calgadas”, é composto por:

a) CAMPEDO0O1: Em geral, estou satisfeito(a) com as calgadas das vias publicas
proximas da minha casa.

b) CAMPEDOO03: A superficie das calgadas das vias publicas préximas da minha casa
esta em bom estado de conservagao/manutengao.

c) CAMPEDOQO04: As calgadas das vias publicas proximas da minha casa normalmente

estdo limpas.
O fator 5, chamado de “Interagdes sociais”, € composto por:

a) CAMPEDO17: Nas vias publicas proximas da minha casa costuma haver outras
pessoas transitando.

b) CAMPEDO018: O comércio e servicos em geral existentes perto da minha casa sao
suficientes para atender as minhas necessidades cotidianas.

c) CAMPEDO021: Os espacos publicos préximos da minha casa sdo agradaveis de se

estar.
O fator 6, chamado de “Comprimento das quadras”, € composto por:

a) CAMPEDOO7: Os comprimentos das quadras préximas da minha casa sao curtos

(menores que 100 metros).
O fator 7, chamado de “Inclinagao das vias”, € composto por:

a) CAMPEDOO05: As vias publicas préximas da minha casa sao pouco inclinadas (subidas

e descidas).

A questao “CAMPEDO002: A maior parte das vias publicas proximas da minha casa possui
calgadas” novamente possui carga cruzada com fatores que abordam aspectos do fluxo de

pedestres em si e de interagdes sociais: “Equipamentos para fluxo de pedestres” e “Interagdes
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sociais”. A questdo “CAMPEDO016: As vias publicas proximas da minha casa sao bem
iluminadas” ajuda a explicar dois fatores: “Segurang¢a” e “Qualidade das calgadas”. O
resultado ajuda a demonstrar a importancia da iluminagao publica para a acessibilidade ao
transporte urbano e que, na perspectiva do pedestre, € um aspecto que tende a aumentar o

seu nivel tanto por aumentar a sensagao de seguranga quanto por qualificar a calgada.

CAMVEI: Caminhada, considerando somente as respostas daqueles que utilizam veiculos

proprios

A AFE da caminhada na perspectiva daqueles que utilizam veiculos préprios para realizarem
seus principais deslocamentos resultou em um agrupamento das questdes em 6 fatores
caracteristicos, apos 8 iteragdes. A contribuicao de cada um com o modelo final é apresentada

na Tabela 10 e a variancia total explicada foi de 62,191%.

Tabela 10;: CAMVEI - AFE: Variancia total explicada
Fatores Contribuicdes ao modelo (%)

14,900
12,106
10,456
9,447
8,848
6,435
Total 62,191

OO, WN =

A partir dos valores de comunalidades apresentados na Tabela 11, foi descarta a questao
CAMVEIO007.
Tabela 11: CAMVEI - AFE: Comunalidades

Questodes Extracao
CAMVEI001 0,576
CAMVEI002 0,536
CAMVEIO003 0,632
CAMVEI004 0,535
CAMVEI005 0,568
CAMVEI006 0,536
CAMVEI007 0,439
CAMVEI008 0,765
CAMVEIO09 0,671
CAMVEIO10 0,576
CAMVEIO11 0,703
CAMVEIO12 0,645
CAMVEIO13 0,745
CAMVEIO14 0,702
CAMVEIO015 0,805
CAMVEIO16 0,522
CAMVEI017 0,716
CAMVEIO18 0,625
CAMVEIO19 0,601
CAMVEI020 0,567
CAMVEI021 0,598

Método de Extragao: analise de Componente Principal
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Apobs, a composicao de cada fator foi determinada a partir da Matriz de componente rotativa,
apresentada na Tabela 12, depois de serem descartadas as questdes que ajudam a explicar
a mais de um fator: CAMVEIO01 (27,48%), CAMVEIO002 (25,48%), CAMVEIO016 (0,25%) e
CAMVEIO20 (19,35%). O item CAMVEIOO3 foi mantido no fator 1 devido a diferenca
percentual de carga nele com aquela no fator 2 ser igual a 51,73% (> 50%). Pelo mesmo

motivo, CAMVEI008 foi mantido no fator 2 com diferenga de 63,15% com relacio ao fator 5.

Tabela 12: CAMVEI - AFE: Matriz de componente rotativa
Fatores
1 2 3 4 5 6
CAMVEI004 0,552 0,433
CAMVEI002 0,522 0;416
CAMVEIO003 0,613 0,404
CAMVEI004 0,634
CAMVEIO005 0,740
CAMVEIO06 0,587
CAMVEIQ07 0,590
CAMVEIO08 0,695 0,426
CAMVEIO009 0,646
CAMVEIO10 0,735
CAMVEIO11 0,795
CAMVEIO012 0,735
CAMVEIO13 0,851
CAMVEIO14 0,735
CAMVEIO15 0,880
CAMVEI016 0,408 0,407
CAMVEIO17 0,843
CAMVEIO18 0,650
CAMVEIO19 0,700
CAMVEI020 0,549 0,460
CAMVEI021 0,707
Método de Extragao: andlise de Componente Principal
Método de Rotagéo: Varimax com Normalizagédo de Kaiser
Rotacao convergida em 8 iteracbes

Questoes

A estrutura conceitual formada pelos 6 fatores caracteristicos é apresentada na Figura 13 e a

composig¢ao de cada um é descrita na sequéncia.
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Figura 13: Fatores caracteristicos da Caminhada, considerando somente as respostas daqueles que

se deslocam com veiculo préprio

Caminhada
CAMVEI

Equipamentos para
fluxo de pedestres

Qualidade das
calgadas

Inclinagéo das vias

Interferéncia do
fluxo de veiculos

Seguranga

Interagdes sociais

O fator 1, chamado de “Qualidade das calgadas”, € composto por:

a) CAMVEIO03: A superficie das calgadas das vias publicas proximas da minha casa esta

em bom estado de conservagao/manutencéo.

b) CAMVEIO04: As calcadas das vias publicas proximas da minha casa normalmente

estdo limpas.

c) CAMVEIO06: A largura das calgadas das vias publicas préximas da minha casa é

adequada para o fluxo de pessoas.

d) CAMVEIO19: As vias publicas préoximas da minha casa possuem arvores e areas

verdes.

e) CAMVEI021: Os espagos publicos préximos da minha casa sdo agradaveis de se

estar.

O fator 2, chamado de “Equipamentos para fluxo de pedestres”, € composto por:

a) CAMVEIO008: As vias publicas proximas da minha casa sao equipadas com faixas de

pedestres e semaforos que permitem que eu a atravesse com mais facilidade.

b) CAMVEIO09: A sinalizagao das vias publicas proximas da minha casa € adequada.

c) CAMVEIO10: As calgadas das vias publicas préximas da minha casa possuem

dispositivos de acessibilidade adequados para pessoas com mobilidade reduzida

(rampas de acesso, piso tatil etc).
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O fator 3, chamado de “Interferéncia do fluxo de veiculos”, € composto por:

a) CAMVEIO11: Eu caminho pelas vias publicas proximas da minha casa sem muita
interferéncia da poluicao atmosférica e do barulho gerados pela presenca de veiculos.

b) CAMVEIO12: Motoristas dos veiculos costumam respeitar a presenca de pedestres
nas vias publicas proximas da minha casa.

c) CAMVEIO13: Eu caminho pelas vias publicas proximas da minha casa sem muita

interferéncia da velocidade do trafego.
O fator 4, chamado de “Seguranga”, € composto por:

a) CAMVEIO14: Com relacdo a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto caminho
pelas vias publicas proximas da minha casa durante o dia.
b) CAMVEIO15: Com relagdo a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto caminho

pelas vias publicas préoximas da minha casa durante a noite.
O fator 5, chamado de “Interagdes sociais”, € composto por:

a) CAMVEIO17: Nas vias publicas préximas da minha casa costuma haver outras
pessoas transitando.
b) CAMVEIO18: O comércio e servigos em geral existentes perto da minha casa sao

suficientes para atender as minhas necessidades cotidianas.
O fator 6, chamado de “Inclinagao das vias”, € composto por:

a) CAMVEIO05: As vias publicas proximas da minha casa sédo pouco inclinadas (subidas

e descidas).

As questbes “CAMVEIO01: Em geral, estou satisfeito(a) com as calgcadas das vias publicas
préximas da minha casa” e “CAMVEI002: A maior parte das vias publicas préximas da minha
casa possui calgcadas” apresentaram carga cruzada com “Qualidade das calcadas” e
“Equipamentos para fluxo de pedestres”. Assim como quando considerada toda a amostra, a
questao “CAMVEI020: As vias publicas proximas da minha casa possuem abrigos ao longo
do caminho” possui carga cruzada com “Equipamentos para fluxo de pedestres” e
“Seguranga”. Novamente, a questdo “CAMVEIO016: As vias publicas proximas da minha casa
sédo bem iluminadas” ajudou a explicar dois fatores. Além de “Seguranga”, como ocorreu com

a amostra de pedestres, o item esta associado a “Interagdes sociais”.

Embora ndo seja um achado inédito, o cruzamento de cargas fatoriais da questdo

CAMPOAO002 em todas as situagdes até aqui consideradas ajuda a levantar reflexdes sobre
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funcdes do espacgo publico, como convivéncia e transito. Ela trata da existéncia de calgadas
nas proximidades de onde o respondente mora e se relacionou com fatores que abordam o
fluxo de pedestres, a qualidade das calgadas e as interagbes sociais. Esse resultado
demonstra que o cidaddo nao percebe esses espacos (calgadas) apenas para a realizagao
do deslocamento em si. Elementos que os tornam agradaveis e apropriados para se estar e
interagir socialmente também sao valorizados. Isso ilustra tanto a importancia da qualificagao
das calgadas para o transito de pessoas, em termos de infraestrutura e sinalizacédo, quanto
para a promogao de maior convivéncia e interagdes sociais (incluindo promover a diversidade
no uso do solo). Paralelo a isso, a questdo CAMPOAOQOQ6 (toda a amostra), sobre a largura
das calgcadas, se relacionou com “Qualidade das calgadas” e “Interagbes sociais”, reforgcando

a ideia principal deste paragrafo.

Destaca-se também a importancia da iluminagao publica para a percepg¢ao do cidadao quanto
ao seu nivel de acesso ao transporte urbano. Na perspectiva do pedestre, a questio
CAMPEDO16 possui carga fatorial cruzada com os fatores “Segurancga” e “Qualidade das
calcadas”. Na perspectiva dos que utilizam veiculo proprio, CAMVEIO16 ajuda a explicar
“Seguranga” e “Interagdes sociais”. Esses cruzamentos demonstram que os respondentes a
associam a sensacgao de seguranga com relagido a criminalidade, a qualificacdo da calgcada
em si, como um atributo, e a sociabilidade. Por se tratar de fungdes importantes destes

espacos, sugere-se que, para cada uma delas, a questao seja reescrita.

A questdo CAMPOAO020, sobre a existéncia de abrigos ao longo do caminho, apresentou
carga cruzada com “Equipamentos para fluxo de pedestres” e “Seguranga”, tanto ao
considerar toda a amostra quanto ao considerar somente aqueles que utilizam veiculos
proprios. Na perspectiva do pedestre, abrigo foi entendido como um elemento de protecéo a
ele, associando-se a questdes sobre as poluicdes atmosférica e sonora provenientes dos
veiculos, respeito dos motoristas e interferéncia da velocidade do trafego. Em todos os casos,
a questéo esta relacionada com a ideia de segurancga. Visto a sua importancia, é sugerido que
esta questao seja reescrita para que esse elemento possa ser avaliado em futuras aplicagoes

do questionario.

ONI: Onibus/Lotagéo

Ap6s 7 iteragcdes, a AFE de Onibus/lotacdo resultou em 6 fatores caracteristicos. A
contribuicdo de cada um ao modelo resultante é apresentada na Tabela 13 e a variancia total
explicada foi 63,973%.
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Tabela 13: ONI - AFE: Variancia total explicada

Fatores Contribuicdes ao modelo (%)
1 13,563
2 11,955
3 11,877
4 10,076
5 9,424
6 7,077
Total 63,973

Apos a verificagdo das comunalidades, cujos valores sao apresentados na Tabela 14, foram
excluidas as questdes ONI048 e ONI061.

Tabela 14: ONI - AFE: Comunalidades

Questdes Extracéo

ONI1044 0,665
ONI1045 0,556
ONI046 0,669
ONI047 0,740
ONlo48 0,378
ONI049 0,734
ONIO050 0,658
ONI051 0,679
ONI052 0,546
ONI053 0,562
ONI054 0,750
ONI055 0,697
ONI056 0,694
ONI057 0,704
ONIO058 0,693
ONIO059 0,522
ONI060 0,656
ONlos1 0,393
ONI062 0,716
ONI063 0,595
ONI064 0,740
ONI065 0,730

Método de Extragao: analise de Componente Principal

A partir da Matriz de componente rotativa, apresentada na Tabela 15, foi desconsiderada a

questao ONIO50 (31,20%) e definida a composicéo dos fatores caracteristicos.
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Tabela 15: ONI - AFE: Matriz de componente rotativa
Fatores
1 2 3 4 5 6
ONI044 0,741
ONI1045 0,638
ONI1046 0,705
ONI1047 0,821
ONI1048 0;418
ONI049 0,819
ONI050 0,635 0,484
ONI051 0,767
ONIO052 0,597
ONIO53 0,483
ONIO54 0,758
ONIO55 0,697
ONIO56 0,763
ONI057 0,644
ONIO58 0,811
ONIO59 0,613
ONIO060 0,714
ONI064
ONI062 0,721
ONIO63 0,641
ONIO64 0,760
ONIO65 0,838
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
Rotacao convergida em 7 iteracbes

Questoes

Os 6 fatores caracteristicos do Onibus/lotagéo sdo representados na Figura 14 e as suas

composi¢des sao apresentadas logo apés.

Figura 14: Fatores caracteristicos do Onibus/lotagéo

Onibus

. Oferta do servigo
e Lotagoes

ONI

Custo do servigo

Condig¢des dos
veiculos

Seguranga

Atendimento dos
funcionarios

Acesso aos pontos
de parada

O fator 1, chamado de “Oferta do servi¢o”, € composto por:
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ONI044: Em geral, o transporte por énibus/lotacao na minha cidade é satisfatério.
ONI045: Em geral, o transporte por 6nibus/lotacdo na minha cidade é satisfatério
mesmo em situacdes atipicas, como quando ocorrem grandes eventos ou em dias
chuvosos.

ONI051: A frequéncia com que os O6nibus/lotacbes da minha cidade passam nos
pontos de parada € adequada para as minhas necessidades cotidianas.

ONI052: O tempo de deslocamento dentro dos énibus/lotacbes da minha cidade

costuma ser adequado para as minhas necessidades cotidianas.

O fator 2, chamado de “Custo do servi¢o”, € composto por:

ONI062: Os valores das tarifas de 6nibus/lotagdo na minha cidade s&o justos.
ONI063: O sistema de tarifas/pagamento do transporte por nibus/lotagdo na minha
cidade funciona bem.

ONI064: O sistema possibilita que eu utilize mais de uma linha de 6nibus ou até mesmo
o trem para chegar nos meus destinos com mais facilidade.

ONI065: O valor da tarifa integrada do transporte publico coletivo na minha cidade é

justo.

O fator 3, chamado de “Condi¢cbes dos veiculos”, € composto por:

a)

b)

ONI054: Normalmente, ha assentos disponiveis para sentar dentro dos
Onibus/lotagdes na minha cidade.

ONI055: Os assentos dos Onibus/lotagbes da minha cidade costumam ser
confortaveis.

ONI056: A temperatura dentro dos Onibus/lotagdes na minha cidade costuma estar
agradavel.

ONI057: Os 6nibus/lotagdes da minha cidade costumam estar em boas condi¢des de

limpeza.

O fator 4, chamado de “Seguranga”, € composto por:

a)

b)

c)

ONI049: Com relagao a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto espero pelo
onibus/lotacdo no ponto de parada mais préximo da minha casa.

ONI053: O acesso ao interior dos 6nibus/lotagcbes da minha cidade é feito com
facilidade.

ONI059: Com relagao a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto estou dentro dos

onibus/lotagdes na minha cidade.
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O fator 5, chamado de “Atendimento dos funcionarios”, € composto por:

a) ONI058: O atendimento dos(as) motoristas e cobradores(as) na minha cidade costuma
ser cordial.
b) ONI060: Sinto-me seguro(a) com relagao a maneira como os(as) motoristas costumam

dirigir os 6nibus/lotagbes na minha cidade.
O fator 6, chamado de “Acesso aos pontos de parada”, € composto por:

a) ONIO046: Eu consigo chegar caminhando no ponto de parada de 6énibus/lotacao mais
préximo da minha casa com facilidade.
b) ONIO047: Eu consigo ir de bicicleta até um ponto de parada de 6nibus/lotagdo na minha

cidade com facilidade.

A questao “ONI050: Os 6nibus/lotagdes da minha cidade costumam passar nos pontos de
parada no horario correto” possui carga cruzada com “Oferta do servigo” e “Atendimento dos
funcionarios”. No primeiro, se associa a questdes que abordam a satisfagdo em geral com o
servigo de 6nibus/lotagao, a frequéncia de passagem dos veiculos pelos pontos de parada e
o tempo de deslocamento. No segundo, com itens sobre o atendimento dos motoristas e

cobradores e a sensagdo de seguranga quanto @ maneira como os veiculos sdo conduzidos.

Sendo assim, os respondentes associam a pontualidade com o fator que aborda
caracteristicas operacionais do sistema simultaneamente aquele que aborda aspectos de
atendimento pessoal. Pode-se entado levantar a hipétese de que esse cruzamento de cargas
esteja associado a caréncia de informacgdes disponibilizadas ou acessadas pelos passageiros

como, por exemplo, horarios e localizagdo dos veiculos e condigées do transito.

APL: Aplicativos de viagem

A AFE dos Aplicativos de viagem resultou, apés 10 iteragdes, em um agrupamento de 3
fatores caracteristicos. O modelo gerado possui variancia total explicada igual a 69,631% e a

contribuicdo de cada fator é apresentada na Tabela 16.

Tabela 16: APL - AFE: Variancia total explicada

Fatores Contribuicdes ao modelo (%)
1 25,891
2 24,253
3 19,488

Total 69,631
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Conforme apresentado na Tabela 17, nenhuma das questdes apresentou comunalidades com

valor inferior a 0,500. Portanto, ndo foram necessarias exclusoes.

Tabela 17: APL - AFE: Comunalidades

Questdes Extracéo
APLOG6 0,842
APLOG7 0,802
APL068 0,803
APL069 0,731
APLO70 0,642
APLO71 0,715
APLO72 0,796
APLO73 0,684
APLO74 0,526
APLO75 0,587
APLO76 0,516
APLO77 0,712

Método de Extragao: analise de Componente Principal

A composicdo de cada fator foi determinada a partir da Matriz de componente rotativa,
apresentada na Tabela 18. Primeiramente, foram excluidas as questdes com diferenca de
carga cruzada inferior a 50%: APL068 (10,52%), APL074 (20,04%) e APLO77 (27,68%).
Aquelas com diferenca de carga cruzada maiores foram mantidas: APL066 (57,32%) no fator
1 e APL071 (62,94%) no fator 2.

Tabela 18: APL - AFE: Matriz de componente rotativa

" Fatores

Questoes ] 5 3

APL066 0,774 0,492

APL0O67 0,853

APLO68 0,662 0,599
APL069 0,774
APLO70 0,721
APLO71 0,429 0,699

APLO72 0,849

APLO73 0,743

APLO74 0,557 0,464
APLO75 0,607

APLO76 0,655

APLO77 0,655 0,513

Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagédo de Kaiser
Rotagao convergida em 10 iteragdes

A estrutura conceitual formada pelos 3 fatores caracteristicos dos Aplicativos de viagem é
apresentada na Figura 15. As questbes de compdem cada fator sdo descritas na sua

sequéncia.
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Figura 15: Fatores caracteristicos dos Aplicativos de viagem

Aplicativos
) Oferta do servigo
de viagem
APL
Qualidade do
servigo
Qualidade do

deslocamento

O fator 1, chamado de “Oferta do servi¢o”, € composto por:

a) APL066: Em geral, o transporte por aplicativos de viagem na minha cidade é
satisfatério.

b) APL067: Normalmente, ha veiculos disponiveis quando solicito uma viagem por
aplicativos.

c) APLO76: O sistema de pagamento do transporte por aplicativos de viagem funciona

bem.
O fator 2, chamado de “Qualidade do servigo”, € composto por:

a) APLO71: Os veiculos costumam estar em bom estado de limpeza.

b) APL072: Os veiculos costumam ser confortaveis.

c) APLO73: O atendimento dos(as) motoristas dos aplicativos de viagem costuma ser
cordial.

d) APLO75: Os valores cobrados pelos deslocamentos em aplicativos de viagem na

minha cidade costumam ser justos.
O fator 3, chamado de “Qualidade do deslocamento”, € composto por:

a) APL069: O tempo de deslocamento dentro dos veiculos costuma ser adequado para
as minhas necessidades cotidianas.

b) APLO70: A temperatura dentro dos veiculos costuma estar agradavel.

A questao APLO68, sobre o tempo de espera pelos veiculos solicitados pelos usuarios, ter
ajudado a explicar “Oferta do servico” € um resultado esperado, visto que ambos (tempo de
espera e oferta do servigo) estdo associados a demanda. Ela apresentou carga cruzada

também com “Qualidade do deslocamento”, o que ajuda a demonstrar que na percepgao do
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passageiro desse modo de transporte a qualificacao do deslocamento vai além do periodo em

transito dentro o veiculo.

Outra questao que apresentou cruzamento entre as cargas foi APLO74: Sinto-me seguro(a)
quando utilizo aplicativos de viagem para me deslocar na minha cidade. Ela se associou a
“Qualidade do servico” e “Qualidade do deslocamento”. Uma hipétese é que uma parte dos
respondentes a entenderam como referente a seguranga da operacionalidade dos aplicativos,
como quanto a maior grau de certeza do horario de chegada do motorista, por exemplo, e
outra como associada a seguranga pessoal. Como sugestao, a questao deve ser reescrita de

forma a ser mais clara e especifica.

Outra questdo sobre a qual é sugerido que seja reescrita € a “APL077: Os aplicativos
utilizados para solicitar este tipo de transporte costumam funcionar bem”. Ela apresentou
carga cruzada com “Oferta do servico” e “Qualidade do deslocamento” e é levantada a
hipétese de que parte dos respondentes a associou as caracteristicas do aplicativo em si e

outra ao tipo de servigo (transporte por aplicativo).

BIC: Bicicleta

A AFE da Bicicleta resultou em modelo com agrupamento das questdes em 4 fatores, apos 5
iteracoes. A variancia total explicada foi de 78,125% e a contribuicdo de cada fator é

apresentada na Tabela 19.

Tabela 19: BIC - AFE: Variancia total explicada

Fatores Contribui¢gdes ao modelo (%)
1 27,316
2 22,318
3 15,974
4 12,517
Total 78,125

Analisadas inicialmente as comunalidades, apresentadas na Tabela 20, todas as questbes

foram mantidas na escala.
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Tabela 20: BIC - AFE: Comunalidades

Questdes Extracéo
BIC090 0,771
BIC091 0,799
BIC092 0,760
BIC093 0,617
BIC094 0,802
BIC095 0,747
BIC096 0,861
BIC097 0,843
BIC098 0,725
BIC099 0,817
BIC100 0,794
BIC101 0,840

Método de Extragao: analise de Componente Principal

A Matriz de componente rotativa € apresentada na Tabela 21. Antes da definicao da
composicao de cada fator, foram excluidas as questdes com carga cruzada aproximada
BIC093 (11,26%) e BIC095 (18,62%). A BIC098 (83,79%) foi mantida no fator 1.

Tabela 21: BIC - AFE: Matriz de componente rotativa
Fatores

1 2 3 4
BIC090 0,798
BIC091 0,863
BIC092 0,800
Bico93 0,514 0,462
BIC094 0,895
BIco9s 0,618 0,521
BIC096 0,892
BIC097 0,864
BIC098 0,737 0,401
BIC099 0,833
BIC100 0,847
BIC101 0,798
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
Rotacao convergida em 5 iteracbes

Questdes

Os 4 fatores caracteristicos da Bicicleta formam a estrutura conceitual apresentada na Figura

16. A composicao dos fatores é apresentada logo apos.
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Figura 16: Fatores caracteristicos da Bicicleta

Bicicleta Ciclovias e
BIC ciclofaixas
Servigo de

compartilhamento

Estagdes de
compartilhamento

Interferéncia do
fluxo de veiculos

O fator 1, chamado de “Ciclovias e ciclofaixas”, € composto por:

BIC090: Em geral, estou satisfeito(a) com as ciclovias/ciclofaixas da minha cidade.
BIC091: As ciclovias e ciclofaixas existentes na minha cidade sdo adequadas para os
meus deslocamentos.

BIC092: As ciclovias e ciclofaixas da minha cidade estdo em bom estado de
conservagao/manutengao.

BIC098: As estagdes de compartilhamento de bicicletas na minha cidade estdo bem

localizadas.

O fator 2, chamado de “Servigco de compartilhamento”, € composto por:

BIC099: O valor do servico de compartilhamento de bicicletas na minha cidade ¢ justo.
BIC100: O sistema de pagamento do servigo de compartilhamento de bicicletas
funciona bem.

BIC101: Eu encontro com facilidade as informagdes que necessito sobre o servigo de

compartilhamento de bicicletas na minha cidade.

O fator 3, chamado de “Estag¢des de compartilhamento”, € composto por:

a)

b)

BIC096: Eu chego na estagdo de compartilhamento de bicicletas mais proxima da
minha casa com facilidade.
BIC097: Normalmente, ha bicicletas disponiveis na estagao de compartiihamento mais

proxima da minha casa.

O fator 4, chamado de “Influéncia do fluxo de veiculos”, € composto por:
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a) BIC094: Motoristas dos veiculos costumam respeitar a presenca de ciclistas nas vias

publicas da minha cidade.

A questao “BIC093: Existem bicicletarios ou outros locais apropriados para eu estacionar
minha bicicleta na minha cidade” possui carga cruzada com “Servigo de compartilhamento” e
“Influéncia do fluxo de veiculos”. Enquanto a questdo “BIC095: Em geral, o servigo de
compartilhamento de bicicletas na minha cidade é satisfatério” ajuda a explicar “Ciclovias e
ciclofaixas” e “Influéncia do fluxo de veiculos”. Embora com resultados satisfatérios, a partir
de tais cruzamentos, sugere-se que este bloco tematico seja dividido em dois, um
considerando a bicicleta pertencendo ao respondente e o outro o considerando como um

usuario do servigo de compartilhamento.

4.3 Investigacdo das percepcdes quanto ao nivel de acessibilidade ao

transporte urbano em Porto Alegre

A partir dos agrupamentos de questdes gerados pela Andlise Fatorial Exploratéria, que
resultou nos fatores caracteristicos dos meios de transportes, foi possivel avaliar a percepgao
dos respondentes do questionario sobre o seu nivel de acessibilidade ao transporte urbano

municipal em Porto Alegre.

4.3.1 Caminhada - CAMPOA

A respeito da Caminhada, primeiramente foi a analisada a totalidade das 480 respostas. A
nota para cada um dos fatores caracteristicos consta na Tabela 22. O pior avaliado foi a
“Interferéncia do fluxo de veiculos” (nota: 2,28) e o melhor foi “Interagdes sociais” (nota: 3,86).
A média final, referente ao nivel de acessibilidade, foi igual a 2,84, o que demonstra um nivel
negativo de satisfagdo com a Caminhada, considerando a perspectiva de toda a amostra. As

notas também estao representadas na Figura 17.

Tabela 22: CAMPOA - Avaliagao do nivel de acessibilidade

Coeficiente de

Fatores caracteristicos Média Desvio padrao variacio (%)
Equipamentos para fluxo de pedestres 2,95 1,062 36,0
Qualidade das calgadas 2,52 0,997 39,6
Inclinagéo das vias 3,08 1,480 48,1
Interferéncia do fluxo de veiculos 2,28 0,995 43,6
Seguranga 2,35 1,165 49,6
Interagdes sociais 3,86 0,830 21,5

Nivel de acessibilidade 2,84 1,088 38,3
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Figura 17: CAMPOA - Avaliagao do nivel de acessibilidade
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PARA FLUXO DE CALCADAS DO FLUXO DE SOCIAIS ACESSO
PEDESTRES VEiCULOS

Ao analisar a Caminhada a partir da perspectiva dos 94 respondentes que a declararam como
principal meio de transporte, a nota do nivel de acessibilidade é igual a 3,06, valor préximo a
neutralidade na escala de avaliagcdo das questbes, com uma leve tendéncia positiva. Cada
fator caracteristico foi avaliado a partir das notas apresentadas na Tabela 23, também
representadas na Figura 18. O pior avaliado foi “Prote¢ao ao pedestre” (nota: 2,38) e o melhor
foi “Interagbes sociais” (nota: 4,14).

Tabela 23: CAMPED - Avaliagao do nivel de acessibilidade

Coeficiente de

Fatores caracteristicos Média Desvio padréo = o
variagao (%)
Equipamentos para fluxo de pedestres 3,35 0,880 26,3
Protegao ao pedestre 2,38 0,894 37,6
Qualidade das calgadas 2,56 0,980 38,3
Comprimento das quadras 3,09 1,301 421
Inclinagéo das vias 3,49 1,342 38,5
Seguranca 2,39 1,157 48,4
Interagdes sociais 4,14 0,719 17,4
Nivel de acessibilidade 3,06 1,039 34,0

Figura 18: CAMPED - Avaliacao do nivel de acessibilidade
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Finalmente, ao analisar a Caminhada considerando apenas as 161 respostas dos
respondentes que declararam utilizar um veiculo préprio para realizar os seus principais
deslocamentos a nota do nivel de acessibilidade é igual a 2,92, valor préximo a neutralidade
com uma leve tendéncia negativa. O fator caracteristico com a menor nota foi “Seguranc¢a”
(nota: 2,31) e o maior foi “Interagdes sociais” (nota: 3,78). As notas de todos constam na

Tabela 24 e estao representadas na Figura 19.

Tabela 24: CAMVEI - Avaliacao do nivel de acessibilidade

Coeficiente de

Fatores caracteristicos Média Desvio padrao A
variacao (%)
Equipamento para fluxo de pedestres 2,80 1,069 38,2
Qualidade das calgadas 3,39 0,866 25,5
Inclinagéo das vias 2,89 1,496 51,8
Interferéncia do fluxo de veiculos 2,32 1,040 44.8
Seguranga 2,31 1,133 49,0
Interagdes sociais 3,78 1,038 27,5
Nivel de acessibilidade 2,92 1,107 37,9

Figura 19: CAMVEI - Avaliagao do nivel de acessibilidade
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4.3.2 Onibus/lotagao - ONI

A avaliagdo do nivel de Acessibilidade do passageiro de Onibus/lotacdo a partir das 121
respostas resultou em uma nota igual a 2,88. Além deste, os valores para cada fator
caracteristico sao apresentados na Tabela 25 e representados na Figura 20. O pior avaliado

foi “Oferta do servigo” (nota: 2,35) e o melhor foi “Acesso aos pontos de parada” (nota: 3,79).



Tabela 25: ONI

- Avaliacdo do nivel de acessibilidade
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Fatores caracteristicos

Média

Desvio padrao

Coeficiente de

variagao (%)

Oferta do servigo 2,35 0,970 41,3
Custo do servigo 2,56 1,034 40,4
Condigdes dos veiculos 2,45 1,060 43,3
Seguranca 2,77 1,020 36,8
Atendimento dos funcionarios 3,35 1,068 31,9
Acesso aos pontos de parada 3,79 1,076 284
Nivel de acessibilidade 2,88 1,038 36,0
Figura 20: ONI - Avaliagao do nivel de acessibilidade
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4.3.3 Aplicativos de viagem - APL

FUNCIONARIOS PARADA

A avaliagdo do nivel de acessibilidade, a partir da amostra com 67 respostas, dos passageiros

de Aplicativos de viagem é referente a uma nota igual a 3,77. A nota de cada um dos fatores

caracteristicos consta na Tabela 26. A menor foi para “Qualidade do servi¢o” (nota: 3,49) e a

maior para “Oferta do servi¢co” (nota: 3,97). As notas também estio representadas na Figura

21.

Tabela 26: APL - Avaliacido do nivel de acessibilidade

Coeficiente de

Fatores caracteristicos Média Desvio padréo s
variacao (%)
Oferta do servigo 3,97 0,859 21,6
Qualidade do servigo 3,49 0,841 241
Qualidade do deslocamento 3,87 0,911 23,5
Nivel de acessibilidade 3,77 0,870 23,1
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Figura 21: APL - Avaliagéo do nivel de acessibilidade
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4.3.4 Bicicleta - BIC

A respeito da Bicicleta, o nivel de acessibilidade foi avaliado em 2,84 a partir das 31 respostas
da amostra. O fator caracteristico com a menor nota foi “Interferéncia do fluxo de veiculos”
(nota: 2,03) e o maior foi “Estagdes de compartilhamento” (nota: 3,52). As notas de todos

constam na Tabela 27 e estao representadas na Figura 22.

Tabela 27: BIC - Avaliacdo do nivel de acessibilidade

Coeficiente de

Fatores caracteristicos Média Desvio padrao A
variacao (%)
Ciclovias e ciclofaixas 2,31 0,992 429
Servigo de compartilhamento 3,49 0,988 28,3
Estacbes de compartiihamento 3,52 1,326 37,7
Interferéncia do fluxo de veiculos 2,03 1,140 56,2
Nivel de acessibilidade 2,84 1,111 39,1

Figura 22: BIC - Avaliagao do nivel de acessibilidade
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Em uma analise geral, considerando a percep¢ao de todos os respondentes do questionario
quanto a Caminhada, o menor nivel de acessibilidade se deu no fator “Influéncia do fluxo de

veiculos” (2,28). Outro resultado neste sentido € a amostra composta por pedestres ter
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avaliado com a menor nota o fator “Protecédo ao pedestre” (2,38). Ainda sobre a Caminhada,
aqueles que utilizam veiculos proprios percebem menor acessibilidade ao transporte publico
no fator “Seguranca” (2,31), que agrega questbes a respeito da sensagcdo de segurancga
quanto a criminalidade nas vias publicas. Nas trés situagdes (amostra completa, pedestres,
quem utiliza veiculo proprio), as maiores notas foram para “Interagdes sociais”: 3,86, 4,14,

3,78, respectivamente.

Quanto aos passageiros de Onibus/lotag&o, o fator com maior nota foi “Acesso aos pontos de
parada” (3,79). Esse resultado acompanha a boa avaliagdo da Caminhada. O fator “Oferta do
servigo” foi o pior avaliado, com nota igual a 2,35. Ele agrega questdes sobre a satisfagao
com o servigo em geral, incluindo em dias atipicos, frequéncia dos veiculos e tempo de
deslocamento. Os passageiros mais satisfeitos, como ja foi escrito, sdo aqueles que utilizam
os Aplicativos de viagem. O fator com menor nota é “Qualidade do servi¢o”: 3,49. Ele aborda
a limpeza e conforto dos veiculos, atendimento do motorista e valores cobrados. A melhor
avaliagao destes passageiros foi para “Oferta do servigo” (3,97) e retrata a satisfagdo com o

servigo em geral, a disponibilidade de veiculos e o funcionamento do sistema de pagamento.

Sobre os respondentes que declaram utilizar a Bicicleta, quando avaliam este meio de
transporte percebem menor nivel de acessibilidade quanto ao fator “Influéncia do fluxo de
veiculos”. Esse resultado acompanha a avaliagdo dos pedestres quanto a Caminhada neste
mesmo fator e ajuda a evidenciar a insatisfacao daqueles que utilizam o transporte ativo com
as externalidades do transporte motorizado individual. Embora a composi¢cao do fator seja
diferente entre os usuarios mencionados neste paragrafo, ele aborda itens sobre as poluigdes

atmosférica e sonora, velocidade do trafego e respeito dos motoristas.

4.4 Investigagdo de diferengas nas percepgdes quanto ao nivel de

acessibilidade ao transporte urbano de Porto Alegre

Antes de aplicados as ANOVAs e os testes-t, para a investigacao de diferencas entre niveis
de acessibilidade ao transporte urbano experimentados por cidaddos de uma mesma
populagao, foram verificados os parametros de normalidade dos dados. Para isso, foram
verificados se os valores de assimetria estdo compreendidos no intervalo [-1; +1] e curtose
em [-3; +3]. Apesar de poucos casos extrapolares estes valores, o fato de serem proximos
aos limites e nao terem ocorrido em ambos os parametros simultaneamente permite que a
hipotese de normalidade seja aceita. As estatisticas descritivas sdo apresentadas no

Apéndice H.
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Tanto para ANOVA quanto para teste-t, foi verificado o valor do nivel de significancia para
todos os fatores de cada meio de transporte estudado neste trabalho. Nos casos em que sao
menores que 0,05, ha indicacao de haver diferenca nas médias dos grupos. As Tabelas
contendo os valores referentes as estatisticas dos testes-t constam no Apéndice I: Estatisticas

de grupo; e Teste de amostras independentes.

441 Caminhada - CAMPOA

Os resultados do teste de ANOVA para verificar se ha diferencas estatisticamente
significativas nas avaliacbes de diferentes grupos de cidadaos quanto ao seu nivel de
acessibilidade ao transporte urbano com relagdo a Caminhada sédo apresentados nas Tabelas
28 (Meios de transporte), 29 (Frequéncia), 30 (Grau de instrugao), 31 (Renda familiar), 32
(Idade) e 33 (Cor/raca).

Tabela 28: CAMPOA - ANOVA para Meios de transporte

Fatores Soma dos Qraus de Quadrgdo 7 _Niygl de_
Quadrados liberdade Médio significancia
F1 Entre Grupos 30,188 7 5,031 4,667 < 0,001
ggggﬁﬂgfggs Nos grupos 509,868 472 1,078
pedestres Total 540,055 479
F2 Entre Grupos 11,517 7 1,919 1,954 0,071
Qualidade das Nos grupos 464,676 472 0,982
calgadas Total 476,192 479
F3 Entre Grupos 18,441 7 3,074 4,666 < 0,001
Interagdes Nos grupos 311,542 472 0,659
sociais Total 329,983 479
F4 Entre Grupos 4,848 7 0,808 0,815 0,559
Interferénciado ~ INOS Qrupos 469,002 472 0,992
fluxo de veiculos Total 473,850 479
Entre Grupos 10,179 7 1,696 1,684 0,123
SFeg’uranca Nos grupos 476,598 472 1,008
Total 486,777 479
F6 Entre Grupos 21,823 7 3,637 3,434 0,002
Inclinagiodas ~NOS grupos 500,969 472 1,059

vias Total 522,792 479
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Tabela 29: CAMPOA - ANOVA para Frequéncia de uso do Transporte publico coletivo

Fatores Soma dos Graus de Quadrado Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
F1 Entre Grupos 17,671 8 2,209 1,984 0,047
ggggﬁﬁgﬁgs Nos grupos 520,951 471 1,113
pedestres Total 538,621 479
F2 Entre Grupos 11,970 8 1,496 1,524 0,146
Qualidade das Nos grupos 459,545 471 0,982
calgadas Total 471,515 479
F3 Entre Grupos 14,628 8 1,828 2,733 0,006
Interagdes Nos grupos 313,122 471 0,669
sociais Total 327,749 479
F4 Entre Grupos 7,946 8 0,993 1,006 0,431
Interferéncia do Nos grupOS 462,257 472 0,988
fluxo de veiculos TOtal 470,203 480
Entre Grupos 12,941 8 1,618 1,606 0,121
£5 v Nosgrupos 471,456 471 1,007
Total 484,397 479
F6 Entre Grupos 7,187 8 0,898 0,819 0,586
Inclinaggio das Nos grupos 513,373 471 1,097
vias Total 520,561 479
Tabela 30: CAMPOA - ANOVA para Grau de instrugao
Fatores Soma dos Graus de Quadrado Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
F1 Entre Grupos 14,102 4 3,526 3,184 0,013
'fg:’;l;ﬁ":gggs Nos grupos 525,953 475 1,107
pedestres Total 540,055 479
F2 Entre Grupos 4,542 4 1,135 1,144 0,335
Qualidade das Nos grupos 471,650 475 0,993
calgadas Total 476,192 479
Entre Grupos 4,683 4 1,171 1,710 0,147
P s sonas NOS grupos 325,300 475 0,685
Total 329,983 479
F4 Entre Grupos 10,073 4 2,518 2,579 0,037
Interferénciado  NOS grupos 463,776 475 0,976
fluxo de veiculos Total 473,850 479
Entre Grupos 2,214 4 0,554 0,543 0,705
';guranga Nos grupos 484,563 475 1,020
Total 486,777 479
F6 Entre Grupos 7,016 4 1,754 1,615 0,169
Inclinagdo das Nos grupos 515,776 475 1,086
vias Total 522,792 479
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Fatores Soma dos Graus de Quadrado Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
F1 Entre Grupos 12,344 5 2,469 2,218 0,051
gggr;fujggtgs Nos grupos 527,711 474 1,113
pedestres Total 540,055 479
F2 Entre Grupos 15,716 5 3,143 3,235 0,007
Qualidade das Nos grupos 460,477 474 0,971
calgadas Total 476,192 479
F3 Entre Grupos 13,248 5 2,650 3,965 0,002
Interagdes Nos grupos 316,735 474 0,668
sociais Total 329,983 479
F4 Entre Grupos 11,215 5 2,243 2,298 0,044
Interferénciado  NOS grupos 462,635 474 0,976
fluxo de veiculos Total 473,850 479
Entre Grupos 5,309 5 1,062 1,045 0,390
';guranga Nos grupos 481,468 474 1,016
Total 486,777 479
F6 Entre Grupos 13,324 5 2,665 2,479 0,031
Inclinagiodas ~NOS grupos 509,468 474 1,075
vias Total 522,792 479
Tabela 32: CAMPOA - ANOVA para ldade
Fatores Soma dos Graus de Quadrado Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
F1 Entre Grupos 2,245 3 0,748 0,662 0,576
Eggﬁfu";ggtgs Nos grupos 536,707 476 1,130
pedestres Total 538,952 479
F2 Entre Grupos 5,276 3 1,759 1,774 0,151
Qualidade das Nos grupos 470,881 476 0,991
calgadas Total 476,156 479
Entre Grupos 1,404 3 0,468 0,677 0,567
P s sonas NOS grupos 328,559 476 0,692
Total 329,963 479
F4 Entre Grupos 10,505 3 3,502 3,603 0,013
Interferénciado  NOS grupos 461,714 476 0,972
fluxo de veiculos Total 472’219 479
Entre Grupos 5,023 3 1,674 1,653 0,176
£5 v Nosgrupos 480,989 476 1,013
Total 486,012 479
F6 Entre Grupos ,054 3 0,018 0,016 0,997
Inclinagdo das Nos grupos 522,508 476 1,100
vias Total 522,562 479
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Tabela 33: CAMPOA - ANOVA para Cor/raga

Fatores Soma dos Graus de Quadrgdo 7 _Niygl de'
Quadrados liberdade Médio significancia
F1 Entre Grupos 8,164 5 1,633 1,455 0,203
gggr;fujggtgs Nos grupos 531,892 474 1,122
pedestres Total 540,055 479
F2 Entre Grupos 5,134 5 1,027 1,033 0,397
Qualidade das ~ NOS grupos 471,058 474 0,994
calgadas Total 476,192 479
Entre Grupos 2,721 5 0,544 0,788 0,558
F3 s sonas NOS grupos 327,262 474 0,690
Total 329,983 479
F4 Entre Grupos 8,384 5 1,677 1,708 0,131
Interferénciado ~ NOS grupos 465,465 474 0,982
fluxo de veiculos Total 473,850 479
Entre Grupos 10,313 5 2,063 2,052 0,070
';guranga Nos grupos 476,464 474 1,005
Total 486,777 479
F6 Entre Grupos 5,940 5 1,188 1,089 0,365
Inclinaggio das Nos grupos 516,852 474 1,090
vias Total 522,792 479

A identificagédo de diferengas estatisticamente significativas nas avaliagées de grupos quanto
as condi¢cdes de mobilidade e de sexo género foi realizada por meio de teste-t. Os fatores
caracteristicos que possuem o valor p < 0,05, ha diferengas significativas entre os grupos. Os
resultados com relagdo a Caminhada sao apresentados nas Tabelas 34 (Condi¢des de

mobilidade) e 35 (Sexo/género).

Tabela 34: CAMPOA: Verificagao se ha diferengas para Condi¢gbes de mobilidade

Fator p do teste-t Verificagao
F1: Equipamentos para fluxo de pedestres 0,583 Nao ha diferenga entre as médias
F2: Qualidade das calgadas 0,889 Nao ha diferenga entre as médias
F3: Interagdes sociais 0,089 Nao ha diferenga entre as médias
F4: Interferéncia do fluxo de veiculos 0,472 Nao ha diferenga entre as médias
F5: Seguranga 0,177 Nao ha diferenga entre as médias
F6: Inclinacéo das vias 0,712 Nao ha diferenca entre as médias

Tabela 35: CAMPOA: Verificagcdo se ha diferengas para Sexo/género

Fator p do teste-t Verificacdo
F1: Equipamentos para fluxo de pedestres 0,315 Nao ha diferenga entre as médias
F2: Qualidade das calgadas 0,027 Ha diferencga entre as médias
F3: Interagdes sociais 0,355 Nao ha diferenga entre as médias
F4: Interferéncia do fluxo de veiculos 0,103 Nao ha diferenga entre as médias
F5: Seguranca 0,004 Ha diferenca entre as médias
F6: Inclinacdo das vias 0,788 Nao ha diferenca entre as médias

A partir dos resultados das ANOVAs e testes-t, foram identificadas diferengas estatisticamente

diferentes entre:

a) diferentes grupos entre meios de transporte paras os fatores 1; 3; e 6;
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b) diferentes grupos entre frequéncia de uso do transporte publico coletivo para os fatores
1. e3;

c) diferentes grupos entre grau de instrugcido para os fatores 1; e 4.

d) diferentes grupos entre renda familiar para os fatores 2; 3; 4; e 6.

e) diferentes grupos entre idade para o fator 4.

f) diferentes grupos entre sexo/género para os fatores 2; e 5.

As diferengas encontradas com a aplicagdo dos testes estatisticos sdo apresentadas na

sequéncia.

Diferengas nas percepgbes dos usuarios/passageiros de diferentes meios de transporte

quanto a Equipamentos para fluxo de pedestres

As notas do fator “Equipamentos para fluxo de pedestres” sdo apresentadas na Tabela 36 e
representadas na Figura 23. No geral, ele foi avaliado em 2,95. Considerando os grupos com
amostras maiores, os usuarios/passageiros menos satisfeitos sdo o do Onibus/lotacdo (2,72)
seguidos daqueles que utilizam veiculos préprios (2,80). Aqueles que declararam realizar os
seus principais deslocamentos a pé sao os mais satisfeitos com o fator, pontuando 3,33 na

escala desenvolvida.

Tabela 36: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Meio de transporte x Equipamentos para
fluxo de pedestres)

Desvio

Meio de transporte N Média padréio CV (%)
A pé, geralmente 94 3,33 0,723 21,7
Onibus/lotagao 121 2,72 0,937 34,4
Aplicativos de viagem 67 3,21 0,818 25,5
Bicicleta (prépria ou do servigo de compartilhamento) 31 3,00 0,710 23,7
Veiculo préprio (carro ou moto) 161 2,80 0,901 32,2
Trem 2 2,17 0,167 7,7
Taxi 1 1,67 0,000 0,0
Outro 3 2,78 1,481 53,3
Equipamentos para fluxo de pedestres 480 2,95 1,062 36,0

Figura 23: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Meio de transporte x Equipamentos para
fluxo de pedestres)
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Diferengcas nas percepc¢des dos usuarios/passageiros de diferentes meios de transporte

quanto a Interagbes sociais

As notas do fator “Interagbes sociais” sdo apresentadas na Tabela 37 e representadas na
Figura 24. A sua avaliacdo geral ficou em 3,86 na escala desenvolvida. Os mais satisfeitos
quanto a este aspecto sdo os pedestres e os ciclistas, ambos com notas iguais a 4,13.
Considerando os grupos amostras maiores, os passageiros de Onibus/lotagdo sdo os que

avaliam este aspecto com o menor nivel, 3,62.

Tabela 37: CAMPOA - Avaliagio do nivel de acessibilidade (Meio de transporte x Interagdes sociais)

Meio de transporte N Média pD:c?.Yg:g CV (%)
A pé, geralmente 94 4,13 0,563 13,6
Onibus/lotacado 121 3,62 0,708 19,6
Aplicativos de viagem 67 3,94 0,693 17,6
Bicicleta (prépria ou do servigo de compartilhamento) 31 4,13 0,633 15,3
Veiculo préprio (carro ou moto) 161 3,81 0,659 17,3
Trem 2 3,50 0,000 0,0
Taxi 1 4,50 0,000 0,0
Outro 3 2,83 1,222 43,2
Interagdes sociais 480 3,86 0,830 21,5

Figura 24: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Meio de transporte X Interagdes sociais)
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Diferengcas nas percepg¢des dos usuarios/passageiros de diferentes meios de transporte

quanto a Inclinagdo das vias

As notas do fator “Inclinagdo das vias” sdo apresentadas na Tabela 38 e representadas na
Figura 25. A sua nota é 3,08. Novamente, os mais satisfeitos sdo os pedestres e os ciclistas,
com avaliagdes de 3,49 e 3,35, respectivamente. Os menos satisfeitos, considerando os
grupos com amostras maiores, sdo os que utilizam veiculos proprios, avaliando este fator em
2,89.
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Tabela 38: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Meio de transporte x Inclinagio das vias)

Meio de transporte N Média Desv_lo CV (%)
padrao
A pé, geralmente 94 3,49 1,192 34,2
Onibus/lotagdo 121 3,06 1,190 38,9
Aplicativos de viagem 67 3,06 1,439 47,0
Bicicleta (prépria ou do servigo de compartilhamento) 31 3,35 1,394 41,6
Veiculo préprio (carro ou moto) 161 2,89 1,348 46,6
Trem 2 2,00 0,000 0,0
Taxi 1 1,00 0,000 0,0
Outro 3 1,00 0,000 0,0
Inclinagéo das vias 480 3,08 1,480 48,1

Figura 25: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Meio de transporte x Inclinagdo das vias)
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Diferencas nas percepgbes conforme a frequéncia que o usuario/passageiro utiliza o

transporte publico coletivo quanto a Equipamentos para fluxo de pedestres

As notas do fator “Equipamentos para fluxo de pedestres” sdo apresentadas na Tabela 39.
No geral, ele foi avaliado em 2,95. A partir da representagao na Figura 26, é possivel perceber
um nivel de satisfacdo maior entre os usudrios que utilizam o Onibus/lotacdo com menos
frequéncia. A menor nota foi dada por aqueles que declararam utilizar o Transporte Publico
Coletivo todos os dias, igual a 2,56. A exce¢do a tendéncia de menor satisfagdo com o
aumento da frequéncia é a nota atribuida por quem declara utilizar o TPC 6 vezes por semana,
3,33.

Tabela 39: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Frequéncia x Equipamentos para fluxo
de pedestres)

Frequéncia N Média Desvio padrédo  CV (%)
Nunca 94 3,15 0,777 24,7
1 vez por semana 16 3,17 0,771 24,3
2 vezes por semana 31 3,18 0,626 19,7
3 vezes por semana 31 2,95 0,987 33,5
4 vezes por semana 14 2,93 0,959 32,7
5 vezes por semana 49 2,73 0,890 32,6
6 vezes por semana 7 3,33 0,667 20,0
Todos os dias 54 2,56 0,898 35,1
Esporadicamente 184 2,95 0,951 32,2

Equipamentos para fluxo de pedestres 480 2,95 1,062 36,0
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Figura 26: CAMPOA - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Frequéncia x Equipamentos para fluxo de
pedestres)
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Diferengas nas percepgbes conforme a frequéncia que o usuario/passageiro utiliza o
transporte publico coletivo quanto a Interagbes sociais

As notas do fator “Interagbes sociais” sdo apresentadas na Tabela 40 e representadas na
Figura 27. A sua nota geral é 3,86. Os mais satisfeitos sdo aqueles que declaram utilizar o
TPC 1 e 6 vezes por semana, com notais iguais a 4,27 e 4,18, respectivamente. Novamente,
os que utilizam todos os dias atribuiram as menores notas, 3,58.

Tabela 40: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Frequéncia x Interagbes sociais)

Frequéncia N Média Desvio padrao CV (%)
Nunca 94 3,99 0,590 14,8
1 vez por semana 16 4,27 0,422 9,9
2 vezes por semana 31 3,70 0,640 17,3
3 vezes por semana 31 3,93 0,713 18,1
4 vezes por semana 14 3,70 0,589 15,9
5 vezes por semana 49 3,59 0,596 16,6
6 vezes por semana 7 4,18 0,347 8,3
Todos os dias 54 3,58 0,781 21,8
Esporadicamente 184 3,92 0,696 17,8
Interagdes sociais 480 3,86 0,830 21,5

Figura 27: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Frequéncia x Interagbes sociais)
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Diferengas nas percepgbes conforme o grau de instrugdo do usuario/passageiro quanto a

Equipamentos para fluxo de pedestres

As notas do fator “Equipamentos para fluxo de pedestres” sdo apresentadas na Tabela 41 e
representadas na Figura 28. A sua nota geral € 2,95. Os mais e menos satisfeitos sao aqueles
com ensino fundamental incompleto e completo com notas iguais a 3,50 e 2,20,
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respectivamente. E importante ressaltar que tais grupos possuem uma amostra pequena.

Considerando os demais, a menor satisfagao esta entre aqueles com ensino médio, 2,64 € a

maior entre aqueles com ensino superior, 3,10.

Tabela 41: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Grau de instrugao x Equipamentos para
fluxo de pedestres)

Grau de instrugao N Média E:j;’é:g CV (%)
Ensino fundamental incompleto 2 3,50 0,833 23,8
Ensino fundamental (completo) 5 2,20 0,907 41,2
Ensino médio (completo) 76 2,64 0,976 37,0
Ensino superior (completo) 155 3,10 0,843 27,2
Pés-graduacgao (completo) 242 2,97 0,861 29,0
Equipamentos para fluxo de pedestres 480 2,95 1,062 36,0

Figura 28: CAMPOA - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Grau de instrugao x Equipamentos para
fluxo de pedestres)
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Diferengas nas percepgbes conforme o grau de instrugdo do usuario/passageiro quanto a

Interferéncia do fluxo de veiculos

As notas do fator “Interferéncia do fluxo de veiculos” sdo apresentadas na Tabela 42 e

representadas na Figura 29. A sua nota geral é 2,28. Considerando os grupos com amostras

maiores, o nivel de concordancia diminuiu para aqueles com maior grau de instrugcao, sendo

os respondentes com pés-graduacgao aqueles com menor nota, 2,16.

Tabela 42: CAMPOA - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Grau de instrugdo x Interferéncia do fluxo

de veiculos)
Grau de instrugao N Média Eaedsr\gg CV (%)
Ensino fundamental incompleto 2 3,33 0,667 20,0
Ensino fundamental (completo) 5 1,73 0,373 21,6
Ensino médio (completo) 76 2,41 0,791 32,8
Ensino superior (completo) 155 2,39 0,895 37,4
Pos-graduacgao (completo) 242 2,16 0,796 36,9
Interferéncia do fluxo de veiculos 480 2,28 0,994 43,6
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Figura 29: CAMPOA - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Grau de instrugao x Interferéncia do fluxo
de veiculos)
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Diferengcas nas percepgbes conforme a renda familiar do usuario/passageiro quanto a

Qualidade das calgadas

As notas do fator “Qualidade das calgadas” sdo apresentadas na Tabela 43 e representadas
na Figura 30. A sua nota geral é 2,52. Entre os diferentes grupos, as avaliagdes do

apresentaram uma leve tendéncia de melhora na medida em que a renda familiar aumenta.

Tabela 43: CAMPOA - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Qualidade das

calgadas)
Renda familiar N Média Desvio padréo CV (%)
Até R$1.320,00 15 2,11 0,681 32,3
De R$1.320,01 até R$3.960,00 99 2,26 0,804 35,6
De R$3.960,01 até R$6.600,00 112 2,48 0,882 35,6
De R$6.600,01 até R$13.200,00 147 2,68 0,812 30,3
De R$13.200,01 até R$19.800,00 64 2,71 0,804 29,7
Mais de R$19.800,01 43 2,55 0,724 28,4
Qualidade das calgadas 480 2,52 0,997 39,6

Figura 30: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Qualidade das calgadas)
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Diferengas nas percepg¢des conforme a renda familiar do usuario/passageiro quanto a
Interacdes sociais

As notas do fator “Interagbes sociais” sdo apresentadas na Tabela 44 e representadas na
Figura 31. A sua nota geral é 3,86. Novamente, & observada uma tendéncia de melhora na
avaliagao do nivel de acessibilidade entre os respondentes com maior renda. Os menos
satisfeitos sdo aqueles sdo aqueles com rendimento de até R$1.320,00 e de R$1.320,00 até
R$3.960,00, ambos com nota igual a 3,60. Aqueles com renda maior que R$19.800,01 foram
os que melhor avaliaram este fator, 4,14.
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Tabela 44: CAMPOA - Avaliagdo do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Interagdes sociais)

Renda familiar N Média Desvio padréo CV (%)
Até R$1.320,00 15 3,60 0,807 22,4
De R$1.320,01 até R$3.960,00 99 3,60 0,828 23,0
De R$3.960,01 até R$6.600,00 112 3,83 0,625 16,3
De R$6.600,01 até R$13.200,00 147 3,98 0,580 14,6
De R$13.200,01 até R$19.800,00 64 3,90 0,716 18,4
Mais de R$19.800,01 43 4,14 0,577 13,9
Interagdes sociais 480 3,86 0,830 21,5

Figura 31: CAMPOA - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Interagdes sociais)
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As notas do fator “Interferéncia do fluxo de veiculos” sdo apresentadas na Tabela 45 e

representadas na Figura 32. A sua nota geral € 2,28. Novamente, é observada uma tendéncia

de melhora na avaliagao do nivel de acessibilidade entre os respondentes com maior renda.

Os menos satisfeitos pertencem aos 3 primeiros grupos com rendimentos de até R$6.600,00,

com notas de 2,16, 2,15 e 2,08, respectivamente. Os proximos 3 grupos apresentam valores

maiores: 2,44, 2,36 e 2,43, respectivamente.

Tabela 45: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Interferéncia do fluxo de

veiculos)
Renda familiar N Média Desvio padréo CV (%)
Até R$1.320,00 15 2,16 0,966 44,7
De R$1.320,01 até R$3.960,00 99 2,15 0,788 36,7
De R$3.960,01 até R$6.600,00 112 2,08 0,827 39,8
De R$6.600,01 até R$13.200,00 147 2,44 0,868 35,6
De R$13.200,01 até R$19.800,00 64 2,36 0,738 31,3
Mais de R$19.800,01 43 2,43 0,764 31,4
Interferéncia do fluxo de veiculos 480 2,28 0,995 43,6
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Figura 32: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Interferéncia do fluxo de
veiculos)
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Diferengas nas percepg¢des conforme a renda familiar do usuario/passageiro quanto a
Inclinagdo das vias

As notas do fator “Inclinacdo das vias” sdo apresentadas na Tabela 46 e representadas na
Figura 33. A sua nota geral € 3,08. O grupo com menor renda € o que apresenta menor
satisfagao com este fator, sendo a sua nota igual a 2,80. Os que avaliaram a inclinagao das
vias com um valor maior foram aquelas com rendimentos entre R$6.600,01 e R$13.200,00:
3,27.

Tabela 46: CAMPOA - Avaliagcéo do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Inclinagéo das vias)

Renda familiar N Média Desvio padréao CV (%)
Até R$1.320,00 15 2,80 1,253 44,8
De R$1.320,01 até R$3.960,00 99 2,83 1,369 48,4
De R$3.960,01 até R$6.600,00 112 3,14 1,158 36,9
De R$6.600,01 até R$13.200,00 147 3,27 1,277 39,1
De R$13.200,01 até R$19.800,00 64 3,14 1,426 45,4
Mais de R$19.800,01 43 2,88 1,514 52,6
Inclinagéo das vias 480 3,08 1,480 48,1

Figura 33: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Inclinagéo das vias)
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Diferengas nas percepgbes conforme a idade do usuario/passageiro quanto a Interferéncia do

fluxo de veiculos

As notas do fator “Interferéncia do fluxo de veiculos” sdo apresentadas na Tabela 47 e
representadas na Figura 34. No geral, a sua avaliagdo é 2,28. Desconsiderando a primeira
faixa etaria, menores de 18 anos, devido conter somente uma medida, os menos satisfeitos,
com nota igual a 2,20, estao entre 30 e 59 anos. A melhor avaliagao deste fator foi feita pelos
respondentes de 18 a 29 anos: 2,55.
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Tabela 47: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Idade x Interferéncia do fluxo de

veiculos)
Idade N Média Desvio padrao CV (%)
Menores de 18 anos 1 1,33 0,000 0,0
De 18 até 29 anos 100 2,55 0,903 354
DE 30 até 59 anos 324 2,20 0,791 36,0
Maiores de 60 anos 55 2,27 0,856 37,7
Interferéncia do fluxo de veiculos 480 2,28 0,995 43,6

Figura 34: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Idade x Interferéncia do fluxo de veiculos)

Diferengas nas percepgbes conforme o sexo/género do usuario/passageiro quanto a
Qualidade das calgadas

As notas do fator “Qualidade das calgadas” sdo apresentadas na Tabela 48 e representadas
na Figura 35. No geral, a sua avaliagéo é 2,52. As pessoas do sexo/género feminino avaliaram
este fator com a menor nota: 2,44. Na avaliagcdo nas do masculino, a nota é 2,65.

Tabela 48: CAMPOA - Avaliagcéo do nivel de acessibilidade (Sexo/género x Qualidade das calgadas)

Sexo/género N Média Desvio padréao CV (%)
Feminino 286 2,44 0,838 34,3
Masculino 193 2,65 0,810 30,6
Qualidade das calgadas 479 2,52 0,997 39,6

Figura 35: CAMPOA - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Sexo/género x Qualidade das calgadas)
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Diferencas nas percepgbes conforme o sexo/género do usuario/passageiro quanto a

Seguranca

As notas do fator “Seguranga” sdo apresentadas na Tabela 49 e representadas na Figura 36.
A sua avaliagao geral € 2,35. As pessoas do sexo/género feminino apresentaram um menor
nivel de acessibilidade quanto a este Fator, com uma nota igual a 2,24. O nivel do masculino
foi 2,52.

Tabela 49: CAMPOA - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Sexo/género x Seguranca)

Sexo/género N Média Desvio padréo CV (%)
Feminino 286 2,24 0,971 43,3
Masculino 193 2,52 1,026 40,7
Seguranga 479 2,35 1,165 49,6

Figura 36: CAMPOA - Avaliagado do nivel de acessibilidade (Sexo/género x Seguranga)

4.42 Onibus/lotagdo - ONI

Os resultados do teste de ANOVA para verificar se ha diferengas estatisticamente
significativas nas avaliagbes de diferentes grupos de cidaddos quanto ao seu nivel de
acessibilidade ao transporte urbano com relacdo ao Onibus/lotacdo sdo apresentados nas
Tabelas 50 (Frequéncia), 51 (Grau de instrugao), 52 (Renda familiar), 53 (ldade) e 54
(Cor/raga).
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Tabela 50: ONI - ANOVA para Frequéncia de uso do Transporte publico coletivo

Fatores Soma dos Graus de Quadrado Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
Entre Grupos 6,049 7 0,864 0,914 0,499
F oseco NOS grupos 106,886 113 0,946
Total 112,935 120
Entre Grupos 5,813 7 0,830 0,766 0,617
£2 e Nos grupos 122,440 113 1,084
Total 128,253 120
F3 Entre Grupos 4,647 7 0,664 0,577 0,774
Condigsesdos ~ NOS grupos 130,103 113 1,151
velculos Total 134,750 120
Entre Grupos 9,121 7 1,303 1,418 0,205
f4 . Nosgrupos 103,814 113 0,919
Total 112,935 120
F5 Entre Grupos 6,018 7 0,860 0,743 0,636
Atendimentodos  INOS Qrupos 130,805 113 1,158
funciondrios Total 136,822 120
F6 Entre Grupos 4,858 7 0,694 0,585 0,767
Acesso aos Nos grupos 133,977 113 1,186
pontos deparada Tt 138,835 120
Tabela 51: ONI - ANOVA para Grau de instrugao
Fatores Soma dos Graus de Quadrado 7 Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
Entre Grupos 3,763 4 0,941 1,000 0,411
P osercs NOS grupos 109,172 116 0,941
Total 112,935 120
Entre Grupos 5,203 4 1,301 1,226 0,304
£2 e Nos grupos 123,050 116 1,061
Total 128,253 120
F3 Entre Grupos 2,906 4 0,727 0,639 0,636
Condigsesdos ~ NOS grupos 131,844 116 1,137
veiculos Total 134,750 120
Entre Grupos 4,527 4 1,132 1,211 0,310
f4 . Nosgrupos 108,408 116 0,935
Total 112,935 120
F5 Entre Grupos 6,489 4 1,622 1,444 0,224
Atendimentodos  NOS Qrupos 130,333 116 1,124
funcionérios Total 136,822 120
F6 Entre Grupos 8,278 4 2,070 1,839 0,126
Acesso aos Nos grupos 130,556 116 1,125

pontos de parada Total 1 38,835 1 20




Tabela 52: ONI - ANOVA para Renda familiar
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Fatores Soma dos Graus de Quadrado Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
Entre Grupos 6,474 5 1,295 1,399 0,230
F oseco NOS grupos 106,461 115 0,926
Total 112,935 120
Entre Grupos 3,640 5 0,728 0,672 0,646
CFugw 4o semvigo Nos grupos 124,613 115 1,084
Total 128,253 120
F3 Entre Grupos 13,487 5 2,697 2,558 0,031
Condigsesdos NOS grupos 121,263 115 1,054
veiculos Total 134,750 120
Entre Grupos 18,073 5 3,615 4,382 0,001
F4 Nosagrupos 94,862 115 0,825
Total 112,935 120
F5 Entre Grupos 14,460 5 2,892 2,718 0,023
Atendimento dos NOS grupos 122,362 115 1,064
funcionarios Total 136,822 120
F6 Entre Grupos 6,406 5 1,281 1,113 0,358
Acesso aos Nos grupos 132,429 115 1,152
pontos deparada Tt 138,835 120
Tabela 53: ONI - ANOVA para Idade
Fatores Soma dos Graus de Quadrado Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
Entre Grupos 3,422 3 1,141 1,219 0,306
P osercs NOS grupos 109,513 117 0,936
Total 112,935 120
Entre Grupos 2,338 3 0,779 0,724 0,540
CFugw 4o semvigo Nos grupos 125,915 117 1,076
Total 128,253 120
F3 Entre Grupos 5,374 3 1,791 1,620 0,188
Condigsesdos ~ NOS grupos 129,376 117 1,106
veiculos Total 134,750 120
Entre Grupos 5,792 3 1,931 2,108 0,103
f4 . Nosgrupos 107,143 117 0,916
Total 112,935 120
F5 Entre Grupos 15,645 3 5,215 5,035 0,003
Atendimentodos NOS grupos 121,178 117 1,036
funcionarios Total 136,822 120
F6 Entre Grupos 2,805 3 0,935 0,804 0,494
Acesso aos Nos grupos 136,029 117 1,163
pontos deparada Tt 138,835 120
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Tabela 54: ONI - ANOVA para Cor/raga

Fatores Soma dos Graus de Quadrado 7 Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
Entre Grupos 1,300 4 0,325 0,338 0,852
F oseco NOS grupos 111,635 116 0,962
Total 112,935 120
Entre Grupos 2,415 4 0,604 0,557 0,695
£2 e Nos grupos 125,838 116 1,085
Total 128,253 120
F3 Entre Grupos 8,684 4 2,171 1,998 0,099
Condigsesdos ~ NOS grupos 126,066 116 1,087
velculos Total 134,750 120
Entre Grupos 1,599 4 0,400 0,417 0,796
f4 . Nosgrupos 111,336 116 0,960
Total 112,935 120
F5 Entre Grupos 3,669 4 0,917 0,799 0,528
Atendimentodos  INOS Qrupos 133,153 116 1,148
funciondrios Total 136,822 120
F6 Entre Grupos 13,262 4 3,316 3,063 0,019
Acesso aos Nos grupos 125,573 116 1,083
pontos de parada Total 138,835 120

A identificagédo de diferengas estatisticamente significativas nas avaliagées de grupos quanto
as condi¢des de mobilidade e de sexo género foi realizada por meio de teste-t. Os resultados
com relagéo a Onibus/lotacdo sdo apresentados nas Tabelas 55 (Condigdes de mobilidade)

e 56 (Sexo/género).

Tabela 55: ONI: Verificagao se ha diferengas para Condicbes de mobilidade

Fator p do teste-t Verificagao
F1: Oferta do servigo 0,256 Nao ha diferenga entre as médias
F2: Custo do servigo 0,930 Nao ha diferenga entre as médias
F3: Condicdes dos veiculos 0,574 Nao ha diferenga entre as médias
F4: Seguranga 0,885 Nao ha diferenga entre as médias
F5: Atendimento dos funcionarios 0,125 Nao ha diferenga entre as médias
F6: Acesso aos pontos de parada 0,699 Nao ha diferenca entre as médias

Tabela 56: ONI: Verificacdo se ha diferengas para Sexo/género

Fator p do teste-t Verificacdo
F1: Oferta do servigo 0,027 Ha diferenca entre as médias
F2: Custo do servigo 0,789 Nao ha diferenga entre as médias
F3: Condigdes dos veiculos 0,006 Ha diferenca entre as médias
F4: Seguranca 0,005 Ha diferenca entre as médias
F5: Atendimento dos funcionarios 0,566 Nao ha diferenga entre as médias
F6: Acesso aos pontos de parada 0,871 Nao ha diferenca entre as médias

A partir dos resultados das ANOVAs e testes-t, foram identificadas diferengas estatisticamente

diferentes entre:

a) diferentes grupos entre frequéncia de uso do TPC para os fatores 1; e 3;
b) diferentes grupos entre renda familiar para os fatores 3; 4; e 5;

c) diferentes grupos entre idade para o fator 5;
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d) diferentes grupos entre cor/raga para o fator 6;

e) diferentes grupos entre sexo/género para os fatores 1; 3; e 4.

Diferencas nas percepgbes conforme a frequéncia que o usuario/passageiro utiliza o

transporte publico coletivo quanto a Oferta do servigo

As notas do fator “Oferta do servigo” sdo apresentadas na Tabela 57 e representadas na
Figura 37. No geral, ele é avaliado em 2,35. Os menos satisfeitos sdo aqueles que declaram

utilizar o TPC todos os dias, com nota igual a 2,17.

Tabela 57: ONI - Avaliacdo do nivel de acessibilidade (Frequéncia x Oferta do servico)

Frequéncia N Média Desvio padréo CV (%)
Nunca 1 2,75 0,000 0,0
2 vezes por semana 6 2,25 0,667 29,6
3 vezes por semana 10 2,38 0,800 33,6
4 vezes por semana 9 2,89 0,759 26,3
5 vezes por semana 38 2,37 0,731 30,8
6 vezes por semana 5 2,90 1,520 52,4
Todos os dias 49 2,17 0,791 36,5
Esporadicamente 3 2,50 0,333 13,3
Oferta do servigo 121 2,35 0,970 41,3

Figura 37: ONI - Avaliacdo do nivel de acessibilidade (Frequéncia x Oferta do servigo)
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Diferencas nas percepgbes conforme a frequéncia que o usuario/passageiro utiliza o

transporte publico coletivo quanto a Condi¢ées dos veiculos

As notas do fator “Condicdes dos veiculos” sdo apresentadas na Tabela 58 e representadas
na Figura 38. No geral, ele é avaliado em 2,45. Novamente, aqueles que declaram utilizar o
transporte publico coletivo todos os dias sdo os que avaliam pior o fator, com nota igual a
2,35.
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Tabela 58: ONI - Avaliagcdo do nivel de acessibilidade (Frequéncia x Condi¢des dos veiculos)

Frequéncia N Média Desvio padréo CV (%)
Nunca 1 3,00 0,000 0,0
2 vezes por semana 6 2,79 1,292 46,3
3 vezes por semana 10 2,38 0,800 33,6
4 vezes por semana 9 2,61 0,957 36,7
5 vezes por semana 38 2,39 0,805 33,7
6 vezes por semana 5 2,85 1,420 49,8
Todos os dias 49 2,35 0,878 37,4
Esporadicamente 3 3,25 0,833 25,6
Condigbes dos veiculos 121 2,45 1,060 43,3

Figura 38: ONI - Avaliagdo do nivel de acessibilidade (Frequéncia x Condi¢des dos veiculos)
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Diferengas nas percepg¢des conforme a renda familiar do usuario/passageiro quanto a

Condigbes dos veiculos

As notas do fator “Condicbes dos veiculos” sdo apresentadas na Tabela 59 e representadas

na Figura 39. No geral, ele é avaliado em 2,45. Daqueles com renda menor, de até

R$1.320,00, até aqueles com renda maior, mais de R$19.800,001, houve um aumento na

percepcdo de nivel de acessibilidade quanto a este Fator. Os primeiros sdo os menos

satisfeitos, 1,86, e os ultimos sdo os mais, 3,56.

Tabela 59: ONI - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Condigées dos veiculos)

Renda familiar N Média Desvio padréao CV (%)
Até R$1.320,00 7 1,86 0,510 27,4
De R$1.320,01 até R$3.960,00 44 2,24 0,801 35,8
De R$3.960,01 até R$6.600,00 33 2,41 0,946 39,3
De R$6.600,01 até R$13.200,00 27 2,84 0,853 30,0
De R$13.200,01 até R$19.800,00 6 2,46 0,708 28,8
Mais de R$19.800,01 4 3,56 1,031 29,0
Condigdes dos veiculos 121 2,45 1,060 43,3
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Figura 39: ONI - Avaliagdo do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Condigbes dos veiculos)
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Diferengcas nas percepgbes conforme a renda familiar do usuario/passageiro quanto a

Seguranca

As notas do fator “Seguranga” sdo apresentadas na Tabela 60 e representadas na Figura 40.

No geral, a sua nota é 2,77. Novamente, os resultados apontam para uma melhora na

percepcdo quanto ao nivel de acessibilidade com o aumento da renda. Os com menores

rendimentos sdo os menos satisfeitos, com avaliagdo de 2,29, enquanto aqueles com renda

superior a R$19.800,01 sdo os mais, avaliando em 3,92.

Tabela 60: ONI - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Seguranca)

Renda familiar N Média Desvio padréo CV (%)
Até R$1.320,00 7 2,29 1,102 48,1
De R$1.320,01 até R$3.960,00 44 2,48 0,793 32,0
De R$3.960,01 até R$6.600,00 33 2,56 0,801 31,3
De R$6.600,01 até R$13.200,00 27 3,31 0,643 19,4
De R$13.200,01 até R$19.800,00 6 3,39 0,407 12,0
Mais de R$19.800,01 4 3,92 0,750 19,1
Seguranga 121 2,77 1,020 36,8

Figura 40: ONI - Avaliagéo do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Seguranca)
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Diferengcas nas percepgbes conforme a renda familiar do usuario/passageiro quanto a

Atendimento dos funcionarios

As notas do fator “Atendimento dos funcionarios” sdo apresentadas na Tabela 61 e
representadas na Figura 41. A sua avaliagao final € igual a 3,35. Foi percebido novamente
uma tendéncia de melhora na percepc¢éao do Nivel de acessibilidade com o aumento da renda.
A excecgao foi o grupo com renda entre R$13.200,001 e R$19.800,00 com menor avaliagao,

sendo a nota igual a 2,58. O grupo com maiores rendimento foi o que atribuiu a nota: 4,50.

Tabela 61: ONI - Avaliagado do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Atendimento dos

funcionarios)
Renda familiar N Média Desvio padrédo  CV (%)
Até R$1.320,00 7 3,07 1,082 35,2
De R$1.320,01 até R$3.960,00 44 3,13 0,795 25,4
De R$3.960,01 até R$6.600,00 33 3,47 0,885 25,5
De R$6.600,01 até R$13.200,00 27 3,65 0,761 20,8
De R$13.200,01 até R$19.800,00 6 2,58 0,778 30,2
Mais de R$19.800,01 4 4,50 0,500 11,1
Atendimento dos funcionarios 121 3,35 1,068 31,9

Figura 41: ONI - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Atendimento dos funcionarios)
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Diferengas nas percepgbes conforme a idade do usuario/passageiro quanto a Atendimento

dos funcionarios

As notas do fator “Atendimento dos funcionarios” sdo apresentadas na Tabela 62 e
representadas na Figura 41. A sua avaliacdo geral é 3,35. Neste fator, € observada uma
tendéncia de menor nivel de acessibilidade com o aumento da idade. Desconsiderando o
primeiro grupo, com apenas 1 medida, os mais satisfeitos tém entre 18 e 29 anos e atribuiram
a nota de 3,43. Os passageiros com mais de 60 anos sao aqueles com menor satisfagdo e a
nota foi igual a 2,25.
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Tabela 62: ONI - Avaliagcdo do nivel de acessibilidade (Idade x Atendimento dos funcionarios)

Idade N Média Desvio padréo CV (%)
Menores de 18 anos 1 5,00 0,000 0,0
De 18 até 29 anos 36 3,43 0,835 24,3
DE 30 até 59 anos 74 3,44 0,812 23,6
Maiores de 60 anos 10 2,25 1,000 44 .4
Atendimento dos funcionarios 121 3,35 1,076 321

Figura 42: ONI - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Idade x Atendimento dos funcionarios)
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Diferengas nas percepgdes conforme a cor/raga do usuario/passageiro quanto a Acesso aos

pontos de parada

As notas do fator “Acesso aos pontos de parada” sdo apresentadas na Tabela 63 e

representadas na Figura 43. A sua nota geral é igual a 3,79. As pessoas que se declaram

pretas séo as que melhor avaliaram este fator, com nota igual a 4,33. Em contrapartida, as

pardas sdo as menos satisfeitas: 2,92.

Tabela 63: ONI - Avaliagcdo do nivel de acessibilidade (Cor/ragca x Acesso aos pontos de parada)

Cor/raca N Média Desvio padrao CV (%)
Amarela 3 417 0,222 53
Branca 93 3,82 0,784 20,5
Parda 12 2,92 1,167 40,0
Preta 12 4,33 0,778 18,0
Outra 1 4,00 0,000 0,0
Acesso aos pontos de parada 121 3,79 1,076 28,4

Figura 43: ONI - Avaliagcdo do nivel de acessibilidade (Cor/raga x Acesso aos pontos de parada)
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Diferengas nas percepg¢des conforme ao sexo/género do usuario/passageiro quanto a Oferta

do servigo

As notas do fator “Oferta do servigo” sdo apresentadas na Tabela 64 e representadas na
Figura 44. A sua avaliagéo geral é 2,35. As pessoas do sexo/género feminino apresentaram
um menor nivel de acessibilidade quanto a este Fator, com uma nota igual a 2,23. O masculino

avaliou em 2,66.

Tabela 64: ONI - Avaliagdo do nivel de acessibilidade (Sexo/género x Oferta do servico)

Sexo/género N Média Desvio padréo CV (%)
Feminino 86 2,23 0,768 34,4
Masculino 34 2,66 0,843 31,7
Oferta do servigo 120 2,35 0,970 41,3

Figura 44: ONI - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Sexo/género x Oferta do servico)
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Diferengas nas percepgdes conforme ao sexo/género do usuario/passageiro quanto a
Condigbes dos veiculos

As notas do fator “Condicdes dos veiculos” sdo apresentadas na Tabela 65 e representadas
na Figura 45. No geral, a sua nota é 2,45. Novamente, as pessoas do sexo/género feminino
avaliaram o fator apontando um menor nivel de acessibilidade: 2,29. Os demais avaliaram em
2,88.

Tabela 65: ONI - Avaliagdo do nivel de acessibilidade (Sexo/género x Condi¢des dos veiculos)

Sexo/género N Média Desvio padréao CV (%)
Feminino 86 2,29 0,856 37,4
Masculino 34 2,88 0,882 30,6

Condigdes dos veiculos 120 2,45 1,060 43,3
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Figura 45: ONI - Avaliacdo do nivel de acessibilidade (Sexo/género x Condi¢des dos veiculos)
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Diferengcas nas percep¢cbes conforme ao sexo/género do usuario/passageiro quanto a

Seguranca

As notas do fator “Seguranc¢a” sdo apresentadas na Tabela 66 e representadas na Figura 46.
A sua avaliagao geral é 2,77. O menor nivel de acessibilidade foi identificado entre as pessoas

do sexo/género feminino, com nota igual a 2,61. As do masculino avaliaram em 3,19.

Tabela 66: ONI - Avaliagdo do nivel de acessibilidade (Sexo/género x Seguranca)

Sexo/género N Média Desvio padréo CV (%)
Feminino 86 2,61 0,814 31,2
Masculino 34 3,19 0,794 249
Seguranga 120 2,77 1,020 36,8

Figura 46: ONI - Avaliagédo do nivel de acessibilidade (Sexo/género x Seguranca)
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FEMININO MASCULINO SEGURANGCA

4.4.3 Aplicativos de viagem - APL

Os resultados do teste de ANOVA para verificar se ha diferengas estatisticamente
significativas nas avaliagbes de diferentes grupos de cidaddos quanto ao seu nivel de
acessibilidade ao transporte urbano com relagao aos Aplicativos de viagens sédo apresentados
nas Tabelas 67 (Frequéncia), 68 (Grau de instrugéo), 69 (Renda familiar), 70 (Idade) e 71
(Cor/raga).
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Tabela 67: APL - ANOVA para Frequéncia de uso do Transporte publico coletivo

Fatores Soma dos Graus de Quadrado Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
Entre Grupos 3,697 7 0,528 0,692 0,678
F oseco NOS grupos 45,000 59 0,763
Total 48,697 66
F2 Entre Grupos 4,948 7 0,707 0,999 0,441
Qualidade do Nos grupos 41,731 59 0,707
servigo Total 46,679 66
F3 Entre Grupos 2,532 7 0,362 0,408 0,893
Qualidade do Nos grupos 52,259 59 0,886
deslocamento Total 54,791 66
Tabela 68: APL - ANOVA para Grau de instrugédo
Fatores Soma dos Graus de Quadrado 7 Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
Entre Grupos 0,482 3 0,161 0,210 0,889
P osercs NOS grupos 48,214 63 0,765
Total 48,697 66
F2 Entre Grupos 0,296 3 0,099 0,134 0,939
Qualidade do Nos grupos 46,383 63 0,736
servigo Total 46,679 66
F3 Entre Grupos 0,673 3 0,224 0,261 0,853
Qualidade do Nos grupos 54,118 63 0,859
deslocamento Total 54,791 66
Tabela 69: APL - ANOVA para Renda familiar
Fatores Soma dos Graus de Quadrado 7 Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
Entre Grupos 3,199 5 0,640 0,858 0,515
(';Jna 40 servico Nos grupos 45,497 61 0,746
Total 48,697 66
F2 Entre Grupos 1,055 5 0,211 0,282 0,921
Qualidade do Nos grupos 45,624 61 0,748
servigo Total 46,679 66
F3 Entre Grupos 3,766 5 0,753 0,900 0,487
Qualidade do Nos grupos 51,025 61 0,836
deslocamento Total 54,791 66
Tabela 70: APL - ANOVA para Idade
Fatores Soma dos Graus de Quadrado 7 Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
Entre Grupos 0,397 2 0,198 0,259 0,772
F osercs NOS grupos 48,162 63 0,764
Total 48,559 65
F2 Entre Grupos 0,574 2 0,287 0,394 0,676
Qualidade do Nos grupos 45,863 63 0,728
servigo Total 46,437 65
F3 Entre Grupos 0,898 2 0,449 0,526 0,593
Qualidade do Nos grupos 53,757 63 0,853

deslocamento Total 54,655 65
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Tabela 71: APL - ANOVA para Cor/raca

Fatores Soma dos Graus de Quadrado 7 Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
Entre Grupos 0,085 2 0,043 0,056 0,946
F oseco NOS grupos 48,611 64 0,760
Total 48,697 66
F2 Entre Grupos 3,493 2 1,746 2,588 0,083
Qualidade do Nos grupos 43,186 64 0,675
servigo Total 46,679 66
F3 Entre Grupos 5,799 2 2,899 3,788 0,028
Qualidade do Nos grupos 48,992 64 0,766
deslocamento Total 54,791 66

A identificagédo de diferengas estatisticamente significativas nas avaliagées de grupos quanto
a sexo/género foi realizada por meio de teste-t e os resultados com relagéo a Aplicativos de
viagem sao apresentados na Tabela 72 (Sexo/género). Nao foi possivel realizar a analise

quanto as condi¢cdes de mobilidade.

Tabela 72: APL: Verificacio se ha diferengas para Sexo/género

Fator p do teste-t Verificagao
F1: Oferta do servigo 0,126 Nao ha diferenga entre as médias
F2: Qualidade do servico 0,295 Nao ha diferenga entre as médias
F3: Qualidade do deslocamento 0,141 Nao ha diferenga entre as médias

A partir dos resultados das ANOVAs e testes-t, somente foram identificadas diferengas

estatisticamente diferentes entre diferentes grupos de cor/raga no fator 3.

Diferengas nas percepgdes conforme a cor/raga do usuario/passageiro quanto a Qualidade

do deslocamento

As notas do fator “Qualidade do deslocamento” sao apresentadas na Tabela 73 e
representadas na Figura 47. A nota geral deste fator é igual a 3,87. As pessoas que se
declararam pardas sdo as mais satisfeitas, com nota 4,17. Por outro lado, as que se

declararam pretas, menos satisfeitas, avaliaram em 2,25.

Tabela 73: APL - Avaliagcdo do nivel de acessibilidade (Cor/raga x Qualidade do deslocamento)

Cor/raga N Média Desvio padrao CV (%)
Branca 59 3,89 0,712 18,3
Parda 6 417 0,333 8,0
Preta 2 2,25 0,250 11,1

Qualidade do deslocamento 67 3,87 0,911 23,5
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Figura 47: APL - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Cor/raga x Qualidade do deslocamento)
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4.4.4 Bicicleta - BIC

Os resultados do teste de ANOVA para verificar se ha diferengas estatisticamente
significativas nas avaliagbes de diferentes grupos de cidadaos quanto ao seu nivel de
acessibilidade ao transporte urbano com relacéo a Bicicleta sdo apresentados nas Tabelas
74 (Frequéncia), 75 (Grau de instrugcao), 76 (Renda familiar), 77 (Idade) e 78 (Cor/raga).

Tabela 74: BIC - ANOVA para Frequéncia de uso do Transporte publico coletivo

Fatores Soma dos Graus de Quadrado 7 Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
F1 Entre Grupos 3,285 6 0,548 0,471 0,823
Ciclovias & Nos grupos 27,919 24 1,163
ciclofaixas Total 31,204 30
F2 Entre Grupos 8,339 6 1,390 1,591 0,193
Servico de Nos grupos 20,965 24 0,874
compartilhamento Total 29,305 30
F3 Entre Grupos 5,409 6 0,901 0,457 0,833
Estagdes de Nos grupos 47,333 24 1,972
compartilhamento TOtal 52’742 30
F4 Entre Grupos 2,634 6 0,439 0,290 0,936
Influéncia do fluxo  NOS Qrupos 36,333 24 1,514
de veiculos Total 38,968 30
Tabela 75: BIC - ANOVA para Grau de instrugao
Fatores Soma dos Graus de Quadrado 7 Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
F1 Entre Grupos 0,868 2 0,434 0,400 0,674
Ciclovias e Nos grupos 30,337 28 1,083
ciclofaixas Total 31,204 30
F2 Entre Grupos 0,943 2 0,471 0,465 0,633
Servigo de Nos grupos 28,362 28 1,013
compartilhamento Total 29,305 30
F3 Entre Grupos 6,556 2 3,278 1,987 0,156
Estagdes de Nos grupos 46,186 28 1,649
compartilhamento Total 52’742 30
F4 Entre Grupos 0,511 2 0,255 0,186 0,831
Influéncia do fluxo  NOS Qrupos 38,457 28 1,373

de veiculos Total 38,968 30




Tabela 76: BIC - ANOVA para Renda familiar
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Fatores Soma dos Graus de Quadrado 5 Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
F1 Entre Grupos 4,224 5 0,845 0,783 0,572
Ciclovias e Nos grupos 26,980 25 1,079
ciclofaixas Total 31,204 30
F2 Entre Grupos 5,917 5 1,183 1,265 0,310
Servio de Nos grupos 23,388 25 0,936
compartilhamento Total 29,305 30
F3 Entre Grupos 22,603 5 4,521 3,750 0,011
Estagdes de Nos grupos 30,139 25 1,206
compartilhamento Total 52’742 30
F4 Entre Grupos 10,812 5 2,162 1,920 0,127
Influéncia do fluxa  INOS grupos 28,156 25 1,126
de veiculos Total 38,968 30
Tabela 77: BIC - ANOVA para Idade
Fatores Soma dos Graus de Quadrado 7 Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
F1 Entre Grupos 2,824 1 2,824 2,886 0,100
Ciclovias e Nos grupos 28,380 29 0,979
ciclofaixas Total 31,204 30
F2 Entre Grupos 0,941 1 0,941 0,962 0,335
Servigo de Nos grupos 28,364 29 0,978
compartilhamento Total 29’305 30
F3 Entre Grupos 0,424 1 0,424 0,235 0,632
Estagdes de Nos grupos 52,318 29 1,804
compartilhamento Total 52’742 30
F4 Entre Grupos 1,150 1 1,150 0,882 0,356
Infludncia do fluxo  INOS Qrupos 37,818 29 1,304
de veiculos Total 38,968 30
Tabela 78: BIC - ANOVA para Cor/raga
Fatores Soma dos Graus de Quadrado 7 Nivel de
Quadrados liberdade Médio significancia
F1 Entre Grupos 0,775 1 0,775 0,739 0,397
Ciclovias e Nos grupos 30,429 29 1,049
ciclofaixas Total 31,204 30
F2 Entre Grupos 0,000 1 0,000 0,000 0,994
Servio de Nos grupos 29,305 29 1,011
compartilhamento Total 29’305 30
F3 Entre Grupos 0,570 1 0,570 0,317 0,578
Estagdes de Nos grupos 52,172 29 1,799
compartilhamento Total 52’742 30
F4 Entre Grupos 2,278 1 2,278 1,801 0,190
Influéncia do fluxa  INOS Qrupos 36,690 29 1,265
de veiculos Total 38,968 30

A identificacdo de diferencas estatisticamente significativas nas avaliagdes de grupos quanto

a sexo/género foi realizada por meio de teste-t e os resultados com relacao a Bicicleta sao

apresentados na Tabela 79 (Sexo/género). Novamente, nao foi possivel realizar a analise

quanto as condi¢cdes de mobilidade.
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Fator p do teste-t Verificacdo
F1: Ciclovias e ciclofaixas 0,937 Nao ha diferenga entre as médias
F2: Servigo de compartilhamento 0,885 Nao ha diferencga entre as médias
F3: Estagdes de compartilhamento 0,934 Nao ha diferenga entre as médias
F4: Influéncia do fluxo de veiculos 0,449 Nao ha diferenga entre as médias

A partir dos resultados das ANOVAs e testes-t, somente foram identificadas diferengas

estatisticamente diferentes entre diferentes grupos de renda familiar no fator 3.

Diferengcas nas percepgbes conforme a renda familiar do usuario/passageiro quanto a

Estacbes de compartilhamento

As notas do fator “Estagbes de compartiihamento” sao apresentadas na Tabela 80 e

representadas na Figura 48. A sua avaliagdo geral é 3,52. Os resultados mostram uma

tendéncia da percepgdo do nivel de acessibilidade aumentar com o aumento da renda. Os

respondentes do grupo com rendimentos de até R$1.320,00 sdo os menos satisfeitos e

avaliaram o fator em 1,67. Ja os dos grupos com rendas entre R$13.200,01 e R$19.800,00 e

mais de R$19.800,01 atribuiram as maiores notas: 4,75 e 4,50, respectivamente.

Tabela 80: BIC - Avaliagao do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Estagbes de

compartilhamento)

Renda familiar N Média Desvio padréao CV (%)
Até R$1.320,00 3 1,67 0,889 53,2
De R$1.320,01 até R$3.960,00 5 3,10 0,560 18,1
De R$3.960,01 até R$6.600,00 9 3,44 0,840 24,4
De R$6.600,01 até R$13.200,00 5 3,20 1,360 42,5
De R$13.200,01 até R$19.800,00 4 4,75 0,375 7.9
Mais de R$19.800,01 5 4,50 0,600 13,3
Estacbes de compartilhamento 31 3,52 1,326 37,7

Figura 48: BIC - Avaliagdo do nivel de acessibilidade (Renda familiar x Estagbes de

compartilhamento)
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Quando investigadas diferengas nos niveis de acessibilidade dentro da populagdo, algumas

situagcOes sdo destacadas. Incialmente, foram realizadas analises sobre a Caminhada. Os
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pedestres sdo os usuarios que melhor avaliam o nivel de acessibilidade tanto no fator
“Equipamentos para fluxo de pedestres” (3,33) quanto para “Interacdes sociais” (4,13). Isso
mostra a satisfagdo do usuario mais “caracteristico” desta forma de deslocamento com fatores
associados as duas ideias mais usuais de funcionalidade das cal¢adas: fluxo e convivéncia.
Ciclistas, também “usuarios” do transporte ativo, avaliam “Intera¢des sociais” com a mesma
nota dos pedestres (4,13). A pior avaliacdo deste fator € por parte dos passageiros de
Onibus/lotagao (3,62).

Pedestres e ciclistas sao os usuarios que melhor avaliam o nivel de acessibilidade ao
transporte urbano quanto ao fator “Inclinagdo das vias” enquanto caminham. As notas sao
3,49 e 3,35, respectivamente. Os menos satisfeitos foram aqueles que utilizam veiculos
automotores proprios (2,89). Ainda tratando da Caminhada, os usuarios mais frequentes do
transporte publico coletivo sao os que se percebem com menor nivel de acessibilidade quando
avaliado “Equipamentos para fluxo de pedestres” (2,56). A renda familiar apresentou diferenga
quanto a “InteracOes sociais” e “Qualidade das calgadas”. Em ambos, quanto maiores os
rendimentos, melhor a percepc¢ao de nivel de acessibilidade. Quanto as calgadas, aqueles
que recebem menos de R$1.320,00 sdo que os que pior avaliaram (2,11). Outra diferenca
encontrada foi quanto a “Interferéncia do fluxo de veiculos” em relagéo a idade. Para usuarios
mais velhos, a percepgao é de menor de nivel de acessibilidade. Com relagao a sexo/género,
as mulheres percebem menor acessibilidade para caminhar quanto a “Qualidade das
calgadas” (2,44) e “Seguranga” (2,24).

A partir da analise de diferencas nos niveis de acessibilidade entre grupos da amostra de
passageiros de Onibus/lotacéo, destaca-se inicialmente a influéncia da renda. Em trés fatores
foi identificada tendéncia de percepg¢ao de maior nivel de acessibilidade para pessoas que
ganham maiores salarios: “Condi¢gdes dos veiculos”, “Seguranca” e “Atendimento dos
funcionarios”. A frequéncia de uso do TPC também se mostrou importante. Em dois fatores,
os respondentes que declararam utilizar todos os dias sdo os que se percebem com menor
acessibilidade: “Oferta do servigo” (2,17) e “Condigbes dos veiculos” (2,35). “Atendimento dos
funcionarios” foi sendo pior avaliado conforme a idade das pessoas aumentou e “Acesso aos

pontos de parada” apresentou diferengas com relagéo a cor/raga do passageiro.

Dentre os passageiros de Onibus/lotagdo também foram identificadas diferengas com relagéo
ao sexo/género. Em 3 fatores, as mulheres sdo as que se percebem com menor nivel de
acessibilidade: “Oferta do servi¢o” (2,23), “Condigbes dos veiculos” (2,29) e, novamente,
“Seguranga” (2,61). Com relagdo aos Aplicativos de viagens, a diferenca identificada foi

quanto a cor/raga no fator “Qualidade do deslocamento”. Dentre os ciclistas, a renda familiar
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novamente se mostrou importante na avaliagdo da percepcao de nivel de acessibilidade

quanto a “Estag¢des de compartilhamento”.
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5 Conclusodes e consideragdes finais

No fim deste trabalho foi possivel alcangar o seu objetivo geral: desenvolver uma ferramenta
que permita analisar a percep¢ao dos residentes de um municipio sobre a acessibilidade ao
transporte urbano local. A sua aplicagdo permite, por exemplo, que gestores municipais
avaliem a efetividade das politicas ja implementadas e para direcionar as futuras. Iniciando
pela pesquisa exploratéria, em paralelo com a realizagido de entrevistas com especialistas, foi
concebido um questionario que contém questdes relacionadas com o ambiente construido e
com o transporte publico municipal capazes de avaliar, no seu conjunto, o nivel de acesso
dos cidaddos. Apds elaborado, o questionario foi submetido a uma etapa de pré-teste e,
realizadas corregcbes e ajustes, foi validado em um estudo de caso no municipio de Porto

Alegre.

Ap0s ser disponibilizado em plataforma online, foi verificado que os dados obtidos com as 480
respostas sao apropriados para a aplicacdo da Analise Fatorial Exploratéria. As questdes
foram entdo conferidas quanto as comunalidades (mantidas somente aquelas com valores
superiores a 0,500) e as cargas cruzadas. Nesses casos, foram mantidas no fator de maior
contribuicdo somente aquelas com diferenga percentual entre as cargas maior que 50%; as
demais foram excluidas. A partir disso, foi possivel identificar os fatores caracteristicos dos
meios de transporte urbano no municipio de Porto Alegre com base na percepgao dos seus
residentes que responderam ao questionario: Caminhada, Onibus/lotagdo, Aplicativos de

viagem e Bicicleta.

Com relacdo a Caminhada, ao analisar a totalidade da amostra, foram identificados 6 fatores
caracteristicos: Equipamentos para fluxo de pedestres; Qualidade das calgadas; Interagdes
sociais; Interferéncia do fluxo de veiculos; Segurancga; e Inclinacdo das vias. A perspectiva
somente do pedestre, apresentou 7 fatores: “Equipamentos para fluxo de pedestres”;
“Protecédo ao pedestre”; “Seguranca”; “Qualidade das calgadas”; “Interagdes sociais”;
“Comprimento das quadras”; e “Inclinacdo das vias”. Quando consideradas somente as
respostas daqueles que declaram utilizar veiculo proprio para a realizacdo dos seus
deslocamentos, o modelo da Caminhada resultou nos mesmos fatores caracteristicos da

amostra completa, apesar de algumas diferengas nas suas composicoes.

A partir da perspectiva dos passageiros de Onibus/lotagdo, foram identificados 6 fatores
caracteristicos: “Oferta do servigo”; “Custo do servigo”; “Condigcdbes dos veiculos”;

“Segurancga”; “Atendimento dos funcionarios”; e “Acesso aos pontos de parada”. Quanto aos

passageiros de Aplicativos de viagem, os 3 fatores caracteristicos identificados foram: “Oferta
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do servi¢o”; “Qualidade do servigo”; e “Qualidade do deslocamento”. J& na perspectiva dos
ciclistas, o modelo para Bicicleta agrupou as questdes em 4 fatores caracteristicos: “Ciclovias

e ciclofaixas”; “Servico de compartiihamento”; “Estagcdes de compartilhamento”; e “Influéncia

do fluxo de veiculos”.

Foi possivel também investigar sobre a percepg¢ao quanto ao nivel de acessibilidade ao
transporte urbano no municipio de Porto Alegre dentre os respondentes do questionario.
Foram avaliados os niveis de acessibilidade por meio dos fatores caracteristicos identificados
para: Caminhada, na perspectiva da amostra completa (2,84), dos pedestres (3,06) e
daqueles que utilizam veiculos proprios (2,92); Onibus/lotacéo (2,88); Aplicativos de Viagem
(3,77); e Bicicleta (2,84). O meio de transporte melhor avaliado pelos seus passageiros foram
os Aplicativos de viagem. A segunda melhor avaliagdo foi por parte da amostra composta

somente por pedestres com relacdo a Caminhada.

O conceito de acessibilidade ¢ amplo e, por vezes, mal compreendido mesmo por
especialistas. Isso ndo contribui para a concepcao e aplicacéo de politicas publicas eficientes
que, em diversos casos, ndo abordam a sociedade na sua plenitude e acabam por gerar ou
potencializar distor¢gées. Exemplos disso podem ser o incentivo para a construgao de edificios
garagem como forma de diminuir a quantidade de veiculos circulando nas vias publicas e o
fornecimento de subsidios para a aquisicao de automodveis motorizados individuais como

forma de melhorar a mobilidade urbana das cidades.

Neste sentido, um ponto a ser destacado é a confusao entre as definigbes de acessibilidade
e de mobilidade, o que leva alguns tomadores de decisdo a implementarem medidas que,
teoricamente, favorecem o aumento da velocidade dos deslocamentos em detrimento de
medidas de revitalizagdo urbana, de incentivo ao uso misto do solo ou de implantacdo de
alternativas mais sustentaveis de transporte. Com isso, muitas vezes o nivel de acesso dos
cidadaos no espago urbano diminui devido a presenga marcante de veiculos motorizados,
tornando o ambiente urbano menos amigavel as pessoas que se deslocam por outros meios,

como a caminhada, a bicicleta e o transporte publico.

Sendo assim, o desenvolvimento deste trabalho apresenta esta contribuicdo no ambito
conceitual, por trabalhar o tema da acessibilidade ao transporte urbano com um enfoque nao
convencional: analise por meio de uma dimensao subjetiva, que tradicionalmente é realizada
utilizando indicadores objetivos. Ela auxilia na compreensao da percepcéo do cidadao sobre
0 espaco urbano onde circula e na identificacdo de suas expectativas. Pesquisas sobre a
qualidade percebida ajudam a evidenciar a importancia desse tipo de informacédo para

complementar o que os indicadores objetivos n&o sao capazes de traduzir.
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Esse tipo de medida pode surpreender, como demonstrado na pesquisa de Lattman et al.
(2018) que revelou niveis percebidos de acessibilidade significantemente mais baixos para
motoristas de veiculos motorizados individuais e passageiros de transporte publico em
comparagao com ciclistas. Embora o referido estudo tenha sido realizado em uma cidade da
Suécia, realidade diferente da normalmente encontrada no Brasil, os autores destacam o que,
para eles, foi um achado fora do senso comum que os indicadores objetivos nao foram
capazes de captar. Os resultados desse tipo de analise podem revelar algo importante a ser

investigado e serem uteis para direcionar politicas publicas.

Acrescenta-se a isso o fato da percepg¢ao das pessoas variar conforme o contexto no qual
elas estao inseridas e as experiéncias vividas por cada uma, além das mudancas que ocorrem
ao longo do tempo, como novas tecnologias, diferentes formas de deslocamento e até mesmo
uma aparente maior conscientizacdo das pessoas sobre o impacto das suas escolhas com
relacdo ao transporte na qualidade do meio ambiente. Sendo assim, o que e como o cidadao
percebe o espaco publico e o seu nivel de acesso ao transporte urbano esta constantemente
possibilidade de alteragéo. Isso ajuda a dar énfase na importancia de estudos nesta area para
melhor entender como informagdes subjetivas podem preencher as lacunas que os demais

indicadores ndo dao conta.

Outro ponto a ser mencionado é que alguns municipios, cujos tomadores de decisédo e
populagdes estdao mais atentos ao reflexo das suas escolhas referentes a mobilidade urbana
na qualidade de vida dos individuos e na qualidade do meio ambiente, estdo vivenciando o
paradigma da Mobilidade Urbana Sustentavel (Jones, 2014). Dentre outras caracteristicas,
ela deve ser democratica e atender a todos os cidadaos em suas diferencas, sendo o sucesso
de sua implantacédo dependente da participacao ativa dos cidadaos. Entende-se entdo, que a
abordagem deste trabalho sobre o tema contribui na instrumentalizagdo de uma maneira de
aproximar a populagédo das tomadas de decisdo sobre a configuragéo territorial e

infraestrutura de transporte do municipio, ou seja, a acessibilidade ao transporte urbano.

Além disso, parece haver consenso de que o nivel de acessibilidade ao transporte pode
contribuir para gerar ou evitar barreiras sociais. Essas nao costumam ser identificadas em
medidas objetivas que, quando s&o utilizados valores médios da populagao, aglutinam muitos
dados e podem mascarar aqueles associados a grupos menos ou nao favorecidos. No Brasil,
com diferencgas tao discrepantes dentro da sociedade, pode-se levantar a hipétese que tais
indicadores tendem a apontar problemas quando os mais favorecidos passam a ser menos
atendidos, ainda assim com distor¢gdes. Sendo assim, a analise da percepgéo das pessoas &
capaz de identificar essas diferentes realidades, fazendo com que esta seja outra contribuigéo

deste trabalho: buscar informagdes que podem ser utilizadas como base de um indicador
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social voltado para mapear barreiras, ou melhor, para integrar a sociedade, de acordo com o
primeiro objetivo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Brasil, 2012a): reduzir as

desigualdades e promover a inclus&o social.

5.1 Sugestdes para trabalhos futuros
Como sugestdes para futuras pesquisas:

a) a escala/questionario desenvolvida neste trabalho seja aplicada em outras cidades.
Nesta linha, é sugerido também que ela volte a ser aplicada em Porto Alegre para
possibilitar um acompanhamento da percep¢ao do Nivel de acessibilidade ao
transporte urbano ao longo do tempo;

b) a escala seja aplicada em locais estratégicos para realizar a validagao de blocos
especificos, como o trem e o taxi;

Cc) a escala seja aplicada em publicos-alvo especificos, como pessoas que possuem
alguma deficiéncia ou moradores de determinados bairros ou regibes;

d) sejam realizados estudos sobre a intencao daqueles que utilizam veiculos proprios

para passarem a se deslocar por meios mais sustentaveis.
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APENDICE A: Roteiro das entrevistas com os especialistas para a fase

qualitativa de concepc¢ao do questionario
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Especialistas entrevistados para a fase qualitativa da elabora¢ao do questionario

Especialista a: graduagdo em Arquitetura, Mestrado em Desenvolvimento Urbano e
Doutorado em Geografia. Atua em pesquisas de desenvolvimento regional, territorialidades
urbanas, redes urbanas, espagos regionais e metropolitanos e Planos Diretores. E docente

da Universidade Federal do Rio Grande do Sul.

Especialista b: graduagdo em Engenharia Civil e Mestrado em Engenharia Civil com énfase
em Infraestrutura e Geréncia Viaria. Possui experiéncia em projetos rodoviarios, infraestrutura
e planejamento, com énfase na analise, geréncia, projeto e planejamento do sistema viario
urbano e rural e desenvolve pesquisas na linha de seguranca viaria. E docente na

Universidade de Santa Cruz do Sul e do Centro Universitario Metodista.

Especialista c: graduacdo, Mestrado e Doutorado em Arquitetura. Atua em pesquisas de
modos de viver e de trabalhar e habitagdo contemporanea brasileira. E docente da

Universidade Federal do Rio Grande do Sul.

Roteiro das entrevistas com os especialistas

Esta entrevista visa conhecer a percepgao de profissionais que atuam na area de Projetos
Urbanos a respeito de conceitos relacionados a Mobilidade Urbana Sustentavel e a

Acessibilidade.
Iniciais
1. Como vocé definiria Mobilidade Urbana Sustentavel?

2. Que atributos de Mobilidade Urbana Sustentavel vocé acredita serem melhor

percebidos pelos usuarios?

3. E quais destes atributos Mobilidade Urbana Sustentavel vocé acredita serem mais

valorizados por eles?
Acesso
4. Como vocé definiria Acesso no contexto da Mobilidade Urbana?

5. O que vocé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Acesso?
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6. Vocé acredita que a qualidade do atributo Acesso possui relagdo com o Uso do

Solo? Qual(is)?
Rapidez

7. Como vocé definiria Rapidez no contexto da Mobilidade Urbana?

8. O que vocé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Rapidez?
Conforto

9. Como vocé definiria Conforto no contexto da Mobilidade Urbana?

10. O que voceé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Conforto?
Confiabilidade

11. Como vocé definiria Confiabilidade no contexto da Mobilidade Urbana?

12. O que vocé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Confiabilidade?
Conveniéncia

13. Como vocé definiria Conveniéncia no contexto da Mobilidade Urbana?

14. O que vocé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Conveniéncia?
Seguranga

15. Como vocé definiria Seguranga no contexto da Mobilidade Urbana?

16. O que vocé entende por Seguranga do trafego e Seguranga pessoal?

17. O que vocé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Seguranga?
Sociabilidade

18. Como vocé definiria Sociabilidade no contexto da Mobilidade Urbana?

19. O que vocé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Sociabilidade?

Finais
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20. Vocé acredita que usuarios diferentes tenham percepgdes diferentes desses
atributos de Mobilidade? Comente.

21. Vocé acredita que os atributos sejam percebidos de maneiras diferentes por

usuarios que utilizam diferentes modos de transporte?

22. Que relagdes entre os atributos perguntados anteriormente vocé destacaria? (por

exemplo: relacio entre seguranca e sociabilidade ou entre conforto e conveniéncia)

23. Vocé acredita que conhecer a percepg¢ao do usuario pode ajudar a melhorar os

aspectos relacionados a Mobilidade Urbana? De qual maneira?
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APENDICE B: Lista de e-mails enviados durante a divulgacdo do

questionario
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Governo do Estado do RS (https://www.estado.rs.gov.br/inicial Acessado em
27/10/2023)

Governadoria

Governador

Vice-governador

Secretarias Estaduais

Casa Civil

Casa Militar

Procuradoria-Geral do Estado

Assisténcia Social, Secretaria da Cultura

Comunicacgao

Desenvolvimento Econémico

Desenvolvimento Rural

Desenvolvimento Urbano e Metropolitano

Educacéo

Esporte e Lazer

Extraordinaria de Inclusao Digital e Apoio as Politicas de Equidade

Fazenda

Habitacdo e Regularizacdo Fundiaria

Inovagéao, Ciéncia e Tecnologia

Justica, Cidadania e Direitos Humanos

Logistica e Transportes

Meio Ambiente e Infraestrutura

Obras Publicas

Planejamento, Governanga e Gestao

Parcerias e Concessbes

Saude

Segurancga Publica

Sistemas Penal e Socioeducativo

Trabalho e Desenvolvimento Profissional

Turismo

Chefe de Gabinete do Governador

Prefeitura de Porto Alegre

Gabinetes

Prefeito (https://prefeitura.poa.br/gp Acessado em 23/10/2023)

Vice-Prefeito (https://prefeitura.poa.br/gvp Acessado em 23/10/2023)

Primeira-Dama (https://prefeitura.poa.br/gpd Acessado em 23/10/2023)

Inovacao (https://prefeitura.poa.br/gi Acessado em 23/10/2023)

Comunicagao Social (https://prefeitura.poa.br/gcs Acessado em 23/10/2023)

Causa Animal (https://prefeitura.poa.br/gca Acessado em 23/10/2023)

Secretarias Municipais

Planejamento e Assuntos Estratégicos (https://prefeitura.poa.br/smpae Acessado em
23/10/2023)

Administracao e Patrimonio (https://prefeitura.poa.br/smap Acessado em 23/10/2023)
Transparéncia e Procuradoria (https://prefeitura.poa.br/smtc Acessado em 23/10/2023)
Governanga Local e Coordenagéao Politica (https://prefeitura.poa.br/smgov Acessado em
23/10/2023)

Fazenda (https://prefeitura.poa.br/smf Acessado em 23/10/2023)

Parcerias (https://prefeitura.poa.br/smp Acessado em 23/10/2023)
Procuradoria-Geral do Municipio (https://prefeitura.poa.br/pgm Acessado em 23/10/2023)
Servigos Urbanos (https://prefeitura.poa.br/smsurb Acessado em 23/10/2023)

Obras e Infraestrutura (https://prefeitura.poa.br/smoi Acessado em 23/10/2023)
Mobilidade Urbana (https://prefeitura.poa.br/smmu Acessado em 23/10/2023)
Desenvolvimento Econdmico e Turismo (https://prefeitura.poa.br/smdet Acessado em
23/10/2023)
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Meio Ambiente, Urbanismo e Sustentabilidade (https://prefeitura.poa.br/smamus Acessado
em 23/10/2023)

Cultura e Economia Criativa (https://prefeitura.poa.br/smc Acessado em 23/10/2023)
Saude (https://prefeitura.poa.br/sms Acessado em 23/10/2023)

Seguranga (https://prefeitura.poa.br/smseg Acessado em 23/10/2023)

Educacgao (https://prefeitura.poa.br/smed Acessado em 23/10/2023)
Desenvolvimento Social (https://prefeitura.poa.br/smds Acessado em 23/10/2023)
Esporte, Lazer e Juventude (https://prefeitura.poa.br/smelj Acessado em 23/10/2023)
Habitagdo e Regularizagao Fundiaria (https://prefeitura.poa.br/smharf Acessado em
23/10/2023)

Extraordinaria de Modernizagcédo e Gestao de Projetos (https://prefeitura.poa.br/smges
Acessado em 23/10/2023)

Extraordinaria do Trabalho e Qualificagao Profissional (https://prefeitura.poa.br/smtq
Acessado em 23/10/2023)

FASC Fundacdao de Assisténcia Social e Cidadania (https://prefeitura.poa.br/fasc
Acessado em 27/10/2023)

Vereadores (em exercicios e em licenga) (https://www.camarapoa.rs.gov.br/vereadores
Acessado em 24/10/2023)

Escolas em Porto Alegre (https://leducacao.rs.gov.br/busca-de-escolas acessado em
24/10/2023)

ESC.MUN.ED. NFA HUMAITA

ESC.MUN.ED.INFA PONTA GROSSA

ESC MUN ENS FUN VILA MONTE CRISTO

ESC.MUN.ED.INFA JP CANTINHO AMIGO

ESC.MUN.ED.INFA DA VILA MAX GEISS

ESC.MUN.ED.INFA MARIA HELENA CAVALHEIRO GUSMAO

ESC.MUN.ED.INFA VALE VERDE

ESC.MUN.ED.INFA DA VILA ELIZABETH

ESC.MUN.ED.INFA VILA NOVA

ESC.MUN.ED.INFA DOM LUIZ DE NADAL

ESC.MUN.ED.INFA FLORENCIA VURLOD SOCIAS

ESC.MUN.ED.INFA DA VILA NOVA RESTINGA

ESC.MUN.ED.INFA DA VILA DA PASCOA

ESC.MUN.ED.INFA DA VILA TRONCO

ESC.MUN.ED.INFA DR WALTER SILBER

ESC.MUN.ED.INFA DOS MUNICIPARIOS TIO BARNABE

ESC.MUN.ED.INFA PARQUE DOS MAIAS Ii

ESC.MUN.ED.INFA DA VILA NOVA SAO CARLOS

ESC.MUN.ED.INFA DA VILA MAPA I

ESC.MUN.ED.INFA JARDIM CAMAQUA

ESC.MUN.ED.INFA PADRE ANGELO COSTA

ESC.MUN.ED.INFA NOVA GLEBA

ESC MUN ENS FUN JEAN PIAGET

ESC MUN ENS FUN AFONSO GUERREIRO LIMA

ESC.MUN.ED.INFA JP PATINHO FEIO

ESC MUN ESP PROF LYGIA MORRONE AVERBUCK

ESC MUN ENS FUN JOSE MARIANO BECK

ESC MUN ENS FUN WENCESLAU FONTOURA

ESC MUN ENS FUN SAO PEDRO

ESC MUN ENS FUN CAMPOS DO CRISTAL

ESC.MUN.ED.INFA BAIRRO CAVALHADA

ESC MUN ENS FUN DEP VICTOR ISSLER

ESC MUN ENS FUN JOAO ANTONIO SATTE

ESC MUN ENS FUN LAURO RODRIGUES

ESC MUN ENS FUN LIDOVINO FANTON
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ESC MUN ENS FUN VER MARTIM ARANHA

ESC MUN ENS FUN PROF LARRY JOSE RIBEIRO ALVES
ESC MUN ENS FUN VER CARLOS PESSOA DE BRUM
ESC MUN ENS FUN PROF GILBERTO JORGE GONCALVES DA SILVA
ESC MUN ENS FUN PROF JUDITH MACEDO DE ARAUJO
ESC.MUN.ED.INFA ERICO VERISSIMO

ESC MUN ENS FUN GRANDE ORIENTE DO RGS
ESC.MUN.ED.INFA JP PICAPAU AMARELO
ESC.MUN.ED.INFA JP PASSARINHO DOURADO
ESC.MUN.ED.INFA JP CIRANDINHA

ESC MUN ENS FUN GOV ILDO MENEGHETTI

ESC MUN ENS FUN PRESIDENTE VARGAS

ESC MUN ENS FUN PEPITA DE LEAO

ESC MUN ENS FUN JOSE LOUREIRO DA SILVA

ESC MUN ENS FUN DOLORES ALCARAZ CALDAS

ESC MUN ENS FUN ARAMY SILVA

ESC MUN ENS FUN AMERICA

ESC.MUN.ED.INFA JARDIM BENTO GONCALVES
ESC.MUN.ED.INFA SANTO EXPEDITO

ESC.MUN.ED.INFA MIGUEL GRANATO VELASQUEZ

ESC MUN ENS FUN PORTO NOVO

ESC MUN ENS FUN RINCAO

ESC MUN ENS MED EMILIO MEYER

ESC MUN ENS FUN MORADAS DA HIPICA
ESC.MUN.ED.INFA MARIA MARQUES FERNANDES
ESC.MUN.ED.INFA PROTASIO ALVES

ESC.MUN.ED.INFA JP GIRAFINHA

ESC MUN ENS FUN DE SURDOS BILINGUE SALOMAO WATNICK
ESC MUN ENS FUN NOSSA SENHORA DO CARMO

ESC MUN ENS FUN TIMBAUVA

ESC MUN ENS FUN DECIO MARTINS COSTA

ESC MUN ENS FUN SEN ALBERTO PASQUALINI

ESC MUN ENS FUN SAINT HILAIRE

ESC MUN ENS FUN PRES JOAO BELCHIOR MARQUES GOULART
ESC MUN ENS FUN HEITOR VILLA LOBOS

ESC MUN ENS FUN PROF ANISIO TEIXEIRA

ESC MUN ENS FUN LEOCADIA FELIZARDO PRESTES
ESC.MUN.ED.BAS. DR LIBERATO SALZANO VIEIRA DA CUNHA
ESC MUN ENS FUN DEP MARCIRIO GOULART LOUREIRO
ESC MUN ENS FUN VER ANTONIO GIUDICE
ESC.MUN.ED.INFA JP MEU AMIGUINHO
ESC.MUN.ED.INFA DO JARDIM SALOMONI
ESC.MUN.ED.INFA DA VILA FLORESTA

ESC MUN ENS FUN MARIO QUINTANA

ESC MUN ESP TRISTAO SUCUPIRA VIANNA

ESC MUN ESP PROF LUIZ FRANCISCO LUCENA BORGES
ESC.MUN.ED.INFA PAULO FREIRE

ESC MUN ENS FUN NOSSA SENHORA DE FATIMA
ESC.MUN.ED.INFA OSMAR DOS SANTOS FREITAS

ESC MUN ENS FUN PROF ANA IRIS DO AMARAL

ESC MUN ENS FUN CHICO MENDES

ESC MUN ENS FUN GABRIEL OBINO

ESC MUN ENS FUN CHAPEU DO SOL

ESC MUN ESP PROF ELYSEU PAGLIOLI

ESC MUN ENS FUN PORTO ALEGRE
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ESC MUN ENS FUN NEUSA GOULART BRIZOLA

ESC MUN ENS FUN MORRO DA CRUZ

ESC.MUN.ED.INFA DA VILA VALNERI ANTUNES

ESC MUN ENS FUN MIGRANTES

CENTRO CMET PAULO FREIRE

ESC.MUN.ED.INFA ILHA DA PINTADA

ESC.MUN.ED.INFA DA VILA SANTA ROSA

ESC EST ENS FUN ESPIRITO SANTO

ESC EST ENS FUN ENG RODOLFO AHRONS

ESC EST ENS FUN DR FERREIRA DE ABREU

ESC EST ENS FUN IMPERATRIZ LEOPOLDINA

ESC EST ENS FUN GENERAL NETO

ESC EST ENS FUN CORONEL TITO MARQUES FERNANDES
COL ESTADUAL CARLOS FAGUNDES DE MELLO

ESC EST ENS FUN CANDIDO PORTINARI

ESC EST ENS FUN BRIGADEIRO FRANCISCO DE LIMA E SILVA
ESC EST ENS FUN ARAUJO VIANA

ESC EST ED BAS APELES PORTO ALEGRE

ESC EST ENS FUN ALVARENGA PEIXOTO

ESC EST ENS MED ALMIRANTE BARROSO

ESC EST ED BAS ALMIRANTE BACELAR

ESC EST ENS FUN PROFESSORA MARINA MARTINS DE SOUZA
ESC TECNICA EST SENADOR ERNESTO DORNELLES
INST ESTADUAL DOM DIOGO DE SOUZA

ESC EST NORMAL 1 DE MAIO

ESC EST ENS FUN PROFESSORA LUIZA TEIXEIRA LAUFFER
INST ESTADUAL PROFESSORA GEMA ANGELINA BELIA
ESC EST ENS MED INFANTE DOM HENRIQUE

ESC TECNICA EST JOSE FEIJO

ESC TECNICA EST IRMAO PEDRO

ESC EST ENS FUN DUQUE DE CAXIAS

ESC EST ENS FUN DONA LUIZA FREITAS VALE ARANHA
ESC EST ENS FUN VICENTE DA FONTOURA

E E IND ENS FUN FAG NHIN

ESC EST ENS FUN CORONEL APARICIO BORGES

ESC EST ENS FUN DECIO MARTINS COSTA

ESC EST ENS FUN COELHO NETO

ESC EST ENS FUN CAMILA FURTADO ALVES

ESC EST ENS FUN AURELIO REIS

ESC EST ENS FUN ALMIRANTE ALVARO ALBERTO DA MOTTA E SILVA
ESC EST ENS FUN ANA NERI

ESC EST ENS FUN ACORIANOS

ESC EST ENS MED PARA SURDOS PROF LILIA MAZERON
COL ESTADUAL RUBEN BERTA

ESC DE ED INFAN ARQUITETO BATISTTINO ANELE DAER
COL ESTADUAL PROTASIO ALVES

COL ESTADUAL PROFESSOR OTAVIO DE SOUZA

COL ESTADUAL PROF ELMANO LAUFFER LEAL

ESC EST ENS MED ALBERTO TORRES

COL ESTADUAL FRANCISCO A VIEIRA CALDAS JR

COL ESTADUAL CONEGO PAULO DE NADAL

NUCL E EJA E CP PAULO FREIRE

ESC TECNICA EST PAROBE

ESC EST ENS MED RAFAELA REMIAO

ESC EST ENS MED PROFESSOR OSCAR PEREIRA
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ESC EST IND EM ANHETENGUA

ESC EST ENS FUN SANTA RITA DE CASSIA

ESC EST ENS FUN CUSTODIO DE MELLO

ESC EST ENS FUN MANE GARRINCHA CIEP ESPORTIVO
COL ESTADUAL PIRATINI

COL ESTADUAL MARECHAL FLORIANO PEIXOTO

C EST DE EN MED RAUL PILLA

ESC EST ENS FUN PROFESSOR SYLVIO TORRES

ESC EST ENS FUN SOUZA LOBO

NUCL E EJA E CP DARCY RIBEIRO

NUCL E EJA E CP DARCY VARGAS

NUCL E EJA E CP CARDEAL ALFREDO VICENTE SCHERER
ESC EST ENS FUN TRES DE OUTUBRO

ESC EST ENS MED SENADOR PASQUALINI

ESC EST ENS FUN OSWALDO VERGARA

INST EST EDUC GENERAL FLORES DA CUNHA

ESC EST ENS FUN SAO FRANCISCO DE ASSIS

ESC EST ENS MED VISCONDE DO RIO GRANDE

ESC EST ENS FUN ALDO LOCATELLI

ESC EST ENS FUN SOLIMOES

ESC EST ENS MED SANTA ROSA

ESC EST ENS FUN RIO DE JANEIRO

ESC EST ENS FUN PROFESSORES LANGENDONCK
ESC EST ENS FUN PROFESSORA VIOLETA MAGALHAES
ESC EST ENS MED PROFESSOR SARMENTO LEITE

ESC EST ENS FUN PROF CARLOS RODRIGUES DA SILVA
ESC EST ENS MED PROFESSOR ALCIDES CUNHA

ESC EST ENS FUN PEDRO AMERICO

ESC EST ENS FUN PADRE LEO

ESC EST ENS FUN OTAVIO MANGABEIRA

ESC EST ENS FUN OSORIO DUQUE ESTRADA

ESC EST ENS FUN OSCAR SCHMITT

ESC EST ENS FUN PROFESSORA AURORA PEIXOTO DE AZEVEDO
ESC EST ENS FUN NOSSA SENHORA DA CONCEICAO
ESC EST ENS FUN MONTE LIBANO

ESC EST ENS FUN MONSENHOR ROBERTO LANDELL DE MOURA
ESC EST ENS FUN MEDIANEIRA

ESC EST ENS FUN MATIAS DE ALBUQUERQUE

ESC EST ENS MED MARIZ E BARROS

ESC EST ENS FUN MADRE MARIA SELIMA

ESC EST ENS FUN MACHADO DE ASSIS

ESC EST ENS FUN LUCIANA DE ABREU

ESC EST ENS FUN PROFESSOR LEOPOLDO TIETBOHL
ESC EST ENS MED PROFESSOR JULIO GRAU

ESC EST ENS FUN JERONIMO DE ORNELAS

ESC EST ENS FUN JERONIMO DE ALBUQUERQUE

ESC EST ENS MED ITALIA

ESC EST ENS FUN HUMAITA

ESC EST ENS FUN HEITOR VILLA LOBOS

ESC EST ENS FUN DR GUSTAVO ARMBRUST

ESC EST ENS FUN GONCALVES DIAS

ESC EST ED BAS GOMES CARNEIRO

ESC EST ENS FUN GENERAL DALTRO FILHO

ESC EST ED BAS FERNANDO GOMES

ESC EST ENS FUN FERNANDO FERRARI
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ESC EST ENS FUN EVARISTO GONCALVES NETTO

ESC EST ENS FUN EVA CARMINATTI

ESC EST ENS FUN VERA CRUZ

ESC EST ENS FUN TANCREDO NEVES

ESC EST ENS FUN ALCEU WAMOSY

ESC EST ENS FUN ALCEU WAMOSY

COL ESTADUAL PARANA

COL ESTADUAL INACIO MONTANHA

COL ESTADUAL ENG ILDO MENEGHETTI

ESC EST ENS FUN TOYAMA

COL ESTADUAL DOM JOAO BECKER

ESC EST ENS FUN VISCONDE DE PELOTAS

COL ESTADUAL CANDIDO JOSE DE GODOI

COLEGIO TIRADENTES DA BRIGADA MILITAR DE PORTO ALEGRE
ESC EST ENS FUN SIMOES LOPES NETO

COL ESTADUAL FLORINDA TUBINO SAMPAIO

COL ESTADUAL CORONEL AFONSO EMILIO MASSOT

ESC EST ENS FUN ONOFRE PIRES

NUCL E EJA E CP MENINO DEUS

ESC EST ENS FUN PROFESSORA MARIA THEREZA DA SILVEIRA
ESC EST ENS FUN PROF EDGAR LUIZ SCHNEIDER

ESC EST ENS FUN BAHIA

ESC EST ENS FUN OTHELO ROSA

ESC EST ENS FUN PARAIBA CIEP

ESC EST ENS FUN PROFESSOR AFONSO GUERREIRO LIMA
ESC DE ED INFAN CENTRO ADMINISTRATIVO FERNANDO FERRARI CAERGS
ESC EST ENS FUN MAJOR MIGUEL JOSE PEREIRA

ESC EST ENS MED TOM JOBIM

ESC EST ESPEC CRISTO REDENTOR

ESC EST ESPEC RECANTO DA ALEGRIA

ESC EST ENS FUN JULIO BRUNELLI

NUCL E EJA E CP DESEMBARGADOR ALAOR ANTONIO TERRA
ESC EST ENS FUN PROFESSOR IVO CORSEUIL

ESC EST ENS FUN OLEGARIO MARIANO

ESC EST ENS FUN MAURICIO SIROTSKY SOBRINHO

ESC EST ENS FUN DR MARTINS COSTA JUNIOR

ESC EST ENS MED CRISTOVAO COLOMBO

ESC EST ENS FUN CLOTILDE CACHAPUZ DE MEDEIROS
ESC EST ENS FUN JOSE GARIBALDI

ESC EST ENS FUN VILA CRUZEIRO DO SUL

ESC EST ENS FUN LUIZ DE AZAMBUJA SOARES

ESC EST ENS MED PRESIDENTE COSTA E SILVA

ESC EST ENS FUN PROFESSORA THEREZA NORONHA CARVALHO
ESC EST ENS FUN IRMAO MIGUEL DARIO

COL ESTADUAL GENERAL ALVARO ALVES DA SILVA BRAGA
COL ESTADUAL ELPIDIO FERREIRA PAES

ESC EST ENS FUN BENTO GONCALVES

ESC EST ENS FUN VINTE DE SETEMBRO

ESC EST ENS FUN MINISTRO POTY MEDEIROS

ESC EST ENS FUN HELENA LITWIN SCHNEIDER

ESC EST ENS FUN LIONS CLUB POA FARRAPOS

COL ESTADUAL PAULA SOARES

ESC EST ENS FUN PROFESSOR OLINTHO DE OLIVEIRA
COL ESTADUAL DR GLICERIO ALVES

ESC EST ENS MED SANTOS DUMONT



COL ESTADUAL PRESIDENTE ARTHUR DA COSTA E SILVA
E E IND ENS FUN KA AGUY MIRI

ESC EST ENS FUN JARDIM VILA NOVA

ESC EST ENS FUN AMERICA

E E IND ENS FUN PINDO POTY

ESC EST ENS MED PADRE REUS

ESC EST ENS MED OTAVIO ROCHA

ESC EST ENS MED JOSE DO PATROCINIO

COL ESTADUAL JAPAO

ESC EST ENS MED DR OSCAR TOLLENS

ESC EST ENS MED AGRONOMO PEDRO PEREIRA
ESC EST ENS FUN TENENTE CORONEL TRAVASSOS ALVES
ESC EST ENS FUN RAFAEL PINTO BANDEIRA

ESC EST ENS FUN PAUL HARRIS

ESC EST ENS FUN DR VICTOR DE BRITTO

ESC EST ENS MED ANNE FRANK

COL ESTADUAL ODILA GAY DA FONSECA

ESC EST ENS FUN BRIGADEIRO SILVA PAES

ESC EST ENS MED ROQUE GONZALES

ESC EST ED BAS PRESIDENTE ROOSEVELT

ESC EST ENS FUN DESIDERIO TORQUATO FINAMOR
INST EST EDUC PAULO DA GAMA

ESC EST ENS FUN PROFESSORA BRANCA DIVA PEREIRA DE SOUZA
ESC EST ENS FUN ITAMARATI

ESC EST ENS MED BALTAZAR DE OLIVEIRA GARCIA
ESC EST ED BAS DOLORES ALCARAZ CALDAS

ESC EST ENS FUN URUGUAI

ESC EST ENS FUN NA VILA JARDIM RENASCENCA
ESC EST ENS FUN DR PACHECO PRATES

ESC EST ENS FUN PROFESSORA LEOPOLDA BARNEWITZ
ESC EST ENS FUN SAO CAETANO

ESC EST ENS FUN PIAUI

ESC EST ENS MED REPUBLICA ARGENTINA

ESC EST ENS FUN NEHYTA MARTINS RAMOS

ESC EST ENS FUN MINISTRO SALGADO FILHO

ESC EST ENS FUN MARIA JOSE MABILDE

ESC EST ED BAS MONSENHOR LEOPOLDO HOFF
ESC EST ENS FUN MARGARIDA COELHO DE SOUZA
ESC EST ENS FUN LUIZ GAMA

ESC EST ENS FUN NACOES UNIDAS

ESC EST ENS FUN ILDEFONSO GOMES

ESC EST ENS FUN HENRIQUE FARJAT

NUCL E EJA E CP JULIETA VILLAMIL BALESTRO

ESC EST ENS FUN GENOVEVA DA COSTA BERNARDES
ESC EST ENS FUN GABRIELA MISTRAL

ESC EST ENS FUN EVARISTA FLORES DA CUNHA
ESC EST ENS FUN EUCLIDES DA CUNHA

ESC EST ENS MED ANTAO DE FARIA

ESC EST ENS FUN PADRE BALDUINO RAMBO

ESC EST ENS FUN ERICO VERISSIMO

ESC EST ENS FUN MARIA CRISTINA CHIKA

ESC EST ENS FUN SANTA LUZIA

ESC EST ENS FUN LIDIA MOSCHETTI

ESC EST ESPEC RENASCENCA

ESC EST ENS FUN DR JOSE LOUREIRO DA SILVA
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ESC EST ENS FUN BRASILIA

ESC EST ENS FUN DR EMILIO KEMP

ESC EST ENS MED CEARA

IFRS CAMPUS PORTO ALEGRE RESTINGA
CRECHE FRANCESCA ZACARO FARACO
COLEGIO MILITAR DE PORTO ALEGRE

IFRS CAMPUS PORTO ALEGRE

COLEGIO DE APLICACAO UFRGS

ESC DE ED INFAN TAGARELA

COLEGIO KENNEDY

ESC DE ENS FUND MARIA AUXILIADORA
COLEGIO NOSSA SENHORA DO BOM CONSELHO
ESCOLA PASSO A PASSO

ESC ENS MEDIO SOCIEDADE EDUCACIONAL MONTEIRO LOBATO
ESCOLA SANTA CATARINA DA RESTINGA
ESCOLA ANANDA MARGA RESTINGA NOVA 2
CENTRO INFANTIL CONSTRUINDO

ESCOLA TOPO GIGIO

ESCOLA SANTA TERESINHA

ESCOLA PAINEIRAS

ESCOLA PANAMERICANA EDUC BASICA

ESCOLA HELOISA BECKER

ESC DE ED INFAN PE DE FEIJAO

ESCOLA CASA DA CRIANCA N SRA AUXILIADORA
ESC DE ED INFAN PATOTINHA

ESC DE ED INFAN TARTARUGUINHA VERDE
COLEGIO PROVINCIA DE SAO PEDRO

ESC DE ED INFAN GENTE MIUDA

CRECHE E BERCARIO GIORDANO BRUNO
ESCOLA ACOMUR

ESC DE ENS FUND SAO FRANCISCO ZONA SUL
ESCOLA INFANTIL GATO DE BOTAS E PEQUENO POLEGAR
ESC DE ED INFAN MEU CANTINHO

INSTITUTO VICENTE PALLOTTI

ESCOLA TEC JOSE CESAR DE MESQUITA
COLEGIO JOAO XXl

COLEGIO LUTERANO DA PAZ

CENT ENS MEDIO PASTOR DOHMSUNIDADE DE ENSINO HIGIENOPOLIS
INSTITUTO SAO FRANCISCO SANTA FAMILIA
ESC DE ENS FUND LA SALLE PAO DOS POBRES
COLEGIO ROMANO SANTA MARTA

ESC FUNDAMENTAL SAO FRANCISCO MENINO DEUS
ESCOLA DE EDUC BASICA DON LUIS GUANELLA
COLEGIO SINODAL DO SALVADOR

COL. ADVENTISTA MARECHAL RONDOM

ESC ADV ENS FUN DE SARANDI

COLEGIO ROMANO SAO MATEUS

ESC DE ENS FUND NOSSA SENHORA DO CENACULO
COLEGIO BOM JESUS SEVIGNE

ESCOLA TEC SANTO INACIO

COLEGIO LA SALLE SANTO ANTONIO

COLEGIO SANTA TERESA DE JESUS

COLEGIO RAINHA DO BRASIL

COLEGIO LA SALLE DORES

COLEGIO ISRAELITA BRASILEIRO



COLEGIO CONCORDIA

COLEGIO ANCHIETA

ESCOLA CRIANCA ESPERANCA

ESCOLA MADRE TERESA

ESCOLA PADRE PEDRO LEONARDI |
ESCOLA NEGRINHO DO PASTOREIO
CENTRO INFANTIL RECANTO FELIZLTDA
ESCOLA LAR DA PEQUENA CRIANCA
ESC DE ED INFAN ALGODAO DOCE LTDA
ESC DE ED INFAN FAVINHO DE MEL
COLEGIO BATISTA

COLEGIO MARISTA IPANEMA

ESC DE ED INFAN CARACOL LTDA
CENTRO INFANTIL CRIANCA LTDA
CRECHE CIRCO DA FOLIA LTDA

ESCOLA YKESPACO INFANTIL LTDA
CRECHE RECANTO DA CRIANCA

COL. ADVENTISTA DE PORTO ALEGRE
INSTITUTO SANTA LUZIA

COLEGIO SAO JUDAS TADEU

INST D EDUCACAO SAO FRANCISCO
COLEGIO MAE DE DEUS

ESCOLA PEQUENA CASA DA CRIANCA
COLEGIO SANTA INES

COLEGIO ACM CENTRO

COLEGIO MARISTA CHAMPAGNAT

ESC DE ED INFAN PATO LTDA

CENTRO DE FORMACAO PROFISSIONAL SENAI VISCONDE DE MAUA
ESC EDUC PROF DO HOSPITAL MOINHOS DE VENTO
ESC ENS MEDIO UNIVERSITARIO PORTO ALEGRE
ESCOLA NOSSA SENHORA DE FATIMA BOM JESUS
ESCOLA AMAVTRON

ESCOLA ESTRELINHA DO AMANHA

COL. ADVENTISTA DO PARTENON
COLEGIO MARISTA SAO PEDRO
COLEGIO CONHECER

COLEGIO JOAO PAULO | UNIDADE SUL
ESC DE ENS FUND PROF ANA MARIA MONTEGGIA
ESCOLA RENASCER VILA AMERICA
ESCOLA VILA UNIAO

ESCOLA LUPICINIO RODRIGUES
ESCOLA TECNICA CRISTO REDENTOR
ESCOLA PIU PIU

ESCOLA TRENZINHO DA ALEGRIA
ESCOLA RECREIO DA DIVISA

ESCOLA MUNDO CRIANCA

ESCOLA EUGENIA CONTE

ESCOLA JOANA DARC

ESCOLA ARCO IRIS |

ESCOLA INFANTIL MELADINHO

ESC DE ENS FUND DESENVOLVER
COLEGIO LEONARDO DA VINCI BETA
ESC ENS MEDIO VINICIUS DE MORAIS
ESC DE ENS FUND CONSTRUCTOR
COLEGIO SALESIANO DOM BOSCO
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CENT ENS FUND PROJETO

ESC ENS MEDIO MARIA IMACULADA

ESC DE ED INFAN DA CRIANCA

JARD D INFANCIA LALILU LETRASIN LTDA EPP

ESC DE ED INFAN MEUS BAIXINHOS

CENTRO ED INFAN PROJETO VIDA

ESCOLA CRECHE ELSINHA

ESCOLA SAO VICENTE DE PAULO

ESCOLA CAMPO DA TUCA

ESCOLA MARISTA RENASCER

COLEGIO NOSSA SENHORA DA GLORIA

ESCOLA MARIA DOLABELLA PORTELA

ESCOLA MADRE BRIGIDA POSTORINO

ESCOLA NEOHUMANISTA DE ENS FUND ANANDA MARGA
ESC DE ENS FUND SAO FRANCISCO SANTA FE
ESC DE ED INFAN CASTELINHO DO SABER

ESC DE ED INFAN MOLEQUE TRAVESSO

CRECHE ESTRELINHA MAGICA

ESCOLA REI ARTHUR

ESC DE ED INFAN CANTINHO DO PIMPOLHO

ESC DE EDUC ESP CEREPAL

ESC DE ED INFAN ESPACO FELIZ LTDAME

ESCOLA COLORINDO O AMANHA

ESC DE ED INFAN BEIJAFLOR

ESC DE ED INFAN FILHOS DO SABER

CENTRO DE FORMACAO PROFISSIONAL SENAI AUTOMOTIVO PORTO AL
ESC DE ED INFAN GIRASSOL

ESCOLA BIZUCA ESCOLA DE EDUCACAOQO INFANTIL
ESCOLA CRESCER COM LAZER

ESC DE ED INFAN SEMENTINHA DE VIDA

ESC DE ED INFAN ARTE CARINHO

ESC DE ED INFAN DOCE CARAMELO

ESCOLA A CAMINHO DO SOL

ESC DE ED INFAN ESPACO CRIATIVO

ESC DE ED INFAN DO SESC SESQUINHO NAVEGANTES
ESCOLA INFANTIL AQUARELA

ESC DE ED INFAN PRIMEIROS PASSOS

ESC DE ED INFAN ARTE EM FOCO

ESC DE ENS FUND CENTRO INTEGRADO DE DESENVOLVIMENTO
ESC DE ED INFAN ARTE BABY LTDA

COLEGIO MARISTA NOSSA SENHORA DO ROSARIO
ESCOLA CASA DO PEQUENINO

ESC DE ENS FUND DIVINO MESTRE

ESCOLA NOVA SANTA RITA

ESCOLA VO ANA

ESCOLA ANTONIO GIANELLI LOT CAVALHADA

ESC DE ED INFAN VAMOS CRESCER

ESC DE ED INFAN DENTE DE LEITE

CENTRO INFANTIL AMIGUINHOS DA PRACA LTDA
ESCOLA INFANTIL VIVER E CONVIVER

COLEGIO DELTA

ESC DE ED INFAN MUNDO DA CRIANCA

ESC DE ED INFAN CACHINHOS DOURADOS LTDA
ESCOLA COLORINDO MEU DIA

Entidades e Instituicoes de pessoas com deficiéncias com sede em Porto Alegre
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(https://comdepa.wordpress.com/entidades-e-instituicoes-de-pessoas-com-
deficiencias-com-sede-em-porto-alegre/ Acessado em 27/10/2023)
COMDEPA

FENEIS — Federacido Nacional de Educacéo e Integracao de Surdos
ASASEPODE — Associacdo de Servidores da Area de Seguranga Portadores de Deficiéncia
FCD - Fraternidade Crista de Doentes e Deficientes do Rio Grande do Sul
FREDEF — Federacao Rio-grandense de Entidades de Deficientes Fisicos

RS Paradesporto

Instituto Autismo & Vida

APAE — Associacéo dos Pais e Amigos dos Excepcionais

CEREPAL — Centro de Reabilitagao de Porto Alegre

Escola Especial Educandario Sao Jodo Batista

Escola Estadual de Educag¢ao Especial Recanto da Alegria

Federagao das Apae do Estado RS

AACD - Associagao de Assisténcia a Crianga Deficiente

FADEM - Fundacgao de Atendimento a Deficiéncia Multipla

KINDER - Centro de Integragao da Crianca Especial

AGO - Associagcdo Gaucha de Ostomizados

ACELB — Associagao de Cegos Louis Braille

ACERGS - Associacao de Cegos do Rio Grande do Sul

FREC — Federacgao Rio-grandense de Entidades de e para Cegos

UCERGS - Uniao de Cegos do Rio Grande do Sul

Associagao dos Caminhadores de Porto Alegre

Sociedade Literaria e Caritativa Santo Agostinho

FADERS — Fundacéao de Articulacao e Desenvolvimento de Politicas Publicas para Pessoas
Portadoras de Deficiéncias e Altas Habilidades do RS

Conselho Estadual de Direitos das Pessoas com Deficiéncia
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APENDICE C: Transcri¢do das entrevistas com os especialistas para a

fase qualitativa de concepg¢ao do questionario



Respostas dos especialistas

1. Como vocé definiria Mobilidade Urbana Sustentavel?
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Especialista a

Especialista b

Especialista c

Mobilidade Urbana Sustentavel é aquela que
emite menos poluentes, gera menos
residuos e exige uma infraestrutura menos
pesada, além de utilizar mecanismos menos
motorizados.

A mobilidade urbana sustentavel € uma
forma de deslocamento que promova saude.
Tanto a saude do usuario quanto a saude do
meio ambiente, dentro desta perspectiva
mais ambiental. A gente busca o bem-estar
como usuario e também diminuir as
emissdes no meio ambiente, buscando esta
mobilidade urbana mais sustentavel. Entdo a
gente sO vai conseguir isso a partir de um
planejamento do transporte, seja ele o ativo
ou por meios coletivos. Por exemplo o
transporte ativo pode considerar ciclovias ou
calgcadas e no transporte coletivo o dnibus,
que também faz parte da mobilidade urbana
sustentavel. Tentar abranger a questao do
transporte mais integrado o possivel, que
atenda a maior quantidade de usuarios.
Quanto menos carros trafegarem nas nossas
vias menos emissdes terdo no meio
ambiente. E uma forma de tentar essa
coletividade nos transportes e também o
transporte ativo que tem uma menor emisséo
de gases e poluentes no meio ambiente.

Sustentavel seria aquela que implicaria no
menor consumo de combustivel, sdo aquelas
que seriam feitas a partir da demanda da
energia corpérea basicamente sem
demandar um meio de transporte. Seria a pé,
bicicleta, skate, patins. Ou seja, mecanismos
que ndo demandem o uso de energia
externa.




2. Que atributos de Mobilidade Urbana Sustentavel vocé acredita serem melhor percebidos pelos usuarios?
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Especialista a

Especialista b

Especialista c

Ela é percebida através da maior facilidade
de acesso, pela reducao da emissao de
poluentes e também com a diminuigcao de
ruidos.

Se tem calgadas, se tem passeio publico
para ele caminhar. Se ele estiver de bicicleta
ele vai avaliar se tem ciclovia.. seria um
atributo que ele perceberia: tem ou ndo tem.
Também a questio das faixas de pedestres,
principalmente quando tem que atravessar a
via. Na prépria UFRGS ali quando eu vou
para aula, as vezes eu tento atravessar a via
num trecho que nao tem faixa de pedestres.
Entdo eu tenho que caminhar até um ponto
onde tem a faixa de pedestre porque é mais
seguro. Também um atributo que usuario
pode perceber é se tem disponibilidade de
6nibus. Tem dias que eu vou por exemplo do
Campus Centro da UFRGS até o DC
Navegantes. Ali da UFRGS n&o tem um
6nibus que me leve até o DC. Teria que ir até
0 centro para pegar um 6nibus. Entdo a
disponibilidade de transporte publico
também.

O usuario percebe mais se vem a pé ou de

bicicleta.
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3. E quais destes atributos Mobilidade Urbana Sustentavel vocé acredita serem mais valorizados por eles?

Especialista a

Especialista b

Especialista c

Os mais valorizados sao sobretudo a
questao da poluicido tanto quimica quanto
sonora.

Eu acho que sdo os 6nibus e as cal¢adas,
porque nem todos os usuarios estdo usando
a infraestrutura cicloviaria. Eu acho que os
dois principais seriam a infraestrutura de
calgadas, pensando na mobilidade urbana
sustentavel, e a disponibilidade de transporte
publico, que aqui em Porto Alegre seriam os
6nibus.

Os usuarios valorizam mais a bicicleta e a
pé.

4. Como vocé definiria Acesso no contexto da Mobilidade Urbana?

Especialista a

Especialista b

Especialista c

Acesso é a capacidade do préprio sistema
ou dos veiculos de permitirem o alcance dos
usuarios. Este atributo tem influéncia na
prépria cidade, € necessario que ela seja
mais acessivel para gerar integragdo com o
sistema de transporte que integram

a mobilidade.

A palavra acesso é muito ampla. Pode ser
um acesso para um cadeirante, pode ser um
acesso para um carro dentro de um terreno,
pode ser um acesso de um énibus dentro de
um terminal. Entdo é bem ampla a palavra
acesso. Mas eu acho que como é ampla a
pergunta também, acesso seria a
capacidade de adentrar determinada via,
determinada infraestrutura local que é dotada
para movimentacdo de pedestres, de carros
ou de 6nibus.

Acesso seria a possibilidade em caso de os
meios de transporte coletivo é essa relagao
de proximidade com os pontos de metrd ou
6nibus, no caso da bicicleta as estacdes de
bike. O acesso seria essa proximidade e
legibilidade das estag¢des vinculados ao
transporte.




5. O que vocé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Acesso?
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Especialista a

Especialista b

Especialista c

Para medir o atributo de acesso é
necessario, do ponto de vista da cidade,
medir os espacos de circulagdo das pessoas
e veiculos e a sua interagdo, bem como
entre ruas e calgadas e as suas interagdes
com os veiculos, como 6nibus, trem, entre
outros.

Para medir 0 acesso eu acho que teria que
avaliar o rebaixamento do meio fio, por
exemplo, o que da acesso a uma calgada,
que da acesso para um cadeirante, que da
acesso para os veiculos. Se tem recuo ou
terminais de 6nibus para acesso aos
pedestres ao transporte publico.

A legibilidade é um fator importante.

6. Vocé acredita que a qualidade do atributo Acesso possui relagdo com o Uso do Solo? Qual(is)?

Especialista a

Especialista b

Especialista c

Determinados espacos, tanto publicos como
privados, que tém uso do solo muito
intensivo do ponto de vista da concentragéo
de pessoas, possuem uma maior
movimentagao, repercutindo na qualidade
dos acessos, como por exemplo, a qualidade
das calgadas que permitem a acessibilidade.
Entao sim, o uso do solo tem uma interacao
com o espaco publico com o qual esta
vinculado e no modo como ocorre a
mobilidade neste local.

Eu acredito que sim, porque por exemplo se
a gente pegar um acesso de uma calgada
para um terreno ou vice-versa ou de uma
calgada para a via, entdo tem a ver com o
uso do solo.

Muitas relagdes, obviamente toda a dinAmica
de uso condiciona a oferta de servigos.
Areas abandonadas dificilmente vao ter
oferta bens que favorecem a mobilidade
urbana. Provavelmente nas areas de menor
poder aquisitivo com menor poder
econdmico precisam mais dessa dimensao
da acessibilidade dos meios de mobilidade.
Esta profundamente vinculada aos usos.




7. Como vocé definiria Rapidez no contexto da Mobilidade Urbana?
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Especialista a

Especialista b

Especialista c

Rapidez é a relagéo entre tempo e espaco,
quanto é percorrido em um determinado
espaco de tempo.

Rapidez tem a ver com agilidade. Seria a
facilidade ou tempo de um ponto a outro.
Quanto mais agil ou quanto mais rapido vocé
fizer o deslocamento. E isso que eu defino
como rapidez. Ou por exemplo a
disponibilidade do transporte publico sem
muita espera. Também defino isso como um
fator de rapidez dentro do contexto da
mobilidade urbana.

Rapidez seria a relagdo tempo e espaco.
Tamanho do deslocamento e o tempo que
vocé leva. Me vem em mente essa
possibilidade de ter vias de fluxos
especificos para cada meio de transporte.
Corredor de 6nibus, ciclofaixas que
permitiriam esses deslocamentos com
rapidez. Uma imagem do espaco e uma
possibilidade de tempo levam a equagao
rapidez.

8. O que vocé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Rapidez?

Especialista a

Especialista b

Especialista c

Para medir além do espaco e do tempo,
pode-se tratar, por exemplo, das
externalidades. Por exemplo, elementos que
dificultam que esse tempo seja o0 mais curto
possivel, como excesso de carros em uma
via além do que ela suporta, o que dificulta a
fluidez e repercute na rapidez. Veiculos mais
automatizados, como trem e VLT, tém o
controle do tempo mais facil, mas o
automovel e 6nibus, que sao influenciados
por momentos de pico, tem esse controle
dificultado.

Eu acho que para medir a rapidez tem que
avaliar se tem infraestrutura. Por exemplo, se
tiver corredores de 6nibus entdo tera um
acesso mais rapido para o transporte publico
se forem bem planejados estes corredores.
Por exemplo se tem uma tarifa pré-paga no
embarque do dnibus entdo melhora,
aumenta a rapidez do processo. Se for por
exemplo a calgada para pedestre, se tiver
infraestrutura de calgada entdo vocé
consegue andar mais rapido sem ter que
desviar de buracos.

Equacao matematica. Medir os
deslocamentos e tempos da atividades. Com
isso é possivel mensurar a rapidez ou
lentidao.




9. Como vocé definiria Conforto no contexto da Mobilidade Urbana?
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Especialista a

Especialista b

Especialista c

Conforto é a capacidade do usuario se sentir
a vontade com o uso do sistema, fazendo os
deslocamentos com tranquilidade.

Depende também do contexto da mobilidade
urbana. Se eu sou um pedestre, o conforto
depende também da qualidade do ar, se
tiverem bancos para descansar, vai
depender também da paisagem se ela for
agradavel ou ndo. No transporte coletivo vai
depender da temperatura e qualidade do ar,
a questao do ar condicionado.

Duas variaveis para mensurar. A
proximidade que tem relacdo com acesso.
Nao precisar fazer grandes deslocamentos.
Por exemplo em Sao Paulo o padrao é andar
5 quadras até a estagao de metrd mais
proxima, para o paulistano esse padrao é
bom, para mim é ruim. Relagédo de acesso
decodifica no conforto. A outra é a prépria
condi¢cdo do meio de transporte. Nao ter que
viajar de pé, ndo sentir calor, ndo passar
pelo rush.

10. O que voceé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Conforto?

Especialista a

Especialista b

Especialista c

Conforto € medido conforme cada usuario.
Do ponto de vista quantitativo, estabelecer
tipos diferentes de usuarios, segundo suas
condigdes fisicas, uso de modais de
transporte ou renda, facilita para medir o
conforto. O habito também influencia na
sensacao de conforto, ja que, apds se
acostumar com uma situagéo, ja nem é mais
percebido o quanto ela pode ser
desconfortavel.

Eu acho que a temperatura, a paisagem e
também se a pessoa esta sentada ou nao.
Pensa em um dia de trabalho, a pessoa

trabalhando numa jornada de 8 horas diarias.

Dai ela vai pegar o 6nibus e vai ter que ficar
em pé mais 1 hora até ir para sua casa.
Entdo a quantidade de assentos disponiveis
ou bancos no trajeto para descanso em
pargues ou pragas.

Distancias sdo matematicas, espaco e
tempo. Pesquisa de satisfagdo das pessoas.
Atributo muito subjetivo, dificil de mensurar.
Considerar variaveis: homem/mulher, idade
(crianga, idoso), estagbes (inverno ou verao,
dia e noite).




11. Como vocé definiria Confiabilidade no contexto da Mobilidade Urbana?
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Especialista a

Especialista b

Especialista c

Confiabilidade possui relagao com 3
questoes:

- Confiabilidade na qualidade do servico: se
ele funciona bem, se conseguimos atingir o
roteiro de forma segura;

- Confiabilidade nas pessoas: como nas
pessoas operam o sistema, mas também na
maneira como 0s usuarios se movimentam
na cidade em relacdo a outros usuarios;

- Confiabilidade na questado dos custos:
desconfianga a partir do momento que o
usuario ndo sabe o porqué paga
determinadas tarifas.

Eu acho que a confiabilidade é o
atendimento do horario. Por exemplo se eu
tenho um compromisso marcado e pegar um
6nibus que vai atrasar ou esperar um dnibus
e ele atrasar 15 ou 20 minutos eu perco a
confiabilidade no transporte coletivo, por
exemplo. Entdo dentro deste contexto da
mobilidade urbana sustentavel, creio que
seja o atendimento ao horario, da
disponibilidade do transporte publico.

Cumprimento de horario do servigo prestado,
atraso ndo pode ocorrer, perde confiabilidade
e 0s usuarios desistem do sistema.
Atualmente os aplicativos sdo muito
requisitados devido a confiabilidade do
servigo (tempo de espera). Ter a informagao
de tempo e atrasos contribui diretamente no
uso do sistema de transporte. Confiabilidade
subjetiva, perfil do motorista ou empresa.
Seguranca e limpeza. Carro detonado gera
inseguranga e desconfiangca do motorista e
empresa que aceita esse tipo de servigo.

12. O que vocé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Confiabilidade?

Especialista a

Especialista b

Especialista c

Confiabilidade esta diretamente relacionada
a uma interpretagao individual e pessoal. O
préprio usuario tem que se perguntar se o
funcionamento é adequado, se atende suas
expectativas, se as pessoas que operam sao
confiaveis e se ele se entende como parte de
um sistema de regras politicas mais amplas
e que ele é uma parte que tem voz.

O tempo. O tempo ¢é o atributo que mede
confiabilidade, os atrasos. Agora também
lembrei de outra coisa que pode também
medir a confiabilidade: por exemplo a propria
infraestrutura... se existe ou ndo. Eu pego
uma bicicleta e para a UFRGS, no momento
a ciclovia esta em obras e eu pego um outro
caminho que eu ndo conhego entdo eu perco
a confiabilidade no contexto do trajeto. Entao
a infraestrutura também é um atributo de
confiabilidade.

Para medir é subjetivo, importante ver a
qualidade e tempo.




13. Como vocé definiria Conveniéncia no contexto da Mobilidade Urbana?
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Especialista a

Especialista b

Especialista c

Conveniente é aquilo adequado ao uso de
forma confortavel. Possui relagdo com
conforto, rapidez e segurancga. Além disso,
deve estar de acordo com a opinido
individual dos diferentes usuarios.

Eu acho que a conveniéncia deve ser o
melhor trajeto que € mais conveniente para
mim. Por exemplo eu tenho varias
alternativas para chegar no meu destino,
qual & mais conveniente para mim? O mais
acessivel, o mais barato. Agora lembrei de
um caso, eu posso ir pra UFRGS de 6nibus
ou de lotacao, ou de Uber ou de carro, ou de
bicicleta ou a pé. O que é mais conveniente
pra mim? Depende da pressa, depende do
meu bolso, das questbes financeiras. Acho
qgue isso que mede a conveniéncia.

Maior conveniéncia é financeira. Hoje é
conveniente ndo usar o carro e usar o Uber.
Usar o sistema de transporte esta associado
a nao ter que manobrar, ndo ter que
estacionar.

14. O que vocé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Conveniéncia?

Especialista a

Especialista b

Especialista c

Para medir é necessario agregar os itens
anteriores.

O financeiro e o tipo de modal de transporte
a ser escolhido pelo usuario, que leve menos
tempo e tenha melhor custo-beneficio.

E necessario agregar os itens anteriores
para mensurar.




15. Como vocé definiria Seguranga no contexto da Mobilidade Urbana?
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Especialista a

Especialista b

Especialista c

Segurancga primeiro € uma questao de
integridade fisica, de ndo estar sujeito a
acidentes. Segundo, é uma questao social,
uma percepcgao de se sentir seguro em
relacdo a assaltos e furtos.

Tem a ver com protegéo, com cuidado, com
atengao.

Confiabilidade tem relacdo com a seguranca,
a relacao de confianga esta diretamente
relacionada com a seguranga. Tempo de
espera muito longo gera insegurancga.
Exposigcéo na rua esperando gera
vulnerabilidade. Seguranga no transito,
pedestre, ciclista. Calgadas largas em bom
estado geram seguranga no caminhar, faixas
exclusivas para cada meio de transporte
também geram seguranca.

16. O que vocé entende por Seguranca do trafego e Seguranca pessoal?

Especialista a

Especialista b

Especialista c

Seguranca de trafego esta diretamente
relacionada a questao de integridade fisica,
se existem equipamentos que oferegam
condigcbes de seguranga ao usuario.
Enquanto Seguranga pessoal é a condigao
de conseguir se proteger enquanto individuo
de qualquer ameacga externa, questao de
percepcao, sendo uma questao de conflito
social.

A seguranca do trafego e pessoal sdo coisas
diferentes, mas que se relacionam. Entéao a
seguranga do trafego € a harmonia entre o
pedestre, os veiculos e a via. Se eu tiver
estes trés elementos unidos: uma via que
nao tenha defeitos, que forneca transporte
publico adequado e que as pessoas peguem
pontualmente o 6nibus. E a seguranca
pessoal tem a ver com a questao de cuidado,
protecao antifurtos, antiquedas, o cuidado
gue a pessoa deve ter ao tomar o transporte
publico, ao sair numa rua, numa calgada,
esta seria a seguranca da pessoa.

Seguranca de trafego é a velocidade que os
carros andam, normas de convivio,
sinalizac&o, pardmetros de seguranca de
trafego. Sinalizagao € muito importante.
Seguranga pessoal em alguma instancia ela
é afetada pela seguranga do transito, mas
ela tem seus proprios parametros que advém
da presenca de policiais na rua, do fato da
cidade ter pessoas que te olham, a cidade
ser viva. Muito transito também gera
inseguranga. Elas sdo independentes, mas
s&o dependentes uma da outra. A segurancga
do pedestre esta diretamente relacionada ao
carro, ja que os dois estao disputando o
mesmo espago. Em diversas instancias vao
estar relacionadas.




17. O que vocé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Segurancga?
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Especialista a

Especialista b

Especialista c

Primeiro do ponto de vista de integridade
fisica, € necessario verificar a infraestrutura
publica e até mesmo os préprios veiculos.
Em relacdo a percepgao de segurancga,
existe uma dimensao de seguranga que é:
nao tem como saber como as pessoas irao
reagir em situagao de estresse. Também, as
pessoas sdo expostas de forma diferente em
modais diferentes, como metrés e 6nibus,
onde tem maior aglomeragao e contato fisico
mais préximo, existe uma maior
vulnerabilidade dos usuarios.

Eu que a seguranca tem a ver com a
iluminagéo. Por exemplo, se eu for pegar um
trajeto noturno numa travessia de pedestre
tem que ter iluminagéao, tanto na seguranca
pessoal quanto no trafego, porque se nao
tiver talvez o carro ndo consiga me enxergar
€ eu posso ser assaltada no contexto da
travessia. Entdo acho que iluminagao mede
essa seguranca. A sinalizagao ajuda na
seguranca do trafego. A propria educagéo no
contexto de segurancga no trafego ajuda na
melhora. As pessoas conseguirem viver em
harmonia no contexto de carro, de bicicleta,
calgcada, pedestre. A educacao também faz
parte da seguranca.

Avaliar principalmente a sinalizagao.

18. Como vocé definiria Sociabilidade no contexto da Mobilidade Urbana?

Especialista a

Especialista b

Especialista c

Sociabilidade é o atributo de estabelecer
diferentes relagdes nesse mecanismo da
mobilidade, o quanto um usuario consegue
interagir com o outro. Sempre existe
interacao entre usuario, ou com quem opera
o sistema. Por isso, a sociabilidade tem
relagdo com a maneira como 0s usuarios se
relacionam, a propria maneira de
organizacao dos veiculos ou a interagdo com
a cidade, que pode favorecer ou nao a
sociabilidade.

Eu acho que é respeito. No contexto de viver
bem, seria a harmonia entre as pessoas, 0
respeito as pessoas com deficiéncia, as
pessoas idosas. Ter respeito e uma boa
convivéncia no contexto da mobilidade
urbana. Cada um saber respeitar, por
exemplo o carro conseguir pedestre, o
pedestre conseguir respeitar o ciclista, o
ciclista conseguir respeitar o pedestre.

Qualquer transporte coletivo por natureza é
sociavel. Quando vocé opta por ndo pegar o seu
carro e utiliza o transporte coletivo vocé esta se
socializando, mesmo que esta ndo seja a sua
intencao. Os sistemas de aplicativos que séo
coletivos atuam na socializagao também. Existe
toda uma dinamica nesses aplicativos de carona
que atuam bem forte na socializacéo. Ja quando
vocé opta por bicicleta, skate ou até mesmo a pé
como o seu meio de transporte, dificulta muito a
sociabilidade.




19. O que vocé julga ser necessario conhecer para medir o atributo Sociabilidade?
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Especialista a

Especialista b

Especialista c

Para medir a sociabilidade é necessario
verificar como se da a organizagao dos
espacos onde esse sistema de mobilidade
vai se ancorar, como terminais, espago de
circulagao e até dentro de veiculos. Cidades
bem planejadas e com mobilidade bem
planejada tendem a favorecer a
sociabilidade. Assim, é possivel ampliar a
mobilidade e permitir que as pessoas se
enxerguem de forma igual. A sociabilidade &
medida através da relagao entre espago
publico e equipamentos voltados para
mobilidade, como espagos de circulagéo, a
questdo da densidade de uso, quantidade de
pessoas que utilizam o espaco ou veiculo,
que geram condi¢ao de sociabilidade.

Eu acho que o perfil do usuario, por exemplo,
se sdo pessoas jovens, idosas, adultos. A
prépria sociabilidade a gente pode medir
através da educacéao no transito, o
conhecimento do espaco de cada um
poderia medir a sociabilidade através disso
também. Regras de transito, avaliar o nivel
de conhecimento do usuario, saber se ele
sabe se portar num contexto de interacéo...
saber o0 espacgo entre a bicicleta e o carro, as
vezes eles ndo sabem, isso com que nao se
tenha uma boa sociabilidade e uma boa
convivéncia neste contexto. Onde anda a
bicicleta quando nao ha ciclovia, muita gente
nao sabe que nao pode andar na calgada e a
bicicleta na calgada € um meio de prejudicar
0 pedestre causa uma insegurancga. Isso é
uma questéo de sociabilidade, saber onde
conviver e qual espaco pode ocupar neste
contexto.

Talvez uma forma de avaliar a sociabilidade
€ ver a aceitagao de transporte coletivo por
aplicativos. Em Sao Paulo as pessoas ja
usam os app de transporte compartilhado,
talvez em Porto Alegre as pessoas nao
aceitam muito bem isso e por isso ndo tenha
aqui. Avaliar o quanto as pessoas se
propdem a compartilhar os meios de
transporte. Avaliar o numero de pessoas
andando de carro sozinhas. Como as
pessoas fazem os deslocamentos e com
qual meio, se é compartilhado ou isolado.




20. Vocé acredita que usuarios diferentes tenham percepg¢des diferentes desses atributos de Mobilidade? Comente.
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Especialista a

Especialista b

Especialista c

Sim, as vezes as pessoas por habito ou falta
de opcao de nunca ter provado outras
formas de mobilidade se acostumam com
determinado sistema. Infelizmente, questdes

como renda, mudam a percepc¢ao do usuario.

Eu acredito que sim. Comecgando pelo
cadeirante, ele tem uma percepgéo diferente
de uma pessoa que nao tenha nenhum tipo
de deficiéncia. Um cadeirante ele vai ter uma
necessidade diferente. Eu fiz até um
contexto de passeio guiado com uma
cadeirante que é irma de um aluno meu. Ele
fez o TCC dele nesta parte de acessibilidade.
A gente fez um trajeto na UNISC, com um
passeio guiado com ela, dai foi toda turma
junto.. 20 alunos mais a cadeirante. Um
trecho em que os alunos iam atravessar
cerca de 100m, a cadeirante percorreu 500m
para chegar no mesmo ponto. Se a
cadeirante fizesse 0 mesmo trajeto que o
grupo de alunos fez, que era o menor
percurso, alguém teria que levantar a cadeira
de rodas. Entao ela teve que fazer um trajeto
muito maior, que era o trajeto que tinha
menos rampas e que tinha contexto de
acessibilidade para chegar no mesmo ponto.
Entao eu acredito que a visao destes
atributos é diferente para cada tipo de
usuario. Uma pessoa idosa vai ter uma visao
diferente. Uma crianga vai ter uma
percepcao diferente, até pelo tamanho, pelo
porte. Eu acredito que tenha esta diferencga
de percepgao, sim.

Totalmente, Género, idade e classe social.
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21. Vocé acredita que os atributos sejam percebidos de maneiras diferentes por usuarios que utilizam diferentes modos de transporte?

Especialista a

Especialista b

Especialista c

Sim, alguns modais que tem maior
densidade de uso sdo mais intensos em
alguns itens como confiabilidade, seguranca,
por serem mais complexos e heterogéneos.

Acredito que sim. Usando o mesmo exemplo
da cadeirante. Digamos que ela va pegar o
6nibus, até foi uma das perguntas que a
gente fez pra ela, como ela tinha ido até a
UNISC, se ela tinha ido de carro ou de
transporte publico. Ela falou que foi de
6nibus. a gente perguntou como que ela
entrou no énibus. Ela falou que mae dela
teve que erguer ela no colo e coloca-la
dentro do 6nibus. Dai eu perguntei: mas tu
vieste sozinha ou tua mae veio junto? E ela
falou que quando chegou na UNISC o
motorista a pegou no colo e pds na cadeira
de rodas. Entdo com certeza o contexto &
diferente conforme o modo de transporte,
porque quem tem uma deficiéncia, um
contexto de necessidade especial, vai sentir
a falta da infraestrutura, por exemplo o
elevador em um 6nibus, uma plataforma
elevatdria. Entao tem essas diferencas
também entre os modos de transporte. Ao
pegar um avido também vai ser um contexto
inclusive diferente.

Pessoas que cresceram usando énibus em
comparagao com quem sempre usou carro
vao ter percepcdes bem distintas.
Atualmente os apps de transporte se
tornaram mais acessiveis a todas as classes
sociais e tiveram uma aceitacdo muito boa,
isso mostra que existia uma demanda efetiva
por esse servicgo.




22. Que relagbes entre os atributos perguntados anteriormente vocé destacaria? (por exemplo

conforto e conveniéncia)
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: relac&o entre segurancga e sociabilidade ou entre

Especialista a

Especialista b

Especialista c

Todos os atributos est&o direta ou
indiretamente interligados. Mas existe
relacédo entre: conveniéncia e seguranca,
conforto e rapidez, ja que conforto nao € sé
fisico. Também, seguranga tem muito a ver
com sociabilidade e confiabilidade.

Por exemplo a seguranca e a confiabilidade.
Eu acho que eu destaco dentro da
segurancga e sociabilidade a questao que eu
falei antes que a educacéo faz parte desta
segurancga, a disponibilidade da
infraestrutura. Entre conforto e a
conveniéncia, por exemplo eu acho que um
dos atributos que eu destaco é o custo. Um
exemplo disso é o Uber hoje em dia, é muito
mais barato entdo € muito mais conveniente
pegar um Uber do que pegar um 6nibus, é
muito mais confortavel e mais barato. Por
que a gente esta deixando o transporte
publico de lado? Porque tem um outro tipo
de oferta, com mais conforto e mais
conveniéncia. Se eu clicar no aplicativo eu
vou conseguir um tber num tempo muito
mais rapido as vezes do que um Onibus,
dependendo de qual é o trajeto, com muito
mais conforto. Vou sentar no Gber no ar
condicionado, com uma disponibilidade
exclusiva e a conveniéncia é que ele vai me
levar ao destino que eu quiser, num contexto
muito mais conveniente hoje em dia do que
pegar um 6nibus. S6 que isso é, se a gente
for pensar no contexto da mobilidade urbana
sustentavel, isso ndo é bom. Isso € um
exemplo do que esta acontecendo hoje, mas
nao é a favor da mobilidade

sustentavel.

Conforto e conveniéncia tém relagdes muito
intimas. Utilizamos o que é confortavel e
conveniente. Sociabilidade ndo é um atributo
muito forte, a ndo ser que ela seja
ideologizada, no sentido de que eu vou fazer
tudo pelo social, no sentido de
ambientalmente correto. A sociabilidade é
uma consequéncia do transporte coletivo e
nao uma premissa. Acesso e rapidez estao
muito vinculados, natureza funcional muito
préxima.
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23. Vocé acredita que conhecer a percepcado do usuario pode ajudar a melhorar os aspectos relacionados a Mobilidade Urbana? De qual

maneira?

Especialista a

Especialista b

Especialista c

Sim, é fundamental. Perguntando como ele
se sente, se ele se enxerga como parte do
sistema e como ele acredita que as coisas
possam ser melhoradas. Porque o usuario é
o objetivo final da mobilidade, a cidade perde
a escala humana quando comega a entender
que os grandes fluxos sao o objetivo final.
Mas esses grandes fluxos sdo compostos
por pequenos individuos, que sao os
usuarios, e perde a dimensao da
humanidade quando acreditamos que s&o
circuitos, abstratos. Mas estes fluxos ndo sao
apenas uma linha no mapa e sim muitas
pessoas com necessidades e vivéncias
diferentes.

Eu acredito que sim. Conhecendo a percepgéo do
usuario, a gente ja sabe o que poderia melhorar,
entdo basta a gente buscar melhorar. Se a gente
sabe que o usuario quer conforto, quer rapidez,
se a gente puder ter estrutura pra isso é uma
primeira decisado para esta melhora para a
mobilidade urbana. Se a gente tivesse hoje em
dia um 6nibus ou um sistema de metrd, um
sistema de trem, de VLT, que trafegasse num
menor tempo e com um custo menor no
transporte publico, eu duvido que alguém
chamaria um Uber. A nao ser que tenha muita
preferéncia.. ou um taxi ou veiculo individual.
Entéo a gente melhorando a oferta do transporte
publico ou hoje dia quem tem bicicleta.. se tem
onde deixar a bicicleta. Se a gente melhorar a
seguranga publica, que € o que o usuario reclama
hoje em dia de Porto Alegre, por exemplo, talvez
muitas pessoas fizessem seu trajeto a pé. O fato
de nao fazer alguns trajetos a pé ou de énibus
também tem a ver com a segurancga publica, o
usuario nao se sente seguro de fazer alguns
deslocamentos em alguns horarios. Por exemplo
quem trabalha a noite ou quem trabalha de
madrugada, dependendo do 6nibus que vai
preferir ir de carro do que a pé as vezes num
trecho bem curtinho porque nao tem seguranga
naquele pequeno trajeto que ele tem que
percorrer... e que faria a pé ou de bicicleta.

Acho que total, o medo que temos na cidade
€ uma percepgao muito forte e impacta de
maneira muito forte o transporte coletivo.
Isso leva as pessoas a optarem por meios
que sejam melhores para cada um. A
percepc¢ao do usuario € muito importante. Se
o atributo for importante para o usuario vai
influenciar diretamente nas decisées do
usuario. E muda de cultura para cultura,
entdo tem que estudar a percepgao de cada
usuario.
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APENDICE D: Questionario desenvolvido
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Acessibilidade ao transporte urbano

Vocé/Sr./Sra. esta sendo convidado(a) para participar voluntariamente da pesquisa que visa
conhecer a percepcgéo dos cidadaos de Porto Alegre e regido a respeito do seu nivel de
acesso ao transporte urbano na cidade onde residem. Caso aceite participar, vocé lera uma
série de afirmagdes relacionadas com a realizagao de deslocamentos cotidianos e precisara
avaliar o quanto concorda com cada uma delas. O tempo estimado de resposta € menor que
7 minutos e a sua participacao nesta etapa é fundamental para o sucesso do trabalho que
esta sendo desenvolvido!

Logo abaixo, clique em "Proxima" para ter acesso ao Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido. Caso concorde com o seu conteudo, vocé podera participar da pesquisa
respondendo as questdes do questionario. Vocé podera salva-lo em copia digital, imprimi-lo
ou ainda solicita-lo ao pesquisador. Vocé também podera suspender a sua participacdo na
pesquisa em qualquer momento, sem prejuizo algum.

Grato pela sua colaboragéo!

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Vocé/Sr./Sra. esta recebendo o convite para participar voluntariamente da pesquisa de
doutorado em Engenharia Civil (PPGCI) de Matheus Lemos Nogueira, desenvolvida na
Universidade Federal do Rio Grande do Sul (UFRGS). O pesquisador pode ser contatado pelo
e-mail matheuslemosnogueira@gmail.com. Sera realizada a aplicagdo de um questionario
de forma online, tendo como objetivo conhecer a percepg¢ao dos cidadaos de Porto Alegre e
regiao a respeito do nivel de acesso ao transporte na cidade onde residem. Sobre
os beneficios e vantagens em participar desta pesquisa, o respondente do questionario ndao
recebera qualquer beneficio direto ou remuneragdo pela participagdo. O conceito de
acessibilidade urbana é amplo e, por vezes, mal compreendido mesmo por especialistas. Isso
ajuda a gerar politicas publicas mal direcionadas que, em alguns casos, ndo a abordam na
sua plenitude e geram distorgdes diversas na sociedade. A sua definigcdo ainda é confundida
com a de mobilidade, o que leva alguns tomadores de decisdo a implementarem politicas que
favorecem o trafego no intuito de aumentar a velocidade em detrimento de outras formas de
deslocamento, ou seja, diminuem a acessibilidade. Neste sentido, a primeira contribuicdo
desta pesquisa se da no ambito conceitual, por trabalhar o tema com um enfoque nédo
convencional e de grande importancia para a populagéo. Outra contribuicao desta pesquisa é
o0 desenvolvimento de uma escala que medira a percepcao da populacdo sobre a
acessibilidade ao transporte urbano. Ela sera validada e, a partir de técnicas estatisticas, tera
seus itens avaliados e alterados conforme o entendimento do cidadao local. Portanto, apds a
sua conclusao, os gestores municipais terdo a sua disposicao mais um instrumento para
avaliar a efetividade das politicas ja implementadas e para direcionar as futuras. Além disso,
o resultado deste trabalho em si € um diagnéstico da acessibilidade urbana e pode servir de
base ou para consolidar algumas praticas ou para redireciona-las. A partir da hipotese de que
a acessibilidade urbana pode gerar ou evitar barreiras sociais, o trabalho também ¢é justificado
por analisar um tipo de medida de acessibilidade urbana que, além de um instrumento
(re)direcionador de politicas publicas preocupadas com a infraestrutura, pode ser utilizado
como um indicador social direcionado para mapear barreiras, ou melhor, para integrar a
sociedade conforme o primeiro objetivo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana: reduzir as
desigualdades e promover a inclusao social. Os resultados e as analises poderao contribuir
para melhorar o bem-estar da sociedade como um todo. Ressalta-se novamente que o
respondente do questionario nao recebera qualquer beneficio direto ou remuneracao pela sua
participacdo. Em relacdo aos riscos de responder o questionario, o pesquisador entende
que nao existe pesquisa com seres humanos que n&o apresenta riscos aos mesmos, apesar
destes serem minimos. Em alguma medida a aplicacdo do questionario sempre pode causar
algum tipo de desconforto ou incémodo ao responder as suas questdes. Algumas delas
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envolvem questbes de nivel pessoal podendo gerar algum risco de origem psicoldgica,
intelectual ou emocional como, por exemplo, a possibilidade de constrangimento ao responder
alguma questdo; rememoragdo de emocgdes; desconforto; e cansago em virtude da sua
extensao, ocupando o tempo do respondente ao responder o questionario. Na possibilidade
de ocorréncia desses riscos, 0 pesquisador se compromete a fornecer acolhimento com
esclarecimentos de duvidas, retomada dos objetivos da pesquisa e/ou, caso necessario,
indicacdo para servigos de atendimento psicoldgico institucional da prépria Instituicdo de
Ensino onde a pesquisa esta sendo desenvolvida, via e-mail e/ou especifico da pesquisa ja
que se trata de instrumento online. Ainda, o participante podera interromper o processo a
qualquer momento, sem prejuizo algum, despesa ou constrangimento, encerrando assim a
sua participag@o. Todas as despesas decorrentes de sua participagdo nesta pesquisa, caso
haja, serao ressarcidas. Danos decorrentes da pesquisa serdo indenizados. O pesquisador
solicita entdo a sua autorizagéo para usar as suas informacdes, mantendo a sua identidade
sob sigilo, no desenvolvimento da tese de doutorado e na produgcao de artigos técnicos e
cientificos, aos quais vocé podera ter acesso. A sua privacidade sera garantida e o seu nome
nao sera identificado. A apresentacao final da tese sera publica e sua data, horario e local
serao divulgados. A versao final do referido texto estara disponivel no repositorio de teses e
dissertacbes da UFRGS. Todos os registros da pesquisa estardo sob a guarda do
pesquisador, em lugar seguro de violagéo, pelo periodo minimo de 05 (cinco) anos, apds esse
prazo serao destruidos. O respondente tera acesso a este Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido sempre que solicita-lo. Além disso, o TCLE pode ser salvo em formato digital ou
impresso pelo respondente da pesquisa. Em caso de duvida quanto a conducgao ética desta
pesquisa, entre em contato com o Comité de Etica em Pesquisa da UFRGS (CEP-UFRGS),
que é um 6rgao colegiado, de carater consultivo, deliberativo e educativo, cujo propdsito &
avaliar e acompanhar os projetos de pesquisa envolvendo seres humanos, em seus aspectos
éticos e metodoldgicos, desenvolvidos na UFRGS. Comité de Etica em Pesquisa da UFRGS
- Avenida Paulo Gama, 110, Sala 311 — Prédio Anexo | da Reitoria — Campus Centro — Porto
Alegre/RS — CEP 90040-060 — E-mail: etica@propesq.ufrgs.br

() Declaro que li e concordo com o conteudo do Termo
() Nao concordo com o conteudo do Termo

Percepcao do cidadao a respeito do acesso ao transporte urbano

Para cada frase a seguir, assinale a alternativa que melhor representa o seu grau de
concordancia. Utilize a escala que varia de 1 (discordo totalmente) até 5 (concordo

totalmente).

1 - Discordo totalmente

2 - Discordo parcialmente

3 - Nem concordo nem discordo
4 - Concordo parcialmente

5 - Concordo totalmente
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CAMO001

Em geral, estou satisfeito(a) com as calgadas das vias publicas proximas da minha casa.

CAMO002

A maior parte das vias publicas proximas da minha casa possui calgadas.

CAMO003

A superficie das calgadas das vias publicas proximas da minha casa esta em bom
estado de conservagdo/manutencgao.

CAMO004

As calgadas das vias publicas proximas da minha casa normalmente estao limpas.

CAMO005

As vias publicas préoximas da minha casa s&o pouco inclinadas (subidas e descidas).

CAMO006

A largura das calgadas das vias publicas préximas da minha casa € adequada para o
fluxo de pessoas.

CAMO007

Os comprimentos das quadras préximas da minha casa sao curtos (menores que 100
metros).

CAMO008

As vias publicas préximas da minha casa sdo equipadas com faixas de pedestres e
semaforos que permitem que eu a atravesse com mais facilidade.

CAMO009

A sinalizagao das vias publicas proximas da minha casa é adequada.

CAMO10

As calgadas das vias publicas proximas da minha casa possuem dispositivos de
acessibilidade adequados para pessoas com mobilidade reduzida (rampas de acesso,
piso tatil etc).

CAMO11

Eu caminho pelas vias publicas préximas da minha casa sem muita interferéncia da
poluigdo atmosférica e do barulho gerados pela presencga de veiculos.

CAMO012

Motoristas dos veiculos costumam respeitar a presencga de pedestres nas vias publicas
préximas da minha casa.

CAMO013

Eu caminho pelas vias publicas préximas da minha casa sem muita interferéncia da
velocidade do trafego.

CAMO014

Com relagao a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto caminho pelas vias publicas
préximas da minha casa durante o dia.

CAMO015

Com relagao a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto caminho pelas vias publicas
préximas da minha casa durante a noite.

CAMO016

As vias publicas préximas da minha casa sao bem iluminadas.

CAMO17

Nas vias publicas préoximas da minha casa costuma haver outras pessoas transitando.

CAMO018

O comércio e servigos em geral existentes perto da minha casa sao suficientes para
atender as minhas necessidades cotidianas.

CAMO019

As vias publicas proximas da minha casa possuem arvores e areas verdes.

CAMO020

As vias publicas préoximas da minha casa possuem abrigos ao longo do caminho.

CAMO021

Os espagos publicos préximos da minha casa sdo agradaveis de se estar.

TREO022

Em geral, o transporte por trem na minha cidade é satisfatorio.

TREO023

Em geral, o transporte por trem na minha cidade é satisfatério mesmo em situagdes
atipicas, como quando ocorrem grandes eventos ou em dias chuvosos.

TREO024

Eu consigo chegar caminhando na estacao de trem mais proxima da minha casa com
facilidade.

TREO025

Eu consigo ir de 6nibus/lotagao até uma estagéo de trem na minha cidade com
facilidade.

TREO026

Eu consigo ir de bicicleta até uma estacao de trem na minha cidade com facilidade.

TREOQ27

A estagao de trem mais préxima da minha casa esta em bom estado de conservacéao e
limpeza.

TREO028

Com relagao a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto espero pelo trem na estagéo
mais préxima da minha casa.

TREO029

Os trens na minha cidade costumam passar na(s) estagao(ées) no horario correto.

TREO30

A frequéncia com que os trens passam nas estagdes é adequada para as minhas
necessidades cotidianas.

TREO31

O tempo de deslocamento dentro dos trens na minha cidade costuma ser adequado para
as minhas necessidades cotidianas.

TREO032

O acesso ao interior dos trens na minha cidade é feito com facilidade.

TREO33

Normalmente, ha assentos disponiveis para sentar dentro dos trens na minha cidade.

TREO34

Os assentos dos trens na minha cidade costumam ser confortaveis.

TREO35

A temperatura dentro dos trens na minha cidade costuma estar agradavel.
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TREO36

Os trens na minha cidade costumam estar em boas condi¢des de limpeza.

TREOQ37

O atendimento dos(as) funcionarios(as) costuma ser cordial.

TREO38

Com relagao a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto estou dentro dos trens.

TREO39

Sinto(me) seguro com relagdo a maneira como os(as) maquinistas costumam conduzir
os trens na minha cidade.

Eu encontro com facilidade as informagdes que necessito sobre o transporte por trem na

TREO040 X .
minha cidade.
TREOQ41 | O valor da tarifa de trem na minha cidade ¢ justo.
TREOQ42 | O sistema de tarifas/pagamento do transporte por trem na minha cidade funciona bem.
TREO043 | O valor da tarifa integrada do transporte publico coletivo na minha cidade € justo.
ONI044 |Em geral, o transporte por 6nibus/lotagdo na minha cidade é satisfatorio.
ONI045 Em geral, o transporte por 6nibus/lotagcdo na minha cidade é satisfatério mesmo em
situagdes atipicas, como quando ocorrem grandes eventos ou em dias chuvosos.
Eu consigo chegar caminhando no ponto de parada de énibus/lotagdo mais préximo da
ONI046 : o
minha casa com facilidade.
Eu consigo ir de bicicleta até um ponto de parada de énibus/lotagdo na minha cidade
ONI047 >
com facilidade.
ONI048 O ponto de parada de 6nibus/lotagdo mais proximo da minha casa esta em bom estado
de conservacgao e limpeza.
ONI049 Com relagao a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto espero pelo 6énibus/lotagao
no ponto de parada mais préximo da minha casa.
ONI050 Os 6nibus/lotagdes da minha cidade costumam passar nos pontos de parada no horario
correto.
A frequéncia com que os 6nibus/lota¢cdes da minha cidade passam nos pontos de parada
ONIO51 |, . ! s
é adequada para as minhas necessidades cotidianas.
O tempo de deslocamento dentro dos 6nibus/lotagdes da minha cidade costuma ser
ONI052 ; . -
adequado para as minhas necessidades cotidianas.
ONI053 | O acesso ao interior dos 6nibus/lotacdes da minha cidade é feito com facilidade.
Normalmente, ha assentos disponiveis para sentar dentro dos 6nibus/lotagbes na minha
ONI054 cidade
ONI055 | Os assentos dos 6nibus/lotagdes da minha cidade costumam ser confortaveis.
ONI056 |A temperatura dentro dos Onibus/lota¢cdes na minha cidade costuma estar agradavel.
ONI057 | Os 6nibus/lotagdes da minha cidade costumam estar em boas condi¢des de limpeza.
ONI058 O atendimento dos(as) motoristas e cobradores(as) na minha cidade costuma ser
cordial.
Com relagdo a criminalidade, sinto-me seguro(a) enquanto estou dentro dos
ONIO59 | ~ . )
Onibus/lotagbes na minha cidade.
Sinto-me seguro(a) com relagdo a maneira como os(as) motoristas costumam dirigir os
ONIOB0 | . > X ;
onibus/lotagbes na minha cidade.
Eu encontro com facilidade as informagdes que necessito sobre o transporte por
ONIOB1 | <. ~ . ;
6nibus/lotagdo na minha cidade.
ONI062 | Os valores das tarifas de 6nibus/lotagcdo na minha cidade sao justos.
ONI063 O sistema de tarifas/pagamento do transporte por énibus/lotagdo na minha cidade
funciona bem.
O sistema possibilita que eu utilize mais de uma linha de 6nibus ou até mesmo o trem
ONI064 : . .
para chegar nos meus destinos com mais facilidade.
ONI065 | O valor da tarifa integrada do transporte publico coletivo na minha cidade é justo.
APLO66 |Em geral, o transporte por aplicativos de viagem na minha cidade é satisfatério.
APLO67 | Normalmente, ha veiculos disponiveis quando solicito uma viagem por aplicativos.
O tempo que costumo esperar por um veiculo quando utilizo aplicativos de viagem é
APL068 : ) .
adequado para as minhas necessidades cotidianas.
O tempo de deslocamento dentro dos veiculos costuma ser adequado para as minhas
APL069 . L
necessidades cotidianas.
APLO70 | A temperatura dentro dos veiculos costuma estar agradavel.
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APLO71 | Os veiculos costumam estar em bom estado de limpeza.
APL072 | Os veiculos costumam ser confortaveis.
APLO73 | O atendimento dos(as) motoristas dos aplicativos de viagem costuma ser cordial.
Sinto-me seguro(a) quando utilizo aplicativos de viagem para me deslocar na minha
APLO74 cidade
APLO75 Os valores cobrados pelos deslocamentos em aplicativos de viagem na minha cidade
costumam ser justos.
APLO76 | O sistema de pagamento do transporte por aplicativos de viagem funciona bem.
APLOQ77 | Os aplicativos utilizados para solicitar este tipo de transporte costumam funcionar bem.
TAX078 | Em geral, o transporte por taxi na minha cidade é satisfatorio.
TAX079 | Eu chego no ponto de taxi mais proximo da minha casa com facilidade.
TAX080 | Normalmente, ha taxis disponiveis no ponto mais proximo da minha casa.
O tempo de deslocamento dentro dos veiculos costuma ser adequado para as minhas
TAX081 : o
necessidades cotidianas.
TAX082 | A temperatura dentro dos veiculos costuma estar agradavel.
TAX083 | Os veiculos costumam estar em bom estado de limpeza.
TAX084 | Os veiculos costumam ser confortaveis.
TAX085 | O atendimento dos(as) motoristas de taxi costuma ser cordial.
TAX086 | Sinto-me seguro(a) enquanto me desloco de téxi na minha cidade.
TAXO087 | Os valores cobrados pelos deslocamentos de taxi na minha cidade costumam ser justos.
TAX088 | O sistema de pagamento do transporte por taxi funciona bem.
Eu encontro com facilidade as informagdes que necessito sobre o transporte por taxi na
TAX089 : .
minha cidade.
BIC090 | Em geral, estou satisfeito(a) com as ciclovias/ciclofaixas da minha cidade.
BIC091 As ciclovias e ciclofaixas existentes na minha cidade sdo adequadas para os meus
deslocamentos.
BIC092 As ciclovias e ciclofaixas da minha cidade estdo em bom estado de
conservagdo/manutencao.
Existem bicicletarios ou outros locais apropriados para eu estacionar minha bicicleta na
BIC093 . )
minha cidade.
Motoristas dos veiculos costumam respeitar a presenca de ciclistas nas vias publicas da
BIC094 ) :
minha cidade.
BIC095 | Em geral, o servico de compartilhamento de bicicletas na minha cidade é satisfatério.
Eu chego na estacdo de compartilhamento de bicicletas mais préxima da minha casa
BIC096 -
com facilidade.
BIC097 Normalmente, ha bicicletas disponiveis na estagdo de compartilhamento mais préxima
da minha casa.
BIC098 | As estacbes de compartilhamento de bicicletas na minha cidade estdo bem localizadas.
BIC099 | O valor do servigo de compartilhamento de bicicletas na minha cidade é justo.
BIC100 | O sistema de pagamento do servigo de compartilhamento de bicicletas funciona bem.
BIC101 Eu encontro com facilidade as informagdes que necessito sobre o servigo de

compartilhamento de bicicletas na minha cidade.
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APENDICE E: Pré-teste
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Tabela 81: Analise do Alfa de Cronbanch das questbes selecionadas para o pré-teste: Resumo de
processamento de dados

Casos N %
Valido 65 38,7
Excluidos? 103 61,3
Total 168 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento.

Tabela 82: Analise do Alfa de Cronbanch das questdes selecionadas para o pré-teste: Estatisticas de
confiabilidade
Alfa de Cronbach N de itens
0,945 53
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Tabela 83: Analise do Alfa de Cronbanch das questbes selecionadas para o pré-teste: Estatisticas de

item-total
" Média de escala se Varlance de escala Correlagao de item | Alfa de Cronbach se
Questodes ; ; se o item for o . .
o item for excluido . total corrigida o item for excluido
excluido

TPO1 194,34 1785,165 0,571 0,944
TP02 194,78 1806,890 0,340 0,945
TPO3 193,77 1818,399 0,287 0,945
TPO4 192,26 1778,665 0,643 0,943
TPO5 193,25 1778,345 0,588 0,944
TPO6 195,23 1801,399 0,488 0,944
TPO7 193,09 1788,554 0,444 0,944
TPO8 193,37 1769,205 0,536 0,944
TP0O9 193,97 1787,968 0,424 0,945
TA10 194,35 1772,545 0,524 0,944
TA11 193,45 1796,282 0,324 0,945
TA12 191,69 1825,935 0,224 0,946
TA13 193,62 1776,147 0,565 0,944
TA14 193,26 1757,634 0,681 0,943
TA15 191,34 1827,352 0,302 0,945
TA16 191,97 1775,968 0,558 0,944
TA17 194,86 1807,309 0,348 0,945
TA18 192,85 1779,288 0,566 0,944
TA19 194,55 1797,782 0,473 0,944
TA20 194,78 1802,734 0,449 0,944
AC21 191,68 1784,910 0,490 0,944
AC22 194,78 1800,859 0,487 0,944
AC23 193,83 1780,955 0,470 0,944
AC24 193,83 1796,955 0,463 0,944
AC25 194,03 1798,218 0,517 0,944
AC26 192,55 1800,188 0,360 0,945
AC27 194,43 1802,155 0,454 0,944
AC28 193,17 1786,893 0,537 0,944
AC29 192,23 1795,805 0,325 0,945
AC30 192,74 1763,321 0,652 0,943
AC31 194,20 1789,350 0,395 0,945
C032 193,74 1753,977 0,696 0,943
C033 193,88 1789,235 0,511 0,944
CO34 193,83 1773,205 0,612 0,944
C035 194,26 1765,790 0,653 0,943
CO36 193,88 1795,141 0,498 0,944
CO0o37 193,20 1798,569 0,492 0,944
CO038 193,37 1819,955 0,349 0,945
C039 193,91 1793,616 0,520 0,944
C0O40 193,32 1785,722 0,543 0,944
CO41 192,77 1781,993 0,509 0,944
C042 193,20 1789,663 0,525 0,944
SE43 194,58 1759,590 0,637 0,943
SE44 194,74 1767,165 0,639 0,943
SE45 194,42 1757,590 0,671 0,943
SE46 193,66 1811,071 0,302 0,945
SE47 194,11 1778,254 0,576 0,944
SE48 194,00 1781,406 0,573 0,944
SE49 192,51 1827,879 0,280 0,945
SE50 193,35 1794,732 0,482 0,944
SE51 192,78 1779,297 0,516 0,944
SE52 194,42 1802,153 0,368 0,945
SE53 194,62 1818,772 0,272 0,945
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Tabela 84: Analise do Alfa de Cronbanch das questbes selecionadas para o pré-teste: Estatisticas de
escala

Média Variancia Desvio Padrao N de itens

197,32 1857,316 43,097 53
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Construto: Transporte publico

Tabela 85: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Tranporte publico: Resumo de processamento

de dados
Casos N %
Valido 65 38,7
Excluidos? 103 61,3
Total 168 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento

Tabela 86: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Tranporte publico: Estatisticas de
confiabilidade
Alfa de Cronbach N de itens
0,804 9

Tabela 87: Andlise do Alfa de Cronbanch do construto Tranporte publico: Estatisticas de item-total
Variancia de escala

Média de escala se o Correlagao de item Alfa de Cronbach se

Questdes item for excluido Seo 'tef“ for total corrigida o item for excluido
excluido

TPO1 28,86 65,840 0,551 0,778
TPO2 29,31 69,935 0,300 0,809
TPO3 28,29 72,898 0,226 0,816
TPO4 26,78 68,297 0,456 0,789
TPO5 27,77 62,899 0,639 0,766
TPO6 29,75 67,845 0,529 0,782
TPO7 27,62 62,865 0,542 0,778
TPO8 27,89 58,441 0,663 0,759
TP09 28,49 60,723 0,587 0,771

Tabela 88: Andlise do Alfa de Cronbanch do construto Tranporte publico: Estatisticas de escala
Média Variancia Desvio Padréao N de itens
31,85 80,945 8,997 9




Construto: Transporte ativo
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Tabela 89: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Tranporte ativo: Resumo de processamento de

dados
Casos N %
Valido 65 38,7
Excluidos? 103 61,3
Total 168 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento

Tabela 90: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Tranporte ativo: Estatisticas de confiabilidade

Alfa de Cronbach

N de itens

0,790

11

Tabela 91: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Tranporte ativo: Estatisticas de item-total

Média de escala se

Variancia de escala

Correlagdo de item

Alfa de Cronbach

Questdes o item for excluido seo 'te!“ for total corrigida seo 'te!“ for
excluido excluido

TA10 40,86 85,121 0,382 0,782
TA11 39,95 86,295 0,286 0,798
TA12 38,20 91,194 0,278 0,791
TA13 40,12 82,516 0,546 0,762
TA14 39,77 76,618 0,744 0,738
TA15 37,85 93,570 0,314 0,786
TA16 38,48 80,878 0,595 0,756
TA17 41,37 88,643 0,343 0,785
TA18 39,35 82,638 0,570 0,760
TA19 41,06 86,590 0,484 0,770
TA20 41,29 88,491 0,429 0,776

Tabela 92: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Tranporte ativo: Estatisticas de escala

Media

Variancia

Desvio Padrao

N de itens

43,83

101,549

10,077

11
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Construto: Acesso

Tabela 93: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Acesso: Resumo de processamento de dados

Casos N %
Valido 65 38,7
Excluidos? 103 61,3
Total 168 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento

Tabela 94: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Acesso: Estatisticas de confiabilidade
Alfa de Cronbach N de itens
0,776 11

Tabela 95: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Acesso: Estatisticas de item-total

Variancia de escala ~ . Alfa de Cronbach
Correlagao de item

Média de escala se

Questbes o item for excluido seo 'tef“ for total corrigida seo 'tef“ for
excluido excluido

AC21 37,43 81,812 0,557 0,743
AC22 40,54 89,065 0,430 0,760
AC23 39,58 85,778 0,365 0,767
AC24 39,58 85,059 0,525 0,749
AC25 39,78 87,734 0,495 0,754
AC26 38,31 83,998 0,447 0,756
AC27 40,18 87,778 0,459 0,756
AC28 38,92 87,603 0,416 0,760
AC29 37,98 83,234 0,371 0,769
AC30 38,49 81,910 0,560 0,743
AC31 39,95 90,107 0,212 0,788

Tabela 96: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Acesso: Estatisticas de escala
Média Variancia Desvio Padrao N de itens
43,08 101,572 10,078 11
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Construto: Conforto e conveniéncia

Tabela 97: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Conforto e conveniéncia: Resumo de
processamento de dados

Casos N %
Valido 65 38,7
Excluidos? 103 61,3
Total 168 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento

Tabela 98: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Conforto e conveniéncia: Estatisticas de
confiabilidade
Alfa de Cronbach N de itens
0,861 11

Tabela 99: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Conforto e conveniéncia: Estatisticas de item-

total
Ly Variancia de escala ~ . Alfa de Cronbach
~ Média de escala se : Correlagdo de item .
Questdes ; , se o item for o se o item for
o item for excluido . total corrigida .
excluido excluido

C032 37,62 89,615 0,685 0,838
CO033 37,75 95,532 0,574 0,847
C0O34 37,71 94,773 0,572 0,847
CO035 38,14 92,652 0,630 0,843
CO36 37,75 96,907 0,569 0,848
CO037 37,08 96,260 0,628 0,844
CO038 37,25 103,126 0,422 0,857
CO039 37,78 97,078 0,574 0,847
CO40 37,20 97,475 0,508 0,852
CO41 36,65 98,045 0,420 0,860
C0O42 37,08 97,760 0,514 0,852

Tabela 100: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Conforto e conveniéncia: Estatisticas de
escala
Média Variancia Desvio Padrao N de itens
41,20 114,913 10,720 11
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Tabela 101: Anélise do Alfa de Cronbanch do construto Seguranca: Resumo de processamento de

dados
N %
Valido 65 38,7
Excluidos? 103 61,3
Total 168 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento

Tabela 102: Andlise do Alfa de Cronbanch do construto Seguranca: Estatisticas de confiabilidade

Alfa de Cronbach

N de itens

0,883

11

Tabela 103: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Seguranca: Estatisticas de item-total

Média de escala se

Variancia de escala

Correlagdo de item

Alfa de Cronbach

Questdes o item for excluido seo 'te!“ for total corrigida seo 'te!“ for
excluido excluido

SE43 34,63 111,987 0,744 0,863
SE44 34,78 115,172 0,720 0,865
SE45 34,46 112,002 0,770 0,861
SE46 33,71 123,116 0,454 0,883
SE47 34,15 117,788 0,664 0,869
SE48 34,05 117,826 0,691 0,867
SE49 32,55 136,407 0,190 0,893
SE50 33,40 121,306 0,598 0,873
SE51 32,83 114,299 0,698 0,866
SE52 34,46 121,190 0,515 0,879
SE53 34,66 123,946 0,479 0,880

Tabela 104: Analise do Alfa de Cronbanch do construto Seguranca: Estatisticas de escala

Variancia

Desvio Padrao

N de itens

142,987

11,958

11




228

APENDICE F: Analise da confiabilidade da consisténcia interna das

questoes do questionario
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Caminhada, toda a amostra

Tabela 105: Caminhada, amostra completa - Alfa de Cronbach: resumo do processamento de dados

Casos N %
Validos 480 83,0
Excluidos? 98 17,0
Total 578 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento.

Tabela 106: Caminhada, amostra completa - Alfa de Cronbach: estatisticas de confiabilidade
Alfa de Cronbach Quantidade de itens
0,864 21

Tabela 107: Caminhada, amostra completa - Alfa de Cronbach: estatisticas de item-total

Médi Variancia de escala ~ . Alfa de Cronbach
~ édia de escala se . Correlagao de item .
Questodes . . se o item for - se o item for

o item for excluido . total corrigida .

excluido excluido

CAMPOAO001 59,77 173,543 0,530 0,856
CAMPOAO002 58,03 170,018 0,575 0,854
CAMPOAO003 59,55 172,236 0,567 0,854
CAMPOAO004 59,27 174,036 0,468 0,858
CAMPOAO005 58,97 181,876 0,193 0,869
CAMPOAO006 58,53 170,308 0,537 0,855
CAMPOAO007 59,18 178,693 0,329 0,863
CAMPOAO008 58,61 169,160 0,577 0,854
CAMPOAO009 58,69 169,374 0,621 0,852
CAMPOAO010 60,00 176,910 0,417 0,860
CAMPOAO011 60,04 180,907 0,295 0,864
CAMPOA012 59,73 174,918 0,475 0,858
CAMPOAO013 59,57 175,461 0,427 0,859
CAMPOAO014 59,25 171,837 0,498 0,857
CAMPOAO015 60,15 176,039 0,461 0,858
CAMPOAO016 59,13 173,960 0,513 0,856
CAMPOAO017 57,98 183,471 0,247 0,865
CAMPOAO018 58,21 176,281 0,394 0,861
CAMPOAO019 57,94 178,980 0,388 0,861
CAMPOA020 59,80 177,991 0,382 0,861
CAMPOA021 58,65 171,684 0,526 0,856

Tabela 108: Caminhada, amostra completa - Alfa de Cronbach: estatisticas de escala
Média Variancia Desvio padréo Quantidade de itens
62,05 191,778 13,848 21
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Caminhada, somente os pedestres

Tabela 109: Caminhada, pedestres - Alfa de Cronbach: resumo do processamento de dados

Casos N %
Validos 94 100,0
Excluidos? 0 0,0
Total 94 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento.

Tabela 110: Caminhada, pedestres - Alfa de Cronbach: estatisticas de confiabilidade
Alfa de Cronbach Quantidade de itens
0,856 21

Tabela 111: Caminhada, pedestres - Alfa de Cronbach: estatisticas de item-total

" Média de escala se Variéncig de escala Correlagdo de item Alfa de _Cronbach
QuestSes o item for excluido se o item for total corrigida se o item for
excluido excluido
CAMPEDO01 63,63 143,290 0,543 0,845
CAMPEDO002 61,59 150,396 0,398 0,851
CAMPEDO003 63,50 145,629 0,455 0,849
CAMPEDO004 63,41 145,987 0,413 0,850
CAMPEDO05 62,59 151,407 0,222 0,859
CAMPEDO006 62,68 145,596 0,424 0,850
CAMPEDOO07 62,99 147,624 0,355 0,853
CAMPEDO08 62,13 144,543 0,553 0,845
CAMPEDO09 62,36 143,803 0,618 0,843
CAMPEDO10 63,73 149,724 0,327 0,854
CAMPEDO11 64,30 150,104 0,372 0,852
CAMPEDO012 63,62 141,830 0,567 0,844
CAMPEDO013 63,44 141,625 0,578 0,844
CAMPEDO014 63,20 142,443 0,483 0,848
CAMPEDO015 64,16 143,899 0,554 0,845
CAMPEDO16 62,96 143,633 0,503 0,847
CAMPEDO17 61,60 155,706 0,220 0,856
CAMPEDO018 61,78 152,283 0,301 0,854
CAMPEDO019 61,99 147,688 0,425 0,850
CAMPEDO020 63,43 145,881 0,385 0,852
CAMPEDO021 62,43 146,935 0,423 0,850

Tabela 112: Caminhada, pedestres - Alfa de Cronbach: estatisticas de escala
Média Variancia Desvio padrao Quantidade de itens
66,07 160,543 12,671 21
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Caminhada, somente os passageiros de Onibus/lotagio

Tabela 113: Caminhada, énibus - Alfa de Cronbach: resumo do processamento de dados

Casos N %
Validos 121 100,0
Excluidos? 0 0,0
Total 121 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento.

Tabela 114: Caminhada, 6nibus - Alfa de Cronbach: estatisticas de confiabilidade

Alfa de Cronbach

Quantidade de itens

0,884

21

Tabela 115: Caminhada, 6nibus - Alfa de Cronbach: estatisticas de item-total

Variancia de escala

Média de escala se

Correlagdo de item

Alfa de Cronbach

QuestSes o item for excluido seo 'tei“ for total corrigida seo 'tei“ for
excluido excluido
CAMONI001 56,40 206,343 0,540 0,878
CAMONI002 54,79 195,703 0,663 0,873
CAMONI003 56,27 204,700 0,611 0,876
CAMONI004 55,81 200,505 0,622 0,875
CAMONI005 55,44 214,365 0,229 0,887
CAMONI006 55,10 193,257 0,688 0,872
CAMONIO007 55,80 211,227 0,353 0,883
CAMONI008 55,28 199,570 0,565 0,876
CAMONI009 55,42 198,713 0,612 0,875
CAMONI010 56,62 208,171 0,514 0,878
CAMONI011 56,57 212,780 0,341 0,883
CAMONI012 56,23 205,346 0,528 0,878
CAMONIO013 56,22 207,125 0,461 0,880
CAMONIO014 55,69 199,367 0,611 0,875
CAMONIO015 56,73 207,800 0,543 0,878
CAMONIO16 55,67 205,640 0,530 0,878
CAMONIO017 54,53 219,518 0,142 0,888
CAMONIO018 54,72 208,254 0,408 0,881
CAMONI019 54,65 210,029 0,367 0,882
CAMONI020 56,37 214,019 0,296 0,884
CAMONI021 55,60 201,575 0,533 0,877

Tabela 116: Caminhada, 6nibus - Alfa de Cronbach: estatisticas de escala

Média

Variancia

Desvio padrao

Quantidade de itens

58,50

225,702

15,023

21
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Caminhada, somente os passageiros de Aplicativos de viagem

Tabela 117: Caminhada, aplicativos de viagem - Alfa de Cronbach: resumo do processamento de

dados
Casos N %
Validos 67 100,0
Excluidos? 0 0,0
Total 67 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento.

Tabela 118: Caminhada, aplicativos de viagem - Alfa de Cronbach: estatisticas de confiabilidade

Alfa de Cronbach

Quantidade de itens

0,824

21

Tabela 119: Caminhada, aplicativos de viagem - Alfa de Cronbach: estatisticas de item-total

Variancia de escala

Média de escala se

Correlagao de item

Alfa de Cronbach

Questoes o item for excluido Seo 'teT“ for total corrigida seo 'teT“ for
excluido excluido
CAMAPLOO1 61,37 134,995 0,422 0,815
CAMAPLO002 59,61 131,090 0,602 0,807
CAMAPLO03 60,97 133,484 0,477 0,813
CAMAPLO004 60,85 133,947 0,430 0,815
CAMAPLO005 60,61 135,938 0,274 0,825
CAMAPLO006 59,94 134,118 0,456 0,814
CAMAPLOO7 60,87 139,845 0,268 0,822
CAMAPLO008 59,96 132,953 0,504 0,811
CAMAPLO009 59,96 128,104 0,740 0,801
CAMAPLO10 61,48 136,405 0,361 0,818
CAMAPLO11 61,57 138,401 0,326 0,820
CAMAPLO012 61,43 137,189 0,400 0,817
CAMAPLO13 61,19 135,977 0,343 0,819
CAMAPLO14 60,84 137,654 0,284 0,823
CAMAPLO15 61,76 138,700 0,287 0,822
CAMAPLO16 60,69 136,673 0,374 0,818
CAMAPLO17 59,61 139,696 0,317 0,820
CAMAPLO018 59,97 137,484 0,276 0,823
CAMAPLO019 59,40 140,487 0,350 0,819
CAMAPLO020 61,40 139,638 0,345 0,819
CAMAPLO021 59,96 135,256 0,419 0,815

Tabela 120: Caminhada, aplicativos de viagem - Alfa de Cronbach: estatisticas de escala

Media

Variancia

Desvio padrao

Quantidade de itens

63,67

148,739

12,196

21
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Caminhada, somente os Ciclistas

Tabela 121: Caminhada, bicicleta - Alfa de Cronbach: resumo do processamento de dados

Casos N %
Validos 31 100,0
Excluidos? 0 0,0
Total 31 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento.

Tabela 122: Caminhada, bicicleta - Alfa de Cronbach: estatisticas de confiabilidade
Alfa de Cronbach Quantidade de itens
0,891 21

Tabela 123: Caminhada, bicicleta - Alfa de Cronbach: estatisticas de item-total

Variancia de escala ~ . Alfa de Cronbach
Correlagao de item

Média de escala se

Questoes o item for excluido seo 'tef“ for total corrigida Seo 'tef“ for
excluido excluido
CAMBICO001 62,39 209,778 0,739 0,880
CAMBICO002 60,84 206,473 0,567 0,884
CAMBICO003 62,29 210,280 0,625 0,883
CAMBICO004 61,81 218,228 0,371 0,890
CAMBICO005 61,29 223,013 0,203 0,896
CAMBICO006 61,42 214,918 0,416 0,889
CAMBICO007 61,48 208,591 0,623 0,882
CAMBICO008 61,13 209,849 0,647 0,882
CAMBICO009 61,23 215,714 0,588 0,884
CAMBICO010 62,58 217,918 0,453 0,887
CAMBICO011 62,45 212,189 0,587 0,884
CAMBICO012 62,10 217,290 0,397 0,889
CAMBICO013 62,19 219,561 0,364 0,890
CAMBICO014 61,55 205,789 0,669 0,881
CAMBICO015 62,26 206,198 0,609 0,883
CAMBICO016 61,55 209,723 0,676 0,881
CAMBICO017 60,32 226,159 0,240 0,892
CAMBICO018 60,55 219,256 0,351 0,891
CAMBICO019 60,23 224,781 0,400 0,889
CAMBIC020 62,29 214,813 0,465 0,887
CAMBIC021 60,97 212,032 0,678 0,882

Tabela 124: Caminhada, bicicleta - Alfa de Cronbach: estatisticas de escala
Média Variancia Desvio padréo Quantidade de itens
64,65 235,103 15,333 21
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Caminhada, somente aqueles que utilizam Veiculos proprios

Tabela 125: Caminhada, veiculos proéprios - Alfa de Cronbach: resumo do processamento de dados

Casos N %
Validos 161 100,0
Excluidos? 0 0,0
Total 161 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento.

Tabela 126: Caminhada, veiculos préprios - Alfa de Cronbach: estatisticas de confiabilidade
Alfa de Cronbach Quantidade de itens
0,845 21

Tabela 127: Caminhada, veiculos proprios - Alfa de Cronbach: estatisticas de item-total

~ Média de escala se Variéncig de escala Correlagdo de item Alfa de 'Cronbach
Questoes o item for excluido se o item for total corrigida se o item for
excluido excluido
CAMVEIO01 59,23 155,766 0,512 0,834
CAMVEI002 57,62 151,962 0,570 0,831
CAMVEIO03 58,94 152,421 0,626 0,830
CAMVEIO04 58,70 157,448 0,433 0,837
CAMVEIO05 58,71 168,268 0,058 0,855
CAMVEIO06 57,89 152,487 0,568 0,831
CAMVEIO07 58,73 163,697 0,209 0,847
CAMVEIO08 58,39 150,890 0,568 0,831
CAMVEIO09 58,37 152,896 0,566 0,832
CAMVEIO10 59,64 159,232 0,377 0,840
CAMVEIO11 59,46 164,587 0,197 0,847
CAMVEIO12 59,33 158,260 0,432 0,837
CAMVEIO13 59,06 159,478 0,353 0,841
CAMVEIO14 58,88 155,255 0,467 0,836
CAMVEIO15 59,70 160,138 0,385 0,839
CAMVEIO16 58,76 157,010 0,498 0,835
CAMVEIO17 57,71 164,533 0,252 0,844
CAMVEIO18 57,93 155,564 0,450 0,837
CAMVEIO19 57,38 161,974 0,367 0,840
CAMVEI020 59,49 159,851 0,400 0,839
CAMVEI021 58,14 154,156 0,528 0,833

Tabela 128: Caminhada, veiculos proéprios - Alfa de Cronbach: estatisticas de escala
Média Variancia Desvio padrao Quantidade de itens
61,60 172,741 13,143 21




Onibus/lotagio

Tabela 129: Onibus/lotacdo - Alfa de Cronbach: resumo do processamento de dados
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Casos N %
Validos 121 20,9
Excluidos? 457 79,1
Total 578 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento.

Tabela 130: Onibus/lotacdo - Alfa de Cronbach: estatisticas de confiabilidade

Alfa de Cronbach

Quantidade de itens

0,889

22

Tabela 131: Onibus/lotacdo - Alfa de Cronbach: estatisticas de item-total

Variancia de escala

Média de escala se

Correlagdo de item

Alfa de Cronbach

Questoes o item for excluido seo 'te!“ for total corrigida seo 'te!“ for
excluido excluido
ONI044 58,85 223,978 0,569 0,882
ONI045 59,43 228,564 0,518 0,884
ONI046 57,03 230,066 0,433 0,886
ONI047 57,74 233,875 0,245 0,892
ONI1048 58,08 225,143 0,454 0,886
ONI049 58,75 225,621 0,483 0,885
ONI050 58,41 225,044 0,482 0,885
ONI051 58,68 221,937 0,541 0,883
ONI052 58,37 226,902 0,433 0,886
ONI053 58,06 222,955 0,560 0,882
ONI054 58,71 219,724 0,609 0,881
ONI055 58,56 219,748 0,671 0,879
ONI056 58,98 225,324 0,523 0,884
ONIO057 58,66 220,309 0,652 0,880
ONI058 57,72 232,570 0,367 0,887
ONI059 58,44 225,165 0,479 0,885
ONI060 57,94 226,405 0,475 0,885
ONI061 57,91 226,100 0,481 0,885
ONI1062 59,23 223,863 0,571 0,882
ONI063 57,81 222,222 0,509 0,884
ONI064 58,29 230,224 0,339 0,889
ONI065 59,16 232,217 0,368 0,887
Tabela 132: Onibus/lotacdo - Alfa de Cronbach: estatisticas de escala
Média Variancia Desvio padréo Quantidade de itens
61,18 246,533 15,701 22
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Aplicativos de viagem

Tabela 133: Aplicativos de viagem - Alfa de Cronbach: resumo do processamento de dados

Casos N %
Validos 67 11,6
Excluidos? 511 88,4
Total 578 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento.

Tabela 134: Aplicativos de viagem - Alfa de Cronbach: estatisticas de confiabilidade
Alfa de Cronbach Quantidade de itens
0,908 12

Tabela 135: Aplicativos de viagem - Alfa de Cronbach: estatisticas de item-total
Variancia de escala Alfa de Cronbach

~ Média de escala se : Correlagdo de item :
Questdes . , se o item for e se o item for
o item for excluido . total corrigida .
excluido excluido

APL066 41,46 61,949 0,702 0,897
APLO67 41,40 62,972 0,678 0,898
APL068 41,45 61,190 0,702 0,897
APL069 41,18 64,119 0,640 0,900
APLO70 41,39 64,605 0,596 0,902
APLO71 41,90 61,489 0,730 0,895
APLO72 41,55 64,857 0,601 0,902
APLO73 41,27 66,290 0,622 0,901
APLO74 41,34 66,502 0,474 0,908
APLO75 41,93 62,464 0,664 0,899
APLO76 40,69 67,097 0,563 0,904
APLO77 41,09 64,689 0,692 0,898

Tabela 136: Aplicativos de viagem - Alfa de Cronbach: estatisticas de escala
Média Variancia Desvio padrao Quantidade de itens
45,15 75,553 8,692 12




Bicicleta

Tabela 137: Bicicleta - Alfa de Cronbach: resumo do processamento de dados
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Casos N %
Validos 31 54
Excluidos? 547 94,6
Total 578 100,0

a Excluséo de lista com base em todas as variaveis do procedimento.

Tabela 138: Bicicleta - Alfa de Cronbach: estatisticas de confiabilidade

Alfa de Cronbach

Quantidade de itens

0,870

12

Tabela 139: Bicicleta - Alfa de Cronbach: estatisticas de item-total

Variancia de escala

Média de escala se

Correlagao de item

Alfa de Cronbach

Questes o item for excluido seo 'te!“ for total corrigida seo 'te!“ for
excluido excluido
BIC090 32,29 69,413 0,711 0,851
BIC091 31,97 69,032 0,630 0,855
BIC092 32,42 72,652 0,569 0,860
BIC093 31,90 71,357 0,586 0,858
BIC094 32,26 79,331 0,167 0,882
BIC095 31,19 71,695 0,686 0,854
BIC096 30,77 70,981 0,378 0,878
BIC097 30,77 71,447 0,515 0,863
BIC098 31,23 69,447 0,650 0,854
BIC099 30,84 70,073 0,655 0,854
BIC100 30,81 72,161 0,595 0,858
BIC101 30,74 69,531 0,708 0,851
Tabela 140: Bicicleta - Alfa de Cronbach: estatisticas de escala
Média Variancia Desvio padrao Quantidade de itens
34,29 84,013 9,166 12
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APENDICE G: Analise Fatorial Exploratéria



Caminhada - Toda a amostra

Tabela 141: CAMPOA - AFE: Teste de KMO e Bartlett

239

Medida Kaiser-Meyer-
Olkin de adequacgao de

Teste de esfericidade de Bartlett

Aprox. Qui-quadrado

Graus de liberdade Significancia

amostragem
0,857 3166,536 210
Tabela 142: CAMPOA - AFE: Comunalidades
Questdes Inicial
CAMPOAO001 1,000 0,670
CAMPOAO002 1,000 0,558
CAMPOAO003 1,000 0,736
CAMPOAO004 1,000 0,520
CAMPOAO005 1,000 0,511
CAMPOAO006 1,000 0,555
CAMPOAO007 1,000 0,475
CAMPOAO008 1,000 0,766
CAMPOAO009 1,000 0,702
CAMPOAO010 1,000 0,597
CAMPOAO011 1,000 0,575
CAMPOAO012 1,000 0,632
CAMPOAO013 1,000 0,695
CAMPOAO014 1,000 0,626
CAMPOAO015 1,000 0,751
CAMPOAO016 1,000 0,475
CAMPOAO017 1,000 0,557
CAMPOAO018 1,000 0,605
CAMPOAO019 1,000 0,577
CAMPOAO020 1,000 0,506
CAMPOAO021 1,000 0,571

Método de Extragao: analise de Componente Principal



Tabela 143: CAMPOA - AFE: Variancia total explicada
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Autovalores iniciais

Somas de extragdo de
carregamentos ao quadrado

Somas de rotagéo de
carregamentos ao quadrado

Componente

Total va:?éiiia cumu/Tativa Total vafijé?f;ia cumu/(l)ativa Total vafijé?f;ia cumu/i)ativa
1 5,925 28,215 28,215 5,925 28,215 28,215 2,456 11,696 11,696
2 1,896 9,026 37,241 1,896 9,026 37,241 2,360 11,239 22,935
3 1,480 7,048 44,289 1,480 7,048 44,289 2,247 10,699 33,635
4 1,254 5,971 50,261 1,254 5,971 50,261 2,180 10,379 44,014
5 1,091 5196 55,456 1,091 5196 55,456 2,107 10,032 54,046
6 1,014 4,829 60,285 1,014 4,829 60,285 1,310 6,239 60,285
7 0,944 4,493 64,778
8 0,861 4,099 68,877
9 0,773 3,680 72,557
10 0,684 3,257 75,814
11 0,649 3,090 78,905
12 0,627 2,987 81,892
13 0,569 2,709 84,601
14 0,549 2,617 87,218
15 0,527 2,510 89,728
16 0,475 2,264 91,992
17 0,431 2,052 94,044
18 0,417 1,987 96,031
19 0,308 1,467 97,499
20 0,272 1,296 98,795
21 0,253 1,205 100,000
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Tabela 144: CAMPOA - AFE: Matriz de componente
Questdes Componente
1 2 3 4 5 6
CAMPOAO001 0,611 0,429
CAMPOAO002 0,656
CAMPOAO003 0,651 0,436
CAMPOA004 0,550
CAMPOAO005 0,570
CAMPOAO006 0,621
CAMPOAO007 0,518
CAMPOAO008 0,657
CAMPOAO009 0,698
CAMPOAO010 0,489 0,446
CAMPOAO011 0,632
CAMPOA012 0,542 0,499
CAMPOAO013 0,489 0,511
CAMPOAO014 0,571 0,501
CAMPOAO015 0,522 0,592
CAMPOAO016 0,580
CAMPOAO017 -0,527
CAMPOAO018 0,454 -0,545
CAMPOAO019 0,464 -0,527
CAMPOAO020 0,444
CAMPOAO021 0,594

Método de Extragao: analise de Componente Principal



Tabela 145: CAMPOA - AFE: Matriz de componente rotativa

241

~ Componente
Questodes ] 5 3 ) 5 6
CAMPOAO001 0,734
CAMPOAO002 0,429 0,402 0,430
CAMPOAO003 0,793
CAMPOA004 0,600
CAMPOAO005 0,704
CAMPOAO006 0,491 0,410
CAMPOAO007 0,615
CAMPOAO008 0,786
CAMPOAO009 0,694
CAMPOAO010 0,687
CAMPOAO011 0,735
CAMPOA012 0,702
CAMPOAO013 0,786
CAMPOAO014 0,672
CAMPOAO015 0,824
CAMPOAO016 0,517
CAMPOAO017 0,449
CAMPOAO018 0,532
CAMPOAO019 0,654
CAMPOAO020 0,459 0,530
CAMPOAO021 0,651
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
Rotagao convergida em 17 iteragbes
Tabela 146: CAMPOA - AFE: Matriz de transformagéo de componente
Componente 1 2 3 4 5 6
1 0,490 0,483 0,452 0,341 0,399 0,218
2 -0,412 0,165 -0,334 0,806 0,094 -0,180
3 -0,288 -0,503 0,221 -0,053 0,781 -0,045
4 0,543 -0,382 -0,616 0,162 0,160 0,358
5 -0,250 0,576 -0,465 -0,436 0,393 0,214
6 -0,388 -0,098 0,199 0,120 -0,205 0,863

Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser



Caminhada - Pedestre

Tabela 147: CAMPED - AFE: Teste de KMO e Bartlett
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Medida Kaiser-Meyer-
Olkin de adequagao de

Teste de esfericidade de Bartlett

Aprox. Qui-quadrado

Graus de liberdade Significancia

amostragem
0,750 650,848 210
Tabela 148: CAMPED - AFE: Comunalidades
Questdes Inicial
CAMPEDO001 1,000 0,739
CAMPEDO002 1,000 0,545
CAMPEDO03 1,000 0,769
CAMPEDO004 1,000 0,618
CAMPEDOO05 1,000 0,667
CAMPEDOO6 1,000 0,756
CAMPEDOO07 1,000 0,684
CAMPEDOO08 1,000 0,768
CAMPEDO09 1,000 0,752
CAMPEDO10 1,000 0,673
CAMPEDO11 1,000 0,702
CAMPEDO12 1,000 0,579
CAMPEDO013 1,000 0,660
CAMPEDO14 1,000 0,826
CAMPEDO15 1,000 0,719
CAMPEDO16 1,000 0,667
CAMPEDO17 1,000 0,693
CAMPEDO018 1,000 0,683
CAMPEDO19 1,000 0,370
CAMPEDO020 1,000 0,513
CAMPEDO021 1,000 0,576

Método de Extragao: andlise de Componente Principal



Tabela 149: CAMPED - AFE: Variancia total explicada
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Autovalores iniciais

Somas de extragdo de

carregamentos ao quadrado

Somas de rotagéo de
carregamentos ao quadrado

Componente

Total va:?éiiia cumu/Tativa Total vafijé?f;ia cumtJ/Tativa Total vafi)éi?:ia cumu/i)ativa
1 5,655 26,929 26,929 5,655 26,929 26,929 2,742 13,058 13,058
2 1,792 8,534 35,464 1,792 8,534 35,464 2,370 11,288 24,346
3 1,689 8,041 43,505 1,689 8,041 43,505 2,209 10,519 34,864
4 1,407 6,702 50,207 1,407 6,702 50,207 2,130 10,142 45,006
5 1,277 6,082 56,289 1,277 6,082 56,289 1,902 9,055 54,061
6 1,121 5,336 61,625 1,121 5,336 61,625 1,328 6,323 60,384
7 1,018 4,848 66,473 1,018 4,848 66,473 1,279 6,089 66,473
8 0,877 4,176 70,649
9 0,802 3,818 74,467
10 0,776 3,696 78,162
11 0,667 3177 81,339
12 0,634 3,021 84,360
13 0,593 2,826 87,186
14 0,502 2,388 89,575
15 0,474 2,257 91,832
16 0,429 2,041 93,873
17 0,338 1,611 95,484
18 0,318 1,514 96,999
19 0,243 1,158 98,157
20 0,201 0,957 99,113
21 0,186 0,887 100,000
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Tabela 150: CAMPED - AFE: Matriz de componente
Questdes Componente
1 2 3 4 5 6 7
CAMPEDOO01 0,611 -0,426
CAMPEDO002 0,464 0,527
CAMPEDOO03 0,527 -0,532
CAMPEDO04 0,486 0,475
CAMPEDOO05 0,491
CAMPEDO06 0,505 -0,522
CAMPEDOO7 0,435 -0,459 0,439
CAMPEDO008 0,639
CAMPEDO09 0,694
CAMPEDO10 0,416 -0,403
CAMPEDO11 0,438 -0,405
CAMPEDO012 0,646
CAMPEDO13 0,653
CAMPEDO14 0,569 0,429 -0,526
CAMPEDO15 0,622 0,413
CAMPEDO16 0,568 -0,405
CAMPEDO17 0,468 0,567
CAMPEDO18 0,468 0,418
CAMPEDO19 0,496
CAMPEDO020 0,466
CAMPEDO021 0,486

Método de Extragao: analise de Componente Principal



Tabela 151: CAMPED - AFE: Matriz de componente rotativa
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~ Componente
Questodes 1 5 3 4 5 6 7

CAMPEDOO1 0,685

CAMPEDO002 0,570 0,433

CAMPEDOO03 0,837

CAMPEDO04 0,560

CAMPEDOO05 0,776

CAMPEDO06 0,703

CAMPEDOO7 0,763

CAMPEDO08 0,782

CAMPEDO009 0,793

CAMPEDO10 0,522 -0,515

CAMPEDO11 0,829

CAMPEDO012 0,533

CAMPEDO13 0,663

CAMPEDO14 0,868

CAMPEDO15 0,743

CAMPEDO16 0,573 0,476

CAMPEDO17 0,637

CAMPEDO18 0,812

CAMPEDO19 0,464

CAMPEDO020 0,482

CAMPEDO021 0,537

Método de Extragao: analise de Componente Principal

Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser

Rotacao convergida em 9 iteracbes

Tabela 152: CAMPED - AFE: Matriz de tranformacgédo de componente
Componente 1 2 3 4 5 6 7

1 0,527 0,482 0,439 0,425 0,284 0,177 0,069
2 0,542 -0,402 -0,292 -0,228 0,560 -0,027 -0,306
3 -0,526 0,011 0,524 -0,281 0,568 0,075 -0,203
4 -0,126 -0,469 0,093 0,499 0,286 -0,426 0,493
5 0,160 0,405 -0,010 -0,540 0,105 -0,585 0,407
6 -0,333 0,467 -0,639 0,309 0,397 -0,035 -0,093
7 -0,017 -0,066 -0,172 -0,231 0,181 0,661 0,665

Método de Extragao:

analise de Componente Principal

Método de Rotagéo: Varimax com Normalizagéo de Kaiser



Caminhada - Onibus/lotagdo

Tabela 153: CAMONI - AFE: Teste de KMO e Bartlett
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Medida Kaiser-Meyer-
Olkin de adequagao de

Teste de esfericidade de Bartlett

Aprox. Qui-quadrado

Graus de liberdade Significancia

amostragem
0,802 1003,220 210
Tabela 154: CAMONI - AFE: Comunalidades
Questdes Inicial
CAMONI001 1,000 0,667
CAMONI002 1,000 0,651
CAMONI003 1,000 0,764
CAMONI004 1,000 0,634
CAMONI005 1,000 0,720
CAMONI006 1,000 0,661
CAMONIO007 1,000 0,335
CAMONI008 1,000 0,785
CAMONI009 1,000 0,719
CAMONIO10 1,000 0,686
CAMONIO11 1,000 0,683
CAMONI012 1,000 0,633
CAMONIO013 1,000 0,582
CAMONIO14 1,000 0,580
CAMONIO015 1,000 0,631
CAMONIO16 1,000 0,607
CAMONI017 1,000 0,456
CAMONI018 1,000 0,610
CAMONIO019 1,000 0,712
CAMONI020 1,000 0,620
CAMONI021 1,000 0,707

Método de Extragao: andlise de Componente Principal



Tabela 155: CAMONI - AFE: Variancia total explicada
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Componente

Autovalores iniciais

Somas de extragdo de
carregamentos ao quadrado

Som

as de rotagéo de

carregamentos ao quadrado

Total va:?éiiia cumu/Tativa Total vafijé?f;ia cumu/(l)ativa Total vafijé?f;ia cumu/i)ativa
1 6,703 31,917 31,917 6,703 31,917 31,917 2,870 13,665 13,665
2 1,797 8,656 40,473 1,797 8,556 40,473 2,631 12,527 26,191
3 1,382 6,582 47,055 1,382 6,582 47,055 2,200 10,476 36,667
4 1,290 6,141 53,196 1,290 6,141 53,196 2,092 9,963 46,630
5 1,179 5615 58,810 1,179 5615 58,810 2,064 9,827 56,456
6 1,093 5,206 64,017 1,093 5,206 64,017 1,588 7,560 64,017
7 0,928 4,418 68,435
8 0,900 4283 72,718
9 0,811 3,863 76,581
10 0,703 3,345 79,926
11 0,604 2,877 82,803
12 0,583 2,775 85,578
13 0,544 2,593 88,171
14 0,499 2,374 90,545
15 0,457 2,176 92,721
16 0,339 1,614 94,335
17 0,321 1,527 95,862
18 0,271 1,288 97,151
19 0,237 1,128 98,278
20 0,189 0,902 99,181
21 0,172 0,819 100,000
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Tabela 156: CAMONI - AFE: Matriz de componente
Questdes Componente
1 2 3 4 5 6
CAMONIO001 0,619
CAMONIO002 0,728
CAMONIO03 0,695 -0,437
CAMONI004 0,697
CAMONIO005 0,509 0,613
CAMONIO06 0,752
CAMONIO07 0,408
CAMONIO08 0,628 -0,431
CAMONIO09 0,679 -0,414
CAMONIO10 0,578
CAMONIO11 0,415 -0,584
CAMONIO12 0,599 -0,468
CAMONIO13 0,522 -0,455
CAMONIO14 0,685
CAMONIO15 0,602
CAMONIO16 0,571
CAMONIO17 0,583
CAMONIO18 0,446 0,508
CAMONIO19 0,428 -0,680
CAMONI020 0,593
CAMONI021 0,576 -0,437

Método de Extragao: analise de Componente Principal



Tabela 157: CAMONI - AFE: Matriz de componente rotativa

247

~ Componente
Questodes ] 5 3 ) 5 6
CAMONIO001 0,751
CAMONIO002 0,569 0,474
CAMONIO03 0,810
CAMONI004 0,629
CAMONIO005 0,814
CAMONIO06 0,552 0,452
CAMONIO07
CAMONIO08 0,848
CAMONIO09 0,760
CAMONIO10 0,700
CAMONIO11 0,798
CAMONIO12 0,656
CAMONIO13 0,628
CAMONIO14 0,468
CAMONIO15 0,703
CAMONIO16 0,570
CAMONIO17 -0,469
CAMONIO18 0,493 0,473
CAMONIO19 0,783
CAMONI020 0,755
CAMONI021 0,730
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
Rotacao convergida em 6 iteracbes
Tabela 158: CAMONI - AFE: Matriz de transformacao de componente
Componente 1 2 3 4 5 6
1 0,558 0,498 0,396 0,294 0,363 0,256
2 -0,158 0,060 0,329 -0,836 0,378 0,144
3 0,116 -0,674 0,703 0,153 -0,090 -0,078
4 0,106 0,168 0,149 -0,205 -0,774 0,545
5 -0,307 -0,312 -0,174 0,252 0,336 0,776
6 -0,738 0,411 0,433 0,291 -0,072 -0,094

Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser



Caminhada - Aplicativos de viagem

Tabela 159: CAMAPL - AFE: Teste de KMO e Bartlett

248

Medida Kaiser-Meyer-
Olkin de adequacgao de

Teste de esfericidade de Bartlett

Aprox. Qui-quadrado

Graus de liberdade Significancia

amostragem
0,663 563,181 210
Tabela 160: CAMAPL - AFE: Comunalidades
Questoes Inicial
CAMAPLO001 1,000 0,632
CAMAPL002 1,000 0,598
CAMAPLO003 1,000 0,757
CAMAPLO004 1,000 0,660
CAMAPLO005 1,000 0,614
CAMAPLO06 1,000 0,561
CAMAPLO0O7 1,000 0,668
CAMAPLO008 1,000 0,754
CAMAPLO009 1,000 0,757
CAMAPLO10 1,000 0,747
CAMAPLO11 1,000 0,423
CAMAPLO012 1,000 0,742
CAMAPLO013 1,000 0,606
CAMAPLO14 1,000 0,735
CAMAPLO15 1,000 0,818
CAMAPLO16 1,000 0,692
CAMAPLO17 1,000 0,600
CAMAPLO018 1,000 0,693
CAMAPLO19 1,000 0,485
CAMAPLO020 1,000 0,731
CAMAPL021 1,000 0,679

Método de Extragdo: analise de Componente Principal



Tabela 161: CAMAPL - AFE: Variancia total explicada
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Componente

Autovalores iniciais

Somas de extragdo de
carregamentos ao quadrado

Somas de rotagéo de
carregamentos ao quadrado

Total va:?éiiia cumu/Tativa Total vafijé?f;ia cumtJ/Tativa Total vafijé?f;ia cumu/i)ativa
1 5,043 24,016 24,016 5,043 24,016 24,016 2,867 13,651 13,651
2 2,367 11,269 35,285 2,367 11,269 35,285 2,804 13,353 27,004
3 2,253 10,730 46,015 2,253 10,730 46,015 2,655 12,644 39,648
4 1,573 7,492 53,507 1,573 7492 53,507 2,158 10,276 49,924
5 1,436 6,840 60,347 1,436 6,840 60,347 1,956 9,315 59,240
6 1,279 6,090 66,438 1,279 6,090 66,438 1,512 7,198 66,438
7 0,942 4,485 70,923
8 0,857 4,083 75,006
9 0,823 3,921 78,927
10 0,715 3,406 82,333
11 0,570 2,714 85,047
12 0,541 2,574 87,621
13 0,492 2,344 89,965
14 0,451 2,148 92,113
15 0,365 1,739 93,851
16 0,340 1,619 95,471
17 0,280 1,332 96,802
18 0,212 1,011 97,813
19 0,201 0,958 98,771
20 0,132 0,631 99,402
21 0,126 0,598 100,000
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Tabela 162: CAMAPL - AFE: Matriz de componente
Questdes Componente
1 2 3 4 5 6
CAMAPLOO1 0,544
CAMAPLO002 0,704
CAMAPLO003 0,606 -0,582
CAMAPLO004 0,524 0,437
CAMAPLO05 0,419
CAMAPLOO06 0,579
CAMAPLOOQ7 0,668
CAMAPLO008 0,636
CAMAPLO009 0,824
CAMAPLO10 0,441 0,698
CAMAPLO11
CAMAPLO12 0,457 0,563
CAMAPLO13 0,429 0,452
CAMAPLO14 0,515 0,421 0,417
CAMAPLO15 0,534 0,591
CAMAPLO16 0,430 0,475 -0,461
CAMAPLO17 0,478 -0,416
CAMAPLO18 0,482 -0,549
CAMAPLO19 0,458 -0,459
CAMAPLO020 0,433 -0,574 0,461
CAMAPL021 0,454 0,632

Método de Extragao: analise de Componente Principal



Tabela 163: CAMAPL - AFE: Matriz de componente rotativa
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~ Componente
Questodes ] 5 3 ) 5 6
CAMAPLOO1 0,720
CAMAPLO002 0,537 0,486
CAMAPLO003 0,847
CAMAPLO004 0,681
CAMAPLO05 0,416 -0,438
CAMAPLOO06 0,403 0,508
CAMAPLOOQ7 -0,715
CAMAPLO008 0,443 0,494
CAMAPLO009 0,457 0,503
CAMAPLO10 0,844
CAMAPLO11
CAMAPLO12 0,821
CAMAPLO13 0,734
CAMAPLO14 0,780
CAMAPLO15 0,873
CAMAPLO16 0,671
CAMAPLO17 0,759
CAMAPLO18 0,792
CAMAPLO19 0,524
CAMAPL020 0,551 0,567
CAMAPL021 0,627
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
Rotagao convergida em 20 iteragoes
Tabela 164: CAMAPL - AFE: Matriz de transformag¢ao de componente
Componente 1 2 3 4 5 6
1 0,500 0,589 0,497 0,164 0,359 0,011
2 0,503 -0,217 -0,312 0,604 -0,202 0,443
3 -0,586 -0,008 0,495 0,617 -0,141 0,105
4 0,327 -0,728 0,569 -0,125 0,012 -0,153
5 -0,178 -0,276 -0,207 0,185 0,899 0,080
6 0,118 -0,002 -0,211 0,421 -0,035 -0,873

Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser



Caminhada - Bicicleta

Tabela 165: CAMBIC - AFE: Teste de KMO e Bartlett
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Medida Kaiser-Meyer-
Olkin de adequacgao de

Teste de esfericidade de Bartlett

Aprox. Qui-quadrado

Graus de liberdade Significancia

amostragem
0,583 411,460 210
Tabela 166: CAMBIC - AFE: Comunalidades
Questoes Inicial
CAMBIC001 1,000 0,763
CAMBICO002 1,000 0,745
CAMBICO003 1,000 0,812
CAMBIC004 1,000 0,643
CAMBICO005 1,000 0,804
CAMBIC006 1,000 0,790
CAMBIC007 1,000 0,777
CAMBIC008 1,000 0,729
CAMBIC009 1,000 0,732
CAMBICO010 1,000 0,607
CAMBICO011 1,000 0,701
CAMBICO012 1,000 0,785
CAMBIC013 1,000 0,773
CAMBIC014 1,000 0,824
CAMBICO015 1,000 0,814
CAMBICO016 1,000 0,762
CAMBIC017 1,000 0,693
CAMBIC018 1,000 0,809
CAMBIC019 1,000 0,824
CAMBIC020 1,000 0,862
CAMBIC021 1,000 0,752

Método de Extragdo: analise de Componente Principal



252

Tabela 167: CAMBIC - AFE: Variancia total explicada

Componente

Autovalores iniciais

Somas de extragdo de
carregamentos ao quadrado

Somas de rotagéo de
carregamentos ao quadrado

Total va:?éiiia cumu/Tativa Total vafijé?f;ia cumtJ/Tativa Total vafijé?f;ia cumu/i)ativa
1 7,226 34,410 34,410 7,226 34,410 34,410 3,838 18,276 18,276
2 2,644 12,589 46,999 2,644 12,589 46,999 2,683 12,775 31,050
3 2,012 9,580 56,579 2,012 9,580 56,579 2,651 12,625 43,675
4 1,653 7,869 64,448 1,653 7,869 64,448 2,518 11,989 55,665
5 1,363 6,492 70,940 1,363 6,492 70,940 2,157 10,273 65,937
6 1,104 5,259 76,199 1,104 5,259 76,199 2,155 10,262 76,199
7 0,788 3,751 79,951
8 0,746 3,553 83,503
9 0,613 2,919 86,423
10 0,551 2,626 89,049
11 0,515 2,453 91,502
12 0,435 2,071 93,573
13 0,327 1,559 95,131
14 0,272 1,297 96,428
15 0,210 0,998 97,427
16 0,197 0,936 98,363
17 0,122 0,583 98,946
18 0,106 0,503 99,449
19 0,063 0,301 99,750
20 0,030 0,141 99,891
21 0,023 0,109 100,000
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Tabela 168: CAMBIC - AFE: Matriz de componente
Questdes Componente
1 2 3 4 5 6
CAMBICO001 0,796
CAMBICO002 0,639 -0,504
CAMBICO003 0,686
CAMBIC004 0,483 -0,435
CAMBIC005 0,576 0,492
CAMBIC006 0,492 -0,497
CAMBICO007 0,695 -0,467
CAMBIC008 0,690
CAMBIC009 0,619
CAMBICO010 0,482
CAMBICO011 0,680 -0,434
CAMBICO012 0,457 -0,474 0,481
CAMBICO013 0,433 -0,553 0,526
CAMBICO014 0,733 -0,417
CAMBIC015 0,677 0,401
CAMBIC016 0,732
CAMBICO017 0,662
CAMBIC018 0,684
CAMBIC019 0,462 0,477 -0,521
CAMBIC020 0,501 0,560 -0,435
CAMBIC021 0,738

Método de Extragao: analise de Componente Principal



Tabela 169: CAMBIC - AFE: Matriz de componente rotativa
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~ Componente
Questodes ] 5 3 ) 5 6
CAMBICO001 0,434 0,472 0,462
CAMBIC002 0,408 0,664
CAMBICO003 0,525 0,454 0,472
CAMBIC004 -0,592
CAMBIC005 0,845
CAMBIC006 0,859
CAMBICO007 0,737 0,415
CAMBICO008 0,452 0,534
CAMBICO009 0,552 0,499
CAMBICO010 0,723
CAMBICO011 0,520 0,513
CAMBIC012 0,842
CAMBIC013 0,440 0,683
CAMBIC014 0,854
CAMBIC015 0,813
CAMBIC016 0,439 0,666
CAMBICO017 0,720
CAMBIC018 0,729
CAMBICO019 0,872
CAMBICO020 0,774 0,463
CAMBIC021 0,675 0,489
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
Rotacao convergida em 9 iteracbes
Tabela 170: CAMBIC - AFE: Matriz de transformagao de componente
Componente 1 2 3 4 5 6
1 0,623 0,381 0,436 0,399 0,342 0,033
2 -0,157 -0,362 -0,176 0,453 0,319 0,711
3 0,187 0,601 -0,455 -0,032 -0,437 0,452
4 -0,708 0,525 0,428 0,015 0,128 0,150
5 0,224 -0,172 0,430 -0,688 -0,010 0,511
6 -0,016 -0,237 0,452 0,401 -0,758 0,072

Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser



Caminhada - Veiculos préprios

Tabela 171: CAMVEI - AFE: Teste de KMO e Bartlett

254

Medida Kaiser-Meyer-
Olkin de adequagao de

Teste de esfericidade de Bartlett

Aprox. Qui-quadrado

Graus de liberdade Significancia

amostragem
0,798 1127,908 210
Tabela 172: CAMVEI - AFE: Comunalidades
Questdes Inicial
CAMVEI001 1,000 0,576
CAMVEI002 1,000 0,536
CAMVEIO003 1,000 0,632
CAMVEI004 1,000 0,535
CAMVEIO005 1,000 0,568
CAMVEIO06 1,000 0,536
CAMVEIO07 1,000 0,439
CAMVEIO08 1,000 0,765
CAMVEIO009 1,000 0,671
CAMVEIO10 1,000 0,576
CAMVEIO11 1,000 0,703
CAMVEIO12 1,000 0,645
CAMVEIO13 1,000 0,745
CAMVEIO14 1,000 0,702
CAMVEIO15 1,000 0,805
CAMVEIO16 1,000 0,522
CAMVEIO17 1,000 0,716
CAMVEIO18 1,000 0,625
CAMVEIO19 1,000 0,601
CAMVEI020 1,000 0,567
CAMVEI021 1,000 0,598

Método de Extragao: andlise de Componente Principal



Tabela 173: CAMVEI - AFE: Variancia total explicada
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Componente

Autovalores iniciais

Somas de extragdo de
carregamentos ao quadrado

Somas de rotagéo de
carregamentos ao quadrado

Total va:?éiiia cumu/Tativa Total vafijé?f;ia cumtJ/Tativa Total vafijé?f;ia cumu/i)ativa
1 5,637 26,844 26,844 5,637 26,844 26,844 3,129 14,900 14,900
2 2,195 10,453 37,297 2,195 10,453 37,297 2,542 12,106 27,006
3 1,517 7,223 44,520 1,517 7,223 44,520 2,196 10,456 37,462
4 1,335 6,357 50,877 1,335 6,357 50,877 1,984 9,447 46,908
5 1,285 6,117 56,995 1,285 6,117 56,995 1,858 8,848 55,756
6 1,091 5,196 62,191 1,091 5,196 62,191 1,351 6,435 62,191
7 0,973 4,634 66,825
8 0,893 4,252 71,078
9 0,727 3,461 74,538
10 0,704 3,351 77,890
11 0,659 3,140 81,029
12 0,607 2,893 83,922
13 0,546 2,599 86,521
14 0,510 2,428 88,948
15 0,448 2,135 91,084
16 0,429 2,041 93,125
17 0,370 1,763 94,887
18 0,345 1,644 96,532
19 0,261 1,244 97,776
20 0,255 1,215 98,991
21 0,212 1,009 100,000
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Tabela 174: CAMVEI - AFE: Matriz de componente
Questdes Componente
1 2 3 4 5 6
CAMVEIO001 0,604
CAMVEI002 0,674
CAMVEIO03 0,709
CAMVEI004 0,506 0,414
CAMVEIO005 0,697
CAMVEIO06 0,655
CAMVEIO07 0,477
CAMVEIO008 0,688
CAMVEIO009 0,671 -0,415
CAMVEIO10 0,462
CAMVEIO11 0,766
CAMVEIO12 0,475 0,588
CAMVEIO13 0,623
CAMVEIO14 0,527 0,421
CAMVEIO015 0,448 0,652
CAMVEIO16 0,598
CAMVEIO17 0,622
CAMVEIO18 0,536
CAMVEIO19 0,458
CAMVEI020 0,449 0,490
CAMVEI021 0,617

Método de Extragao: analise de Componente Principal



Tabela 175: CAMVEI - AFE: Matriz de componente rotativa
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~ Componente
Questodes ] 5 3 ) 5 6
CAMVEIO01 0,552 0,433
CAMVEI002 0,522 0,416
CAMVEIO03 0,613 0,404
CAMVEIO04 0,634
CAMVEIO05 0,740
CAMVEIO06 0,587
CAMVEIOO7 0,590
CAMVEIO008 0,695 0,426
CAMVEIO009 0,646
CAMVEIO10 0,735
CAMVEIO11 0,795
CAMVEIO012 0,735
CAMVEIO13 0,851
CAMVEIO14 0,735
CAMVEIO15 0,880
CAMVEIO16 0,408 0,407
CAMVEIO17 0,843
CAMVEIO18 0,650
CAMVEIO19 0,700
CAMVEI020 0,549 0,460
CAMVEI021 0,707
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
Rotacao convergida em 8 iteracbes
Tabela 176: CAMVEI - AFE: Matriz de transfomac¢do de componente
Componente 1 2 3 4 5 6
1 0,639 0,524 0,282 0,331 0,345 0,098
2 -0,001 -0,324 0,793 0,290 -0,426 -0,026
3 -0,549 0,174 -0,155 0,793 0,121 -0,010
4 -0,184 0,268 0,053 -0,127 -0,245 0,903
5 0,483 -0,543 -0,447 0,395 -0,169 0,296
6 -0,152 -0,473 0,255 -0,065 0,772 0,294

Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser



Onibus/lotagio

Tabela 177: ONI - AFE: Teste de KMO e Bartlett

257

Medida Kaiser-Meyer-

Teste de esfericidade de Bartlett

Olkin de adequagao de

Aprox. Qui-quadrado Graus de liberdade

Significancia

amostragem
0,834 1049,052 231 <0,001
Tabela 178: ONI - AFE: Comunalidades
Questdes Inicial Extracao
ONI1044 1,000 0,665
ONI1045 1,000 0,556
ONI1046 1,000 0,669
ONI1047 1,000 0,740
ONI1048 1,000 0,378
ONI049 1,000 0,734
ONI050 1,000 0,658
ONI051 1,000 0,679
ONI052 1,000 0,546
ONI053 1,000 0,562
ONI054 1,000 0,750
ONI055 1,000 0,697
ONI056 1,000 0,694
ONI057 1,000 0,704
ONI058 1,000 0,693
ONI059 1,000 0,522
ONI060 1,000 0,656
ONI061 1,000 0,393
ONI062 1,000 0,716
ONI063 1,000 0,595
ONI1064 1,000 0,740
ONI065 1,000 0,730

Método de Extragao: andlise de Componente Principal
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Componente

Autovalores iniciais

Somas de extragdo de
carregamentos ao quadrado

Somas de rotagéo de
carregamentos ao quadrado

Total va:?éiiia cumu/Tativa Total vafijé?f;ia cumtJ/Tativa Total vafijé?f;ia cumu/i)ativa
1 6,886 31,301 31,301 6,886 31,301 31,301 2,984 13,563 13,563
2 2,018 9,173 40,474 2,018 9,173 40,474 2,630 11,955 25,518
3 1,607 7,304 47,778 1,607 7,304 47,778 2,613 11,877 37,395
4 1,356 6,165 53,943 1,356 6,165 53,943 2,217 10,076 47,471
5 1,124 5111 59,054 1,124 5111 59,054 2,073 9,424 56,895
6 1,082 4,918 63,973 1,082 4,918 63,973 1,557 7,077 63,973
7 0,928 4,219 68,191
8 0,890 4,047 72,239
9 0,773 3,512 75,751
10 0,690 3,135 78,886
11 0,654 2,972 81,858
12 0,604 2,745 84,603
13 0,478 2,173 86,776
14 0,454 2,063 88,839
15 0,430 1,954 90,792
16 0,408 1,853 92,645
17 0,354 1,608 94,253
18 0,300 1,362 95,615
19 0,287 1,302 96,917
20 0,254 1,156 98,073
21 0,221 1,004 99,077
22 0,203 0,923 100,000
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Tabela 180: ONI - AFE: Matriz de componente
Questdes Componente
1 2 3 4 5 6
ONI1044 0,647
ONI045 0,586
ONI046 0,466 0,513
ONIO47 0,741
ONI048 0,510
ONIO049 0,544 -0,453
ONIO50 0,560 -0,412
ONI051 0,615
ONI052 0,508
ONI053 0,631
ONI054 0,688 -0,404
ONI055 0,742
ONIO56 0,595 -0,498
ONIO57 0,730
ONIO58 0,413 0,584
ONIO59 0,538
ONIO060 0,535 0,560
ONI061 0,538
ONI062 0,619 0,435
ONI063 0,546 0,539
ONI1064 0,719
ONI065 0,410 0,645

Método de Extragdo: analise de Componente Principal
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Tabela 181: ONI - AFE: Matriz de componente rotativa
Componente
1 2 3 4 5 6
ONI044 0,741
ONI1045 0,638
ONI1046 0,705
ONI1047 0,821
ONI1048 0,418
ONI049 0,819
ONIO50 0,635 0,484
ONI051 0,767
ONIO052 0,597
ONIO53 0,483
ONIO54 0,758
ONIO55 0,697
ONIO56 0,763
ONIO57 0,644
ONIO58 0,811
ONIO59 0,613
ONIO060 0,714
ONI061
ONI062 0,721
ONIO63 0,641
ONIO64 0,760
ONIO65 0,838
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
Rotacao convergida em 7 iteracbes

Questoes

Tabela 182: ONI - AFE: Matriz de transformag&o de componente

Componente 1 2 3 4 5 6
1 0,523 0,381 0,506 0,414 0,344 0,191
2 -0,426 0,849 -0,179 0,006 -0,152 0,207
3 -0,525 -0,192 -0,145 0,376 0,718 0,098
4 -0,041 -0,195 0,153 -0,391 0,032 0,885
5 0,125 0,239 0,000 -0,722 0,572 -0,282
6 0,502 0,047 -0,817 0,115 0,124 0,222

Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagéo: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
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Aplicativos de viagem

Tabela 183: APL - AFE: Teste de KMO e Bartlett

Medida Kaiser-Meyer- Teste de esfericidade de Bartlett
Olkin de adequagao de . . C
amostragem Aprox. Qui-quadrado Graus de liberdade Significancia
0,798 469,639 66 <0,001

Tabela 184: APL - AFE: Comunalidades

Questdes Inicial Extracao
APL066 1,000 0,842
APLO67 1,000 0,802
APL068 1,000 0,803
APL069 1,000 0,731
APL070 1,000 0,642
APL071 1,000 0,715
APL072 1,000 0,796
APLO73 1,000 0,684
APLO74 1,000 0,526
APLO75 1,000 0,587
APLO76 1,000 0,516
APLO77 1,000 0,712

Método de Extragao: andlise de Componente Principal

Tabela 185: APL - AFE: Variancia total explicada

s Somas de extragdo de Somas de rotacao de
Autovalores iniciais
carregamentos ao quadrado carregamentos ao quadrado
Componente % de % % de % % de %
Total varidncia cumulativa Total varidncia cumulativa Total varidncia cumulativa
1 6,014 50,113 50,113 6,014 50,113 50,113 3,107 25,891 25,891
2 1,311 10,925 61,038 1,311 10,925 61,038 2910 24,253 50,143
3 1,031 8,594 69,631 1,031 8,594 69,631 2,339 19,488 69,631
4 0,752 6,264 75,895
5 0,696 5797 81,692
6 0,588 4,900 86,592
7 0,449 3,742 90,335
8 0,375 3,126 93,460
9 0,317 2,638 96,098
10 0,206 1,718 97,816
11 0,149 1,241 99,057
12 0,113 0,943 100,000

Método de Extragao: analise de Componente Principal
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Tabela 186: APL - AFE: Matriz de componente

~ Componente
Questodes ] 5 3

APL066 0,768 -0,497
APLO067 0,745 -0,412

APL068 0,769 -0,431

APL069 0,703 0,486
APLO70 0,668 0,429
APLO71 0,784

APLO72 0,672 0,502

APLO73 0,684 0,458

APLO74 0,544

APLO75 0,726

APLO76 0,640

APLO77 0,756

Método de Extragao: analise de Componente Principal

Tabela 187: APL - AFE: Matriz de componente rotativa

o Componente
Questodes y > 3

APL066 0,774 0,492

APLO67 0,853

APL068 0,662 0,599
APL069 0,774
APLO70 0,721
APLO71 0,429 0,699

APLOQ72 0,849

APLO73 0,743

APLO74 0,557 0,464
APLO75 0,607

APLO76 0,655

APLO77 0,655 0,513

Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagéo: Varimax com Normalizagédo de Kaiser
Rotacao convergida em 10 iteragdes

Tabela 188: APL - AFE: Matriz de transformagédo de componente

Componente 1 2 3
1 0,630 0,585 0,511
2 -0,599 0,785 -0,161
3 -0,495 -0,204 0,844

Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
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Bicicleta

Tabela 189: BIC - AFE: Teste de KMO e Bartlett

Medida Kaiser-Meyer- Teste de esfericidade de Bartlett
Olkin de adequagao de . . C
amostragem Aprox. Qui-quadrado Graus de liberdade Significancia
0,686 193,937 66 <0,001

Tabela 190: BIC - AFE: Comunalidades

Questdes Inicial Extracao
BIC090 1,000 0,771
BIC091 1,000 0,799
BIC092 1,000 0,760
BIC093 1,000 0,617
BIC094 1,000 0,802
BIC095 1,000 0,747
BIC096 1,000 0,861
BIC097 1,000 0,843
BIC098 1,000 0,725
BIC099 1,000 0,817
BIC100 1,000 0,794
BIC101 1,000 0,840

Método de Extragao: andlise de Componente Principal

Tabela 191: BIC - AFE: Variancia total explicada

s Somas de extragdo de Somas de rotacao de
Autovalores iniciais
carregamentos ao quadrado carregamentos ao quadrado
Componente % de % % de % % de %
Total varidncia cumulativa Total varidncia cumulativa Total varidncia cumulativa
1 5,393 44,944 44,944 5393 44,044 44,944 3,278 27,316 27,316
2 1,564 13,034 57,978 1,564 13,034 57,978 2,678 22,318 49,635
3 1,321 11,005 68,983 1,321 11,005 68,983 1,917 15,974 65,608
4 1,097 9,142 78,125 1,097 9,142 78,125 1,502 12,517 78,125
5 0,642 5,351 83,476
6 0,488 4,070 87,546
7 0,407 3,393 90,939
8 0,312 2,598 93,538
9 0,286 2,380 95,917
10 0,231 1,928 97,846
11 0,181 1,511 99,357
12 0,077 0,643 100,000

Método de Extragao: analise de Componente Principal
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Tabela 192: BIC - AFE: Matriz de componente

~ Componente
Questodes ] 5 3 7
BIC090 0,801
BIC091 0,736 -0,479
BIC092 0,697 -0,414
BIC093 0,690
BIC094 0,542 0,598
BIC095 0,763
BIC096 0,433 0,808
BIC097 0,534 0,637
BIC098 0,719 -0,423
BIC099 0,727
BIC100 0,704 -0,487
BIC101 0,773 0,463
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Tabela 193: BIC - AFE: Matriz de componente rotativa
Questdes Componente
1 2 3 4
BIC090 0,798
BIC091 0,863
BIC092 0,800
BIC093 0,514 0,462
BIC094 0,895
BIC095 0,618 0,521
BIC096 0,892
BIC097 0,864
BIC098 0,737 0,401
BIC099 0,833
BIC100 0,847
BIC101 0,798
Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagéo: Varimax com Normalizagédo de Kaiser
Rotagao convergida em 5 iteragdes
Tabela 194: BIC - AFE: Matriz de transformag¢do de componente
Componente 1 2 3 4
1 0,689 0,595 0,328 0,253
2 -0,338 0,056 0,874 -0,345
3 -0,632 0,513 -0,049 0,578
4 0,108 -0,616 0,355 0,695

Método de Extragao: analise de Componente Principal
Método de Rotagao: Varimax com Normalizagéo de Kaiser
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APENDICE H: Testes de normalidade



Tabela 195: CAMPOA - Testes de normalidade: Descritivas

265

Estatistica do

Questéo Estatistica teste Padrao

CAMPOAQ0O1 Média 2,28 0,055

95% de Intervalo de Confiangca Limite inferior 2,18

para Média Limite superior 2,39

5% da média aparada 2,23

Mediana 2,00

Variancia 1,444

Erro Padrao 1,201

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 3

Assimetria 0,616 0,111

Curtose -0,892 0,222
CAMPOA002 Média 4,02 0,061

95% de Intervalo de Confiangca Limite inferior 3,90

para Média Limite superior 4,14

5% da média aparada 4,13

Mediana 5,00

Variancia 1,774

Erro Padrao 1,332

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 1

Assimetria -1,247 0,111

Curtose 0,184 0,222
CAMPOAQO03 Média 2,51 0,055

95% de Intervalo de Confiangca Limite inferior 2,40

para Média Limite superior 2,62

5% da média aparada 2,47

Mediana 2,00

Variancia 1,474

Erro Padrao 1,214

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 2

Assimetria 0,340 0,111

Curtose -1,198 0,222
CAMPOAQO04 Média 2,78 0,059

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 2,66

para Média Limite superior 2,90

5% da média aparada 2,75

Mediana 2,00

Variancia 1,692

Erro Padrao 1,301

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 2

Assimetria 0,073 0,111

Curtose -1,360 0,222
CAMPOAO005 Média 3,08 0,068

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 2,95

para Média Limite superior 3,22

5% da média aparada 3,09

Mediana 3,00
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CAMPOAQ06

CAMPOAOQ07

CAMPOAQ08

CAMPOAQ09

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

0,111
0,222
0,064

0,111
0,222
0,059

0,111
0,222
0,063

0,111
0,222
0,059

0,111
0,222
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CAMPOAO010

CAMPOAO011

CAMPOAO012

CAMPOAO013

CAMPOAO14

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

0,055

0,111
0,222
0,054

0,111
0,222
0,056

0,111
0,222
0,059

0,111
0,222
0,063




268

CAMPOAO15

CAMPOAO16

CAMPOAO017

CAMPOAOQ18

CAMPOAO019

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior

0,111
0,222
0,054

0,111
0,222
0,055

0,111
0,222
0,049

0,111
0,222
0,060

0,111
0,222
0,051




269

CAMPOA020

CAMPOA021

5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

0,111
0,222
0,055

0,111
0,222
0,061

0,111
0,222




Tabela 196: ONI - Testes de normalidade: Descritivas
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Estatistica do

Questéo Estatistica teste Padrao

ONIO44 Média 2,33 0,112

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 2,11

para Média Limite superior 2,55

5% da média aparada 2,27

Mediana 2,00

Variancia 1,523

Erro Padrao 1,234

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 2

Assimetria 0,506 0,220

Curtose -0,954 0,437
ONIO45 Média 1,75 0,098

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 1,56

para Média Limite superior 1,95

5% da média aparada 1,65

Mediana 1,00

Variancia 1,155

Erro Padrao 1,075

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 1

Assimetria 1,331 0,220

Curtose 0,706 0,437
ONIO46 Média 4,15 0,105

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 3,94

para Média Limite superior 4,36

5% da média aparada 4,28

Mediana 5,00

Variancia 1,328

Erro Padrao 1,152

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 1

Assimetria -1,493 0,220

Curtose 1,402 0,437
ONIO47 Média 3,44 0,129

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 3,18

para Média Limite superior 3,69

5% da média aparada 3,49

Mediana 4,00

Variancia 2,015

Erro Padrao 1,419

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 2

Assimetria -0,477 0,220

Curtose -0,979 0,437
ONI048 Média 3,10 0,129

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 2,84

para Média Limite superior 3,36

5% da média aparada 3,1

Mediana 4,00
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ONI049

ONI050

ONI051

ONI052

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

0,220
0,437
0,120

0,220
0,437
0,124

0,220
0,437
0,128

0,220
0,437
0,124

0,220
0,437
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ONI053

ONI054

ONI055

ONI056

ONI057

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

0,119

0,220
0,437
0,125

0,220
0,437
0,115

0,220
0,437
0,114

0,220
0,437
0,116
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ONI058

ONI059

ONI060

ONI061

ONI062

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior

0,220
0,437
0,103

0,220
0,437
0,123

0,220
0,437
0,117

0,220
0,437
0,118

0,220
0,437
0,112
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ONI063

ONI064

ONI065

5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

0,220
0,437
0,133

0,220
0,437
0,127

0,220
0,437
0,105

0,220
0,437
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Estatistica do

Questéo Estatistica teste Padrao

APL066 Média 3,69 0,137

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 3,41

para Média Limite superior 3,96

5% da média aparada 3,74

Mediana 4,00

Variancia 1,249

Erro Padréo 1,117

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 1

Assimetria -0,755 0,293

Curtose -0,425 0,578
APL067 Média 3,75 0,130

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 3,49

para Média Limite superior 4,01

5% da média aparada 3,82

Mediana 4,00

Variancia 1,132

Erro Padréo 1,064

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 0

Assimetria -1,103 0,293

Curtose 0,585 0,578
APL068 Média 3,70 0,144

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 3,41

para Média Limite superior 3,99

5% da média aparada 3,78

Mediana 4,00

Variancia 1,394

Erro Padréo 1,181

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 2

Assimetria -0,814 0,293

Curtose -0,224 0,578
APL069 Média 3,97 0,124

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 3,72

para Média Limite superior 4,22

5% da média aparada 4,02

Mediana 4,00

Variancia 1,029

Erro Padréo 1,015

Minimo 2

Maximo 5

Amplitude 3

Amplitude interquartil 1

Assimetria -0,836 0,293

Curtose -0,308 0,578
APLO70 Média 3,76 0,126

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 3,51

para Média Limite superior 4,01

5% da média aparada 3,84

Mediana 4,00
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APLO71

APLO72

APLO73

APLO74

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

0,293
0,578
0,137

0,293
0,578
0,122

0,293
0,578
0,103

0,293
0,578
0,126

0,293
0,578
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APLO75

APLO76

APLO77

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

0,138

0,293
0,578
0,103

0,293
0,578
0,110

0,293
0,578
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Estatistica do

Questéo Estatistica teste Padrao

BIC090 Meédia 2,00 0,202

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 1,59

para Média Limite superior 2,41

5% da média aparada 1,91

Mediana 2,00

Variancia 1,267

Erro Padrao 1,125

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 1

Assimetria 1,200 0,421

Curtose 0,685 0,821
BIC091 Média 2,32 0,229

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 1,85

para Média Limite superior 2,79

5% da média aparada 2,27

Mediana 2,00

Variancia 1,626

Erro Padrao 1,275

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 3

Assimetria 0,477 0,421

Curtose -1,147 0,821
BIC092 Meédia 1,87 0,190

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 1,48

para Média Limite superior 2,26

5% da média aparada 1,80

Mediana 2,00

Variancia 1,116

Erro Padrao 1,056

Minimo 1

Maximo 4

Amplitude 3

Amplitude interquartil 1

Assimetria 0,998 0,421

Curtose -0,197 0,821
BIC093 Meédia 2,39 0,206

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 1,97

para Média Limite superior 2,81

5% da média aparada 2,34

Mediana 2,00

Variancia 1,312

Erro Padrao 1,145

Minimo 1

Maximo 5

Amplitude 4

Amplitude interquartil 1

Assimetria 0,581 0,421

Curtose -0,628 0,821
BIC094 Média 2,03 0,205

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior 1,61

para Média Limite superior 2,45

5% da média aparada 1,98

Mediana 2,00
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BIC095

BIC096

BIC097

BIC098

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padréo

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

0,421
0,821
0,176

0,421
0,821
0,293

0,421
0,821
0,227

0,421
0,821
0,217

0,421
0,821
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BIC099

BIC100

BIC101

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

Média

95% de Intervalo de Confianga Limite inferior
para Média Limite superior
5% da média aparada

Mediana

Variancia

Erro Padrao

Minimo

Maximo

Amplitude

Amplitude interquartil

Assimetria

Curtose

0,207

0,421
0,821
0,190

0,421
0,821
0,201

0,421
0,821
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APENDICE I: Comparagdes de médias - testes-t
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Caminhada, considerando toda a amostra

Tabela 199: CAMPOA - Teste-t para Condigbes de mobilidade: Estatisticas de grupo

Fatores Deficiéncia N Média Desvio Padrao Erro de media

padrao
F1 1 470 2,947 1,060 0,049
2 10 3,1333 1,178 0,373
F2 1 470 2,522 0,994 0,046
2 10 2,567 1,187 0,375
F3 1 470 3,848 0,833 0,038
2 10 4,300 0,599 0,189
Fa 1 470 2,271 0,994 0,046
2 10 2,500 1,033 0,327
E5 1 470 2,531 1,002 0,046
2 10 2,967 1,242 0,393
F6 1 470 2,977 1,045 0,048
2 10 3,100 1,075 0,340

Tabela 200: CAMPOA - Teste-t para Condicbes de mobilidade: Teste de amostras independentes

Teste de Levene

para igualdade de teste-t para Igualdade de Médias
variancias
Fatores Significancia Erro d 95% Intervalo de
. 9 Diferenga =rro de Confianga da Diferenga
z Sig. t df —— - diferenca
Unilateral Bilateral média = . .

b b padrao Inferior Superior

Variancias iguais 0,079 0779 -0,549 478 0,292 0,583 -0,187 0,340 -0,854 0,481
F1 ass_uAmu‘iasl .

Variancias iguais 0,496 9,313 0,316 0,631 -0,187 0,376 1,032 0,659
ndo assumidas

Variancias iguais 0,599 0439 -0,140 478 0,444 0,889 -0,045 0,319 -0,671 0,582
F2 ass_uAmu‘iasl .

Variancias iguais 0,118 9,271 0454 0,908 -0,045 0,378 -0,896 0,807
nao assumidas

Variancias iguais 2,328 01128 -1,706 478 0,044 0,089 -0,452 0,265 0,972 0,069
F3 ass'uﬂmlc.iasl .

Variancias iguais 2,338 9,755 0,021 0,042 -0,452 0,193 -0,883 -0,020
nao assumidas

Variancias iguais 0,592 0442 -0,720 478 0,236 0,472 -0,229 0,318 -0,854 0,396
E4 ass'uﬂmlc.iasl .

Variancias iguais 0,694 9,358 0,252 0,504 -0,229 0,330 0,971 0,513
nao assumidas

Variancias iguais 0,534 0465 -1353 478 0,088 0,177 -0,435 0,322 -1,068 0,197
E5 ass'uﬂmlc.iasl .

Variancias iguais -1,101 9,251 0,149 0,299 -0,435 0,395 1,326 0,455
nao assumidas

Variancias iguais 0,022 0882 -0,369 478 0,356 0,712 0,123 0,334 -0,780 0,533
F6 ass_uAmu‘iasl .

Variancias iguais 0,359 9,366 0,364 0,727 0,123 0,343 -0,896 0,649

ndo assumidas
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Tabela 201: CAMPOA - Teste-t para Sexo/género: Estatisticas de grupo

Fatores Sexo N Média Desvio Padrao = d¢ media

padrao
F1 1 286 2,913 1,102 0,065
2 193 3,012 0,100 0,072
F2 1 286 2,441 1,002 0,059
2 193 2,646 0,982 0,071
F3 1 286 3,831 0,848 0,050
2 193 3,902 0,800 0,058
Fa 1 286 2,217 0,987 0,058
2 193 2,368 1,001 0,072
E5 1 286 2,435 0,972 0,057
2 193 2,705 1,038 0,075
F6 1 286 2,969 1,032 0,061
2 193 2,995 1,069 0,077

Tabela 202: CAMPOA - Teste-t para Sexo/género: Teste de amostras independentes

Teste de Levene para

igualdade de teste-t para Igualdade de Médias
variancias
Fatores P 95% Intervalo de
. Significancia Diferenca I_Erro de Confianca da Diferenga
z Sig. t df T ETEE=re—— o diferenga
Unilateral Bilateral média = . .
0 b padréo Inferior Superior
Variéncias iguais 3,761 0,053 -1,006 477 0,158 0,315 -0,100 0,099 0,294 0,095
F1 assluhm|(§as_ )
Variancias iguais -1,025 437,737 0,153 0,306 -0,100 0,097 -0,290 0,091
nao assumidas
Variancias iguais 0,300 0,584 -2,218 477 0,014 0,027 -0,205 0,093 -0,387 0,023
F2 assluAml(?as_ )
Variancias iguais 2,227 417,824 0,013 0,026 -0,205 0,092 -0,387 0,025
nao assumidas
Variancias iguais 0,585 0,445 -0,926 477 0,177 0,355 -0,072 0,077 0,223 0,080
E3 assluAml(?as_ )
Variancias iguais 0,937 427,866 0,175 0,349 -0,072 0,076 0,222 0,079
nao assumidas
Variancias iguais 0,084 0,772 -1,633 477 0,052 0,103 -0,151 0,093 0,333 0,031
E4 assluAml(?as_ )
Variancias iguais 1,629 408,297 0,052 0,104 -0,151 0,093 0,333 0,031
nao assumidas
Variéncias iguais 1,126 0,289 -2,901 477 0,002 0,004 -0,270 0,093 0,453 -0,087
F5 assluhm|(§as_ )
Variancias iguais 2,864 393,584 0,002 0,004 -0,270 0,094 0,455 0,085
nao assumidas
Variéncias iguais 0,018 0,894 -0,270 477 0,394 0,788 -0,026 0,098 0,218 0,165
F6 assluhm|(§as_ )
Variancias iguais 0,268 402,058 0,395 0,789 -0,026 0,098 -0,219 0,167

n&do assumidas
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Onibus/lotagéo

Tabela 203: ONI - Teste-t para Condicdes de mobilidade: Estatisticas de grupo

Erro de média

Fatores Deficiéncia N Média Desvio Padréao -
padrao
F1 1 119 2,336 0,966 0,089
2 2 3,130 1,237 0,875
F2 1 119 2,557 1,017 0,093
2 2 2,750 2,475 1,750
F3 1 119 2,448 1,064 0,098
2 2 2,875 0,884 0,625
Fa 1 119 2,851 0,959 0,088
2 2 2,750 2,121 1,500
E5 1 119 3,332 1,064 0,098
2 2 4,500 0,707 0,500
F6 1 119 3,798 1,066 0,098
2 2 3,500 2,121 1,500

Tabela 204: ONI - Teste-t para Condicbes de mobilidade: Teste de amostras independentes

Teste de Levene para

igualdade de teste-t para Igualdade de Médias
variancias
Fatores Significancia Erro d 95% Intervalo de
. 9 Diferenga =rro de Confianga da Diferenga
z Sig. t df ————= o diferenca
Unilateral  Bilateral média ~ . .
o b padrao Inferior Superior
Variancias iguais 0036 0851 -1142 119 0128 0,256 -0,789 0,691 2,157 0,579
F1 assluhm|(§as_ )
Variancias iguais -0,897 1,021 0,266 0,532 -0,789 0,879 -11,444 9,867
nao assumidas
Variancias iguais 5,480 0,021 -0261 119 0,397 0,794 0,193 0,740 -1,659 1,272
F2 assluhm|(§as_ )
Variancias iguais 0,110 1,006 0465 0,930 0,193 1,752 22,165 21,779
nao assumidas
Variéncias iguais 0,548 0461 -0564 119 0,287 0,574 0,428 0,758 -1,928 1,073
F3 assluAmlqas_ )
Variancias iguais 0,676 1,049 0,309 0,617 0,428 0,633 -7,625 6,770
nao assumidas
Variancias iguais 3,432 0,066 0145 119 0,442 0,885 0,101 0,695 1,274 1,476
Fa assluAml(?as_ )
Variancias iguais 0,067 1,007 0,479 0,957 0,101 1,503 -18,686 18,888
nao assumidas
Variancias iguais 0,848 0,359 -1543 119 0,063 0,125 -1,168 0,757 -2,667 0,331
E5 assluAml(?as_ )
Variancias iguais 2,293 1,078 0,124 0,247 -1,168 0,509 6,637 4,301
nao assumidas
Variancias iguais 2,043 0,156 0388 119 0,350 0,699 0,298 0,770 1,226 1,822
E6 assluAml(?as_ )
Variancias iguais 0,198 1,009 0438 0,875 0,298 1,503 18,425 19,021

ndo assumidas
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Tabela 205: ONI - Teste-t para Sexo/género: Estatisticas de grupo

Fatores Sexo N Média Desvio Padrao = d¢ media

padrao
F1 1 86 2,227 0,928 0,100
2 34 2,662 1,031 0,177
F2 1 86 2,532 1,012 0,109
2 34 2,588 1,090 0,187
F3 1 86 2,291 1,027 0,111
2 34 2,875 1,056 0,181
Fa 1 86 2,701 0,925 0,100
2 34 3,250 0,987 0,169
E5 1 86 3,302 1,085 0,117
2 34 3,426 1,008 0,173
F6 1 86 3,773 1,068 0,115
2 34 3,809 1,108 0,190

Tabela 206: ONI - Teste-t para Sexo/género: Teste de amostras independentes

Teste de Levene para

igualdade de teste-t para Igualdade de Médias
variancias
Fatores L 95% Intervalo de
) Significancia Diferenca I_Erro de Confianca da Diferenga
z Sig. t df (o diferenga
Unilateral Bilateral média = . .
0 b padréo Inferior Superior
Variancias iguais 0490 0485 2241 118 0013 0027 -0,435 0,194 -0,819 -0,050
F1 ass_uAmu‘iasl .
Variancias iguais 2,140 55,302 0,018 0,037 0,435 0,203 -0,842 0,028
nao assumidas
Variancias iguais 0,068 0,795 -0,269 118 0,394 0,789 -0,056 0,209 0,471 0,358
F2 ass'uﬂmlc.iasl .
Variancias iguais 0,260 56,692 0,398 0,796 -0,056 0,216 -0,490 0,377
nao assumidas
Variancias iguais 0,053 0,819 2,787 118 0,003 0,006 0,584 0,210 -0,100 -0,169
E3 ass'uﬂmlc.iasl .
Variancias iguais 2,753 59,086 0,004 0,008 0,584 0,212 -1,009 -0,160
nao assumidas
Variancias iguais 0,074 0,787 2,877 118 0,002 0,005 -0,549 0,191 0,928 0,171
E4 ass'uﬂmlc.iasl .
Variancias iguais 2,797 57,235 0,004 0,007 -0,549 0,196 0,943 0,156
nao assumidas
Variancias iguais 1,044 0,309 -0,576 118 0,283 0,566 0,124 0,216 -0,551 0,303
F5 ass_uAmu‘iasl .
Variancias iguais 0,594 64,861 0,277 0,554 0,124 0,209 -0,541 0,293
ndo assumidas
Variancias iguais 0,599 0441 -0,163 118 0435 0,871 -0,036 0,219 -0,468 0,397
F6 ass_uAmu‘iasl .
Variancias iguais -0,160 58,595 0437 0,873 -0,036 0,222 -0,480 0,409

ndo assumidas
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Aplicativos de viagem

Tabela 207: APL - Teste-t para Condigbes de mobilidade: Estatisticas de grupo

Erro de média

Fatores Deficiéncia N Média Desvio Padréao -
padrao
F1 1 65 3,944 0,861 0,107
2 2 4,667 0,471 0,333
F2 1 65 3,465 0,842 0,104
2 2 4,250 0,354 0,250
F3 1 65 3,862 0,907 0,112
2 2 4,000 1,414 1,000

Tabela 208: APL - Teste-t para Condigbes de mobilidade: Teste de amostras independentes

Teste de Levene

para igualdade de teste-t para Igualdade de Médias
variancias
Fatores Significancia Erro d 95% Intervalo de
. 9 Diferenga =Iro de Confianga da Diferenga
4 Sig. t df — s diferenca
Unilateral Bilateral média = . .
b b padrao Inferior Superior
Variancias iguais 0778 0381 -1176 65 0122 0244 0,723 0615  -1,951 0,505
F1 assluAml(?as_ )
Variancias iguais 2,066 1,216 0,125 0,251 0,723 0,350 -3,678 2,232
nao assumidas
Variancias iguais 1,377 0,245 -1,307 65 0,098 0,196 0,785 0,601 1,984 0,415
E2 assluAml(?as_ )
Variancias iguais 2,896 1,379 0,077 0,153 0,785 0,271 2,632 1,062
nao assumidas
Variancias iguais 0525 0471 -0,210 65 0417 0,834 0,139 0,659 -1,454 1,177
F3 assluhm|(§as_ )
Variancias iguais 0,138 1,026 0456 0,913 0,139 1,006  -12,197 11,920

ndo assumidas
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Erro de média

Fatores Sexo N Média Desvio Padrao -
padrao
F1 1 43 3,845 0,947 0,144
2 24 4,181 0,637 0,130
F2 1 43 3,570 0,833 0,127
2 24 3,344 0,853 0,174
F3 1 43 3,988 0,876 0,134
2 24 3,646 0,950 0,194

Tabela 210: APL - Teste-t para Sexo/género: Teste de amostras independentes

Teste de Levene

para igualdade de

teste-t para Igualdade de Médias

variancias
Fatores 95% Intervalo de
Significancia Erro de
Diferenga Confianga da Diferenga
z Sig. t diferenca
Unilateral Bilateral média ~
padréao Inferior Superior
p p
Variancias iguais 3527 0065 -1,550 65 0,063 0,126 -0,336 0217  -0.768 0,097
F1 ass.uﬂml(?as. .
Variancias iguais 1,728 62,583 0,045 0,089 -0,336 0,194 0,724 0,0527
ndo assumidas
Variancias iguais 0,000 00998 1,056 65 0,148 0,295 0,226 0,214 -0,202 0,654
E2 ass‘uAmK?as_ i
Variancias iguais 1,049 46,773 0,150 0,300 0,226 0,216 -0,208 0,660
ndo assumidas
Variéncias iguais 1,512 0,223 1,489 65 0,071 0,141 0,343 0,230 0,117 0,802
F3 ass‘uAmK?as_ i
Variancias iguais 1,455 44,544 0,076 0,153 0,343 0,235 -0,132 0,817

néo assumidas
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Bicicleta

Tabela 211: BIC - Teste-t para Condi¢cdes de mobilidade: Estatisticas de grupo

Erro de média

Fatores Deficiéncia N Média Desvio Padréao -
padrao

F1 1 30 1,978 0,913 0,167

2 1 4,667 ) )

F2 1 30 3,444 0,964 0,176

2 1 5, 000 . .

1 30 3,467 1,319 0,241

F3 2 1 5.000 . .
Fa 1 30 2,030 1,159 0,212
2 1 2,000 ) )

Tabela 212: BIC - Teste-t para Sexo/género: Estatisticas de grupo
Fatores Sexo N Média Desvio Padrao Erro de anedla
padrao

F1 1 12 2,083 1,006 0,290

2 19 2,053 1,056 0,242

F2 1 12 3,628 0,784 0,226

2 19 3,474 1,118 0,257
F3 1 12 3,542 1,356 0,392
2 19 3,500 1,344 0,308
Fa 1 12 1,830 1,030 0,297
2 19 2,160 1,214 0,279
Tabela 213: BIC - Teste-t para Sexo/género: Teste de amostras independentes
Teste de L
paeé %L_Jfaeldssgndee teste-t para Igualdade de Médias
Fatores S Significancia Erro d 95% Intervalo de
z si t df 9 Diferenca dif;rroenea Confianga da Diferenga
'9: Unilateral Bilateral média d ne . .
b b padréo Inferior Superior
Z:s”j‘rmzz iguais 0,018 0,894 0,080 29 0468 0,937 0,031 0,382 -0,751 0,813

F1 umidas
Variancias iguais 0,081 24,401 0468 0,936 0,031 0,378 -0,749 0,811
néo ?ss_um!das_

- Z:s”j‘rmzz 'guais 0,602 0,444 0,146 29 0442 0,885 0,054 0,371 -0,704 0,812
Variancias iguais 0,158 28,584 0438 0,876 0,054 0,342 -0,646 0,754
naol Aass'uml_das.

- ;’:gm%zss Iguais 0,006 0,940 0,084 29 0467 0,934 0,042 0,497 -0,975 1,059
Variancias iguais 0,084 23,378 0467 0,934 0,042 0498  -0,988 1,072
nao :ass'uml_das.

y ;’:gm%zss Iguais 0,330 0570 -0,767 29 0,225 0,449 -0,325 0,423 -1,190 0,541
Variancias iguais -0,797 26,368 0,216 0,433 -0,325 0,407 -1,161 0,512

ndo assumidas




