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Capitulo 1
Introducéo

1.1 Justificativa

"A historia do desenvolvimento dos ntcleos urbanos esta diretamente relacionada a evolucao
dos meios de transporte. Os meios de transporte disponiveis exerceram grande influéncia na
localizagdo, no tamanho e nas caracteristicas das cidades, bem como nos habitos da
populacdo" (Ferraz e Torres, 2001). Desde o surgimento das cidades, o desenvolvimento das
atividades sociais e econdmicas € potencializado pela implementacdo e sofisticagcao dos
sistemas de transporte.

O desenvolvimento tecnoldgico acarretou em ganhos excepcionais na velocidade dos
deslocamentos, permitindo, de forma ainda mais intensa, o crescimento das cidades, de um
lado, mas trazendo a ocupagdo desordenada do solo, de outro.

Aos poucos, o automovel passa a ser utilizado por cada vez mais pessoas, de forma que, nas
grandes cidades, nos horarios de pico, a velocidade média em um congestionamento ¢
comparavel com a velocidade de uma pessoa caminhando; tal qual no surgimento das cidades,
0 que ¢ possivel presumir confrontando a velocidade dos pedestres, no plano, de 5 km/h
(DENATRAN, 1979), com a velocidade comercial em onibus e automoveis, obtida em estudo
coordenado pelo IPEA em parceria com a ANTP em dez capitais conforme quadro 1.1.

Tabela 1.1 Velocidade comercial (km/h), automovel e dnibus, Pico da manha e Pico da tarde

CIDADE Velocidade Comercial (km/h)
PICO DA MANHA PICO DA TARDE

Automovel Onibus| Automoével Onibus
Belo Horizonte 25,95 16,18 22,52 15,93
Brasilia 45,07 28,36 4434 27,15
Campinas 24,73 17,23 23,31 16,83
Curitiba 26,45 21,16 22,27 19,04
Joao Pessoa 29,32 19,49 26,86 17,71
Juiz de Fora 38,25 22,16 30,70 21,57
Porto Alegre 29,83 21,53 28,34 19,95
Recife 28,20 17,62 23,45 13,67
Rio de Janeiro 23,08 16,71 26,13 18,30
Sdo Paulo 26,96 16,99 16,80 11,75




Fonte: Reducao das deseconomias urbanas com a melhoria do transporte publico (IPEA / ANTP
~ 1998)

A evolucdo dos meios de transportes influenciou o uso do solo urbano, e em decorréncia a

qualidade de vida das pessoas.

Limitadas pelo modo a pé, as pessoas tendem a ficar proximas, entre si, 0 que acarreta em
ocupagdes compactas e densas, assim como nas cidades em seu inicio e nas favelas nos dias
de hoje, onde a restri¢do ao deslocamento esté relacionada com a incapacidade financeira para

arcar com os custos de transporte até os seus locais de trabalho.

Com os bondes e os trens, a concentracao das pessoas passa a se orientar ao longo das linhas e
proxima as estagdes, ou seja, o acesso que estes meios de transporte lhes proporcionava,
garantindo-lhes maiores facilidades na aquisi¢cdo de bens e servicos, passa a induzir uma outra
l6gica na ocupacdo do solo, que decorre nos vazios urbanos; que com o surgimento do dnibus,
e, especialmente, do automodvel, acarreta no processo cada vez mais inadequado de expansao
das cidades, encarecendo a implantacdo e manutencdo de infra-estrutura (sistemas de agua e

esgoto, iluminagao publica, gas, comunicagdes, € o proprio sistema viario).

E fato que os avangos dos meios de transporte propiciaram uma intensa conectividade das
pessoas as atividades sociais € economicas, oferecendo-lhes acessibilidade através de diversos
modos de transporte. No entanto, ¢ preciso investigar a qualidade da mobilidade dai

resultante.

A globalizagdo e o desenvolvimento tecnoldgico tém revelado a cada vez maior preocupacao
dos povos com a questdo da qualidade de vida, razao pela qual realgamos a importancia da
percepgao do usudrio do sistema de transportes, pois sua eficicia sempre estara relacionada

com a qualidade de vida de seus usuarios.

Os avancgos tecnologicos, especialmente no setor de tecnologia de informagdo, estdo
reinventando a organizacao produtiva, alterando as demandas por deslocamento, uma vez que
muitas pessoas ja nao precisam mais sair de suas casas, frequentemente, para trabalhar, pagar
suas contas e outras operagdes bancdrias, pesquisarem pregos e adquirir produtos e servigos

etc.



Tais avangos, especialmente no diagnostico da saude, t€ém propiciado mais qualidade de vida
as pessoas, com reflexos na longevidade, de forma que a populagdo idosa tem aumentado,
significativamente, proporcionalmente as outras faixas etarias da populagdo, demandando
estudos e agdes especificos para esta faixa etaria. Segundo relatorio apresentado em outubro
de 1999, o envelhecimento da populagdo ¢ uma das mudangas estruturais principais que se
apresentam ao REINO UNIDO durante as proximas duas ou trés décadas. O Primeiro-
Ministro declarou que "um dos maiores desafios com o qual nos defrontamos neste século ¢
responder as necessidades da populacdo idosa, e considerar, efetivamente, as contribui¢des
dessas pessoas na construgdo da sociedade." (Department of the Environment, Transport and

the Regions —-DETR, 1999)

Nas grandes cidades, apesar do desenvolvimento dos meios de transporte representar cada vez
mais acessibilidade para as pessoas, € preciso investigar a qualidade da mobilidade que resulta

de uma matriz de transporte onde o automovel é o grande beneficidrio das politicas publicas.

E vislumbrando a cidade que podemos construir, onde o sistema de transportes maximize a
qualidade de vida da coletividade, que encontramos a motivagdo para esta dissertacao, que
tratara de investigar o nivel de servico de um sistema de transporte, do ponto de vista de seus

usuarios.

Segundo o Grupo de Trabalho em Tendéncias de Transporte ¢ Economias, do Comité de
Transporte Interior, da Comissdo Econdmica para a Europa, das Nac¢des Unidas, em setembro
de 2003, qualidade de servico ¢ um conceito muito complexo e, visando sistematizar o
pensamento sobre o assunto propde, entre outras, que deve ser dada prioridade ao
desenvolvimento de indicadores que reflitam o ponto de vista do usuério (Grupo de Trabalho,

2003).

Esta dissertacdo busca apreender a qualidade dos modos de transporte através de seus
usuarios, e escolheu-se a populacdo de idosos de Copacabana, com mais de 65 anos, a fim de
estabelecer condi¢des de representatividade amostral compativeis com a limitagao de recursos

para o desenvolvimento de estudos de uma dissertagdo de mestrado.

1.2- Objetivo
O objetivo principal desta dissertacdo ¢ desenvolver uma metodologia para avaliagdo do nivel

de servigo de um sistema de transportes, através da percep¢do de seus usuarios, ndo apenas

em relagdo a um modo de transporte, mas do conjunto de modos disponiveis para o alcance de



suas atividades, considerando todas as etapas de viagem e os impactos que os modos de
transporte acarretam, uns sobre 0s outros.

Segundo Fernandes (1999) “o objetivo maior de um trabalho cientifico, qualquer que seja seu
nivel, ¢ o de propor novas abordagens na tentativa de contribuir para a solu¢do de antigos
problemas”.

Nesta dissertagdo, busca-se ampliar a consciéncia da sociedade quanto as varidveis que
interferem no deslocamento das pessoas, ndo necessariamente relacionadas com empresas
operadoras de transportes publicos e privadas, suas respectivas dimensdes de qualidade e
como afetam a qualidade de vida das pessoas.

A hipoétese intrinseca desta dissertacao ¢ de que as demandas de um grupo de usuérios nao sao
satisfatoriamente atendidas pelo conjunto de modos de transporte disponiveis em um espago
urbano determinado.

Optou-se pela escolha de um espago urbano com boa oferta de modos de transporte, seja do
ponto de vista quantitativo (n° de linhas de onibus, freqiiéncia de servigo, presenca do metro,
grande frota de taxi, calgadas etc), quanto qualitativo (ruas e calgadas planas, disponibilidade
de assentos em Onibus e metro, facilidade de acesso ao transporte publico etc), e de um grupo
de usuarios com gratuidade nos sistemas de transportes publicos, desta forma chegou-se aos
moradores idosos de Copacabana.

Presume-se que o sistema de transportes de Copacabana seja bem avaliado, no que se refere a
sua qualidade, em vista das boas condicdes de acessibilidade e mobilidade que,
aparentemente, apresentam.

Esta hipdtese, com os limites da simplificacdo considerada, sera testada pelo confronto do
resultado da avaliacdo dado pelo indicador de qualidade obtido pela metodologia que se

propde.

1.3- Caracterizacao do Problema
A mobilidade ¢ uma importante condi¢do para a consecucao de uma boa qualidade de vida,

especialmente entre os idosos, uma vez que a reducdo de sua capacidade fisica e psicologica,
os fragiliza perante as condi¢cdes ambientais. O conhecimento da percepcao das pessoas
idosas, sobre o nivel de servigo do sistema de transporte, entendido no seu conjunto de modos
disponiveis para realizar as atividades pretendidas, ¢ importante subsidio para agdes da

sociedade visando garantir um minimo de qualidade em sua mobilidade.

Espera-se que os usudrios de um sistema de transporte que ofereca uma grande diversidade de

modos (metrd, onibus, taxi, automoveis e etc.) e um bom indice de acessibilidade revelem



uma boa percepcdo do nivel de servigo desse sistema. No entanto, a qualidade de sua

mobilidade, pode revelar uma avaliagdo, paradoxalmente, negativa, do usudrio desse sistema.

Para esta hipotese, Copacabana parece o espago urbano ideal, uma vez que oferece excelente

acessibilidade.

O problema desta dissertacdo ¢ estabelecer uma metodologia para medir, e indicar, o grau de
satisfacdo percebido pelos moradores idosos de Copacabana, em relagdo a qualidade dos
servigos do conjunto de modos disponiveis para a realizagdo de suas viagens, quantitativa e
comparativamente a outros sistemas, visando conhecer suas restricdes, através de suas

variaveis criticas e potencialidades.

“O homem tem costumes, valores morais e religiosos que possibilitam, tanto um dominio
como uma limitagdo em um convivio social. Independentemente do modo de transporte que
ele adote para seu deslocamento, ele se v€ inserido em um meio, passando a pertencer a um
grupo de formagdo heterogénea, nos aspectos sociais, econdmicos, culturais, convivendo com
seus impactos de forma dinamica. Pela sua importancia, o atendimento as necessidades
basicas do homem, em seu deslocamento, ndo pode ser desconsiderado em uma andlise da

qualidade de vida oferecida pela cidade.” (Nunes,1991)

1.4- Contribuicdo da Tese

Com a metodologia proposta pretende-se ampliar a abordagem sobre a qualidade dos servigos
e infra-estrutura de transporte, através do maior numero possivel de varidveis explicativas das

dimensdes da qualidade, a partir do ponto de vista do usuario.

Deseja-se também contribuir para uma melhor compreensdo das viagens em nivel mais
detalhado, microscopico, na medida em que a metodologia contempla a percep¢ao do usuario

em todas as etapas de sua viagem, desde sua residéncia até o destino final.

Uma viagem sé ¢ possivel se o usuario consegue realizar todas as etapas da ‘“cadeia de
transportes”: pré-viagem, acesso ao ponto de parada ou terminal, espera do veiculo, viagem
propriamente dita, transferéncia entre modos e acesso ao destino (Caiafa e Tyler apud

Carvalho, 1999).

Espera-se ainda fomentar a realizacdo de estudos, pesquisas e reflexdes, do ponto de vista dos
usuarios, sobre a qualidade do sistema de transportes, visto no seu conjunto de modos,
ampliando os alvos, normalmente concebidos por operadores de modos de transporte, de

modo para sistema, ampliando os limites geograficos investigados, de veiculo para todo o



trajeto da viagem, desde a residéncia até o destino final, e ampliando a participacao e

integracao dos diversos atores que atuam ou interferem no sistema de transportes.

Finalmente, aspira-se conceber uma metodologia, que forneca indicadores de nivel de servigo
de transporte, aplicavel a qualquer espago urbano, e que se apresente como subsidio no
processo de decisdo para alocacdo de recursos publicos e privados no setor de transportes

urbanos, visando a qualidade de vida.

1.5- Estrutura da Tese

Esta dissertacdo esté estruturada em 6 (seis) capitulos.

Neste Capitulo (Capitulo 1 — Introdugdo) apresenta-se a justificativa, a caracterizagdo do
problema, a contribui¢do da dissertacdo e sua estrutura.

O Capitulo 2 (Avaliagdo da Qualidade do Servigo de Transporte Urbano) faz uma breve apresentagio
das metodologias de avaliagdo da qualidade de servigos de transporte urbano pesquisadas, além de
uma analise critica de suas aplicagdes, aspectos positivos e negativos, quando referenciados a esta

dissertagdo, precedida de uma caracterizagdo do ambiente de conflito de interesses, que € o ambiente

das cidades, e da conceituacdo da qualidade nos servigos de transporte urbano.

O Capitulo 3 (Capitulo 3 - A percepcdo do Usuario com relagdo a Qualidade de Servigos) é uma
abordagem da qualidade de servicos de transporte urbano através das perspectivas de mobilidade e
acessibilidade entre idosos (3% idade), identificadas em estudos no ambito nacional e internacional,
precedida de uma conceituag@o sobre os mecanismos da percep¢ao.

O Capitulo 4 (Capitulo 4 — Proposta Metodoldgica) apresenta os fundamentos cientificos
(método de pesquisa, amostragem, escolha e caracteriza¢do do local de estudo, defini¢do do
publico-alvo, as dimensdes da qualidade consideradas, seus atributos e respectivas variaveis)
que definem a metodologia proposta, envolvendo ainda consideragdes sobre a pesquisa piloto,
a caracterizacdo do conjunto de atributos e varidveis por modo de transporte, as entrevistas e a

preparacdo e lancamento de dados.

O Capitulo 5 (Capitulo 5 — Resultados e Avaliagdo) traz os resultados e avaliagdes
decorrentes da proposta metodoldgica apresentada, envolvendo os aspectos s6cio-econdmicos
e qualitativos da amostra para o usuario de cada um dos modos estudados e vistos no seu

conjunto.

O Capitulo 6 (Capitulo 6 — Conclusdes ¢ Recomendagdes) apresenta as conclusdes e
recomendacdes da presente dissertagao, abordando aspectos socio-econdmicos, qualitativos e

mais relevantes.



Capitulo 2
Qualidade dos servicos de transporte
2.1 O contexto

2.1.1 A Cidade e os Conflitos de Interesse
As demandas conflitantes que interferem na producdao € no consumo dos servicos de

transportes, com origem nas concessionarias, esferas de governo, usudrios, comunidades e
outros, acarretam em utilidades — capacidade de um bem de satisfazer necessidades ou desejos
humanos — distintas para os atores de cada um dos modos de transporte; e do sistema como
um todo, tornando muito complexas as solu¢des para harmonizar um conjunto de interesses

com tantos pontos de vista diferentes:

- Enquanto o operador deseja maximizar sua remuneragdo, aumentando tarifas, o usuario

deseja, ao contrario, tarifas menores.

- Enquanto o usuério deseja um nimero maior de 6nibus (veiculos e linhas), o morador da
comunidade, que sofre interferéncia dos Onibus, esta preocupado com sua redugdo, seus

impactos ambientais € com sua seguranga.

- Se o usudrio estd preocupado em obter velocidade em seu deslocamento, desejando
priorizag@o no investimento publico para o 6nibus, como a implementacgao de faixas seletivas,
o membro da comunidade que possui automodvel espera a ampliagdo e modernizagao do

sistema viario, enquanto o pedestre espera mais seguranga ¢ melhor ambiente.

- Se o operador precisa reduzir o nivel de servico, maximizando a taxa de ocupagdo nos
Onibus, o usudrio espera o inverso para maximizar seu conforto, enquanto o governo busca
um ponto de equilibrio, de forma a reduzir a pressao por subsidios, tanto para usuarios, quanto

para operadores, pois precisa resguardar a atividade econdmica.

O interessante na analise dos conflitos é que eles sdo dindmicos para as pessoas envolvidas,
pois enquanto o profissional especializado em transportes defende, tecnicamente, a
priorizacao do transporte coletivo, em detrimento do individual, ao dirigir seu automovel seu
desejo passa a ser de velocidade, mais espago nas vias, estacionamentos proximos a sua

atividade etc.

O relevante no desenvolvimento desta tese, no entanto, ndo € ter uma visdo segmentada, de
um modo de transporte, mas sim do conjunto, do sistema de transporte, justamente ai, onde

todos os conflitos, que lhe sdo relacionados, irdo se manifestar de acordo com as



caracteristicas sécio-econOmicas de seus usuarios, € do perfil de utilizagdo do sistema de

transporte publico.

2.1.2 Conceito de Qualidade no Transporte Urbano
Segundo o dicionario Aurélio Eletronico Século XXI (1999), numa escala de valores,

qualidade ¢ a propriedade, atributo ou condi¢do das coisas ou das pessoas capaz de distingui-
las das outras e de lhes determinar a natureza que permite avaliar e, conseqlientemente,

aprovar, aceitar ou recusar, qualquer coisa.

E a totalidade das propriedades e caracteristicas de um produto ou servico que lhe confere a
aptiddo para satisfazer necessidades implicitas ou explicitas (ISO 8402 — Conceito de

Qualidade para a Avaliacdo do Desempenho — apud Souza, 2001).

“Qualidade ¢ o grau de adequacdo de um item ou servico a finalidade a que se destina” (NBR

8541 — Conceito de Qualidade para a Avaliagdo do Desempenho — apud Souza,2001).

“A qualidade do transporte publico urbano deve ser contemplada com uma visao geral, isto &,
deve considerar o nivel de satisfacdo de todos os atores direta ou indiretamente envolvidos no
sistema: usudrios, comunidade, governo, trabalhadores do setor e empresarios do ramo”

(Ferraz, 2001).

No entanto, para Santana Filho (1984) o nivel de servico ¢ uma medida global de todas as
caracteristicas de servigos que afetam os agentes do sistema, que traduziria os diversos
aspectos da qualidade do servico ofertado, constituindo-se ainda, num instrumento de

percepcao do sistema pelo usudrio.

“Mensurar qualidade ou mensurar nivel de servigo vem a ser a mesma coisa quando se trata
de avaliagdes sobre a 6tica da eficacia. Portanto, para avaliar o desempenho de um sistema de
transporte sob a oOtica da eficacia deve-se verificar o nivel do servigo ou com que qualidade

este servico ¢ ofertado” (Souza, 2001).

Segundo COX (apud Souza, 2001), no desempenho do transporte publico a eficacia é a forma
pela qual o sistema realiza seus objetivos sociais e a eficiéncia ¢ a forma de proporcionar um

servi¢o a um custo minimo.

“A eficacia ¢ de preocupagdo da comunidade, que se preocupa se o sistema esta atendendo
aos objetivos para o qual foi implantado e do cliente, que ¢ quem diretamente se utiliza ou ¢

influenciado pelo sistema em questdo” (Santana Filho, 1984).

“A eficacia pode ser entendida como o grau no qual um sistema atinge suas metas e objetivos.

Em relagdo aos transportes publicos, a eficacia ndo estd apenas relacionada a qualidade do



servico, traduzida em termos de conveniéncia, acessibilidade, grau de utilizagdo do servigo,
entre outros atributos, mas também em relacdo as metas e objetivos da comunidade. Alguns
autores ainda sugerem que o conceito de eficacia deve ser mais amplo, considerando as metas

relativas a outros setores que nao sejam o de transportes” (ROSSITER, 1998).

Uma visdo ¢ que a qualidade de servigo reflete a percep¢do dos usuarios com relagdo ao
desempenho do sistema de transporte e mede a disponibilidade do servigo de transporte, seu
conforto, conveniéncia e outros elementos. A qualidade dos servigos depende em grande parte
das decisdes operacionais feitas pelos operadores de servigos de transporte, especialmente,
onde o servigo deveria ser provido, com que freqiiéncia, com que caracteristicas. Finalmente,
a qualidade de servigo também ¢ o resultado das condigdes onde o operador esta trabalhando e
estas condigdes, em parte, dependem das autoridades publicas do setor, gestores de trafego etc

(Inland Transport Committee, United Nations, 2003).

2.2 Metodologias de Avaliacdo da Qualidade de Servicos de Transporte Urbano

2.2.1 Consideragdes Iniciais

Esta dissertacdo se desenvolve com vistas a investigar a percep¢ao de um usudrio especifico
sobre o conjunto de modos que utiliza para a consecu¢ao de suas atividades; supondo-se que o
modo a pé, presente na maioria das etapas dos outros modos de transporte seja o mais
preponderante, razdo pela qual o olhar investigativo para suas caracteristicas especificas sera

ampliado.

Por outro lado, a natureza do enfoque desta dissertacdo estd relacionada com os aspectos
qualitativos das dimensdes da qualidade percebida pelo usudrio, de certa forma chocando-se
com a légica da medida de avaliacdo de nivel de servigo, que preconiza, com mais freqiiéncia,
entre outros critérios, a adocdo de indicadores quantitativos e mensuraveis através de dados
disponiveis (Muralha, 1990); no entanto, a “imaginagdo ¢ mais importante que conhecimento
e somente pelo uso da imaginagdo criativa, levantando novas questoes, divisando novas
possibilidades, abordando velhos problemas sob novos angulos, serdo feitos avangos reais na
ciéncia.” (Albert Einstein, apud Fernandes, 1999).

Por esta razdo, nossa abordagem sobre as metodologias visa apenas apresenta-las, em linhas

gerais, para dar uma idéia de como o tema vem sendo conduzido.



2.2.2 Diversas Abordagens de Avaliacdo da Qualidade dos Sistemas de Transporte

Publico Urbano

Ferraz e Torres (2001) apresentam uma metodologia para avaliagdo global da qualidade dos
sistemas de transporte publico urbano por 6nibus, considerando o nivel de satisfacdo de todos
os atores envolvidos (usuarios, trabalhadores,

autoridades do governo), através de fatores especificos para cada um desses atores, conforme

as seguintes matrizes:

comunidade,

Tabela 2.1 Modelo de Matriz de avalia¢do para os usuarios (Ferraz e Torres, 2001)

empresarios, técnicos €

FATORES PARAMETROS DE AVALIACAO | BOM | REGULAR |RUIM
Acessibilidade Distancia a pé no inicio e no fim da

viagem e  comodidade  nas

caminhadas
Freqiiéncia Intervalo entre atendimentos

Tempo de viagem

Relacao entre o tempo de viagem
por Onibus e por carro

Lotagdo Taxa de passageiros em pé

Confiabilidade % de viagens  programadas
realizadas no horario, com alguma
tolerancia

Seguranga indice de acidentes

Caracteristicas dos
veiculos

Idade, estado de conservacao,
nimero de portas, largura do
corredor e altura dos degraus

Caracteristicas das
paradas

Sinalizagao adequada, coberturas e
bancos

Sistema de
informagdes

Nas paradas, em folhetos, por meio
de telefone etc.

Transbordabilidade

% de transbordos e existéncia de
integracao fisica e tarifaria

Comportamento
dos operadores

Habilidade e  precau¢do  dos
condutores e tratamento dispensado
aos usuarios

Estado das vias

Existéncia de pavimentagao,
buracos, lombadas, valetas e
sinaliza¢ao

Tarifa

Comparagao com outras cidades
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Tabela 2.2 Modelo de Matriz de avaliacao para os empresarios (Ferraz e Torres, 2001)

FATORES

PARAMETROS DE AVALIACAO

BOM

REGULAR

RUIM

Rentabilidade do
Capital

Taxa de rentabilidade do capital da
empresa

Prazo para
recuperar 0
investimento

Periodo de concessdo ou permissao

Reconhecimento
pelo trabalho

Imagem da empresa e do sistema
perante a comunidade e o governo

Tabela 2.3 Modelo de Matriz de avaliag¢do para os trabalhadores (Ferraz e Torres, 2001)

FATORES

PARAMETROS DE AVALIACAO

BOM

REGULAR

RUIM

Salarios e outros

Comparacdo com outras cidades e

beneficios outros setores
Jornada de | Respeito a leis e normas do trabalho
trabalho

Instalacoes fisicas

Protegidas e sanitarios,

ventilagdo etc.

com

Reconhecimento e
respeito

Dos superiores, dos colegas e da
comunidade

Integracdo e
motivagao

Satisfagdo com o trabalho e
possibilidade de fazer sugestdes

Oportunidade  de
desenvolvimento

Possibilidade de treinamento e
progresso na empresa

Tabela 2.4 Modelo de Matriz de avaliacao para a comunidade (Ferraz e Torres, 2001)

Contaminacao do
ar

Presenca de veiculos langando

produtos toxicos

Poluicao sonora

Presenca de veiculos barulhentos

Prejuizo para o | Alta concentragdo de Onibus em
transito alguns locais

Seguranga indice de acidentes

Valor da tarifa Comparacao com outras cidades

Estética (poluicao
visual)

Aparéncia dos Onibus, dos locais de
parada e das estacoes e terminais

Situagao dos

trabalhadores

Condigoes de  trabalho  dos

empregados do setor
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Cumprimento  da

lei

Grau de cumprimento das leis e
regulamentos por parte das empresas

Imagem do servigo

Opinido da populacdao e dos meios
de comunicagdo

Tabela 2.5 Modelo de Matriz de avaliacao para o governo (Ferraz e Torres, 2001)

FATORES PARAMETROS DE AVALIACAO | BOM | REGULAR |RUIM
Valor da Tarifa Estudos e comparacdo com outras
cidades
Qualidade do | Estudos e comparagdo com outras
servigo cidades
Eficiéncia do | Estudos e comparagdo com outras
Servigo cidades

Justica financeira
entre as empresas

Existéncia de compensacao tarifaria

Imagem do servigo

Pesquisas com usudrios e noticias
nos meios de comunicagao

Satisfacao dos | Estudos e pesquisas
usuarios

Satisfacao da | Estudos e pesquisas
comunidade

Satisfacao dos | Estudos e pesquisas
trabalhadores

Satisfagdo dos | Estudos e pesquisas
empresarios

A avaliacao deve ser efetivada por técnicos especializados e com a utilizacdo de pesquisas

junto aos atores citados, e seus resultados devem ser classificados a partir de padroes

previamente estabelecidos.

Os autores sugerem, para cada um dos fatores que influem na qualidade do transporte publico,

os seguintes padroes (Tabela 2.6) para os atributos que a caracterizam do ponto de vista do

usuario:

Tabela 2.6 Modelo de Matriz de avaliagdo para os usuarios (Ferraz e torres, 2001)

FATORES

PARAMETROS DE AVALIACAO

BOM

REGULAR

RUIM

Acessibilidade

Distancia a pé no inicio e no fim da
viagem(m)

<300

300-500

>500
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Declividade dos percursos ndo | Satis- | Deixa Insa-
exagerada, passeios revestidos e em | fatério | desejar tisfa-
bom estado e seguranca na travessia torio
das ruas
Freqiiéncia de | Intervalo entre atendimentos <15 15-30 >30
atendimento
Tempo de viagem Relagdo entre o tempo de viagem | <1,5 1,5-2,5 >2.5
por Onibus e por carro
Lotacao Taxa de passageiros em pé (pass/m?) | <2,5 2,5-5,0 >5,0
Confiabilidade Viagens nao realizadas ou realizadas | <1 1-3 >3
com adiantamento >3 min. ¢ atraso
>5 min. (%)
Seguranga indice de acidentes significativos | <1 1-2 >2
(acidentes/100 mil Km)
Idade e estado de conservacao <5 5-10 >10
Caracteristicas  dos ,
. Numero portas, largura do corredor | 3 2, largo outras
veiculos
Altura dos degraus baixa | média Grande
Sinalizagdo na Deixa Falta
maioria desej ar cm
muitas
Caracteristicas ~ das | . portiea na Deixa Em
paradas maioria | desejar poucos
Bancos para sentar na Deixa Em
maioria desejar poucos
Folhetos com itinerarios e horarios | Satis- | Deixa Insatis-
Sistema de | disponiveis fatorio | desejar fatorio
informagdes Informagdes adequadas nas paradas | Satis- | Deixa Insatis-
fatorio | desejar fatorio
de transbordos (%) <15 15-30 >30
. 3 i i i Insatis-
Transbordabilidade Integragao fisica S’at‘lsfa Demﬁa et
torio desejar
Integracao tarifaria Sim Nao Nao
Motorista dirigindo com cuidado e | Satisfa | Deixa Insatis-
Comportamento dos | habilidade torio | desejar fatério
operadores Motorista e cobrador prestativos e | Satisfa | Deixa Insatis-
educados torio | desejar fatorio
Estado das vias Existéncia de pavimentacao, | Satisfa | Deixa Insatis-
buracos, lombadas, valetas e | torio desejar fatério
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sinalizacao.

Os modelos apresentados sdo apenas sugestdes dos autores, que ndo fazem abordagem
analitica sobre o processamento dos dados.

Ja a metodologia proposta por Fernandes (1999) objetiva a avaliagcdo global da qualidade de
servicos de transporte coletivo, através de um procedimento de campo denominado
TRANSCENDER, “que permite avaliar o significado da qualidade do transporte coletivo
urbano de pessoas e dos principios da gestdo da sua qualidade sob o ponto de vista dos
diversos atores sociais interessados em sua melhoria”. A autora, que destaca o carater
exploratorio da tese, busca conhecer o nivel de satisfacdo dos diversos atores (usuarios,
dirigentes e empregados das empresas de transporte, etc.) a partir de um conjunto de atributos,
onde identifica os pontos fortes e fracos do servigo de transporte coletivo urbano, de qualquer
dos modos de transporte, subsidiando acdes de melhorias, de um lado, e, de outro, apontando
vantagens competitivas, representadas pelos atributos que apresentam qualidade superior.

Na figura 2.2.2.1 apresenta-se o procedimento de avaliagdo da qualidade, proposto em sua
tese, que € constituido de quatro macroetapas, onde:

Macroetapa 1: sdo definidos os objetivos de seu uso, considerando o momento e a
circunstancia da organizagdo em seu ambiente de marketing;

Macroetapa 2: ¢ avaliada a qualidade extrinseca do servigo prestado, isto €, o resultado
produzido para os usudrios;

Macroetapa 3: ¢ avaliada a qualidade intrinseca do servigo prestado, isto é, a esséncia da
forma de gerenciar a qualidade do servigo de maneira a garantir os resultados esperados por
todos os interessados;

Macroetapa 4: consolida o resultado das analises realizadas nas macroetapas anteriores em um

plano emergencial de melhorias de curto e médio prazo.
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Figura 2.1
Procedimento de Avaliagdao da Qualidade do Servico de Transporte Coletivo Urbano

1. Definir Objetivos
para Usar o Transcender

Nao, apenas
TRANSQUALEX

Nao, apenas
TRANSQUALIN

Uso completo do
TRANSCENDER?

A 4

2. Proceder avaliagao
externa da qualidade Nio
do servigo prestado

3. Proceder Avaliagdo

Interna da Qualidade

da Gestao do Servigo
Prestado

Apenas

TRANSQUALEX

sim

\J

y

4. Planejar melhorias da
Qualidade Prevendo agdes para
todas as 4reas funcionais <
envolvidas

O detalhamento da macroetapa 2, o uso do TRANSQUALEX, quando ¢ avaliada a eficacia do

servigo de transporte, descreve, em seis etapas, a logica do procedimento, envolvendo:

- A identificagdo dos atributos que caracterizam a qualidade do servigo para os usudrios;

- A avaliacdo da satisfacdo dos usudrios, segundo os atributos identificados;

- Identificagdo dos atributos que requerem melhorias;

- Avaliar a zona de tolerancia de variacdo da qualidade para cada um dos atributos em que ha
insatisfacao identificada;

- Avaliar o grau de dificuldade percebido pelos empregados para produzir o servigo dentro da
zona de tolerancia identificada;

- Elaborar relatorio de avaliagdo da qualidade externa percebida pelo usudrio.

O TRANSQUALEX foi concebido para subsidiar as autoridades governamentais, no que se
refere 2 implementacdo de politicas setoriais e regionais especificas; e as liderancas de
usuarios; no sentido de conceder maior consisténcia para as reivindicagdes de melhoria do

Servigo.
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Com relacdo a macroetapa 3 — TRANSQUALIN, a autora afirma que envolve as mesmas
atividades previstas para 0 TRANSQUALEX, no entanto, com outros atributos, uma vez que

o procedimento envolve apenas empregados e dirigentes da empresa.

A dissertagao de Santana Filho (1984) tem foco no ponto de vista do usuario, no entanto sua
metodologia pode ser utilizada para a 6tica do operador. A metodologia de avaliacao parte de
sua conclusdo sobre nivel de servico, onde: “para um dado segmento de mercado, o nivel de
servigo de um modo ¢ fun¢do da atitude deste segmento em relacdo aos atributos relacionados

com sua operagao”.

Trata-se de um procedimento composto por 6 (seis) etapas compreendendo: o nivel de analise
e avaliagdo (quando se define o universo de analise, o modo e o segmento do mercado), a
determinagdo dos atributos e respectivos pesos (utiliza o método de comparacdo de pares-
mcp), selecdo de indicadores, defini¢do de intervalos de valores para cada indicador e os
respectivos niveis de desempenho, coleta de dados e/ou afericio dos indicadores,

determinagdo do nivel de desempenho de cada atributo, avaliagao final.

O Método Psicométrico' de Comparagio de Pares esta baseado no modelo de escalonamento
de Thurstone (1927), que permite a obtencdo dos pesos dos atributos para uma amostra de

usudrios através do confronto entre os atributos dois a dois, conforme exemplo a seguir:
- Com respeito a conducao que o Senhor utiliza nesta sua viagem ao trabalho, o que prefere:

Figura 2.2 — Comparagao de pares

Viajar sentado Caminhar menos até o ponto

Ter certeza de chegar na Esperar menos

hora

Caminhar menos até o Ter certeza de chegar na

ponto Ou hora

Esperar Menos Viajar sentado

Caminhar menos até o Esperar menos

ponto

Viajar sentado Ter certeza de chegar na
hora

! Medida da duragio e da intensidade de processos mentais, por meio de métodos padronizados.
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Tabela 2.7 Exemplo de intervalos de valores para um indicador (Santana Filho, 1984)

Nivel A B C D E

Taxa de Passageiros
por assento <1,00 (1-1,75) (1,75-2,08) | (2,08 —2,38) | > 2,38

Tabela 2.8 Exemplo de intervalos de valores para avaliacao final (Santana Filho, 1984)

Nivel A=5 B=4 C=3 D=2 E=1

Indicadores
<1,00 (1-1,75) (1,75 -2,08) | (2,08 — 2,38) | > 2,38

Pereira (1983) apresentou duas metodologias para avaliagdo de sistemas de transporte, uma
delas voltada para avaliacdo da eficacia, que ¢ o objeto desta dissertagdo. No entanto, o autor
ndo considera nenhum atributo qualitativo, ou seja, ndo busca a percepcdo do usudrio, mas

somente as caracteristicas objetivas, mensuraveis.

Para atribuir valores aos indicadores, com exce¢ao da taxa de passageiros por metro quadrado,
quando o autor utiliza os resultados de estudos realizados no pais, sdo utilizadas as médias do

sistema, como referéncia para determinac¢ao das variagdes percentuais..
Os indicadores utilizados sdo:

-Tempo de viagem do veiculo

-Custo total diario

-Tempo médio de espera

-Taxa de passageiros em pé por metro quadrado

As demais etapas da metodologia se assemelham a metodologia anterior, diferenciando-se na
obten¢do dos pesos dos indicadores, que ¢ feito por um grupo de especialistas ao invés do

Meétodo de Comparacao de Pares.
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A metodologia apresentada por Daibert (1983) em sua dissertagdo de mestrado se propos a
tratar da avaliagdo do desempenho de transporte coletivo por 6nibus em suas linhas e redes

viarias, sem distinguir o foco de sua avaliagdo.

Os atributos utilizados consideram os impactos tanto na eficiéncia quanto na eficacia do

sistema.
Daibert também nao utiliza aspectos qualitativos relacionados a percepc¢ao do usudrio.

A tabela 2.9 relaciona o que ele considera como atributos, varidveis e indicadores:

Tabela 2.9 Atributos e Variaveis (1983)

ATRIBUTO VARIAVEL INDICADOR
ECONOMIA CUSTO OPERACIONAL CUSTO DIARIO TOTAL
CONFORTO DENSIDADE DE | TAXA DE PASS. EM PE POR
PASSAGEIROS NO | M?
VEICULO
RAPIDEZ TEMPO DE VIAGEM TEMPO NO INTERIOR DO
VEICULO
TEMPO DE ESPERA TEMPO MEDIO DE ESPERA
CONFIABILIDADE ATRASOS REGULARIDADE DO
SERVICO

Os indicadores da linha sdo medidos e comparados com os indicadores do sistema, obtidos
junto aos orgdos gestores, que por sua vez sdo ajustadas a uma curva de distribuicao,

permitindo a obtengdo do nivel de desempenho comparativo.

O nivel geral obtido pela linha serd o somatério do produto do valor adimensional de cada

indicador por seu respectivo peso.
Daibert utilizou a opinido de técnicos para determinar este peso.

A metodologia proposta por Alter (1976) em seu artigo “Evaluation of Public Transit
Services: The Level of Service Concept trata da avaliagdo de sistemas de transporte urbano

pelo conceito da eficdcia, ou seja, através da aferi¢do do nivel de servigo™.

Seu objetivo foi dar um instrumento simples, para profissionais da area de transporte, e

tomadores de decisdo, de avaliagdo do transporte publico.
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Os indicadores adotados contemplam a percep¢ao do usuario (acessibilidade, tempo de

viagem, confiabilidade, linearidade, freqiiéncia de servigo e ocupagdo do veiculo).

Sao utilizadas tabelas com valores que variam da situacdo ideal (A) para a pior situagdo (F).
Os valores que representam o desempenho do sistema em questio sdo mensurados e

comparados com os valores das tabelas, determinando-se o desempenho de cada indicador.

A seguir sdo atribuidos pesos, referentes a importancia relativa de cada indicador, que podem
ser obtidos junto a populacdo, técnicos ou até mesmo arbitrariamente. O nivel de servigo ¢
obtido pelo somatoério do produto do numero de pontos de cada indicador pelo seu peso
dividido pela soma total dos pesos. Muralha (1990), em sua dissertagdo de mestrado, segue a
linha adotada por Santana Filho, Pereira e Daibert em suas dissertacdes de mestrado. Sua
metodologia de avaliagdo prioriza os aspectos da eficicia em sistemas de Onibus,
considerando os atributos qualitativos referentes a percepc¢do pelo usuario do desempenho do

sistema.

Muralha assume cinco niveis de avaliagdo (A,B,C,D e E), agrega e pondera os indicadores
utilizando-se de pesos. Recomenda a utilizagdo do método de comparagdo de pares ou
pesquisa junto ao usudrio para determinagdo de pesos para os atributos e o uso de especialistas

para priorizacdo dos indicadores através de notas.

Segundo Souza (2001), a percepg¢dao do usuario sobre o desempenho do sistema Onibus
compreende atributos qualitativos de dificil tratamento matematico. Essa dissertacdo utiliza-se
da logica fuzzy que, segundo Simdes e Shaw (apud souza, 2001), tem como caracteristica
especial a representacdo e manuseio de informagdes imprecisas, de forma muito distinta da
teoria da probabilidade. A logica fuzzy prové um método de traduzir expressdes verbais,

vagas, imprecisas e qualitativas, comuns na comunicagao humana, em valores numéricos.

O sistema fuzzy, segundo Cruz (1999), deve proceder a uma série de etapas, que sao

apresentadas a seguir:

- Defini¢ao das entradas

- Definicao das faixas de valores, ou seja, do universo de discurso das fung¢des das variaveis.
- Defini¢ao dos conjuntos fuzzy

- Defini¢do do universo dos conjuntos fuzzy

- Defini¢ao da semantica dos conjuntos (func¢des de inclusdo, ou de pertinéncia)
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- Construcao da base de regras
- Interpretacao do resultado

Hensher, Stopher and Bullock (2001) tratam de um método para obtengdo de indice de
qualidade de servico para servicos de linhas de onibus. Investigaram os métodos trade-off, tais
como o método das preferéncias, e seu papel no redirecionamento das medidas de qualidade
de servigo, assumindo que o nivel global de satisfacdo dos usuérios ¢ melhor caracterizado
por avaliagdes individuais de um pacote de servicos oferecidos.

Cada dimensao do servigo tem seu peso respectivo, de forma que, em conjunto, revelardo o
aspecto positivo ou negativo da satisfacdo global. Os indicadores de satisfagdo, assim obtidos,
medem a utilidade esperada que um passageiro obtém dos niveis atuais de servigo, € como
isto poderia mudar diante de outras alternativas de nivel de servigo.

Os autores concluiram, a partir de pesquisas anteriores (Prioni e Hensher , 2000) além de um
estudo piloto, com os principais operadores de 6nibus em Sidney, que 13 atributos descrevem
o conjunto de dimensdes da qualidade de servigo percebida pelos usuarios desse servigo. A
tabela 2.10 apresenta os atributos considerados e as respectivas varidveis para cada um dos 3
niveis de servigo considerados, comparativamente aos atuais.

Tabela 2.10 Atributos e niveis de atributo na experiéncia de Preferéncia Declarada

Atributo Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3

1 Tempo de viagem de 25% menos Mesmo 25% mais
Onibus

2 | Tarifa de Onibus 20% menos Mesmo 20% mais

3 | Tipo de ingresso Dinheiro Pre-pago (s6 | Integrado (6nibus

Onibus) e outro modo)

4 | Onibus por hora no | 50% mais | Mesmo 50% menos
ponto Servigo Servigo

5 | Tempo de chegada até | No horério Atraso de 5| Atraso de 10
0 ponto minutos minutos

6 | Tempo de caminhada | Mesmo Extra de 5 minutos | Extra  de 10
até o ponto minutos

7 | Disponibilidade = de | Sempre Durante parte do | Nunca
Assento no Onibus caminho

8 | Informagdes no ponto | Grade horaria e | Grade Horaria Nada

rota da viagem
(mapa)

9 | Acessibilidade ao | Porta larga e no | Porta larga e dois | Porta estreita e 4
Onibus nivel da calgada | degraus degraus

10 | Equipamentos no | Bancos somente | Bancos cobertos Nem bancos nem
ponto cobertura

11 | Temperatura no | Muito quente Agradavel Muito fria
onibus
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12 | Atitude do motorista | Muito atencioso | Suficientemente Descortés
atencioso
13 | Limpeza geral a | Muito limpo Limpo o suficiente | Insatisfatoriamente
bordo de limpo

O objetivo do método ¢ estabelecer padrdes de qualidade para avaliagdo comparativa, razao
pela qual a metodologia prevé a medicdo das variaveis em segmentos de viagem (trechos
definidos geograficamente), e posterior analise estatistica para quantificacdo da qualidade de
servico. O modelo de andlise estatistica adotado permite a obten¢do do peso de cada um dos
atributos considerados, para cada um dos segmentos selecionados de viagem, permitindo

ordena-los segundo um conceito de atributos positivos € negativos.

2.2.3 Consideracdes finais sobre as metodologias

As metodologias apresentadas, em sua quase totalidade, abordam o modo 6nibus e utilizam-se
de indicadores quantitativos, tais como, tempo de viagem, taxa de passageiros por metro
quadrado, indice de acidentes, tempo de caminhada até o ponto, freqiiéncia de veiculos e
outras, atribuidos por técnicos especialistas em transportes, visando a comparagao do nivel de
servigo entre operadoras, com exce¢do da metodologia de Fernandes (1999), que busca a

percepgao do usuario através de escalas de atitude.

Enquanto Alter (1976), Pereira (1983), Daibert (1983) ,Santana (1984), Muralha (1990) e
Ferraz e Torres (2001) buscam ordenar, ponderar e agregar uma selecdo de indicadores
atribuidos por técnicos de transporte, Fernandes (1999) procura esgotar a apreensdo da
percepcao do usudrio através da escala de Likert. Se os primeiros objetivam a obtengao de um
parametro global do nivel de servigo, que possa representar a avaliagdo comparativa de
sistemas, Fernandes (1999) preocupa-se com a identificagdo dos pontos fortes e fracos do
sistema, bem como, com as agdes necessarias para potencializd-los ou corrigi-los,
respectivamente, sem deter-se com a obten¢cdo de um indicador representativo da qualidade

global do sistema.

Com excecdo de Fernandes (1999), os outros estudos procuram utilizar indicadores
mensuraveis, e Souza (2001) apresenta uma metodologia baseada na logica fuzzy, a fim de

representar o carater qualitativo dos indicadores.

O artigo de Hensher (2001) preocupa-se com a avaliagdo comparativa de operadoras de
onibus, segmentando uma determinada rota em diversos trechos e utilizando-se de trés niveis
de servigo para cada um dos treze atributos selecionados que s3o combinados e tratados

estatisticamente.
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A principal desvantagem de um programa de avaliagcdo estritamente quantitativo ¢ que as
medidas nunca refletem a qualidade do servico como percebida pelo usuério. Considerando
que a revisdo bibliografica revelou a predominancia do uso de indicadores quantitativos,
procura-se, na presente dissertagdo, desenvolver uma abordagem mais proxima a de
Fernandes (1999), no que se refere a técnica de avaliagdo, pois utilizaremos a escala de Likert

para apreensdo da percepc¢do do usuario.

Por outro lado, ndo encontramos na bibliografia pesquisada, estudos ou referéncias a
metodologias de avaliagdo aplicadas a percep¢do do usudrio - definido por um conjunto de
caracteristicas socio-econdmicas, de um sistema de transporte, visto no seu conjunto de

modos.

Tado pouco, encontramos referéncias sobre avaliagdes envolvendo, simultaneamente as
caracteristicas citadas, todas as etapas de viagem, o que enseja, obrigatoriamente, um
detalhamento e significativa importancia do modo a pé, necessariamente utilizado para
acessar os demais modos. Embora alguns aspectos de tais etapas sejam considerados, tais
como, o tempo de caminhada até o ponto, no entanto, ndo representam o conjunto de

experiéncias vivenciadas pelos usudrios nestas etapas.

Em vista da importancia do deslocamento a pé, em um meio urbano, especialmente denso em
atividades atingidas por este modo, procuramos utilizar o maior nimero possivel de variaveis
para representar a percep¢do do usudario, bem como, reproduzi-las, sempre que possivel nos

outros modos.

O pedestre ¢ quem da vida a cidade. E para ele que o comércio abre suas portas, vende seus
produtos, ¢ ele que utiliza o transporte publico, as pragas e os parques. Sem ele as cidades
seriam como linhas de montagem fabris, por onde as esteiras representadas pelas vias
levariam as pecas, neste caso os veiculos e seus ocupantes, realizando assim seus
deslocamentos de uma forma controlada, em uma sé dire¢do, determinada pelos sentidos

obrigatorios das vias (Carvalho, 2003).
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Capitulo 3
A Percepcdo do Usuario com Relacao a Qualidade de Servigo

3.1 Mecanismos da Percepcéo

Em termos gerais, a percepcao ¢ o resultado de um processo iniciado por um estimulo externo
ao organismo. O organismo, entdo, torna-se consciente deste estimulo, através dos
significados das células nervosas receptores, que sdo sensiveis a especificas formas de

energia, tais como a luz, som, temperatura.

Quando essas fontes de energia sdo suficientemente fortes para estimular as células
receptoras, admitindo-se que o organismo pode ou ndo se tornar consciente desse estimulo,
este processo refere-se a “sensacdo”’; e quando um nimero de sensagdes ¢ colocado, junto por
um processo intermediario, no cérebro, de modo que as pessoas lembram-se ou organizam o

modelo dessas sensagdes, este processo ¢ chamado “percepc¢dao” (Nunes, 1991).

“A maneira de uma pessoa se comportar depende, sobretudo, do modo pelo qual percebe o
mundo ambiente. Devido a este fato ¢ que muitos psicologos acreditam que o estudo da
~ r : ~ 9 < ~ 4 ~
percepcao € o ponto de partida para a compreensdo do homem”. “A percep¢do ¢ uma funcao
de trés fatores principais: a caracteristica do estimulo, do estado psicoldgico e do mecanismo

fisiologico de quem percebe” (Faria,1985).

De acordo com a tradi¢ao construtiva, a percep¢ao consiste em um processo de informagao
através de deducdes ou construcdes de significados das sensacdes presentes e lembranca de

sensagoes passadas.

Outra conceituacdo referente a este termo, também pertencente a uma abordagem
convencional seguindo, entretanto, uma linha “funcionalista”, expde que o processo
perceptual ¢ moldado pela necessidade do organismo “em conviver” com o ambiente (Fisher

et al, apud Nunes, 1991).

Segundo Faria (1985), o estimulo ¢ toda energia fisica que pode excitar um receptor e,
portanto, exercer influéncia sobre o organismo, sendo o organismo sensivel, ha um nivel de

intensidade que provoca efeito sensorial.

O estimulo para visdo ¢ constituido por ondas luminosas que incidem sobre os olhos, onde
apenas uma pequena fracdo produz a sensagdo visual, os estimulos para a sensagdo do som
sdo variagdes na pressao mecanica, sobre o timpano. Quando se faz um objeto fisico vibrar

regularmente, as vibracdes produzem compressdes e rarefagdes periddicas do ar em todas as
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direcdes, € o impacto dessas vibragdes sobre o timpano produz a audi¢do do som. Os
estimulos para o gosto e o olfato sdo substancias quimicas e seus receptores estdo localizados
um perto do outro. Os componentes basicos do gosto sdo as sensacdes de doce, azedo, amargo
e salgado. Particulas gasosas em contato com os receptores na cavidade superior do nariz sdao
os estimulos para sensagdo de aroma. Na pele e tecidos ha diversas espécies de qualidades
sensoriais gerando as sensacdes de pressdo, de dor e de temperatura. Por fim ha a cinestesia,
que ¢ um dos nossos sentidos fundamentais e d4 informagdes a respeito das acdes motoras,

tais como os movimentos da estrutura fisica do levantamento de brago e assim por diante.

O estado psicologico ¢ outro fator importante no entendimento do mecanismo da percepgao.
As experiéncias passadas e as emogdes sdo, principalmente, os estados psicologicos que

influem na percepcao.

Nas ciéncias exatas, ao contrario das ciéncias sociais, a medida consegue atingir grande
exatiddo, como as dimensdes de uma peca, mas a mensuracdo de um estado psicologico
reveste-se de grande complexidade, pois se trata de variavel definida como uma caracteristica

que cada individuo possui em diferentes niveis (Erthal, 1987).

Os estudos de Faria (1985) apontam que as experiéncias emocionais podem ser classificadas

como:
- Emogodes primarias - estimuladas sensorialmente,
- Emocdes referentes a auto-estima

- Emogodes referentes a outras pessoas

- Emocgdes contemplativas

- Disposigoes

As emogdes primarias ou basicas surgem muito cedo no desenvolvimento do individuo e sdo
provocadas pela busca de objetivos, fuga de perigos e perda de algo que se tenha dado valor,

tais como a perseveranca, o medo e a tristeza, respectivamente.

As emocgoes referentes a auto-estima estao relacionadas com o sentimento de éxito e fracasso,
orgulho e vergonha, culpa e remorso, ou seja, estdo ligadas com a forma com que a pessoa se

percebe frente a diversos padrdes de comportamento.
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Emogdes como o amor ou 6dio, a inveja € o ciime de outras pessoas sao construidas com o
tempo, em predisposi¢des emocionais ou atitudes duradouras e se referem a relacdes do eu

com outras pessoas quando estas sdo objetos do ambiente.

Os sentimentos de humor, de admiragdo, reveréncia e soliddo referem-se a um conjunto de
emogdes que se caracterizam pela apreciagdo da pessoa com relacdo a objetos e
acontecimentos em seu mundo, enquanto as disposi¢des sdo estados emocionais difusos e
transitorios, e distinguem-se sobretudo pelo fato de que existe pouca consciéncia explicita de

seu fundamento nos aspectos concretos da situagao.

O estado psicoldgico ¢ um fator, cujo conhecimento tem especial relevancia nesta dissertacao,
pois ¢ neste campo onde estdo fundamentadas as sensagdes agradaveis, envolvendo
sentimentos de excitacdo e bem estar, e as desagraddveis, envolvendo sentimentos de

repugnancia, com tendéncias de afastamento e até perturbacdes fisicas.

Finalmente, o ultimo aspecto, referente ao mecanismo da percepgdo, ¢ a seqiiéncia, ou o

mecanismo fisiologico da percepcao.

O organismo produz constantemente hormonios que sdo levados pela corrente sanguinea aos
diferentes 6rgaos do corpo. O sistema nervoso ¢ continuamente estimulado e conduz impulsos
a todas as partes. Estas atividades sdo realizadas pelo organismo do individuo de modo

integrado e coordenado pelos seguintes sistemas reguladores:
- Sistema nervoso cérebro-espinhal

- Sistema nervoso autonomo

- Sistema enddcrino

O sistema nervoso cérebro-espinhal tem a funcdo de informar ao encéfalo (processo de
percepgao), através de seus nervos sensoriais dos orgaos periféricos dos sentidos, integrar as
informagdes (pensamento) e controlar as ag¢des do individuo nos seus ajustamentos com o

ambiente externo.

O hipotalamo, localizado na base do cérebro, controla o ritmo do metabolismo, a excreg¢ao de
agua, a respiragdo, a atividade do coragdo, pressdo sanguinea, alimentagdo, ingestdo de
liquidos, controle de temperatura e aspectos do comportamento emocional.

O sistema nervoso autonomo tem a funcdo de regular e promover o controle basico dos

processos organicos automaticos.
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O sistema endocrino € responsavel pela produgdo e lancamento de hormonios, que sdo
produtos quimicos com finalidades especificas, como os hormonios sexuais, responsaveis
pelo desenvolvimento, entre outros, de pélos, crescimento e caracteristicas especificas

relativas ao sexo da pessoa.

O interesse desta dissertacao ¢ identificar a atitude dos usuarios em relacdo ao sistema de
transporte disponivel para a consecu¢do do conjunto de atividades desejadas, e para isso ¢
preciso entender seu mecanismo de percep¢do; que decorrerd inicialmente de seus estimulos
(visdo, audicdo, olfato, sensagdes de pressdo, de dor, de temperatura e as cinestésicas), sera
influenciado pelo estado psicologico dos outros usuarios do sistema, e, especialmente, pelas
experiéncias emocionais ligadas a estimulacdo sensorial, que acionando os mecanismos

fisiologicos, desencadeardo o processo da percepcao.

No momento em que o usudrio percebe o sistema de transportes, iniciam-se reagdes

favoraveis ou desfavoraveis, que em seu conjunto revelam sua atitude.

Nossa tarefa aqui ¢ medir as reagdes do nosso publico alvo, diante do sistema de transporte

que o serve, a fim de, seguindo a logica indutiva, determinar o seu nivel de servigo.

3.2 Variaveis que Interferem na Percepcdo do Nivel de Servico do Sistema de
Transporte

Em abordagem anterior, nesta dissertacdo, observamos que a quase totalidade da literatura

disponivel sobre nivel de servico esta focada, principalmente, no modo 6nibus.

Segundo Faria (1985), “Cada modo de transporte tem uma relagao diferente de caracteristicas
fisicas, mas todos os modos tém caracteristicas de servico comuns que afetam diretamente os
usuarios”. Em sua dissertagdo de mestrado dividiu as caracteristicas do nivel de servigo,
percebidas pelos usuarios, em trés grupos, e associadas ao:

- tempo de viagem

- desempenho do sistema

- conforto do usuario

Tabela 3.1 — Caracteristicas de nivel de servigo (Faria,1985)

GRUPOS CARACTERISTICAS

Tempo de viagem Tempo de espera, headway, tempo de viagem, disponibilidade de
Onibus para substituicdo, regularidade nos horérios

Desempenho do | Velocidade média, custo da viagem para o usudrio, distdncia média

sistema entre pontos de parada, transferéncias, acessibilidade

Conforto do usuario Ventilacdo, temperatura, ruido, densidade de passageiros, vibracao,
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\ iluminagao, caracteristicas do assento, aceleragao/desaceleracao

Observa-se, nas caracteristicas relacionadas com o tempo de viagem, que o acesso ao ponto
de embarque ndo estd contemplado. Da mesma forma, no que se refere ao desempenho do
sistema ndo ha referéncias as caracteristicas vidrias, tais como a presen¢a de faixas seletivas,
estado de conservacdo, bem como outras relacionadas com a eficiéncia operacional, tais como
a presenca de baias e sistemas especiais de embarque/desembarque, incluindo-se o percentual
de quebras de veiculos e disponibiliza¢do de veiculos extras para esses casos. Também ndo ha
referéncias as condigdes de conforto nos pontos de paradas, condi¢cdes de
embarque/desembarque do veiculo etc.

As caracteristicas sdo predominantemente quantitativas (headway, velocidade média etc).

Em vista do conjunto de caracteristicas apresentadas por Faria (1985), a percepcao do usuario
do modo 6nibus, sobre o nivel de servigo, ndo parece relevante quanto aos aspectos do acesso
ao ponto de embarque, bem como em relagdo as condigdes de permanéncia nesses locais.
Outros aspectos desconsiderados estdo relacionados com a seguranga publica e de trafego.
Sob o ponto de vista do usuério, Daibert (1983) definiu atributos e variaveis na tabela 3.2

Tabela 3.2 Atributos e variaveis do ponto de vista do usuario (Daibert, 1983)

ATRIBUTOS VARIAVEIS

Rapidez Tempo de viagem, tempo de embarque e
desembarque, tempo de espera, privilégio na
ocupacdo de vias e cruzamentos, bergos para
paradas ou terminais

Conforto Caracteristica de assento e piso, densidade de
passageiros, caracteristicas de paradas e
abrigos, temperatura, ventilagdo, aceleracado,
educacdo da tripulacdo, limpeza do veiculo,
caracteristicas ambientais

Seguranca Caracteristicas do veiculo, controle do
trafego, seguranca fisica contra agressodes
pessoais, treinamento do motorista

Conveniéncia Coincidéncia de rotas com linhas de desejos,
integracao
Economia Custos operacionais, tarifa

Com excecdo do atributo “Economia”, uma vez que os idosos com mais de 65 anos tém
direito a gratuidade no uso de transporte publico, os demais atributos foram utilizados nesta
dissertacdo. A variavel custos operacionais ndo parece adequada, pois reflete aspectos de
eficiéncia do servigo e ndo de eficacia.

Nao ha referéncia aos sistemas de informagdes, a altura dos degraus e posicionamento dos

veiculos para embarque/desembarque.
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Observamos que as condicdes de acesso ao ponto de embarque também ndo estdo
consideradas no conjunto de varidveis relacionadas por Daibert (1983).
Nas tabelas a seguir destacamos os atributos e suas respectivas caracteristicas definidas por

seus autores.

Tabela 3.3 Atributos e caracteristicas do STPU - KAWAMOTO (1984) Apud Braga (1995)

ATRIBUTOS O que influencia

Numero de pontos de parada de 6nibus

Acessibilidade Fisica Densidade de rotas

Velocidade comercial

Freqiiéncia do servigo Numero de veiculos

Demanda horaria

Confiabilidade do [Liscalizagdo

Servigo Manutepggo p
Disponibilidade de veiculos de reserva
Freqiiéncia

Tempo de espera Confiabilidade

Conhecimento do horario

Demanda horaria

Numero de pontos de parada

Velocidade comercial

Tempo dentro do 6nibus — Y
Caracteristicas geométricas

Poténcia do motor

Caracteristicas operacionais

Tempo de espera

Velocidade comercial

Tempo total de viagem Tempo de caminhada

Transferéncia

Velocidade operacional

Velocidade comercial Demanda horaria

Numero de pontos de paradas efetivas

Congestionamento

Caracteristicas geométricas

Velocidade operacional —
Poténcia do motor

Condigdes operacionais

Caracteristicas das rotas

Transferéncias — -
Extensdo das viagens

Demanda horaria

Freqiiéncia do servigo

Conforto Caracteristica dos veiculos

Motoristas

Conservagao das vias

Asseio

Amenidades nos veiculo — -
Caracteristicas dos veiculos

t
e pontos de parada Melhoramentos dos pontos de parada

Fluidez no movimento | Paradas obrigatorias

Conservagao dos veiculos
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Congestionamentos

Manutengao dos veiculos

Motoristas

Caracteristicas dos veiculos

Seguranca Fisica Velocidade operacional

motorista

Observamos que Kawamoto (1984, apud Braga 1995) procurou identificar fatores que
influenciam os atributos considerados visando, presumivelmente, subsidiar a constru¢do de
indicadores quantitativos.

Na acessibilidade fisica o autor ndo parece preocupado com as condigdes de seguranga e
autonomia para utilizacdo dos servigos de transporte, pois desconsidera a influéncia de
caracteristicas dos veiculos (altura de degrau, posicionamento do veiculo no local de
embarque/desembarque) e dos pontos de embarque, por exemplo.

Nao ha referéncias a presenca de sistemas de informagdo, tdo pouco aos fatores relacionados
com a seguranga publica.

Os fatores ambientais também ndo estdo considerados, tais como, poluicdo sonora e do ar e
temperatura.

Tabela 3.4 Atributos e caracteristicas-Sistemas de Transporte Publico Urbano (IPEA, 1993)

ATRIBUTO CARACTERISTICAS

Confiabilidade | Freqiiéncia disponivel, horario disponivel, n° de linhas disponivel,
pontualidade, regularidade, hordrio de operacao disponivel, informagdes

disponiveis.
Conforto Comportamento motoristas/ cobradores, lotacdo veiculo, limpeza de
onibus/terminais/paradas, forma dos assentos, prote¢do contra intempéries
Rapidez Variag¢ao do tempo de duragdo de viagem, velocidade operacional, duragdo

total da viagem, existéncia de transbordo, tempo de transbordo e
transferéncia modal, tempo de deslocamento a pé, tempo de espera nos
terminais

Acessibilidade | Ponto de parada ou terminal, veiculo x quilémetro e periodo de operagdo

Seguranca Durante viagem

Economia Custo unitario produgdo de transporte, prego da passagem

Neste quadro algumas caracteristicas parecem se relacionar melhor com outros atributos
indicados. Por exemplo, a freqiiéncia, hordrio e linhas disponiveis parecem estar mais
relacionadas com a conveniéncia, que parece mais proxima do atributo conforto do que com a
confiabilidade que estd nitidamente relacionada com aspectos de regularidade operacional,
como cumprimento de horario, baixo indice de quebras e acidentes com os veiculos, variacao
do tempo de duracdo da viagem etc. Da mesma forma a disponibilidade de horario e outras

informagdes parecem estar melhor relacionadas com conforto.
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Ja o comportamento de motoristas e cobradores parece se relacionar melhor com aspectos de
confiabilidade (seguir as rotas indicadas, parar nos pontos indicados etc) e seguranca (atitude
no transito, posicionamento de parada no ponto de embarque/desembarque etc)

No atributo acessibilidade, as condi¢des de seguranca e autonomia para utilizagdo dos
servicos de transporte parecem estar ausentes.

O atributo segurancga parece estar relacionado apenas com aspectos de trafego, o que exclui a
questdo da seguranca publica dentro e fora dos veiculos.

O custo unitario de produgdo de transporte esta relacionado exclusivamente com a eficiéncia
do servigo.

Tabela 3.5 Critérios para avaliacao da qualidade do Sistema de Transportes Publicos Urbanos
(Bertozzi e Lima JR., 1998)

CRITERIOS

Confiabilidade Intervalo entre veiculos, tempo de viagem, cumprimento do
itinerario

Responsividade Substitui¢do do veiculo em caso de quebra, atendimento ao usudrio

Empatia Disposi¢do do motorista ¢ cobrador em dar informacgdes, atengdo
com pessoas idosas e deficientes fisicos

Seguranca Conducao do motorista, assaltos

Tangibilidade Lotag¢do, limpeza, conservacao

Ambiente Transito, condigdes climaticas

Conforto Bancos, iluminagao, ventila¢ao

Acessibilidade Localiza¢do dos pontos de parada

Preco Preco da passagem

Comunicagao Informagoes sobre o sistema

Imagem Relacdo entre os usuarios

Momentos de interacdo | Identificagdo da linha/servigo

Nesta tabela foram introduzidos alguns critérios ndo considerados nos quadros anteriores.
Como exemplo, a responsividade identificada pelo atendimento ao usuario, a empatia com
pessoas idosas e deficientes fisicos, a questdo da seguranca publica relacionada com assaltos e
a comunicagdo das informagdes sobre o sistema. No entanto, o acesso aos pontos de
embarque e ao veiculo e as caracteristicas do ponto de embarque/desembarque ndo estdo
contemplados, assim como outros relacionados com a acessibilidade (disponibilidade de
itinerarios coincidentes com rotas de desejos).

Tabela 3.6 Medidas de nivel de servico (Alter,1976)

Medidas do Nivel de Servigco

Acessibilidade

Tempo de viagem

Confianga

Retiddo do servigo (auséncia de transferéncias)
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Freqiiéncia do servigo

Densidade de passageiros

Medidas Alternativas

Embarque

Necessidade de subsidio

Seguranga pessoal

Marketing, planejamento e servigos de informacao ao publico

Conforto do passageiro

Limpeza dos veiculos

As medidas propostas por Alter (1976) ja identificavam fatores relacionados com seguranga
publica e sistema de informagdes.

Tabela 3.7 Caracteristicas da qualidade do servico (Allen et al, 1976, apud Souza, 2001)

Velocidade Velocidade média do 6nibus/velocidade média dos automoéveis
Confiabilidade | Percentagem de 6nibus entre 1 min. adiantados e 4 min. atrasados
Conforto Nivel do ruido dentro do veiculo, fator de carregamento (n° total de pass/n®

total de assentos), area disponivel (area de piso/n°® pass.), percentagem de
veiculos com ar condicionado, “Jerk” (quildmetros por hora/s®)

Conveniéncia | Retiddo da rota (n° de pass. que fazem transferéncias/n® pass.), horas de
servigo, distancia entre pontos de parada, qualidade nas paradas (abrigo,
bancos, iluminagdo, etc.), altura dos degraus, informacgdes sobre o servi¢o

Seguranca Acidentes, crimes

Servigos especiais e inovagoes

Destaca-se neste quadro a preocupacao com a qualidade das paradas, com a altura dos degraus
e com a seguranca publica, no entanto, muitos fatores que explicam a qualidade do servico de
Onibus estdo ausentes, tais como as relacionadas com o acesso ao ponto de embarque, com as

condi¢des viarias e de trafego, tarifas etc.

Tabela 3.8 Atributos e seus indicadores (Santana, 1984)

Atributo Indicador

Confiabilidade | Coeficiente de variagdo do tempo de viagem no veiculo, tempo médio de
espera

Conveniéncia | Tempo médio de caminhada

Conforto Taxa de passageiro por assento

Ao especificar os atributos a serem escalonados, Santana (1984) preocupou-se com a
determinagdo de sua relevancia para o segmento considerado, o que decorreu na redug¢ao do
nimero de indicadores a serem determinados.

No exemplo de aplicagdo de sua dissertagcdo, o corredor Nova Iguacu — Rio de Janeiro,

considerou apenas os quatro aspectos relacionados.
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Tabela 3.9 Atributos e seus indicadores (Muralha, 1990)

Atributo Variavel Indicador
Atraso Regularidade do servigo
Confiabilidade Tempo de viagem Coef. de variagdo do tempo de
inesperado viagem
Densidade de . .
Conforto . . Taxa de passageiros em pé
passageiros no veiculo
Rapidez Rapidez da linha
o Tempo de viagem Razdo tempo viagem 6nibus/
Conveniéncia P & tempo viagem automovel
~ N° de transferéncias e tempo de
Conexao
espera
o Distancia de caminhada | Distancia minima de caminhada
Acessibilidade : —— :
Headway operacional Acessibilidade média temporal
Seguranca Avarias Percentual de veiculos avariados
Economia Custo operacional Razao entre custos

Em sua dissertagdao sobre desempenho do modo 6nibus, Muralha (1990) apresenta, além dos
atributos e variaveis, uma coluna com o titulo indicadores, que parece inadequada, uma vez

2 e

que “regularidade do servigo”, “rapidez da linha” e “razio entre custos” nao sdo propriamente
indicadores.

Percebe-se o foco nos aspectos de eficiéncia do modo 6nibus, onde o conforto ¢ medido
apenas no interior do veiculo e reflete somente a sua taxa de ocupacdo, a conveniéncia nao
contempla as distancias entre pontos de parada e sua qualidade, tdo pouco as condi¢des de
acesso ao veiculo (altura dos degraus etc).

A seguranca aborda exclusivamente as questdes relacionadas ao trafego e nao ha referéncia as

tarifas e sim aos custos operacionais.

Tabela 3.10 Aspectos das variaveis que influenciam os pedestres (Nunes, 1991)

ASPECTOS NEGATIVOS CARACTERISTICAS

Barreiras fisicas Vendedores ambulantes, outros impedimentos fisicos

Pouco espago Restri¢do de espaco ao pedestre

Sujeira Presenca de sujeira nas areas de circulagao

Mau-cheiro Percep¢ao de mau-cheiro durante o deslocamento na area
de circulagdo

Trechos feios Aspectos estéticos

M4 conservagao Estado negativo dos aparelhos publicos

Medo Inseguranca publica

Ma reputagdo Presenga de pessoas ou aglomeragdes que tenham

comportamento que ferem os bons costumes

Lembrancgas desagradaveis Presenca de espacos que trazem lembrancas
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desagradéveis a seus usuarios

ASPECTOS POSITIVOS CARACTERISTICAS

Arvores Presenca de ambiente natural

Trechos bonitos Aspectos estéticos

Area verde Presenca de gramados e jardins

Lembrangas agradaveis Presenca de espagos que trazem lembrancas agradaveis a
seus usuarios

Os aspectos e suas respectivas caracteristicas, identificados por Nunes (1991), representam o
mais importante subsidio para o desenvolvimento desta disserta¢do, no que se refere as etapas
de viagem a pé na cadeia de transporte.

A percepcao da atitude do pedestre diante das variaveis consideradas e sua repercussao nas
decisdes quanto aos trajetos a serem considerados foram integralmente consideradas nesta
dissertacao.

Tabela 3.11 Atributos de Qualidade de Servigo em linhas de 6nibus (Hensher, Stopher e
Bullock, 2003).

ATRIBUTOS

Avaliacdo de disponibilidade de assentos no 6nibus

Equipamentos nas paradas

Forma de pagamento da tarifa

Sistema de informagdes nas paradas

Acessibilidade ao Onibus

Temperatura no 6nibus

Limpeza no 6nibus

Atitude do motorista

Tempo gasto até a parada do 6nibus

Atraso do Onibus

Numero de dnibus por hora

Tempo de viagem no 6nibus

Valor da tarifa

3.3 Mobilidade e Acessibilidade na 32 Idade

3.3.1 Mobilidade

A mobilidade ¢ particularmente ambigua quando ¢ definida por taxa de viagens. Por exemplo,
os bens e servicos entregues as pessoas, que deixam de se deslocar até o ponto onde sdao
produzidos, ndo estdo considerados nos indicadores de mobilidade (Alsnih e Hensher, 2003).
Desta forma, a taxa de viagens (definidas como viagens de uma origem para um destino

visando uma atividade ou conjunto de atividades) sera reduzida.
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A principio isto podera representar uma perda de mobilidade, quando de fato revela um
beneficio. O que ocorreu, neste caso, foi a substitui¢cdo das viagens das pessoas usudrias dos
bens e servicos entregues, pelas viagens dos “entregadores” de bens e servigos contratados.

A defini¢do de mobilidade de transporte deveria incluir o reconhecimento de uma ou mais das
seguintes dimensdes (Metz, 2000):

1. Acesso para lugares de desejo tais como visita a familia e amigos (demanda derivada),

2. Os beneficios psicologicos da viagem onde contato social e independéncias sdo aspectos
importantes de mobilidade,

3. Os beneficios de movimento fisico,

4. Redes de manutengao social,

5. Viagem potencial.

Segundo Souza (apud Carvalho, 2003), a mobilidade ¢ resultante da conjugacdao da
acessibilidade a necessidade. Para uma determinada area de uma cidade, o conjunto de indices
de acessibilidade que auxiliam a interacdo com as diversas atividades urbanas desejadas ¢
considerado como sendo a no¢do de mobilidade urbana desta area (Souza apud Carvalho,
2003).

Segundo o Dicionario Aurélio (Século XXI), mobilidade ¢ “facilidade de mover-se ou de ser
movido”. No entanto, para a acep¢do em transportes, ¢ preciso estabelecer uma relacdo com a
atividade pretendida, de forma que ¢é razoavel dizer que mobilidade é o grau de facilidade com
que as pessoas atingem suas atividades desejadas, o que implica nas visdes qualitativas (nivel

de servico) e quantitativas (indice de mobilidade) das viagens.

3.3.2 Acessibilidade

O Decreto n° 5.296 de 2 de dezembro de 2004, que, entre outras, estabelece normas e critérios
basicos para a promog¢do da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida, define que acessibilidade €: “condicdo para utilizagdo, com seguranga e
autonomia, total ou assistida, dos espagos, mobilidrios e equipamentos urbanos, das
edificacdes, dos servigos de transporte e dos dispositivos, sistemas € meios de comunicacao e
informagao, por pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida”.

O conceito de acessibilidade evoluiu ao longo do tempo, conforme relatam Gongalves et al.
(2002 apud Carvalho, 2005), que apresentam cinco conceitos:

- Acessibilidade de um ponto em relagao a outro € estar proximo, consumir 0 menor custo ou

utilizar o menor tempo;
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- Acessibilidade considera, além da rede de transporte, o perfil do usudrio e o grau de atragdo
que os diversos destinos existentes exercem sobre ele;

- Acessibilidade ¢ identificada, recentemente, como o beneficio exclusivo que um grupo de
pessoas obtém por estar em uma determinada localizagdo e poder utilizar um sistema de
transporte concreto;

- Acessibilidade tem relagdo com a oportunidade que um individuo em um determinado local
possui para tomar parte em uma atividade particular ou em uma série de atividades. Estd
relacionada a mobilidade do individuo e a localizagdo espacial de oportunidades relativas ao
ponto de partida do individuo, da disponibilidade que o mesmo terd para participar das
atividades e da quantidade delas;

- Acessibilidade considera, também, a facilidade de acesso a uma ou mais localidades via
sistema de transporte, as variagdes de atratividade e o custo para atingi-las. Aquelas que tém
maior acessibilidade tenderdo a ser mais atrativas e mais valorizadas. E o conceito basico
entre o uso do solo e transporte, expresso em distancia, tempo e custo.

Segundo o SEMOB (2004 apud Carvalho, 2005) “acessibilidade ¢ a capacidade de se deslocar
pela cidade, através da utilizagdo dos varios modos possiveis de transporte, organizados em

uma rede de servicos e por todos os espagos publicos, de maneira independente”.

3.3.3 Experiéncias internacionais

3.3.3.1 O Projeto Mobilate

O Projeto MOBILATE, coordenado pelo Departamento de Gerontologia S6cio-Ambiental
(DZFA), no centro alemao para a pesquisa sobre o envelhecimento, ¢ um estudo internacional
de como homens e mulheres, em fase de envelhecimento, dirigem seus deslocamentos diarios.
Como escolhem os modos de transporte, qual a sua percep¢do de mobilidade, e sob que
circunstancias pensam promover sua habilidade de circular e realizar suas atividades
(Marcellini et al, 2002) .

Os testes de mobilidade e atividade foram efetuados entre 300 homens e 300 mulheres com 55
anos de idade ou mais, em cada uma das seis regides urbanas e ndo urbanas, representando
cinco paises europeus (Alemanha, Finlandia, Italia, Hungria, e Holanda).

Os questionarios padronizados, ¢ um diario da mobilidade, sdo usados para avaliar varios
aspectos da mobilidade (andar, utilizar automoéveis ou servigo publico de transporte) e as

caracteristicas essenciais da comunidade (alcance as lojas, servigos, e estacdes).
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Aspectos demograficos, medidas de personalidade (Percep¢do de bem estar) e habilidade ou
inabilidade sensorial (acuidade visual, mobilidade fisica) foram avaliados também.

O estudo foi desenvolvido no periodo entre janeiro de 2000 e dezembro de 2002 e, em trés
dos paises estudados, repetiram-se as mesmas pessoas pesquisadas em 1995 (Alemanha,
Italia e Finlandia), o que permitiu identificar as mudangas nas caracteristicas fisicas e sdcio-
ambientais, e fazer comparagdes.

Uma parte da amostra representa a faixa etaria de 55 a 74 anos (2.175 pessoas) e o restante
(1.775) acima de 74 anos.

O objetivo da pesquisa ¢ descrever e explicar o comportamento de mobilidade entre homens e
mulheres velhos, dando especial atengdo as diferengas cultural, geografica, e estrutural em
varias regides européias.

O objetivo subseqiiente ¢ comunicar os resultados para politicos e presidentes de empresas a
fim de promover as agdes referentes a politica social, coordenagdo de trafego, planejamento
das cidades e regional, e subsidiar a industria e comércio.

Para ter uma boa qualidade de vida, os idosos precisam de boa mobilidade, o que significa
mais independéncia.

Isto significa também que a qualidade de vida dos idosos esta conectada a muitos outros
fatores, incluidas as intera¢des com o ambiente onde a mobilidade se da.

Neste contexto, a avaliacdo dos servigos ¢ muito importante para analisar a qualidade de vida
dos idosos.

Em outro aspecto do estudo avaliaram-se os meios de alcancar os servigos fundamentais
(lanchonetes, farmacias, médico, banco, correio, paradas de Onibus ou bonde, igreja,
cemitério, cabeleireiro / barbeiro, livraria, além de areas verdes somente para as regides
urbanas) através de qualquer meio de transporte, no entorno alcangavel de 15 minutos, tanto
na area rural quanto urbana.

Os dois servigos mais disponiveis em todas as cidades, tanto em areas urbanas quanto rurais,
sdo as paradas de Onibus e bonde, que se constituem em um dos mais importantes meios de
transporte para idosos, mas ndo sdo tao utilizados.

Um dos principais aspectos estudados nesta pesquisa refere-se de fato aos modos de
transporte mais comumente usados pelos idosos nos varios paises.

As modalidades de transporte consideradas: a pé, bicicleta, motorista e passageiro de
automovel, motocicleta, bicicleta, 6nibus ou bonde, taxi, cadeira de rodas.

A maioria de idosos em todos os paises alcanga os servigos importantes, principalmente, a pé,

tanto em areas urbanas quanto rurais.

36



O estudo ¢ bastante abrangente e iremos referencia-lo durante a avaliagdao dos resultados da
pesquisa desenvolvida nesta dissertagdo, no entanto, antecipamos algumas conclusdes:

- O modo a pé ¢ o mais utilizado em todos os paises.

- Entre as pessoas de idade as mulheres dirigem menos

- A satisfagdo com o transporte publico ¢ baixa, ou at¢é mesmo negativa, como ¢ 0 caso na
Italia.

- As barreiras fisicas representam um foco de preocupacao das pessoas idosas

- “Considerando que o estado de saude e outros fatores pscicologicos tém efeito consideravel
na mobilidade da pessoa idosa, o passo logico, em decorréncia, seria criar um ambiente

adaptado as suas necessidades” (Marcellini et al, 2002).

3.3.3.2 Mobilidade e Seguranca da populacéo idosa em Michigan — EUA
Como a populacdo do Estado de Michigan continua envelhecendo, o desafio é preservar a

mobilidade e aumentar a seguranca da crescente populagdo idosa.

O Estado de Michigan esta examinando a mobilidade dos idosos, e aspectos de segurancga que
lhes afetam objetivando a elaboragdo de um plano de acdo estratégico para nortear a politica
estatal.

Esta ¢ a visdo do Conselho de Governos do Sudeste de Michigan, SEMCOG(1999).

Para modelar um plano de agdes o estudo abordou a natureza do envelhecimento da
populagdo, avaliando as tendéncias de envelhecimento no contexto nacional e local, os
padrdes de viagem e as caracteristicas de acidentes envolvendo idosos.

A previsdo ¢ de que até 2050 a populagdo idosa, com 65 anos ou mais, represente cerca de
20% da populagdo total, enquanto em 1990 representava cerca de 11,9%, no Estado de
Michigan.

As caracteristicas dos idosos refletem a diversidade da populagdo em geral, e a condigdo
socio-econdmica parece mais importante do que a faixa etdria, ou seja, o comportamento de
idosos ¢ mais proximo dos jovens de mesmo grupo sécio-econdmico do que de pessoas de
mesma faixa etaria e condi¢do sdcio-econOmica diferente.

A idade ndo ¢ um indicador adequado para avaliar o desempenho fisico, mental e social, pois
ha muitas pessoas mais velhas em excelentes condi¢des fisicas e mentais, € a mesma
propor¢do de pessoas mais jovens com mobilidade restrita.

As condi¢cdes matrimonial e financeira sdo importantes na defini¢do de necessidades de

mobilidade, e entre os idosos, quando ocorre o falecimento de um conjuge, a probabilidade de
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que seja o homem ¢ de 66%, o que decorre na reducdo de renda da mulher, e no provavel uso
do modo a pé para atingir suas atividades.

Um numero crescente de pessoas vive em comunidades nos suburbios que, em sua maioria,
foram projetadas para o uso do automodvel, o que acarreta na dependéncia de terceiros, ou uso
do modo a pé, para fazer suas viagens.

De 1983 a 1996, o numero de motoristas, em geral, aumentou 5,2%, enquanto entre as
pessoas com mais de 65 anos foi de 22,4%, e entre as pessoas com mais de 75 anos foi de
34,1%, realcando a grande dependéncia dos idosos com o automovel.

Se o idoso apresenta um padrdo de viagens semelhante, em muitos aspectos, a populagdo em
geral, também apresenta diferencas marcantes, como por exemplo, no que se refere aos
motivos de viagem.

Ha diferencas percentuais drasticas, em fun¢do da faixa etéria (o estudo dividiu a pesquisa em
trés grupos, de 55 a 64, de 65 a 74 e superior a 74), para cada motivo de viagem (trabalho,
compras e atividades sociais).

Outra conclusdo do estudo ¢ que se o idoso utiliza outros modos de viagem, em relagdo a
populacdo em geral, ¢ muito menos em razdo de sua escolha e muito mais por conta da
auséncia de veiculos apropriados para eles.

Como héa muitos idosos aposentados, que ja nao trabalham mais, o perfil horario de realizagao
de viagens ¢ diferente do restante da populacdo, no periodo matutino, mas tende a coincidir no
pico da tarde.

As mulheres utilizam menos os automoéveis, entre os idosos, por razdes econdOmicas, €
apresentam indice de mobilidade inferior aos homens.

Os idosos continuam a fazer a maioria de suas viagens no modo automdvel, no entanto,
deixam de dirigir e passam a ser passageiros com o aumento da idade.

Com relacdo a questdo da segurancga, os acidentes envolvendo idosos, sejam motoristas,
pedestres ou ciclistas, sao mais severos que as demais faixas etarias.

Os idosos apresentam percentual de acidentes em interse¢des superiores as demais faixas de
idade, sendo identificadas falhas na identificacdo de prioridades de transito e indicagdes de
controle de trafego.

Como os acidentes ocorrem a luz do dia e em dias claros (sem chuva ou instabilidade),
presume-se que os idosos sejam cuidadosos no uso do automovel, evitando dirigir em dias
chuvosos ou a noite.

O uso do modo a pé, por idosos, parece estar mais relacionado com necessidade do que com

lazer.
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Os acidentes de transito envolvendo pedestres idosos também sdo mais severos do que em
relacdo as outras faixas de idade.

O estudo conclui pela necessidade de conhecer melhor as demandas dos idosos para
direcionar adequadamente os recursos publicos, no estado de Michigan, visando o

desenvolvimento de um plano inclusivo e estratégico com foco nos idosos.

3.3.3.3 A mobilidade das pessoas em fase de envelhecimento no Estado de Nova York
Segundo o artigo de Nina Glasgow (2000), os EUA sdao uma cultura dependente do

automovel, de forma que o automoével ¢ o modo mais freqiientemente utilizado por todas as
faixas etarias, mas quando sdo examinados os padrdes de viagens dos idosos, ndo parece claro
se os padroes refletem preferéncias, disponibilidade limitada, baixa qualidade do transporte
publico; ou outros constrangimentos ambientais ou pessoais, que impdem restricdes de uso.
Por exemplo, o fechamento de estabelecimentos de varejo e servigos, acarretando em sua
auséncia, em comunidades menores, demanda maiores distancias de viagem para alcangar
bens e servigos em comunidades vizinhas, e, conseqiientemente, o uso do modo automovel
pode ser agora maior entre residentes de cidade rurais e pequenas que no passado.

O artigo faz uma abordagem das caracteristicas do crescimento demografico, onde a
populacdo idosa tem crescimento projetado de cerca de 50% até 2050, e do uso cada vez mais
intenso do automovel por essa parcela da populagdao conforme a tabela 3.17.

Tabela 3.17 Modos de Transporte de residentes rurais e urbanos dos EUA.: 1983, 1990, e
1995 (em %) — Glasgow (2.000)

Faixa etaria por ano

Modo de viagem por
65-74 75-84 85+

Residéncia

1983 1 1990 1995 1983 1990 1995 1983 1990 1995
Urbano
Veiculo privado 83 90 90 79 8 90 75 77 86
Transporte Publico 4 2 3 1 3 3 8 3 2
Taxi 0 1 0 1 1 0 0 3 2
A pé 11 7 6 17 10 7 16 16 9
Todos 0s outros 0 1 2 1 0 1 2
Rural
Veiculo privado 88 95 95 8 92 94 80 8 83
Transporte Publico |0 0 0 0 0 1 0 3 2
Taxi 0 0 0 0 1 0 0 3 0
A pé 8 4 4 11 5 5 5 7 15
Todos o0s outros 1 0 1 2 1 1 0 1 0
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Segundo o artigo, as tendéncias de mobilidade sugerem as seguintes politicas:

- Melhoria na seguranca de automdveis e estradas para motoristas mais velhos;

- Reciclagem dos motoristas mais velhos, para verificacdo de dificuldades e treinamento
especifico;

- Desenvolvimento de testes para identificacao, com precisdao, dos motoristas com restricdes
em qualquer idade;

- Implementac¢do de faixas de alta qualidade, transito conveniente e opgdes para pessoas que
ndo podem dirigir ou que ndo desejam fazé-lo;

- Prover programas educacionais sobre a disponibilidade de transporte publico e como utiliza-
lo adequadamente;

- Incentivar o planejamento da mobilidade entre os idosos, verificando a oportunidade e a
possivel eventualidade da interrup¢do da conducdo de automoveis, envolvendo os amigos e
familia no processo de planejamento, para ajuda-los na transi¢do e responsabilizando-se para
prover passeios e outros deslocamentos;

- Induzir o desenvolvimento de facilidades operacionais e nos equipamentos transformando o
transporte publico mais amigéavel para essa faixa etaria (por exemplo, uso de degraus mais
baixos, mais proximos do nivel da calcada e com portas mais largas nos oOnibus, e rotas
flexiveis);

- Melhorar uso do solo, permitindo a implementagdo de atividades nas comunidades que
possam ser atingidas a pé¢;

- Identificar com nitidez a relagdo entre moradia, uso do solo e as necessidades de transporte
de idosos e os mais jovens da sociedade.

Entre os quadros apresentados no artigo, destacamos a tabela 3.18, onde se pode constatar a
reducdo da mobilidade dos idosos, a partir de 65 anos.

Tabela 3.18 indice de mobilidade por idade e local de residéncia: Nova York, 1995

Local de Residéncia Abaixo de 65 ' 65 ou acima
Nova York e Suburbios 3.81 3.22
Nova York - 5 municipios 3.65 2.95
Manhattan 3.89 2.62
Rochester 4.36 3.56
Syracuse 4.36 3.31
Poughkeepsie 4.03 3.20
Ithaca — Municipios deTompkins | 4.46 3.71
Pequenos municipios urbanos 4.14 3.34
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Pequenos municipios rurais 4.09 3.34

Estado de Nova York 3.96 3.29

3.3.3.4 Pessoas idosas: Suas necessidades e exigéncias de transporte — Relatorio principal
Trata-se de um relatério que apresenta os resultados de uma investigagdo sobre as exigéncias

de transporte de pessoas mais velhas, coordenado pelo Departamento do Meio Ambiente,

Transporte e as Regides (DETR) em outubro de 1999 no Reino Unido.

O objetivo do estudo foi identificar as necessidades de transporte, atuais e futuras,

considerando as mudancas demograficas futuras na Inglaterra e Pais de Gales, com foco nos

idosos de 60 anos ou mais, embora algum trabalho qualitativo tenha sido administrado na

faixa entre a 50-59 anos.

O programa de trabalho compreendeu quatro tarefas principais:

m  Revisdo de literatura;

m  Pesquisa qualitativa (seis grupos de foco);

m  Pesquisa quantitativa (1.445 entrevistas domésticas); e

m  Discussdes com o chamado Grupo Aconselhador (composto de representantes de DETR,
provedores de transporte, instituigdes de caridade, organizagdes comunitarias e sociais, €
especialistas na area).

A revisdo de literatura compreende a analise da situagdo atual, demonstrando a relevancia da

participagdo dos idosos na populagdo em geral, a tendéncia de crescimento ¢ o papel do

sistema de transporte na qualidade de vida dessas pessoas, cujos indicadores sdo coerentes

com aqueles apresentados pelo Projeto Mobilate.

As varias dificuldades para viajar, encontradas pelos idosos, e realgadas na literatura

consultada, foram resumidas na tabela 3.19.
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Tabela 3.19 Barreiras as viagens dos idosos ¢ suas causas (Fonte: DETR, 1999).

Barreiras

Dificuldades para utilizacao do transporte publico.

Prejuizo Funcional

Da estrutura 6ssea

IAcdo dos membros inferiores
)A¢ao dos membros superiores
)Acdo da parte superior do corpo
IAntropométricas

Coordenacao/ destreza

Entrar e sair dos veiculos

|Acessar estagdes, plataformas e paradas

IAcessar as instalagdes nas atividades (restaurantes, banheiros etc)
Utilizar maquinas de emissdo e cobranga de passagens

Carregar coisas

Visao

Incapacidade de ler quadro de horarios

Utilizar maquinas de emissao e cobranga de passagens
IAvaliar se o “seu” dnibus chegou ao ponto/terminal
Entrar e sair de veiculos

Identificar estacdes ou veiculos

lAudigao

Ignorar anuncios (tais como alteragoes de serrvigos) a bordo ou na estagao
Planejar a viajem

Comprar a passagem

Comunicar-se com servigo pessoal

Lingua e fala

Entender informagéao

Ignorar anuncios (tais como alteragdes de serrvigos) a bordo ou na estagao
Planejar a viajem

Comprar a passagem

Comunicar-se com servigo pessoal

Intelectual/psicologico

Decidir sobre planejamento de viagem
IAdquirir passagem

IAcessar (0 servico correto)
Informar-se durante a viagem

Alérgico

IAmbiente fisico é desconfortavel

Residente em area rural

Servigo muito limitado:

Horario/dia de viagem

Escolha de destino

Baixa flexibilidade e espontaneidade

Falta de informagao

Ignorancia quanto:

Existéncia de rede publica de transporte

Detalhes de rotas/horarios

Transporte alternativo (ex.: transporte comunitario)
Tabelas (ex.: preco da passagem)

Custo

Incapacidade de possuir recursos para todas as etapas da viagem
Necessidade de priorizar as viagens

Referente a seguranca pessoal

As viagens se restringem para:
Modos

Rotas

Horarios

Que sdo percebidos como seguros
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A abordagem do estudo possibilitou identificar, através de pesquisas de grupo, a percepgao
das pessoas da cidade, e do meio rural, incluindo a representacdo de uma pequena cidade, em
Camdem (Londres), Waverley (Surrey) e Carmarthen (Pais de Gales).

Os seis grupos, de 7 a 10 participantes, foram escolhidos para representar quatro perfis
selecionados, nesse caso, com idades superiores a 60 anos:

m  Modos de transporte utilizados

m  Niveis de mobilidade pessoal

m  Sexo

m  Origem étnica

Além de outros dois perfis com pessoas entre 50 a 60 anos de idade, em Stockport:

- Suas atitudes atuais em relagdo ao sistema de transporte existente;

- Como imaginam suas atitudes um pouco mais velhas.

A tabela 3.20 sumariza as posi¢des ¢ a composi¢ao dos grupos. Cada sessdo teve duracao de
aproximadamente 90 minutos.

Tabela 3.20 Pesquisas de percepcao do sistema de transporte

Jurisdicdo |Localizacéo Participantes Idade Realizada em

Camden Urbana Predominantemente usuarios de lAcima de {16/12/99
transporte publico 60

Waverley Semi-Urbana/rural (Grupo A: Usudrios de carro lAcima de |{10/01/00
Grupo B: Néo usuarios de carro 60

Carmarthen [Rural \Usuarios de Carro e transporte Acima de ({14/01/00
comunitario 60

Stockport  |[Urbana/suburbana |Grupo A: usuarios de carro 50-60 23/03/00
Grupo B: ndo usuarios de carro 50-60

Uma das recomendagdes mais importantes extraidas do estudo ¢ de que os planejadores de
transporte e provedores de servigos devem ter uma visao mais holistica do transporte de forma

a focalizar as preocupagdes associadas as diversas etapas da viagem.

Um ter¢o dos entrevistados disse que gostaria de fazer mais viagens, mas se sentia
constrangido, acarretando até no sentimento de isolamento, ja que a metade das atividades
pretendidas envolvia relagdes familiares.

Um problema frequentemente mencionado esta relacionado com o ingresso e saida de
veiculos, que impde dificuldades para quem leva artigos em maos, além de gerar confusdes

com relagdo ao uso e atitudes pessoais.
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Os usuarios de 6nibus manifestaram-se francamente positivos com os servicos de 6nibus no
que se refere a cobertura de rotas de desejo, programagao e freqiiéncia.

Os usudrios regulares informaram que os pontos de Onibus ficavam convenientemente
situados, as informagdes estavam disponiveis e ao ingressar nos veiculos havia assentos
livres, mas mostraram-se insatisfeitos com a pontualidade e niveis de cuidado com os
passageiros mais velhos.

O estudo faz uma abordagem sobre acessibilidade definindo-a como o atributo relacionado a
quatro variaveis:

- A acessibilidade fisica, representando as facilidades ou impedimentos de ingresso ou saida
de um modo de transporte;

- A seguranca, representando o efeito psicologico que permita ou impega o uso do modo de
transporte;

- O custo da tarifa, que pode representar uma limitagdo ao uso do modo de transporte;

- A disponibilidade, representando a capacidade de alcance do modo de transporte seja pela
distancia até o acesso, seja pela falta de equipamento especifico.

Para algo ser acessivel requer conhecimento, habilidade, seguranga e meios financeiros.
Assim, os fatores que podem inibir o acesso ao sistema de transportes incluem a falta de
informacao, dinheiro, confianga, praticas operacionais improprias, ou regras, falta de ajuda de
pessoal ou de seguranca, como também aspectos fisicos como o design de veiculos e infra-
estrutura.

Mitchell (apud, DETR 1999) define um sistema de transporte acessivel quando: "¢ acessivel a
um individuo com prejuizos se, por “design” adequado e cuja operacgao apropriada do sistema
pode ser utilizada pelo individuo sem que tenha a necessidade de recorrer a quaisquer das
funcdes para as quais esteja prejudicado (ou) se o individuo tem ajuda para executar as
fungdes prejudicadas que sao necessarias para uso do sistema.”.

E importante notar que a palavra “sistema” é usada em lugar de modo, insinuando a idéia de
uma cadeia de transporte, de origem para destino final, em lugar de uso de um modo

especifico.

3.3.3.5 Qualidade de vida do idoso: A dimenséo transporte
“O conceito de qualidade de vida € evasivo e este artigo refere-se a um estudo em que se

tentou desconstrui-lo a fim de compreender melhor o que os idosos dizem do significado de

sua qualidade de vida” (Banister e Bowling, 2003).

44



O foco do artigo estd na dimensao transporte onde a qualidade de vida ¢ subdividida em
mobilidade, localidade e rede social.

Apresentam-se os dados sobre entrevistas realizadas com 1.000 idosos, definidos como
pessoas com mais de 65 anos, extraidos de pesquisas realizadas pelo escritorio britanico para
pesquisas e estatisticas nacionais de viagens em Onibus, na Gra-Bretanha, sob os trés aspectos
da qualidade de vida mencionados.

A Quantidade e diversidade dos dados referentes a qualidade de vida e expectativas
manifestadas pelos entrevistados, ensejam que as questdes das localidades e das redes sociais
precisam ser consideradas em conjunto com as viagens relatadas, de forma que a qualidade de
vida das pessoas idosas possa ser mais bem compreendida.

O estudo aponta que as viagens aumentaram nos ultimos 15 anos, especialmente para os
idosos, tanto em relacdo ao numero absoluto de viagens por ano, quanto em relacdo as
distancias percorridas.

Outros estudos ja vinham apontando o aumento do nimero de licengas para motoristas, mais
do que proporcionalmente, as outras faixas etarias, no entanto, verificou-se que os idosos
estdo viajando bem mais, e em distdncias maiores do que as outras faixas etérias.

A tabela 3.21 apresenta, por faixa de idade e sexo, o nuimero de viagens e distincias

percorridas.

Tabela 3.21 Acréscimos de viagens de idosos

) ) - Distancias | Distancias .
Viagens Viagens Acre:)sc:lmo (milhas) (milhas) Acreosc1mo
1985/86 1996/98 Z 1985/36 1996/93 Yo
Homens
65-69 986 1071 8,6 4265 6013 41,0
70-74 779 936 20,2 3267 4627 41,6
75-79 694 817 17,7 2354 3511 49,2
80+ 491 562 14,5 1485 2110 42,9
Mulheres
65-69 734 822 12,0 3248 4649 43,1
70-74 637 750 17,7 2388 3555 48,9
75-79 482 623 29.3 1952 2756 40,9
80+ 284 410 44 4 951 1631 71,5

Fonte: Baseado em dados de Noble (2000).

Para avaliagdo da qualidade de vida foi utilizada a escala de Likert com sete pontos (tabela

3.22), variando de “melhor ndo pode ser” até “pior nao pode ser”.

Foram formuladas cinco perguntas relacionadas a percepcao da qualidade de vida dos idosos:
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1- Pensando sobre sua vida, o que a torna boa, quais as coisas que dao qualidade a sua vida?
Vocé pode mencionar tantas coisas quanto necessario

2- E o que a torna ruim, quais as coisas que reduzem a qualidade da sua vida? Vocé pode
mencionar tantas coisas quanto necessario.

3- Pensando nessas coisas boas e ruins, vocé pode dizer quais sdo as mais importantes para
voce?

4- Qual a coisa que provoca mais impacto em sua qualidade de vida?

5- Qual a coisa que provoca mais impacto na qualidade de vida dos idosos?

As respostas a essas perguntas constituiram a base de dados da analise, compreendendo os
aspectos da mobilidade, localidade e rede social.

Com relagdo aos aspectos da mobilidade, a tabela 3.22 “Qualidade de vida por mobilidade,
doengas ou restrigdes”, mostra que apenas 7,8% dos idosos precisam de algum tipo de ajuda
para caminhar mais de 366 metros, ¢ que, embora cerca de 62% dos idosos apresentem algum
tipo de doenca por um tempo prolongado, isso parece limitar pouco sua participacdo em
atividades sociais (Banister, 2004).

Focando os aspectos da localidade constata-se o impacto do horério na qualidade de vida do
idoso, pois durante o dia ele tenderd a buscar suas atividades e independéncia, enquanto
durante a noite torna-se praticamente inativo, exercendo pouca ou nenhuma atividade social.
Como expectadores passivos do sistema de transporte hd uma preocupagdo maior com a
velocidade do trafego do que com crimes e sujeira na vizinhanga.

A oferta de atividades na vizinhanga parece ter uma relagdo muito positiva com a percepgao
da qualidade de vida, e em relagdo a esses aspectos (horario, velocidade do trafego e
atividades sociais proximas) a preocupa¢do com polui¢do (sonora, auditiva e visual) parece
menor.

O autor resume as percepcoes de qualidade de vida em seis pontos principais:

1- Padrdes de comparagao social e de expectativa de vida das pessoas;

2- Um senso positivo e convicgdo de que as coisas estardo bem;

3- Obter boa saude e disposic¢ao fisica;

4- Ocupar-se de um grande niumero de atividades sociais e sentir-se apoiado;

5- Morar em um bairro com bons estabelecimentos e servicos (inclusive transporte);

6- Sentir-se seguro na vizinhanga (trafego).

Estes fatores parecem contribuir muito mais com a qualidade de vida percebida do que
indicadores de circunstancia material, como niveis atuais de renda, educagdo, propriedade de

casa ou classe social (Bowling et al, 2002 apud. Banister 2004).
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Tabela 3.22 Qualidade de vida por mobilidade, doenca e restri¢cdes

Avaliagao de qualidade de vida

Mehor Muito | Pior ni
ndo pode | Muito boa | Boa Mediana | Ruim o O N30 Total
ser ruim pode ser
E capaz de caminhar 366 metros pelo menos
Nenhum 225 69 5 3 716
dificuldade | 177700 | 37083%) | 500y | 4600y | (26%) | (50%) | 207 | (72.00)
Algum o o 56 31 7 1 o 136
dificuldade | > ©7) 3B@%) | 5oy | 21%) | 37%) | a7%) | T 0| (13,79
Pode fazer o 0 19 0 0 1 0 62
com ajuda 4 (8%) 23 (5%) (6%) 14 (9%) | 1 (5%) (17%) 0 (0%) (6.3%)
Incapaz de | 3 (6%) 18 (4%) 14 35 6 1 1 (20%) 78
fazer (4%) (23%) | (32%) | (17%) (7.8%)
sozinho
H4 longo tempo doente
. 212 108 17 3 617
0 0 0
Sim 26 (49%) 246 (55%) 67%) | (72%) | (85%) | (50%) 5 (100%) (61.8%)
Nao 27 (51%) 202 (45%) 103 42 3 3 0 (0%) 380
(33%) | (28%) | (15%) | (50%) (38.2%)
Doenga limita participagdo em atividades sociais
Sim 8 (31%) 65 (26%) 99 71 13 2 3 (75%) 261
(46%) | (71%) | (76%) | (67%) (42.3%)
Nao 18 (69%) 181 (74%) 114 37 4 1 1 (25%) 356
(54%) | (37%) | (24%) | (33%) (57.7%)
Doenga limita habilidade para cuidar de si mesmo
. 53 2 160
0 0 o 0
Sim 4 (15%) 39 (16%) (25%) 50 9 (53%) (67%) 3 (75%) (26.0%)
Niio 22(85%) | 207 84%) | 127 158 | s@rey| L1 | 12s5%) 456
(75%) (33%) (74.0%)

Fonte: Banister (2004)

3.3.5 Experiéncias no Brasil

3.3.5.1 Metropoles Distintas, mobilidades comparadas
O estudo (Mercés et al, 2003) objetiva a comparacao da mobilidade entre Sao Paulo e Belém

a partir de pesquisas origem-destino.

Para permitir comparagdes de mobilidade com nivel de renda, entre as duas capitais, foram

criadas quatro faixas equivalentes conforme a tabela 3.22.

47




Tabela 3.22 Distribui¢ao de renda

Populacédo | Pessoas com | Faixa Renda familiar mensal Renda total
6 anos e mais | de (R$) (%)
(mil) renda
RMB | RMSP RMB RMSP [ RMB | RMSP
1° quartil | 446 3.849 | Faixa | até 300 até 600 8 7
|
2° quartil | 397 3.561 | Faixa | 300 a 500 600 a 1.056 | 12 12
11
3° quartil | 454 3.868 | Faixa | 500 a 1.000 1.056 a 24 21
111 1.950
4° quartil | 345 3.922 [ Faixa | Mais de 1.000 | 1.951e mais | 56 60
1\

Fonte: (Mercés et al, 2003)

O padrao de mobilidade ¢ muito mais elevado na populag¢do de mais alta renda, em Belém, em
relacdo as outras faixas, o que nao se verifica em sao Paulo.

Por outro lado, nota-se uma queda acentuada na mobilidade da populagdo acima de 60 anos.

O indice de mobilidade em Belém ¢ superior ao da cidade de Sdo Paulo em quase todas as
faixas etérias, notadamente, a partir dos 40 anos.

O estudo considera viajem a pé, apenas aquela cuja distncia é superior a 500 metros, e nao
aborda aspectos qualitativos da viajem, ou seja, a mobilidade ¢ vista apenas em seu aspecto
quantitativo.

As consideragdes do artigo suscitam questdes acerca dos padroes de mobilidade cotidiana. Em
relacdo a esses, algumas hipoteses sao levantadas.

Nos ultimos anos foi observada queda no indice de mobilidade em Sao Paulo.

Estudos remetem as causas aos fatores macroecondmicos do mercado de trabalho — relacoes
de trabalho, desemprego, informalidade — e dos novos hébitos de consumo, relacionados, por
exemplo, ao lazer doméstico e as compras com a utilizagdo dos meios de comunicacdo, além
de as dificuldades de locomogao provocadas pelo congestionamento viario.

Fatores como almocar em casa ¢ o uso de modos nao motorizados, como a bicicleta e a
caminhada, acabam impactando no indice de mobilidade, assim como o proprio tamanho da
cidade que induz comportamento diferenciado do belenense em comparagdo com o
paulistano, o que evidencia a importancia de fatores culturais e espaciais na determinagao da

mobilidade.
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3.3.5.2 Interferéncia de Variaveis Ambientais na Percepcdo e Comportamento do
Pedestre em sua Opcéo de Percurso

Trata-se de uma tese de mestrado que investiga as varidveis que possam vir a interferir na
relacdo do pedestre com o meio urbano, destacando, por um lado, a influéncia da qualidade
ambiental no deslocamento a pé, e por outro, a importancia deste modo de deslocamento.

“Os fluxos de pedestres estdo presentes na maioria dos centros de atividades, universidades,
escolas, areas de lazer, pracas, terminais € em outras edificacdes ou areas de uso publico. Nao
importa, até mesmo, a eficiéncia (penso que quis dizer eficacia) com que o transporte publico
atende nessas areas; o movimento do pedestre sempre sera necessario para levar as pessoas as
suas destinagdes finais” (Nunes, 1991).

A avaliagdo do comportamento dos pedestres, em seu deslocamento, ¢ feita a partir de
aspectos relacionados a higiene, seguranca, ao conforto proporcionado pela infra-estrutura
fisica, a estética, a cultura, a lembrangas e outros, que possam ser percebidos nos diferentes
trechos do percurso.

A identificagdo de um conjunto de variaveis que influenciam no processo de decisdo do
pedestre quanto ao percurso a ser seguido representa uma importante contribuicdo para a
investigacdo da qualidade da mobilidade, uma vez que o pedestre ¢ mais sensivel a essas
variaveis, nao apenas pela maior exposicao (chuva, por exemplo); mas também por ter menor
condicdo de controle (calor, por exemplo), restringindo seus efeitos negativos.

No entanto, o mais relevante ¢ que as variaveis consideradas podem explicar, de forma
analoga, o processo de decisdo do usuario nos outros modos de transporte.

Através de um estudo de caso, desenvolvido em uma regido de Brasilia/DF, foram
entrevistados cem pedestres, que trabalhavam nessa regido.

Na elaboracdo do questionario, para avaliacdo das variaveis ambientais de aspecto negativo,
foram formuladas quatro op¢des de comportamento:

- Ignorar a presenga da varidvel,

- Mudar o percurso na presenca da variavel,

- Manter o percurso, caso seja o mais curto, apesar da variavel,

- Manter o percurso, em falta de outra opgao, apesar da variavel.

Para avaliacdo dos aspectos negativos foram utilizadas 9 (nove) varidveis:

- Barreiras fisicas,

- Pouco espaco,

- Sujeira

- Mau cheiro
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- Feio

- Ma conservagao

- Medo

- Ma reputacao

- Lembrangas desagradaveis

Para avaliag@o dos aspectos positivos foram utilizadas 4 (quatro) varidveis:

- Arvore

- Trecho bonito

- Area verde

- Lembrangas agradaveis

As variaveis foram avaliadas segundo o sexo, renda, nivel de escolaridade, modo de
transporte e tempo de servigo.

Barreiras fisicas foi a variavel mais percebida, 96 dos 100 pedestres entrevistados, em
decorréncia da grande presenga de ambulantes e outros impedimentos fisicos.

Com relagdo ao comportamento percebeu-se a grande influéncia da varidvel na defini¢do do
percurso pelo pedestre, uma vez que 31% das pessoas muda o percurso, € outros 31% utilizam
0 mesmo percurso, apenas por falta de opgao.

As questdes de seguranca (medo) e ma reputagdo apresentaram o maior percentual de
mudanga de percurso.

A tabela 3.23 apresenta os resultados.
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Tabela 3.23 — Quadro Resumo de percepgao e comportamento diante das variaveis

Elementos Comportamento Quando os Elementos estdo Presentes
Percepgdo .
Em Estudo (Situagdo Real)
N°de Mudao | Usapor | UsaPor |Ignoraa | Expectativa geral de
Pessoas | Percurso | faltade | ser mais | variavel | comportamento diante
Aspectos
. opcao curto desses elementos
Negativos 3
1 2 4 5 X+ ab=7,81 0=0,05 df =3
Nio Slm N() % N() % N() % NQ % X2+ ab:6,25 (1:0,1 df :3
1- Barreiras
. 4 196 |30 |31 3031|1516 |21 |22 5,11
fisicas
2- Pouco
14 | 86 | 41 |40 | 20 | 23 | 15 | 17 | 10 | 12 3,85
Espaco
3- Sujeira 30|70 | 32 | 46 | 16 | 23 | 17 | 24 | 5 7 5,62
4- Mau
_ 37 163 |26 |41 | 16 |26 | 15|24 | 6 | 9 2,35
cheiro
5- Feio 39161 9 | 1512236122018 | 29 18,94 *
6- Ma
40 | 60 | 17 | 28 | 21 |35 | 15| 25| 7 | 12 4,09
Conservagao
7- Medo 44 | 56 |31 | 55|11 |20 8 | 14| 6 | 11 7,14 **
8- Ma
47 | 53 | 27 |51 |17 |32 | 4 | 8 5 9 7,39 **
reputacao
9-Lembrancas
181119 3 |15 6 (32| 6 (32| 4 |21 4,58
desagradaveis
Hipdtese -
comportamento
336 | 564 | 216 | 38 | 159 | 28 | 107 | 19 | 82 | 15
geral
esperado

Fonte: Nunes (1991)

* - Significativo a 5%

**_ Significativo a 10%

As variaveis medo, ma reputacado e feio, apresentam tendéncias importantes, acima dos

valores esperados para o conjunto de variaveis consideradas.
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3.3.5.3 Indicadores de acessibilidade no entorno de paradas de 6nibus: proposta de
classificacéo em niveis de servigo

Trata-se de uma tese de mestrado, que objetiva mostrar a importancia da visdo do usudrio do
transporte coletivo, a partir do diagnodstico de sua acessibilidade aos pontos de parada de
onibus.

“No planejamento dos transportes ¢ necessario considerar todos os deslocamentos entre dois
pontos, os seus modos, sua acessibilidade e mobilidade, que contemplam a origem e o destino
desta viagem. Neste caso, se a viagem ¢ realizada por um modo somente ou por diferentes
modos (a pé, de bicicleta, de avido, de 6nibus, de carro, de trem), e se ela compreende uma
pequena distancia ou grandes deslocamentos; todos estes elementos devem ser os objetos de
planejamento, € o que o planejador do transporte deve ter em mente ¢ como melhorar a
viagem como um todo e ndo somente em um aspecto” (Carvalho, 2003).

Na delimitacdo do problema de sua tese, Carvalho destaca, de um lado, que o foco dos
estudos de qualidade no transporte coletivo ¢ a viagem no interior dos veiculos, em razao do
tempo de espera pelo veiculo, no ponto, € o tempo de viagem, no veiculo, suplantarem o
tempo de viagem a pé até o ponto.

De outro lado, comenta que as reclamagdes dos usuarios do transporte coletivo envolvem
tarifas, o tempo de espera no ponto de Onibus, a falta de linhas, a presenca de sujeira no
interior dos veiculos, mas quase nunca o percurso realizado a pé.

A andlise do movimento dos pedestres, analogamente ao movimento dos veiculos, gera
parametros e variaveis que os identificam.

Na tabela 3.24 estdo descritos os parametros e variaveis adotados pelo Highway Capacity

Manual (TRB 2000 apud Carvalho, 2003).

52



Tabela 3.24 Parametros e variaveis do movimento dos pedestres

Velocidade

M¢dia da velocidade de caminhada, expresso

em metros por segundo (m/s)

Fluxo de pedestres

Numero de pedestres passando em
determinado ponto considerando um intevalo
de tempo, geralmente 15 min. O ponto
consiste em uma linha reta cruzando a
extensdo do caminho. O fluxo de pedestres ¢
expresso em pedestres por minuto (ped/min)

ou pedestres por 15 minutos (ped/15min)

Fluxo de pedestres por unidade de largura

Numero de pedestres que passam em
determinado ponto, considerando a largura
efetiva da calcada, em um determinado
intervalo de tempo. E expresso em pedestres

por minuto por metro (ped/min/m).

Fluxo de pelotao

E o ntmero de pedestres que estio
caminhando juntos em grupo, na maioria dos
casos o fluxo de pelotdo ocorre em fungdo de
um semaforo, sendo involuntario para o

pedestre.

Densidade de pedestres

Quantidade de pedestres por unidade de area,
em determinado instante. E expresso em

pedestres por metro quadrado (ped/m?).

Espago para pedestres

E a area destinada para cada pedestre em
uma calgada. E expresso em metros
quadrados por pedestres (m*/ped). E a
variavel mais pratica para andlise das

facilidades disponiveis aos pedestres.

Fonte: (TRB, 2000 apud Carvalho, 2003)
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Alguns indicadores de conforto e niveis de servigo:

Tabela 3.25 Indicadores de Conforto no transporte publico

Qualidade do servigo Densidade de ocupagdo (pass/mz) Duragdo da viagem (min)
Excelente S6 sentados -

Otimo 0al,5 <90

Bom 1,5a3,0 <60

Regular 3,0a4,5 <40

Ruim 4,5a6,0 <10

Péssimo > 6,0 <2

Fonte: (Bovy, 1974, EBTU, 1988b apud Carvalho, 2003)

Tabela 3.26 Niveis de servico para os movimentos de pedestres

Nivel de Servico Densidade (m”/p) Fluxo de pedestres (p/m/min)
A >33 23
B 2,3-33 23-33
C 1,4-23 33-49
D 09-1,4 49 — 66
E 0,5-0,9 66 — 82
<0,5 Acima de 82

Fonte: (Fruin, 1971 apud Carvalho, 2003)

Figura 3.1 — niveis de servigo em calcadas

Nivel D

Nivel E
Fonte: (Austroads, 1994 apud Carvalho, 2003)
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Tabela 3.27 Niveis de servigo para o pedestre em espera

Nivel de Servico Densidade (m*/p)
A (Zona de Circulacao livre) 1,20

B (Zona de Circulagao restrita) 0,92 — 1,20

C (Zona de conforto pessoal) 0,65-0,92

D (Zona sem contato) 0,28 — 0,65

E (Zona de contato) 0,19 — 0,28

F (Elipse corporal) 0,19 ou menos.

Fonte: (Fruin, 1971 apud Carvalho, 2003)

Tais indicadores reforgam a hipdtese da influéncia do ambiente na percep¢ao do pedestre
sobre 0 seu percurso, € mais do que isso, na sua percep¢ao sobre o sistema de transporte que
lhe serve, visto que, no momento em que sai de sua residéncia, o usuario ja estd utilizando o
sistema de transporte.

Se este usudrio vier a utilizar um 6nibus ou outro modo de transporte para dar prosseguimento
a sua viagem, a experiéncia negativa vivida no modo a pé serd incorporada na avaliacdo do
nivel de servigo do 6nibus ou outro modo que venha a fazer uso.

O autor procurou avaliar a acessibilidade aos pontos de 6nibus, a partir de trés aspectos da
acessibilidade: temporal, locacional e facilidades.

Os aspectos representam o tempo de acesso, a distdncia percorrida e as facilidades que o
usuario encontra ao longo do caminho até o ponto.

Para tanto se utilizou de um questionario através do qual foram entrevistados 150 usuarios de
5 (cinco) padrodes diferentes de pontos de Onibus, comparando os resultados com os padrdes
percebidos pelos técnicos do 6rgdo gestor.

A tabela 3.28 apresenta os resultados obtidos junto aos usudrios

Tabela 3.28 Resultado das entrevistas com os usudrios do Sistema de Transp. Coletivo-STC.

Questdes sim | No Total Solm Nao
Yo | om

O caminho que vocé andou até aqui ¢ adequado para

caminhar? 102 | 48 150 68 32

O tempo que vocé leva caminhando até o ponto de 6nibus

ou local de 9 | 54 | 150 | o4 36

A distancia que vocé percorre até o ponto de 6nibus ou
local de trabalho/estudo/outro 98 | 52| 150 | 65 35

Existe calgamento neste caminho? 94 | 56 | 150 | 63 37
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Se sim, responda: Esta calgcada apresenta defeitos

para programar sua vinda até o

(exemplo: buracos, rachaduras)? 57 137 %4 61 39
Existe telefone publico e lixeira neste caminho? 101 49 | 150 | 67 33
Se sim, responda: O telefone ou a lixeira atrapalha a sua
chegada ou ja atrapalharam § 193 101 8 92
Esse telefone publico e lixeira sdo uteis? 98 | 3 101 97 3
'Vocé ja utilizou esse telefone publico ou lixeira? 80 | 21 | 101 79 21
Existe algum obstaculo (exemplo: poste, placa, etc) ao
longo desse caminho até o 5011001 150 1 33 67
Se sim, responda: Vocé precisou desviar de algum
obstaculo no caminho? 38 12750 76 24
Vocé ja se machucou ou viu alguém se machucar ao
longo desse caminho? 23 127 150 15 85
Vocé ja teve que ajudar alguém para chegar até o ponto
de 6nibus? 51199 | 150 | 34 66
'Vocé atravessa alguma pista para chegar até aqui? 125125 | 150 | 83 17
Se sim, rfespondaz Vocé usa semaforo ou faixa de pedestre 109 16 | 125 | 87 13
para realizar esta travessia?
Existe meio-fio rebaixado e rampa ao longo desse
caminho? 61 | 89 | 150 | 41 59
Existe alguma dificuldade para pessoas com deficiéncia
fisica chegarem até o ponto? 123127 1 150 | & 18
Existe algum comércio ao longo desse caminho? 74 | 76 | 150 | 49 51
Se sim, responda: voce ja realizou alguma compra nesse 49 | 2
comércio? 9126 75 65 35
'Vocé ja fez esse caminho a noite? 54 196 | 150 | 36 64
Se sim, responda: Existe iluminac¢do ao longo desse 33 | 21 | 54 61 39
caminho?
'Vocé se sente seguro com essa ilumina¢ao? 18 15| 33 55 45
O ponto de 6nibus ¢ iluminado a noite? 20 34 | 54 37 63
O ponto de 6nibus tem abrigo? 115 35 | 150 | 77 23
O ponto de 6nibus ¢ confortavel? 36 | 114 150 | 24 76
O ponto de 6nibus ¢ seguro? 27 1123 ] 150 18 82
Existe informacao sobre as linhas e seus horarios que
passam neste ponto de dnibus? 15 1135) 150 10 20
'Vocé usaria informacoes sobre essas linhas e horarios

133 17 | 150 | &9 11
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'Vocé considera o abrigo um identificador da existéncia do

ponto de dnibus? 131119 | 150 | 87 13
Existe algum degrau no ponto de 6nibus? 64 | 86 | 150 | 43 57
Se sim, responda: Ele traz algum desconforto para vocé€? | 12 | 54 @ 66 18 82
Vocé ja ajudou alguém a entrar no 6nibus? 79 | 71 | 150 | 53 47
Vocé ja sofreu algum acidente ou ja viu alguém se

acidentar quanto estava entrando ou 66 84 | 150 | 44 56
'Vocé sabe qual o endereco em que voce esta? - 111 39 | 150 | 74 26

O autor considera, em sua conclusdo, que as distancias percorridas, o tempo gasto ¢ a

auséncia de facilidades até os pontos de 6nibus em Brasilia acabam por incentivar o uso do

automovel como principal modo de deslocamento na cidade.

3.3.5.4 Saude, trabalho e envelhecimento no Brasil

O estudo (Giatti L. e Barreto S.M., 2003) objetivo a determinacdo dos diferenciais de satde

dos idosos, maiores de 65 anos, do sexo masculino, segundo suas inser¢des no mercado de

trabalho, consideradas as influéncias dos fatores sdcio-demograficos.

Os resultados indicam que a saude e, em especial, os indicadores de autonomia e mobilidade

fisica sdo fatores preditivos independentes da permanéncia na vida ativa em idades mais

elevadas.

O artigo incluiu 2.886 idosos residentes em dez regides metropolitanas brasileiras que

participaram da PNAD — Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios, da Fundacao

Instituto Nacional de Geografia e Estatistica, realizada em 1998.

A analise foi restrita aos homens em virtude das especificidades que determinam a inser¢ao de

cada género no mercado de trabalho.

A tabela 3.29 trata da distribui¢cdo proporcional da populacao idosa masculina residente em

regides metropolitanas, de acordo com a situa¢do no mercado de trabalho e indicadores de

autonomia e mobilidade fisica.
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Tabela 3.29 Situacao no mercado de trabalho (1963 aposentados, 808 trabalhando).

Dificuldade para alimentar-se, tomar banho Aposentados | Trabalhando

ou ir ao banheiro

Sem dificuldade 82,02 93,56

Alguma dificuldade 9,17 4,24

Grande dificuldade 8,81 1,82

Sem informagao 0,0 0,38
p <0,0001

Dificuldade para correr, levantar objeto pesado,

praticar esporte ou realizar trabalho pesado

Sem dificuldade 23,68 45,04

Alguma dificuldade 24,06 20,42

Grande dificuldade 43,44 32,72

Sem informagao 8,81 1,82
p< 0,0001

Dificuldade para empurrar mesa ou realizar

conserto domestico

Sem dificuldade 45,13 74,06

Alguma dificuldade 23,66 14,72

Grande dificuldade 22,40 9,40

Sem informacao 8,81 1,82
p <0,0001

Dificuldade para subir ladeira ou escada

Sem dificuldade 32,14 55,26

Alguma dificuldade 27,62 27,25

Grande dificuldade 31,43 15,68

Sem informagao 8,81 1,82
p <0,0001

Dificuldade para abaixar-se, ajoelhar-se ou curvar-se

Sem dificuldade 35,54 58,48

Alguma dificuldade 25,66 22,38

Grande dificuldade 29,91 17,32

Sem informacgao 8,89 1,82
p< 0,0001

Dificuldade para andar mais de um quilémetro

Sem dificuldade 40,63 68,48

Alguma dificuldade 22,45 17,40

Grande dificuldade 28,11 11,73

Sem informacgao 8,81 2,39
p <0,0001

Dificuldade para andar cerca de cem metros

Sem dificuldade 65,01 88,61

Alguma dificuldade 17,06 7,72

Grande dificuldade 9,12 1,85

Sem informacao 8,81 1,82
p <0,0001

Fonte: (Giatti L. e Barreto S.M., 2003)
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Em sintese, os resultados mostraram que um quarto dos idosos trabalhava e que a inser¢ao no
mercado de trabalho expressa diferencas relativas a idade, a renda domiciliar, a escolaridade e
ao fato de ser referéncia domiciliar.

Além disso, este estudo identificou que a melhor condigdo de saude, em especial a
preservacao da autonomia e da mobilidade fisica, ¢ um importante fator para a permanéncia
na vida ativa nas idades mais avancadas.

Em particular, os percentuais de idosos sem dificuldades para andar cerca de cem metros, e
até mesmo mais de um quilémetro, refor¢am a necessidade da priorizagdo na implementagao

de facilidades para o pedestre, potencializando sua mobilidade.

3.3.5.5 Decreto n° 5.296 de 02 de Dez de 2004
Trata-se do decreto que “regulamenta as Leis n® 10.048, de 8 de novembro de 2000, que da

prioridade de atendimento as pessoas que especifica, e 10.098, de 19 de dezembro de 2000,
que estabelece normas gerais e critérios basicos para a promo¢dao da acessibilidade das
pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, e d& outras providéncias”.

Nas disposi¢des preliminares, entre outras, sao definidas as sujeigdes ao decreto,
compreendendo a aprovacdo de projeto de transporte coletivo, sua concessdo, permissao,
autorizacdo ou habilitacdo de qualquer natureza, além da concessdo de aval da unido na
obtencdo de empréstimos e financiamentos internacionais por entes publicos ou privados.

Estabelece o atendimento prioritario, entre outros, as pessoas com idade igual ou superior a

sessenta anos, compreendendo:
I - assentos de uso preferencial sinalizados, espacos ¢ instalagdes acessiveis;

II - mobiliario de recepcdo e atendimento obrigatoriamente adaptado a altura e a condigdo
fisica de pessoas em cadeira de rodas, conforme estabelecido nas normas técnicas de

acessibilidade da ABNT;

III - servigos de atendimento para pessoas com deficiéncia auditiva, prestado por intérpretes
ou pessoas capacitadas em Lingua Brasileira de Sinais - LIBRAS e no trato com aquelas que
nao se comuniquem em LIBRAS, e para pessoas surdocegas, prestado por guias-intérpretes

ou pessoas capacitadas neste tipo de atendimento;

IV - pessoal capacitado para prestar atendimento as pessoas com deficiéncia visual, mental e

multipla, bem como as pessoas idosas;
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V - disponibilidade de area especial para embarque e desembarque de pessoa portadora de

deficiéncia ou com mobilidade reduzida;

VI - sinalizagdo ambiental para orientagdo das pessoas referidas no art. 5= (que inclui os

1dosos);

VII - divulgagdo, em lugar visivel, do direito de atendimento prioritdrio das pessoas

portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida;

VIII - admissdo de entrada e permanéncia de cdo-guia ou cdo-guia de acompanhamento junto
de pessoa portadora de deficiéncia ou de treinador nos locais dispostos no caput do art. 5°
(que inclui os idosos), bem como nas demais edificagdes de uso publico e naquelas de uso

coletivo, mediante apresentacdo da carteira de vacina atualizada do animal; e

IX - a existéncia de local de atendimento especifico para as pessoas referidas no art. 5° (que

inclui os idosos).

O capitulo que trata “das condi¢des gerais da acessibilidade” considera, entre outras, que as
barreiras sdo “qualquer entrave ou obstaculo que limite o acesso, a liberdade de movimento, a
circulacdo com seguranga ¢ a possibilidade de as pessoas se comunicarem ou terem acesso a
informacao”, e as classifica em barreiras:

- urbanisticas

- nas edifica¢des

- nos transportes

- nas comunicacoes e informacoes

“Art. 25. Nos estacionamentos externos ou internos das edificagdes de uso publico ou de uso
coletivo, ou naqueles localizados nas vias publicas, serdo reservados, pelo menos, dois por
cento do total de vagas para veiculos que transportem pessoa portadora de deficiéncia fisica
ou visual definidas neste Decreto, sendo assegurada, no minimo, uma vaga, em locais
proximos a entrada principal ou ao elevador, de facil acesso a circulagdo de pedestres, com
especificagdes técnicas de desenho e tracado conforme o estabelecido nas normas técnicas de

acessibilidade da ABNT”.
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No capitulo V estdo definidas as condigdes de acessibilidade aos servigos de transporte
coletivos, considerando-se como integrantes, para fins de acessibilidade, os veiculos,

terminais, estagoes, pontos de parada, vias principais, acessos € operacao.

Os artigos que se seguem serdo transcritos tal como publicados no decreto em anélise, pois
compreendem as diretrizes gerais que identificam as condi¢des de acessibilidade aos servigos

de transporte coletivo:

Art. 34. Os sistemas de transporte coletivo sao considerados acessiveis quando todos os seus
elementos sdo concebidos, organizados, implantados e adaptados segundo o conceito de
desenho universal, garantindo o uso pleno com seguranga e autonomia por todas as pessoas.

Paragrafo unico. A infra-estrutura de transporte coletivo a ser implantada a partir da
publicacao deste Decreto devera ser acessivel e estar disponivel para ser operada de forma a
garantir o seu uso por pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Art. 35. Os responsaveis pelos terminais, estagdes, pontos de parada e os veiculos, no ambito
de suas competéncias, assegurardo espagos para atendimento, assentos preferenciais € meios
de acesso devidamente sinalizados para o uso das pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida.

Art. 36. As empresas concessiondrias € permissiondrias e as instancias publicas responsaveis
pela gestdo dos servicos de transportes coletivos, no ambito de suas competéncias, deverdo
garantir a implantacao das providéncias necessarias na operagao, nos terminais, nas estagoes,
nos pontos de parada e nas vias de acesso, de forma a assegurar as condi¢gdes previstas no art.
34 deste Decreto.

Paragrafo unico. As empresas concessiondrias e permissionarias e as instancias publicas
responsaveis pela gestdo dos servigos de transportes coletivos, no ambito de suas
competéncias, deverdo autorizar a coloca¢do do "Simbolo Internacional de Acesso" apds
certificar a acessibilidade do sistema de transporte.

Art. 37. Cabe as empresas concessionarias e permissiondrias e as instancias publicas
responsaveis pela gestdo dos servicos de transportes coletivos assegurar a qualificagao dos
profissionais que trabalham nesses servigos, para que prestem atendimento prioritario as
pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

O decreto estabelece prazos, a partir dos quais, todos os veiculos serdo fabricados acessiveis,

em todos os modos, a fim de garantir o uso por pessoas portadoras de deficiéncia ou com
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mobilidade reduzida, bem como, os prazos para a substitui¢cao ou adequagao da frota atual de
veiculos.

O decreto representa um passo importante, em consonancia com o que acontece no mundo
desenvolvido, na dire¢do da obtengdo de uma melhor qualidade de vida das pessoas, no que se
refere aos aspectos de acessibilidade e mobilidade, com impacto especial no publico-alvo
objeto desta dissertagdo.

3.3.5.6 — Conclusoes

Para a abordagem e melhor caracteriza¢do do nosso publico-alvo, os usuarios da terceira
idade, promovemos uma revisao bibliografica, a luz de sua acessibilidade e mobilidade.

Dos dez documentos selecionados procuramos extrair enfoques complementares.

O projeto mobilate ¢ o mais abrangente, seja pelo envolvimento de cinco paises europeus
(Alemanha, Finlandia, Italia, Hungria e Holanda), seja pelos objetivos do estudo que
compreendem a apreensdo do comportamento da mobilidade dos idosos, a luz de suas
diferencas cultural, geografica e estrutural em varias regides européias; visando subsidiar
politicas sociais, gestdo de trafego, planejamento urbano, além do desenvolvimento da
industria e comércio.

Um dos aspectos do estudo envolveu os meios para se alcangar os servigos fundamentais no
entorno alcangavel de 15 minutos, o que guarda grande afinidade com relacdo aos objetivos
desta dissertacdo, que esta especialmente preocupada com as viagens dos idosos no interior
das zonas de trafego; que costumam ser representadas por um ponto virtual geografico
chamado de centrdide, nas pesquisas de origem/destino.

O estudo em Michigan, nos Estados Unidos, além dos idosos, envolveu pessoas na faixa
etaria entre 55 a 64 anos, possibilitando a comparacdo do padrdo de viagens, revelando
significativas diferencas para cada motivo de viagem, inclusive para cada grupo de faixa
etaria (65-74 e acima de 74 anos) considerado.

Em seu artigo, Glasgow (2000) revela os efeitos da dependéncia cultural do automodvel na
populacdo de idosos, sugerindo que isso possa decorrer da ineficicia dos servigos de
transporte publico.

Por outro lado, o inadequado uso do solo em pequenas comunidades, onde ha
indisponibilidade de bens e servigos, acaba induzindo a utilizacdo do automovel para sua
aquisicdo em comunidades vizinhas.

No Relatorio do Departamento de Ambiente, Transporte e Regides — DETR, de 1999, buscou-
se identificar as necessidades de transportes, presentes e futuras, em vista do crescente

aumento da populagdo idosa na Inglaterra e Pais de Gales.
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Foram organizados painéis, envolvendo a populagdo urbana e rural, incluindo um grupo com
faixa etaria entre 50 e 60 anos, buscando identificar a percepcao dos usuarios a luz de quatro
varidveis relacionadas a acessibilidade, representando as facilidades de ingresso nos veiculos,
a seguranca relacionada ao uso do modo de transporte, o custo da tarifa, e a freqiiéncia do
servigo e distancia até o acesso.

O artigo de Banister (2004) esta focado na qualidade de vida do idoso, como percebido por
ele proprio, sob a dimensao do transporte.

Foi utilizada a escala de Likert, com sete graduagdes, de “melhor ndo pode ser” até “pior nao
pode ser”, compreendendo os aspectos da mobilidade, localidade e rede social.

No que se refere a mobilidade, a pesquisa com 1.000 idosos revelou um percentual pequeno
de pessoas incapazes de caminhar mais de 366 metros (7,8%), ao contrario daquelas que nao
tém nenhuma dificuldade (72,2%).

E grande o niimero de idosos que se apresenta com alguma enfermidade ha muito tempo
(61,8%), no entanto, apenas 42,3% admitem que tais enfermidades limitam sua participagdo
em atividades sociais e um percentual ainda menor (26%) admite que tais enfermidades
limitem sua capacidade de cuidar de si mesmos.

No estudo em que se compara a mobilidade entre as regides metropolitanas de Sao Paulo e
Belém, percebe-se que o padrao de mobilidade em Belém ¢ superior ao de Sao Paulo, devido
a questdes geograficas e culturais, como por exemplo, o fato de que as pessoas almogam em
casa, com grande freqiiéncia, em Belém.

Nao se consideram as viagens cujas distancias sejam superiores a 500 metros, tdo pouco sdo
avaliados aspectos qualitativos da mobilidade.

Nunes (1991) investiga a interferéncia de varidveis ambientais na percep¢do e comportamento
do pedestre em sua opcao de percurso, valorizando a importancia deste modo de transporte,
responsavel em levar as pessoas as suas destinagdes finais, e, no caso de idosos, que
representa o modo mais importante para sua mobilidade.

A identificagdo de um conjunto de varidveis que influenciam no processo de decisdo do
pedestre quanto ao percurso a ser seguido, que podem ser reproduzidos nos demais modos de
transporte ¢ o aspecto mais relevante em subsidio a esta dissertacao.

Embora o estudo ndo tenha como foco os idosos, suas conclusdes sdo essenciais, na medida
em que revelam a importancia das variaveis, para a populacdo em geral, que sdo igualmente
importantes para a populagdo de idosos, como as barreiras fisicas (variavel percebida por 96%

da populacgdo global da regido em estudo em Brasilia/DF); ma reputagdo, que influencia 31%
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das pessoas a alterarem suas rotas; e seguranga, responsavel pelo maior percentual de
mudanga de percurso (55%).

A proposta, apresentada por Carvalho (2003), de classificagdo em niveis de servigo da
acessibilidade as paradas de 6nibus, envolveu entrevistas com 150 usuarios em cinco padroes
diferentes de parada de Onibus, e revelou questdes criticas que acabam por incentivar o uso do
automovel, tais como a falta de conforto, seguranca, sistema de informacgdes e iluminacdo a
noite, nos pontos de parada.

Giatti e Barreto (2003) extrairam da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios — PNAD
(1998), elementos para identificar os diferenciais de saude dos idosos do sexo masculino,
maiores de 65 anos, segundo suas inser¢oes no mercado de trabalho, consideradas as
influéncias dos fatores s6cio-demograficos.

Observa-se que aqueles que continuam trabalhando apresentam melhor condicdo de
mobilidade do que os outros, no entanto, os dados mostram que os idosos tém boa capacidade
de caminhada, o que permite o alcance de varias atividades, nesta faixa etaria.

Finalmente, o Decreto n°® 5.296 de 2 de Dez de 2004, que entre outras providéncias, estabelece
as condi¢des que devem ser observadas para aprovagdo de projetos de transporte coletivo,
urbanisticos, nas edificagdes, comunicagdes e informagdes; visando garantir as condigdes
gerais de acessibilidade as pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

O conjunto de documentos pesquisados revela muitos pontos comuns:

- O crescimento da populagdo idosa ¢ maior em comparagao com as outras faixas etérias;

- O papel do sistema de transportes, para os idosos, precisa ser mais investigado, pois € muito
sensivel as condi¢des socio-econdmicas, culturais e geograficas de cada populagao;

- A dependéncia ao automoével tende a se acentuar entre os idosos, onde a condig¢do sodcio-
econdmica permite, em parte, pela ineficacia dos transportes ptblicos em atendé-los;

- O idoso é, em sua grande maioria, capaz de atingir suas atividades no modo a pé, o que
sugere uma ocupacao do solo em que as atividades sejam mais descentralizadas, ou mais
distribuidas;

- A escolha das varidveis para representacdo da acessibilidade e mobilidade da populagao
idosa sugere uma visao mais holistica do sistema de transporte;

- Os governos e organizagdes nacionais e internacionais vém dedicando cada vez mais
recursos para garantir maior inclusdo dos idosos ao conjunto de atividades sociais,
econOmicas e culturais, inclusive incentivando pesquisas e modernizando a legislacdo para

que os aparelhos de cidadania lhes sejam alcangados.
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Capitulo 4
Proposta Metodoldgica

4.1 Considerag0es iniciais

A bibliografia consultada revela a preocupagdo mundial com o papel do sistema de transporte
na consecucao de melhor qualidade de vida. Em especial, para a populagao de idosos, que ¢ a
que mais cresce nos grandes centros urbanos, ¢ para quem o sistema de transporte parece ser
menos eficaz, comprometendo-lhes a acessibilidade e mobilidade.

Outra preocupacdo manifestada pelos especialistas em transporte, e identificada na
documentacdo pesquisada, ¢ a necessidade de se compreender o transporte com uma visao
holistica, o que implica na amplia¢ao do foco das viagens, de modo para conjunto de modos,
ou ainda, de modo de transporte para sistema de transporte.

Finalmente, parece cada vez mais presente, nos estudos, a demanda pela apreensdo da eficacia
do sistema de transporte a partir da percepgao do proprio usudrio.

Esta dissertagdao objetiva apresentar um indicador global do nivel de servigo do sistema de
transporte, entendido pelo conjunto de modos utilizados, percebido pelos usuarios, suas
varidveis criticas, ou seja, aquelas que constituem barreiras ao deslocamento e sua relagdo
com as condig¢des socio-econdmicas desses usuarios.

Para isso ¢ preciso definir o conjunto de varidveis, para cada modo, a sistematica de
investigacdo do comportamento dessas variaveis, envolvendo a forma e o contetido da
abordagem aos usudrios, a identificacdo do universo de usudrios, e respectiva amostra

representativa, e finalmente, o tratamento dos dados.

4.2 Método de Pesquisa

Em sua tese sobre contribuicdo metodoldgica para alocagdo de viagens, Stamm (2002)
apresenta uma revisao bibliografica sobre os diferentes métodos de coleta de dados,
lembrando que o método de pesquisa tem relacdo com trés dimensdes: tempo, recursos

financeiros e pessoal.

4.2.1 Pesquisas documentais

E uma pesquisa fundamentada, exclusivamente, em documentagdo existente, publicada ou
ndo. Todos os estudos se baseiam, em parte, em pesquisas documentadas, pois sdo elas que

dao suporte as hipoteses formuladas.
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4.2.2 Preferéncia revelada

Historicamente, a técnica de preferéncia revelada (PR) ¢ anterior a técnica de preferéncia
declarada. As técnicas de PR sdao claboradas através de informagdes selecionadas de
diferentes individuos num determinado ponto no tempo que conduzem a situagdes reais
observadas.

Em cada uma destas sele¢des os individuos revelam efetivamente suas preferéncias, podendo,
posteriormente, aferir o comportamento dos mesmos ao longo do tempo (Constantino, 1997
apud Stamm 2002). Segundo Ortizar (apud Stamm, 2002), as pesquisas de preferéncia
revelada podem ser associadas a uma fotografia que mostra o que estd sucedendo em

diferentes lugares em um mesmo instante de tempo.

4.2.3 Preferéncia declarada

A técnica de preferéncia declarada ¢ baseada em entrevistas nas quais se apresentam ao
entrevistado um conjunto de cenarios (alternativas) hipotéticos, para que seja escolhida qual a
situagdo que ele prefere. Os dados coletados sdo processados por modelos estatisticos que
ajustam os parametros de forma a definir uma funcdo utilidade (Constantino, 1997, apud
Stamm, 2002 ).

Por construgdo, estas técnicas ndo possuem as desvantagens das pesquisas de preferéncia
revelada, cujos dados podem apresentar relagcdes entre si que interfiram na confiabilidade e
validade do modelo de inferéncia, além de serem mais onerosas € consumirem mais tempo,
porém estdo sujeitas a indeterminagdo que significa ndo se ter seguranca quanto aos

individuos atuarem, no futuro, como declararam hipoteticamente (Stamm,2002).

4.2.4 Pesquisas de observacéo direta e indireta

As pesquisas de observagdo direta compreendem a medicao direta do atributo que se pretende
aferir, tais como, medidas de tempos de viagem e de atrasos, contagem de trafego, aferi¢ao de
velocidade, gravacdo da densidade de trafego em vias.

As pesquisas de observacao indireta compreendem a obtencdo de indicadores a partir de
observacdes indiretas, tais como, marcas de frenagem ou derrapagem, indicando locais
perigosos na estrada, consumo global de combustiveis para estimar a atividade em transportes

etc.
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4.2.5 Pesquisas domiciliares com auto preenchimento

Sao pesquisas em que os questiondrios sdo preenchidos sem a presenca de entrevistador, ¢
podem ser distribuidas e/ou coletadas, pessoalmente, ou através de correio comum ou

eletronico.

4.2.6 Pesquisas domiciliares de entrevista pessoal

E 0 método tradicionalmente utilizado em pesquisas de Origem e Destino, como o que se
realizou a partir de outubro de 2002, no Governo do Estado do Rio de Janeiro, por conta da
elaboracdo do Plano Diretor de Transportes Urbanos — PDTU.

Segundo Richardson et al. (1994, apud Stamm, 2002), as razdes para a adogdo de pesquisa
domiciliar sdo:

- Em geral, pesquisas domiciliares trazem taxas de resposta mais altas que pesquisas de auto
preenchimento. Taxas de resposta da ordem de 75% a 85% sdo comuns. Isto tende a
minimizar o viés das nao-respostas, mas nao o elimina.

- As pesquisas domiciliares permitem uma flexibilidade considerdvel no tipo de informagao
coletada. Complexos filtros podem ser usados se necessario, desde que os entrevistados
tenham recebido treinamento adequado.

- A presenca do entrevistador significa que podem ser dadas explicagdes considerando o
significado das questdes.

- As entrevistas domiciliares podem ser levadas a cabo num periodo de tempo muito menor
que o das entrevistas com auto preenchimento, que necessitam at¢ 6 semanas para o seu
retorno.

- Uma vez que algumas pesquisas podem ser relativamente muito longas, a presenga do
entrevistador pode garantir o interesse do entrevistado e assegurar que o conjunto de questdes
seja completamente respondido.

- Notando o interesse demonstrado pelo entrevistado e a forma com que as questdes
(principalmente as atitudinais) sdo respondidas, o entrevistador pode fazer uma avaliagao da
taxa de validade das respostas obtidas.

- A presenga do entrevistador ¢ importante quando se deseja obter respostas espontaneas de
um individuo, especialmente em pesquisas atitudinais.

Um aspecto restritivo ao uso deste método de pesquisa € o custo, uma vez que demanda altas

taxas de utilizagao de recursos humanos.
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4.2.7 Pesquisas telefonicas

Stamm (2002) relata uma série de experiéncias que se utilizaram desse tipo de pesquisa, tais
como:

- Chapleau (2000), enquetes de origem e destino em Montreal, envolvendo 60.000 habitantes
e 3 milhdes de habitantes da regido metropolitana de Montreal.

- Kurth (1986), pesquisa de viagens envolvendo 40% dos domicilios inicialmente contatados
para participar da pesquisa.

- Anderson (1986), pesquisa de viagens na regido de Saint Paul e Minnesota.

4.2.8 Pesquisas de grupos

Pequenos grupos, de 7 a 10 pessoas, sao selecionados para representar determinados atributos,
e discutir um ou mais temas secionados.

A percepgdo das pessoas da cidade, e do meio rural, incluindo a representagdo de uma
pequena cidade, em Camdem (Londres), Waverley (Surrey) e Carmarthen (Pais de Gales)
estao registradas no Relatorio Principal — Pessoas idosas: suas necessidades e exigéncias de

transporte (DETR, 1999).

4.2.9 Pesquisas em profundidade

Sdo aquelas orientadas para penetrar abaixo do formato superficial pergunta e resposta de
entrevistas pessoais estruturadas ou semi-estruturadas, que tém atencdo voltada para a

concordancia, de maneira a facilitar a expressao de sinceras convicgdes e atitudes.

4.2.10 Pesquisas de abordagem

Sao entrevistas realizadas no curso do desenvolvimento de alguma atividade.

E um método que apresenta muitas das vantagens da pesquisa domiciliar, por um custo muito
inferior, no entanto, hd um limite, dificil de ser estabelecido, para o nimero de perguntas
formuladas e/ou para o tempo consumido na entrevista, uma vez que o entrevistado tem um
compromisso precario com o entrevistador, em vista de ndo ter sido preparado para a mesma.
Este foi o método escolhido para execucao das pesquisas que dao suporte a esta dissertagao,

especialmente pelos custos que envolveriam a adogdo de pesquisas domiciliares.
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4.3 Amostragem
4.3.1 Considerac0es Iniciais

O problema de precisdo em pesquisa, reside na impossibilidade de trabalhar com a populagao
total, seja por causa dos custos, seja por causa da inviabilidade operacional; é necessario,
portanto, trabalhar com amostras, que muito provavelmente levarao a erros de estimativa das
variaveis.

A estatistica, no entanto, permite calcular estes erros e, desde que este calculo seja feito, o
trabalho ¢ cientificamente correto”.

Segundo Busseto (apud Stamm, 1999), populacdo ¢ o conjunto de individuos (ou objetos),
sendo pelo menos uma variavel comum observavel, enquanto a amostra ¢ qualquer

subconjunto da populagdo.

4.3.2 Calculo da amostra

Segundo Costa (1977 apud Stamm, 2002), considerando-se a populagdo infinita tém-se a

seguinte expressao:

2

n= Ly .p(1-p) (4.1)

0

onde n ¢ o tamanho da amostra, Z,, , ¢ o coeficiente representativo do nivel de confianca

(o) desejado, €, € o erro admissivel e p a propor¢do maxima de uma determinada variavel na
populagao.
Segundo Costa (1977 apud Stamm, 2002), substituindo-se p(1-p) por seu maximo valor, 1/4,

seguramente o tamanho da amostra obtido sera suficiente para a estimativa, qualquer que seja

p, 0 que equivale a considerar:

2

N L
n=| 2 4.2)

0

Assim, considerando o erro admissivel de 5%, e o nivel de confianga de 95%, teremos que:
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2
n= 196 1 _ 384,16 ou 385
2.0,05

Segundo Cochran (1953 apud Stamm, 2002), o calculo da amostra pode ser feito a partir da

expressao:

k’pq/E” (4.3)

1+1{*<2E(fq>_1}

N

n =

Sendo, K o coeficiente representativo do nivel de significancia desejado, p a propor¢do
maxima de uma determinada variavel na populacdo, q ¢ igual a (1-p) e n é o tamanho da
amostra.

Fazendo os calculos, para nivel de significancia de 95% K = 1,96; para o erro admissivel E =
5%, e para a populagdo (idosos residentes em Copacabana) N = 34.325 (extraida da tabela
4.1), entdo n>379,9, ou, n=380.

Tabela 4.1 — Residentes em Copacabana

Pessoas Residentes por Grupos de Idade em Copacabana

0 a 4 anos (2000): 5.800
5 a 9 anos (2000): 5.868
10 a 14 anos (2000): 6.525
15 a 19 anos (2000): 9.423
20 a 24 anos (2000): 12.710
25 a 29 anos (2000): 11.841
30 a 34 anos (2000): 10.591
35 a 39 anos (2000): 11.598
40 a 44 anos (2000): 11.214
45 a 49 anos (2000): 11.159
50 a 54 anos (2000): 10.967
55 a 59 anos (2000): 9.631
60 a 64 anos (2000): 9.526
65 a 69 anos (2000): 9.288
70 a 74 anos (2000): 9.325
75 a 79 anos (2000): 7.189
80 anos e mais (2000): 8.523

Fonte: Armazém dos dados — Prefeitura do Rio de Janeiro / 2000

Dickey (1975 apud Stamm, 2002) diz que a taxa de amostragem, em pesquisas de origem
destino, pode variar entre 1% e 25%, dependendo do tamanho da cidade.

A taxa praticada na pesquisa desta dissertagdo correspondeu a 1,15% da populagdo de idosos,
portanto, dentro da faixa considerada aceitavel.

Na pesquisa domiciliar realizada pelo Governo do Estado do Rio de Janeiro, coordenado pela
Companhia Estadual de Engenharia de Transporte e Logistica — CENTRAL, para a
implementagdo do Plano Diretor de Transportes Urbanos - PDTU (2005), considerou-se, no
bairro de Copacabana, uma populacdo total de residentes idosos de 43.851 pessoas,

compreendendo aquelas com mais de 60 anos (nesta dissertagao consideramos a partir de 65
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anos, em vista da gratuidade dos transportes prevista no Estatuto do Idoso); com uma
amostragem correspondente de 258 pessoas.

Desta forma, podemos afirmar que o quantitativo definido para amostragem da populacio de
idosos residentes em Copacabana, nesta dissertagdo, esta compativel, tanto com o rigor
cientifico definido em trabalhos académicos, quanto aqueles adotados em projetos oficiais,

tais como, o PDTU.

4.3.3 Selecdo da Amostra

Segundo Bruton (1979 apud Stamm, 2002), a composi¢do da amostra, para que seja
representativa da populacdo, necessita apresentar distribuicdo geografica por toda 4rea em
estudo, e na mesma propor¢do em que esta distribuida a populagdo.

Considerando as limitagdes financeiras e de pessoal para a execucdo das entrevistas, optou-se
pelo método de pesquisa de abordagem, observando-se a mesma distribuicdo geografica
sorteada para a pesquisa domiciliar executada para o PDTU.

No PDTU, para cada setor censitario selecionado, foi listada a respectiva relacdo de
domicilios.

Aleatoriamente, um dos domicilios foi selecionado e os restantes foram definidos pelo passo

N o e .
p = — onde N ¢ o nimero total de domicilios e n ¢ o nimero de domicilios a ser selecionado.
n

Este critério de selecdo ¢ chamado de sistematico (Stamm, 2002), e todos os domicilios
selecionados devem gerar entrevistas com os responsaveis, ainda que sejam necessarias varias
tentativas, pois a substitui¢do por um domicilio préximo ao selecionado s6 devera ocorrer
com o esgotamento de recursos para que seja efetivada.

Nesta dissertacdo, como optamos pelo método de abordagem, o fizemos de forma dirigida, ou
seja, as entrevistas foram realizadas nas proximidades dos enderegos selecionados para o
PDTU.

O objetivo foi garantir uma representatividade geografica proporcional, lembrando que nossa
amostra n = 393, e a do PDTU n = 258.

O perfil de escolha modal foi observado para a sele¢do da amostra, sendo esta a unica variavel
em que se garantiu a proporcionalidade em relagdo aos dados obtidos no PDTU.

Mantivemos as mesmas referéncias de zonas de trafego definidas no PDTU:
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Codigo localizagao

4551001 Av. Princesa Isabel até o final do Leme

4551002 Rua Paula Freitas até a Av. Princesa Isabel

4551003 Rua Constante Ramos até a Rua Paula Freitas

4551004 Rua Almirante Gongalves até a Rua Constante Ramos
4551005 Rua Francisco Otaviano até a Rua Almirante Gongalves

4.4 Escolha do Local de Estudo

A hipotese desta tese ¢ que o nivel de servigo do sistema de transportes nao atende
adequadamente as demandas de seus usuarios.

Ofertar servigos de transporte, em quantidade, ndo significa, necessariamente, potencializar a
acessibilidade e mobilidade dos usuarios, em parte pela questdo da qualidade desses servigos,
que pode ficar aquém das necessidades, e, por outro lado, em funcdo dos conflitos que
caracterizam o espago urbano.

Copacabana parece ser o local ideal para se testar esta hipotese, pois concentra, de um lado,
uma oferta significativa de servigos de transporte, compreendendo linhas de dnibus para quase
todas as rotas possiveis, duas estagdes de metro, uma grande frota de taxi, e; de outro, oferece
uma rede de servigos, educacdo e lazer tdo densa e diversificada que o modo a pé assume
papel ainda mais importante para o acirramento dos conflitos citados anteriormente.
Finalmente, Copacabana apresenta a maior populagdo de idosos da cidade do Rio de Janeiro.

Figura 4.1 quinze bairros com maior populagdo idosa da cidade (maiores de 60)- 2000

Habitantes
45,000

35.000

25.000

15.000

Ve A AL

Fonte: Armazém de Dados, Prefeitura do Rio de Janeiro (2000)
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Figura 4.3 quinze bairros com maior proporc¢ao de idosos/total da populacao (maiores de 60) -
2000
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Fonte: Armazém de Dados, Prefeitura do Rio de Janeiro (2000)

Estd previsto para o final de julho de 2005 a realizagdo do 18° Congresso Mundial de
Gerontologia (Fonte: Revista O Globo de 19 de junho de 2005), quando a Organizagao
Mundial da Satde-OMS buscard os subsidios visando transformar Copacabana numa
Sociedade Amiga do Idoso.

O objetivo ¢ melhorar a qualidade de vida do idoso, através da anélise de diversos aspectos de
Copacabana, desde a elimina¢do de barreiras fisicas, passando por politicas de transporte
publico até chegar a questdo da socializacdo e maus tratos.

A escolha da OMS, que elegeu Copacabana, no Brasil, antes de Malésia, Cingapura,
Australia, Costa Rica, Jamaica, Austria e Libano, para onde o projeto seguiri, como

laboratorio para solucionar os problemas que afetam a qualidade de vida, nas metropoles, dos
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idosos, parece refor¢ar nossa escolha, nesta dissertacao, que investiga a qualidade de vida dos

idosos em decorréncia do sistema de transportes.

4.5 Caracterizacéo do local de estudo
Os numeros apresentados a seguir foram obtidos no Armazém de Dados da Prefeitura do Rio

de Janeiro (http://www.armazemdedados.rio.rj.gov.br/).

Copacabana tem area total de 410 ha, ou 4,1 milhdes de m2, onde pouco mais de 1 ha, ou
13.514 m?, corresponde a area de parques.

A populagao total de Copacabana ¢ de 147.021, sendo 61.515 homens e 85.506 mulheres.
Cerca de 22% da populacdo ¢ de idosos (maiores de 65 anos).

H4 61.807 domicilios no bairro, dos quais 62% sao proprios.

A taxa de mortalidade por acidente de transporte (16,40 por 100.000 habitantes) ¢ a maior
entre as taxas de mortalidade por causas violentas e acidentes no bairro.

Ha o triplo de nascimentos com idade da mae entre 10 e 19 anos em relagdo aqueles de maes
com idade superior a 39 anos, representando 11% do total.

A taxa de adultos alfabetizados ¢ de 99%, quase a metade dos responséaveis por domicilios no
bairro tem acima de 15 anos de estudo, sendo que 25% dos domicilios tém um idoso como
responsavel.

Ha 20 unidades escolares particulares (2003), 8 escolas publicas estaduais e 8 escolas publicas
municipais.

Entre imoveis de uso comercial e de servigos hd 11.933, dos quais, 5.353 salas comerciais e
4.028 lojas, além de outras 2.552 unidades nao residenciais.

A rede hoteleira de Copacabana compreende 66 hotéis, e responde por cerca de 50% das
oportunidades de hospedagem da cidade.

Em 2001, havia 23 institui¢des bancarias operando com 84 agéncias em Copacabana, que com
seus 12 teatros, 4 salas de cinema, 149 bares, cafés ou lanchonetes, 33 academias, 130
restaurantes, universidade, escolas de arte, de linguas estrangeiras, dois hospitais, posto de
saude, 4,2 Km de calgadas em uma das mais belas praias do mundo, oferece um conjunto de
atividades capaz de atender quase todas as demandas de sua populagdo residente.

Para permitir o alcance dessas atividades, ha 12 empresas de Onibus, com 38 linhas e 138
rotas, que circulam por ruas e¢ avenidas paralelas a praia, duas estagdes de Metrd, uma das
maiores frotas de taxi disponiveis de nossa cidade, ciclovia na praia e poucas vagas para

estacionamento de automoveis particulares.
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Em vista desses dados (Prefeitura do Rio de Janeiro - 2000) podemos dizer que Copacabana ¢
um bairro-cidade, onde a populagdo idosa tem a oportunidade de obter, no proprio bairro, os

bens e servicos que precisam, provavelmente a pé.

4.6 Definicdo do Publico-Alvo

Uma vez definido o Bairro de Copacabana, para testar nossa hipotese, em vista das
caracteristicas do bairro, e considerando a natureza da pesquisa, que envolve um amplo
conjunto de variaveis, optamos pela populacdo de idosos, presumindo constituirem um grupo
com caracteristicas assemelhadas.

Este grupo goza do beneficio da gratuidade nos transportes, ou seja, as variaveis relacionadas
com a tarifa ndo precisam ser consideradas em funcao do passe livre em O6nibus e metro.

Por outro lado, a pesquisa de abordagem nos pareceu mais adequada de ser formulada a essa
faixa etaria, que presumimos ser mais receptiva em responder um questionario que poderia
consumir mais de quinze minutos.

E, finalmente, entendemos que, dado o conjunto de varidveis, os procedimentos de
amostragem acabariam demandando recursos humanos, financeiros e de tempo nao

disponiveis para o desenvolvimento da tese.

4.7 As Dimensdes da Qualidade

4.7.1 Considerac0es iniciais

Segundo Hayes (2001), “...alguns pesquisadores (Parasuraman, Zeithaml e Berry, 1985)
concluiram que a qualidade de servigos pode ser descrita com base em 10 dimensdes. As
tentativas para medir tais dimensdes, contudo, revelaram que os clientes s6 sdo capazes de
distinguir entre cinco, sugerindo que as dez dimensdes originais se superpdem entre si, de
forma consideravel”.

As cinco dimensdes da qualidade de servico sdo tangibilidade, confiabilidade, presteza,
garantia e empatia (Zeithmal, Parasuraman e Berry, 1990, apud Hayes, 2001).

A pesquisa bibliografica de metodologias sobre qualidade de servico no transporte coletivo
revela que ha muito desencontro quanto a definicdo das dimensdes de qualidade que devem
ser consideradas na avaliacdo de nivel de servigo.

Acessibilidade, confiabilidade, conforto, conveniéncia, rapidez, seguranca, desempenho,
poluicdo, eficiéncia do sistema, estdo entre as dimensdes de qualidade, chamadas de atributos,
cujas variaveis associadas se sobrepdem, e até mesmo os atributos, dependendo do autor e do

enfoque dado pelo mesmo.
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Segundo Souza (2001), “em fung¢do da comprovada experiéncia e/ou trabalhos no referido
assunto, pode-se considerar que esses atributos sdo os mais importantes, dentre eles pode-se
citar: tempo de viagem, tempo de espera, ocupagdo do veiculo, confiabilidade, incidéncia de
acidentes e furtos, headway, pontos de parada, temperatura, ventilagdo, conveniéncia e
acessibilidade”.

Resolveu-se adotar 5 (cinco) dimensdes de qualidade e associa-las as varidveis identificadas
no Capitulo 3.

Desta forma, considerando que conforto, conveniéncia e seguranca sdo dimensdes presentes
na maioria dos estudos, buscamos correlaciona-las com as variaveis citadas.

As outras duas dimensdes, rapidez e ambiente, nos pareceram mais representativas em relacao
as variaveis definidas.

4.7.2 Conforto

Associadas a esta dimensdo da qualidade, referenciada por atributo, estdo as varidveis
relacionadas na tabela 4.5.

Tabela 4.5 — Variaveis associadas a dimensdo Conforto

Atributo variavel

Densidade de pedestres
Intervencdes nas calcadas e vias
Conservacao das calcadas e vias
Protecao as intempéries
lluminacao

Conforto Limpeza

Odor

Espaco para circulacao
Disponibilidade de assentos
Aceleracao e desaceleracao
Empatia dos motoristas

As varidveis sdo utilizadas, muitas vezes, mais de uma vez, para exprimir a dimensao nas
varias etapas do deslocamento.

Por exemplo, a variavel iluminacdo indicard a qualidade da iluminacdo publica durante o
acesso a um ponto de Onibus, mas durante a viagem, no veiculo, indicard a qualidade da
iluminagao do interior do veiculo.

4.7.3 Conveniéncia

A tabela 4.6 correlaciona as varidveis consideradas para essa dimensdo de qualidade.

Atributo variavel
Conveniéncia Linearidade
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Frequéncia do servico
Sistema de informacdes
Altura dos degraus
Posicionamento do veiculo no
ponto

Cumprimento de horario
Baldeacdes

4.7.4 Seguranca
A tabela 4.7 correlaciona as variaveis consideradas para essa dimensao da qualidade

Atributo variavel
Seguranca publica
Seguranca de transito

Seguranca

Cabe lembrar que as duas variaveis estdo presentes em todas as etapas da viagem.

4.7.5 Ambiente
A tabela 4.8 correlaciona as varidveis consideradas para essa dimensao da qualidade
Atributo variavel
Barreiras fisicas
Estética

Paisagem natural
Fatos vivenciados no trajeto

Ambiente -
Reputacao
Poluicdo sonora
Poluicdo do ar
Condicbes de trafego
4.7.6 Rapidez

A tabela 4.9 correlaciona as varidveis consideradas para essa dimensao da qualidade

Atributo variavel
Tempo de acesso ao ponto
Tempo de viagem
Interferéncias no tempo de
viagem

Rapidez
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4.8 A escolha das variaveis

4.8.1 Considerac0es gerais
A terminologia que trata das dimensdes da qualidade variam muito de autor para autor.
Segundo Erthal (1987), as dimensdes sdo chamadas atributos quando sdo discretas (sexo,

estado civil, etc.) e sdo chamadas variaveis quando s3o continuas (peso, altura, etc.).

Aqui, entende-se como atributo ao termo que representa um conjunto de caracteristicas

qualitativas, onde cada uma das caracteristicas sera considerada uma variavel.

Considerando que a revisao bibliografica apontou uma grande variedade de atributos e
variaveis, utilizados pelos autores, cujo foco, em sua maioria, ¢ o modo Onibus; que as
caracteristicas apontadas pouco abordam as etapas da viagem realizadas a pé; e que a
percepcdo do wusudrio esta reproduzida, através de caracteristicas, essencialmente,
quantitativas, possivelmente pouco representativas em relacdo a determinados contextos
socio-econdmicos, como por exemplo, o nivel de conforto proporcionado pelos padroes de
densidade de passageiros no veiculo, as caracteristicas de acessibilidade ao veiculo (altura dos
degraus e largura e quantidade de portas de embarque e desembarque); concluiu-se pela
ado¢do de um conjunto de variaveis que se reproduzisse, o0 maior numero de vezes possivel,
nas diversas etapas das viagens dos moradores idosos de Copacabana, desde o acesso a um
outro modo de deslocamento (o que ndo se d4 apenas quando a viagem ¢ integralmente
realizada no modo a pé), passando pelo ponto de embarque, pelo veiculo utilizado, pelas

caracteristicas da rota, e pelas externalidades produzidas pelos outros modos de transporte.

O conceito de externalidade esté relacionado com as agdes de um agente de transporte diverso
daquele que se esta fazendo uso, no momento de sua avaliagdo, e que afetam o nivel de
servigo percebido pelo usudrio; ou seja, embora o sistema de transporte seja o conjunto de
modos que representa as possibilidades de deslocamento de seus usudrios, sua produgao
envolve agentes diversos, € com caracteristicas normalmente conflitantes, que interferem na

producao dos servicos entre si.

4.8.2 O conjunto de variaveis

4.8.2.1 Tempo de acesso ao ponto
Esta varidvel esta presente nos modos dnibus, metrd e taxi, embora apenas os dois primeiros
tenham locais de acesso definidos e limitados, e sua medida busca inferir se ha interferéncia

desta variavel no nivel de servico do modo em analise.
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4.8.2.2 Linearidade

E conveniente que o trajeto até o destino final, ou para acessar um outro modo de transporte,
seja o mais direto possivel, com excegdo das viagens cujo motivo seja o passeio. Objetiva-se
identificar possiveis impedancias ao deslocamento a pé, ou a escolha de um outro modo ou

agente de transporte (uma linha de 6nibus concorrente, por exemplo).

4.8.2.3 Densidade de Pedestres
A circulacdo de pedestres requer espaco adequado, € a presenga de um nimero grande de
pedestres em pouco espago pode representar uma resisténcia ao uso de algum espago urbano,

influenciando negativamente na percep¢ao do nivel de servigo que dependa desse espaco.

4.8.2.4 Barreiras Fisicas
Aqui o efeito ¢ semelhante ao dimensionamento inadequado do espaco de circulagdo, no
entanto ¢ provocado pela presenca de ambulantes e outras aglomeragdes ou intervengdes no

espaco viario.

4.8.2.5 Intervencdes nas calcadas

As calgadas sofrem intervengdes por conta de outros sistemas (dgua e esgoto, energia,
comunicagdes etc.), 0 que acarreta na interrupc¢ao, redugdo ou algum comprometimento de
suas fungdes. Pretendemos avaliar o impacto dessas intervengdes quanto a percepgdo de suas

oportunidades e tempos despendidos.

4.8.2.6 Reputacéo

A presenga de trechos de ma reputacao pode interferir fortemente na definicdo do percurso
pelo usuario. Esta ¢ uma variavel fortemente influenciada pelo perfil s6cio-economico do
usuario. A presenca de boates, bares, prostituicdo e de comunidade de mendigos pode

consolidar uma ma fama ao espago urbano.

4.8.2.7 Estética
A percepcao de um trecho esteticamente bonito influencia positivamente o nivel de servigo do
sistema de transporte, podendo funcionar como indutor de utilizacdo do modo que demande a

utilizagao de tal trecho.

4.8.2.8 Paisagem natural

Analogamente a varidvel “estética”, com relagdo a presenga positiva do ambiente natural.
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4.8.2.9 Conservagao das vias

A ma conservacao de calcadas e vias ¢ facilmente percebida pelo usuario que tende a alterar
seu percurso quanto pior for o estado de conservagdo. Esta varidvel tem ainda mais influéncia,
provavelmente, entre os idosos e pessoas com mobilidade reduzida, que tenderdo a alterar seu

percurso e influenciar negativamente na avaliagdo do nivel de servigo.

4.8.2.10 Fatos vivenciados no trajeto (vivéncias)
O interesse na varidvel ¢ identificar se o usuario associa ao trajeto fatos agradaveis ou

desagradaveis que possam fazer com que ele o utilize ou evite.

4.8.2.11 Protecao as intempéries
A ocorréncia de chuva, sol forte, calor etc., pode até mesmo inibir a realizagdio de uma

viagem, e em qualquer etapa.

4.8.2.12 lluminacgao

Dependendo da etapa da viagem estaremos avaliando a iluminagdo publica ou aquela
produzida pela concessiondria, no veiculo, estacdo etc. A iluminagdo deficiente pode impactar
na seguranga publica, ou at¢é mesmo na produg¢do do servico. De qualquer forma uma

iluminacao ineficaz causa desconforto.

4.8.2.13 Seguranca publica
Nossa percepcdo apontava para esta variavel como a mais critica e esta presente em todas as

etapas de todos os modos de transporte.

4.8.2.14 Odor
E uma variavel facilmente percebida e nossa expectativa era de grande interferéncia nas

opcdes de comportamento em todas as etapas da viagem.

4.8.2.15 Limpeza
Esta variavel aborda o aspecto visual da limpeza, e entre seus atores encontram-se 0s agentes

de transporte, concessiondria de limpeza publica e comunidade.

4.8.2.16 Disponibilidade de assentos

O objetivo ¢ avaliar qual a perspectiva que o usuario tem de viajar sentado, Hensher (2003) a
incluiu como uma das treze varidveis fundamentais em seus estudos. A percep¢do deste
mestrando ¢ de que o modo Onibus perdeu usuarios para as vans por conta da perspectiva de

viajarem sentados.
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4.8.2.17 Sistema de informagodes
A varidvel esta presente em varias etapas da viagem, e aborda a percep¢do da presenga de

informagdes sobre a viagem (localizacgao atual, rota, paradas etc.).

4.8.2.18 Altura dos degraus (6nibus)
Para os moradores idosos de Copacabana esta parece uma varidvel, especialmente,

importante, assim como para as pessoas que apresentam deficiéncias de mobilidade.

4.8.2.19 Aceleracéo e desaceleracéo
O objetivo ¢ avaliar a conducdo do motorista, no que se refere a empatia com os passageiros e

com a seguranga de trafego.

4.8.2.20 Posicionamento do veiculo no ponto
A avaliacdo pelo usudrio expressara as implica¢des na produgdo do servigo e externalidades, a

empatia com os usudrios e a seguranca de trafego.

4.8.2.21 Empatia com o0s passageiros
A variavel objetiva aferir o equilibrio emocional, e as condi¢cdes operacionais as quais o
motorista esta sendo submetido, bem como ao seu treinamento, com forte impacto na

sensacao de seguranca operacional.

4.8.2.22 Cumprimento de horério
O objetivo aqui ¢ avaliar quanto a conveniéncia com relagdo ao horario de chegada ao

destino.

4.8.2.23 Baldeac0es
O objetivo ¢ medir a atitude do usudrio em relagao as baldeacdes que tenha ou ndo que fazer.

Esta variavel esta ligada a escolha modal pelo usuério.

4.8.2.24 Influéncia do horéario na seguranga publica
Presume-se que a noite, quando o policiamento ¢ reduzido e, muitas vezes, inexistente a
sensacdo de inseguranca aumente, o que pode constituir limitagdes ao uso do sistema de

transporte.

4.8.2.25 Seguranca de trafego

Procuramos abordar a seguranga de trafego com foco na condugdo do veiculo pelo motorista.
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4.8.2.26 Espaco de circulagdo
Procuramos aqui medir a percep¢ao do usuério quanto a prioridade concedida ao modo que se

esta fazendo uso.

4.8.2.27 Frequéncia do servigo
Hé um limite de auséncia do servigo onde o usuario pode alterar sua escolha modal, queremos

investigar se esta ¢ uma variavel critica para nosso usudrio.

4.8.2.28 Poluicéo sonora
Objetiva-se avaliar a percep¢ao do nivel de ruidos

4.8.2.29 Poluicéo do ar
Objetiva-se avaliar a percepc¢ao do nivel de poluentes no ar.

4.8.2.29 Tecnologia dos veiculos
Considerando a grande variedade de veiculos disponiveis para o modo téxi, resolveu-se

incluir uma variavel que traduza a percepcao do usuario deste modo de transporte do conforto

associado a tecnologia do veiculo.

4.9 Variaveis por modo de transporte

4.9.1 Modo 6nibus
Para este modo de transporte identificamos o maior nimero de varidveis, comparativamente

aos outros modos considerados neste estudo.

Na tabela 4.10 apresenta-se o conjunto de variaveis selecionadas para obter a percepcao do
usudrio deste modo de transporte, relacionados com as etapas da viagem e atributos,

respectivos.
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Tabela 4.10 Variaveis do nivel de servi¢o, do modo Onibus, relacionadas com seus atributos e etapas da viagem

ETAPA DA ATRIBUTO
VIAGEM | g APIDEZ CONVENIENCIA | CONFORTO AMBIENTE SEGURANCA
o Tempo de caminhada linearidade Densidade de pedestres Barreiras fisicas | Seguranga publica
+
g Manutenc¢ao das calgadas Reputacao Influéncia do horario na
o seguranga publica
% Protecdo as intempéries Estética
O : .
7 Iluminacao Paisagem natural
7
8 Odor Vivéncias
< .
Limpeza
Tempo de viagem Sistema de | Espaco de circulacao Reputagao Seguranca publica
informacdes

o Altura dos degraus | Disponibilidade de assentos | Estética Seguranca de trafego
—
8 Protecdo as intempéries
‘O Iluminagao
>
O Odor
Zz Limpeza

Aceleracgao e desaceleragao

Empatia do motorista
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Sistema de | Protecdo as intempéries Reputacao Segurancga publica
informagdes
% Posicionamento do | Iluminagao Influéncia do horario na
a veiculo seguranga publica
) Odor
z Limpeza
Manutencao
Cumprimento  de | Conservagao das vias Paisagem natural | Seguranga publica
horario
I Linearidade Espago de circulagdo Vivéncias Seguranca de trafego
8 Sistema de Iluminagao
CZG informacgdes
Baldeacoes
Freqiiéncia do
Servigo
Externalidades Tempo de viagem Intervengdes nas calgadas | Condi¢cdes  de
trafego
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4.9.2 Modo metrd

Na tabela 4.11 encontram-se as variaveis adotadas para o modo metro.

Tabela 4.11 Variaveis do nivel de servigo, do modo Metrd, relacionadas com seus atributos e etapas da viagem

ETAPA DA ATRIBUTO
VIAGEM | g APIDEZ CONVENIENCIA | CONFORTO AMBIENTE SEGURANCA
18 Tempo de caminhada linearidade Densidade de pedestres Barreiras fisicas | Seguranga publica
c%“ Manutencao das calcadas Reputacao Influéncia do horéario na
b7 seguranca publica
,S'; Protecdo as intempéries Estética
% Iluminacao Paisagem natural
8 Odor Vivéncias
< Limpeza
Tempo de viagem Sistema de | Espaco de circulacao Reputagao Seguranca publica
informacdes
2 Altura dos degraus | Disponibilidade de assentos Segurancga de trafego
\g Protecdo as intempéries
> [luminacio
g Odor
Limpeza

Aceleracgao e desaceleragao
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Sistema de | Protecdo as intempéries Reputacao Seguranga publica
informacgoes
o
18 Iluminagao Estética Influéncia do horario na
g seguranga publica
O Odor
<
Z Limpeza
Manutengao
Cumprimento  de | Conservacao das vias Paisagem natural | Segurancga publica
horario
< Linearidade Vivéncias Seguranca de trafego
=
8 Sistema de
CZ<$ informacgdes
Baldeacoes
Freqiiéncia do
Servigo
Externalidades Intervengdes nas calgadas
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4.9.3 Modo a pé

Na tabela 4.12 encontram-se as variaveis adotadas para o modo a pé.

Tabela 4.12 Variaveis do nivel de servigo, do modo a pé, relacionadas com seus atributos e etapas da viagem

ATRIBUTO
ETAPA DA VIAGEM .
RAPIDEZ CONVENIENCIA CONFORTO AMBIENTE SEGURANCA
Tempo de | Linearidade Espaco de circulagdo Paisagem natural | Seguranca publica
caminhada
Densidade de pedestres Vivéncias Influéncia do horario na
< seguranca publica
B Manutengao das calcadas Barreiras fisicas
<
C23 Protegdo as intempéries Estética
[luminagao Reputacdo
Odor
Limpeza
Tempo de viagem Intervengdes nas calcadas | Condigdes  de | Seguranca de trafego
trafego
Externalidades Polui¢ao sonora

Polui¢ao do ar
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4.9.4 Modo automaovel (condutor e passageiro)

Tabela 4.13 Variaveis utilizadas no modo automoével (condutor e passageiro)

ATRIBUTO
ETAPA DA VIAGEM "
RAPIDEZ CONVENIENCIA CONFORTO AMBIENTE SEGURANCA
Tempo de viagem Cumﬁglrr;lreigto de Conservagao das vias Paisagem natural Seguranga publica
Linearidade Espaco de circulagao vivéncias Influéneia do hf)ra.no
na seguranca publica
Na Rota Sistema 9 © Iluminagdo publica

informagdes

Externalidades Tempo de viagem Condigdes de trafego | Seguranca de trafego
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4.9.5 Modo téaxi

Tabela 4.14 Variaveis do nivel de servigo, do modo téxi, relacionadas com seus atributos e etapas da viagem

VIAGEM RAPIDEZ CONVENIENCIA CONFORTO AMBIENTE SEGURANCA

Densidade de

pedestres Barreiras fisicas Seguranga publica

Tempo de caminhada Linearidade

Manutengao das ~ Influéncia do horario
Reputacao 11
calcadas na seguranca publica

Protecao as

: . Estética
Intemperies

[luminagao Paisagem natural

Odor Vivéncias

Acesso ao ponto

Limpeza

Tecnologia do

veiculo Seguranga publica

Condigodes de acesso

Aceleracdo e Influéncia do horario
desaceleracdo na seguranca publica

Protecao as
intempéries

Empatia do motorista

No veiculo

Odor

Limpeza
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Posicionamento do
veiculo

Protecdo as intempéries

Seguranca publica

% Iluminacao Influéncia do horario na
o seguranc¢a publica
o
o Odor
z Limpeza
Tempo de viagem Cumprimento  do | Conservagao das vias Paisagem natural | Seguranga publica
horario
< Linearidade Espaco de circulacao Vivéncias Influéncia do horario na
B seguranga publica
=
< Freqiiéncia do Iluminagao
Z. servico
Externalidades Tempo de viagem Intervengdes nas calgadas | Condicdes  de | Seguranga de trafego

trafego
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4.10 A Pesquisa Piloto
Uma vez definidos o publico-alvo, as varidveis e a amostragem, foi realizada uma pesquisa

piloto, com cerca de 30 (trinta) idosos onde foram avaliados:

- a conformidade do questionario

- 0 tempo consumido

- a clareza das perguntas

Em fun¢ao desta pesquisa, os questionarios foram alterados até atingirem seu formato quase
final, j& que o aspecto definitivo foi obtido ap6s reunides com uma equipe de especialistas da
Companhia estadual de Engenharia de Transportes e Logistica - CENTRAL, compreendendo
os 3 entrevistadores cedidos pela companhia, para a execu¢ao das entrevistas, além do suporte
do coordenador da equipe.

Nesta fase algumas questdes foram consideradas:

- Os idosos ndo se dispuseram a indicar as faixas de renda com o detalhamento inicialmente
previsto, de acordo com as faixas publicadas nos censos do IBGE, de forma que tivemos que
condensar em 3 faixas;

- Ndo houve nenhuma dificuldade para identificarmos a idade exata do idoso, de forma que
passamos a considera-la ao invés de faixas;

- Nem sempre as questdes estavam claras, ou nem sempre os idosos respondiam sobre o que
lhes era perguntado, de forma que o entrevistador precisava estar bem informado sobre o
objetivo de cada pergunta e ter experiéncia para apreender quando o entrevistado ndo havia
compreendido o objetivo da pergunta;

- Ficou claro que o entrevistador precisava ser um especialista, ou seja, uma pessoa treinada e
com experiéncia em entrevistas do tipo, visto que o autor desta dissertagdo cometeu equivocos
tais como, induzir respostas, questionar as respostas do entrevistado e, em algumas vezes, até
“discutir” com o entrevistado quanto a coeréncia de suas respostas; mesmo sabendo que o
entrevistado havia entendido adequadamente as perguntas. Cabe destacar que o entrevistador
detinha o conhecimento tedrico sobre a aplicacdo de questiondrios, mas ndo possuia
experiéncia pratica adequada para essa pesquisa.

A pesquisa piloto, além de permitir os ajustes do formulario, deu indicac¢des claras de que era
possivel realizar as cerca de 400 entrevistas em um periodo de 30 dias com uma equipe de 3
entrevistadores.

Ficou clara a dificuldade para entrevistar usudrios de taxi e automoével, especialmente os do

modo automovel.
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4.11 Os questionarios de pesquisa
Foram elaborados varios formularios, um para cada modo de viagem, compostos de duas

partes.

Um primeiro conjunto de dados se refere as informagdes quantitativas, sdcio-econdmicas e
relacionadas com a viagem.

Este primeiro conjunto ¢ comum a todos os formuldrios e objetiva identificar idade, sexo,
ocupacgao, renda e se o morador idoso de Copacabana possui ou nao automoével.

Visa ainda identificar seu endereco residencial, a fim de investigar a distribuicdo geografica
da amostra, além de alguns aspectos relacionados com a viagem em curso, no momento da
abordagem (se o destino final localiza-se no bairro ou fora dele, qual a motivagdo, o modo
principal a ser utilizado e sua frequéncia); e outros relacionados com os habitos de viagem (o
modo mais utilizado).

Na segunda parte do questionario, estdo formuladas questdes relacionadas com as dimensoes
da qualidade que se pretende aferir através de escala de atitude tipo Likert.

Segundo Erthal (1987), nesse método ndo ha necessidade de juizes na classificacdo das
informacgdes.

A consisténcia interna € o Unico critério para a selecao dos itens.

A soma dos resultados das respostas escolhidas constitui a medida de um individuo em
relacdo ao conteudo da escala.

Considerados todos os campos, o formuldrio com o menor nimero de perguntas refere-se ao
modo automoével, compreendendo 28 no total, enquanto que o de maior numero refere-se ao
modo 6nibus, compreendendo 69 no total.

As questdes formuladas para aferir a atitude dos idosos foram fortemente subsidiadas pelos
questionarios apresentados por Fernandes (1999), que também objetivou a apreensdo da
percepcao de aspectos qualitativos e subjetivos relacionados com o nivel de servico do

sistema de transportes.

4.12 As entrevistas
Foram entrevistadas 393 pessoas com idades a partir de 65 anos.

Os 3 entrevistadores encontraram muitas dificuldades, especialmente no inicio da pesquisa,
em vista do clima de inseguranca que envolve a cidade. No entanto, a maior parte dos
entrevistados mostrou-se receptiva e interessada em apontar os aspectos que interferem na sua

acessibilidade e mobilidade, e em decorréncia, na qualidade de vida.
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Visando conferir maior sensagao de seguranca aos entrevistados, a equipe apresentava-se
junta, todo o tempo, além de ostentar, em local adequado, o crachd funcional da CENTRAL,
que os identificava para a fun¢do que estavam exercendo.

A variavel mais importante, que foi observada, a fim de correlacionar a amostragem adotada
com a do PDTU, em Copacabana, refere-se ao perfil de uso de modos de transporte.

Para garantir que os percentuais obtidos no PDTU seriam reproduzidos em nossa pesquisa, os
formulérios foram emitidos nas quantidades certas e separados em envelopes. Desta forma, o
entrevistador, no inicio da abordagem, perguntava se o entrevistado pretendia utilizar outro
modo de transporte para atingir sua atividade pretendida, para saber qual formulario utilizar.
Os entrevistadores possuiam um mapa com a marcacao dos enderecos onde as entrevistas
deveriam ocorrer que correspondia aos enderegos sorteados para a pesquisa domiciliar
efetuada para o PDTU.

O planejamento das entrevistas observou a presenca da equipe em todas as areas previamente
demarcadas. No entanto, nao foi possivel controlar e ajustar essa presenc¢a ja que a digitagdao
dos dados ndo acompanhou o ritmo das entrevistas, o que teria sido desejavel, uma vez que
em algumas areas houve maior receptividade que outras. Desta forma, por exemplo, foram

entrevistados mais homens do que mulheres, quando o desejavel teria sido o inverso.

4.13 Preparacao e lancamento de dados
Foi utilizada uma planilha do Excel 2003, onde quase todos os dados foram langados com

auxilio de listas de validacdo, o que conferiu maior velocidade e seguranca no preenchimento.
As proposicdes da 2 parte dos formularios foram substituidas por suas respectivas dimensoes
da qualidade formando os rétulos dessa parte da planilha.

A primeira entrevista referiu-se ao modo a pé e transcorreu em 21 minutos, a ultima entrevista
desse modo de transporte transcorreu em cinco minutos, ou seja, houve uma significativa
reducdo no tempo despendido com as entrevistas na medida em que foram transcorrendo.

A digitacdo dos dados iniciou-se simultaneamente as entrevistas, em novembro de 2004 ¢ foi
concluida em meados de janeiro de 2005.

A seguir foram desenvolvidas as tabelas dindmicas para tratamento dos dados.

A tltima versdo da planilha com cerca de 250 tabelas dindmicas foi concluida em 13 de

margo de 2005, quando se iniciaram as analises propriamente ditas.
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Capitulo 5
Resultados e Avaliacéo
5.1 Aspectos socio-econdmicos da amostra
As idades informadas variaram entre 65 ¢ 83 anos, sendo que os percentuais para as faixas de

idade apresentam-se conforme o figura 5.1.

Figura 5.1 Distribui¢do percentual por faixa etaria
[Setor](Tudo)]

70.00% Contar de Questionario N°
s (]

60,00% A

50,00%

Faixa de Idade

@Dacima de 75

M até 69

O mais de 69 até 75

40,00%

30,00%

20,00%

10,00%

0,00%

Houve predominancia do sexo masculino que representou 64% dos entrevistados.

Apenas 4,6% dos entrevistados tém renda inferior a cinco salarios minimos e 49% tém renda
superior a dez salarios minimos.

Cerca de 10% dos entrevistados, embora aposentados, permanecem no mercado de trabalho,
enquanto outros 62% vivem com os rendimentos de suas aposentadorias ou pensdo (24%).
Em torno de 33% dos entrevistados possui automovel.

Com relagdo as viagens, as pessoas idosas abordadas informaram que apenas 38% de suas
atividades pretendidas ndo se localizavam em Copacabana.

O modo mais utilizado, segundo declaragdo dos entrevistados, ¢ o modo a pé com 83% das
indicagdes, vindo a seguir o modo 6nibus com 9,3%, no entanto, para aqueles cujas atividades
pretendidas localizavam-se fora de Copacabana, o modo a pé ¢ mais utilizado por 77% do
total, enquanto o modo 6nibus representou 15% das indicagdes.

As duas maiores motivagdes de viagem sdo lazer e compras, com 28% e 27%, e a seguir vem
passeio e satde/médico com 18%.

As atividades de lazer foram caracterizadas, para os entrevistados, como relacionadas com
locais especificos de recreagdo ou prestacdo de servigos, por exemplo, cinema, teatro, praga

publica, lanchonetes / bares / restaurantes, praia etc.
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Para a atividade de compras foi caracterizado o objetivo de aquisi¢do de um bem ou servigo
especifico, por exemplo, compras de supermercado, de pegas de vestudrio, em drogaria etc.

O passeio foi caracterizado como uma viagem descompromissada, que pode resultar em
compras, ida ao cinema, praga publica, mas ndo tem nenhum desses objetivos previamente
definidos.

As atividades de saude/médico estdo relacionadas com o tratamento da saude, por
profissionais da drea, em consultdrios, clinicas e hospitais.

As figuras a seguir identificam essas posicdes.

Figura 5.2 Distribui¢do percentual por motivo

30.00% [Contar de Questionario N°|
y 0
25,00% -
Motivo Viagem
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20,00% 1 m Compras
OLazer
15,00% A OOutros
W Passeio
. @ Saude/médico
10.00% 1 W Trabalho
O (vazio)
o .—\
0,00% -
Total
Figura 5.3 Distribui¢ao percentual por modo
[Setor|(Tudo)
40 00% [Contar de Questionario N°|
, 0
35,00%
30,00% A
Qual?
25,00% Oauto (motorlstg)
W auto (passageiro)
20,00% - Ometrd
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15,00% W taxi
O (vazio)
10,00%
5’00% | r
0,00%

Total

obs: A legenda “vazio” corresponde ao modo a pé.
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A figura 5.3 reflete o perfil de consumo modal observado no PDTU, sendo esta a tnica
variavel garantida na proposta metodologica, visando estabelecer uma relacdo de
representatividade entre as duas amostras.

Na pratica, a partir do preenchimento dos formulédrios de alguns modos de viagem, as
abordagens passaram a ser seletivas, dispensando-se os usuarios, cujos modos utilizados, ja
haviam preenchido o quantitativo previamente estabelecido.

Por exemplo, o formulario correspondente ao modo a pé encerrou-se na 253% entrevista, e a
partir desse ponto foram recusados os usudrios, e respectivas viagens, deste modo de
transporte.

Foi verificada ainda a freqiiéncia com que os usuarios utilizavam os modos com o0s quais
estavam sendo abordados, apresentados na figura 5.4.

Figura 5.4 Distribui¢do percentual por dias de utilizagdo do modo em curso

[Setor[(Tudo)
45,00 LComar de Quesionério ]
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0,00%

Total

Quase 53% dos entrevistados indicaram que utilizam o modo de transporte (principal), em

que foram abordados, pelo menos quatro vezes na semana.

5.1.1 O perfil s6cio-econdmico do usuario - modo énibus
A maioria dos usudrios do modo Onibus apresentou idade até 69 anos (69,31%) e apenas

2,97% dos entrevistados, neste modo de transporte, informaram idade superior a 75 anos.
Cerca de 47% dos idosos utilizaram esse modo de transporte para desenvolver uma atividade
dentro do proprio bairro.

O motivo de viagem com maior freqiiéncia estava relacionado com satide/médico (26,7%).
No entanto, as viagens relacionadas com compras (23,8%) também tém peso em relacdo aos

outros motivos declarados.
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Ha mais homens (63%) do que mulheres (37%) e poucas pessoas declararam renda inferior a
5 salarios minimos (3%), sendo que o grupo com renda superior a 10 salarios minimos ¢
bastante expressivo (38%).

Em torno de 62% dos idosos estdo aposentados ou sdo pensionistas (22%), no entanto,é
significativa a parcela dos que sdo aposentados e continuam trabalhando (13%).

O modo de transporte mais utilizado, declarado pelo usuario de 6nibus, ¢ 0 modo a pé (65%),
e apenas 13% possuem automovel.

A freqiiéncia de uso do modo 6nibus (nimero de vezes na semana) parece ser pequena, sendo

que a moda ¢ de duas vezes por semana.

Figura 5.11 — Motivos de viagem do usuario modo 6nibus

30.00% Contar de Questionario N°
s 0
Salde/médico
25,00% - Compras
Motivo Viagem
20.00% O Banco
ke L Passeio B Compras
azer
O Lazer
15,00% - O Outros
W Passeio
O Saude/médico
10,00% B Trabalho
O (vazio)
0, _
5,00% Banco
Outros .
(vazio)
0,00%

Obs: A categoria “vazios” representa o percentual de pessoas que ndo respondeu a essa

pergunta.

5.1.2 O perfil s6cio-econémico do usuario - modo a pé
Hé um numero significativo de idosos com mais de 75 anos (11%) no grupo de usuarios do

modo a pé, bem como na faixa etaria de 69 a 75 anos (41%).
As viagens neste modo estdo direcionadas para lazer (39%) e compras (38%) que se localizam

dentro do proprio bairro (96%).
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A propor¢ao de homens (64%) e mulheres (36%) ¢ semelhante a do modo Onibus, mas ha
mais pensionistas (26%) e menos aposentados (67%) utilizando este modo.

H4é mais idosos com renda até 5 salarios minimos (9%), embora a maior freqiiéncia seja a de
acima de 10 salarios (53%), o que parece explicar a presenca de um maior nimero de
proprietarios de automovel (37%) em relacdo a média (32%).

Entre os usudrios do modo a pé, 97% o indicaram como o modo mais utilizado, € com muito

freqiiéncia, pois cerca de 94% o utilizam pelo menos 4 vezes na semana.

Figura 5.12 — Motivos de viagem do usuario modo a pé

[Qual?|(vazio)
Contar de Questionario N°
45,00%
azer
40,00% Compras
35,00% -
Motivo Viagem
30,00% A O Banco
25 00% 4 B Compras
R OLazer
20,00% ~ I:lPas,sem N
B Saude/médico
O Trabalho
15,00% - .
Passeio B (vazio)
10,00% -
Saude/médico
0fp
5,00% -Trabalho (vazio)
0,00% -

Obs: A categoria vazio refere-se aos questionarios sem resposta

5.1.3 O perfil sécio-econdmico do usuério - modo taxi
Cerca de 20% dos usuarios desse modo tém mais de 75 anos e os principais motivos de

viagem sao: lazer (30,43%), passeio (30,43%) e satide/médico (26,09%).

Neste grupo hd 50% de cada sexo, e 59% de suas viagens neste modo objetivam alguma
atividade no proprio bairro.

Apenas 2% dos aposentados continuam trabalhando e hd 37% de pensionistas, cuja renda
média ¢ elevada quando comparada com os padroes médios do bairro (44% tém renda
superior a 10 salarios minimos).

Poucos possuem automoveis (4,4%) e o modo de transporte declarado como o mais utilizado

¢ o modo a pé (93,48%).
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A freqiiéncia de utilizacao deste modo € pequena com moda de duas vezes por semana.

Figura 5.13 — Motivos de viagem do usudrio modo taxi
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5.1.4 O perfil s6cio-econdmico do usuério - modo metré
A grande maioria (64%) dos usudrios deste modo est4 na faixa etaria até 69 anos de idade, e

apenas 3,6% tém mais de 75 anos.

As viagens neste modo estdo relacionadas com saude/médico (39,3%) e passeio (28,6%),

principalmente, e t€ém destino fora do bairro (96,4%).

Ha 36% de mulheres e 64% de homens, sendo que 75% estdo aposentados e 21% sdo

pensionistas, com bom nivel de renda (43% acima de 10 salarios minimos).

O nimero de pessoas do grupo que possui automovel ¢ significativo (36%), e entre os modos

considerados de maior utilizagdo estd o proprio metrd (25%) ¢ o modo a pé (68%).

A freqiiéncia de utilizagdo do metrd € baixa, embora 36% dos idosos deste grupo o utilizem

pCIO menos 3 vezes na semana.
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Figura 5.14 — Motivos de viagem do usuario modo metro
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5.1.5 O perfil s6cio-econdmico do usuario - modo automaovel (condutor)
O condutor mais velho tinha 72 anos, sendo que 87% dos entrevistados estavam na faixa

etdria até 69 anos.

Cerca de 38% das viagens objetivam uma atividade no proprio bairro, sendo que compras
(31%) e lazer (27%) sdo as motivagdes de viagens mais freqiientes.

A grande maioria dos motoristas ¢ do sexo masculino (87%) ¢ 95,6% esta aposentada.

O ntimero de idosos que continua trabalhando, mesmo aposentados, ¢ bastante significativo
(20%).

Todos tém renda superior a 5 salarios minimos, e desses, 73% tém renda superior a 10
salarios minimos.

Quase todos possuem automovel (98%) e o utilizam com freqiiéncia elevada (53% utilizam
pelo menos 4 vezes por semana).

O modo declarado como o de maior utilizacdo ¢ o a pé (78%), mas 20% do grupo considera o

proprio automoével como o mais utilizado.
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Figura 5.15 — Motivos de viagem do usuario modo auto (condutor)
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5.1.6 O perfil s6cio-econdmico do usuario - modo automdvel (passageiro)
Quase 15% do grupo tem idade superior a 75 anos, embora a moda seja a faixa etaria até 69

anos (44,4%)

O principal motivo de viagem est4 relacionado com satde/médico, embora passeio, lazer e
compras sejam motivacdes de grande relevancia para o grupo.

Apenas 22,2% se destinam a atividades dentro do préprio bairro.

A presenga do sexo feminino (44,4%) ¢ bastante significativa, destacando-se a auséncia de
aposentados que ainda trabalham neste grupo.

O numero de aposentados (66,7%) ¢ o dobro do de pensionistas (33,3%), sendo que 44,4%
recebem mais do que 10 saldrios minimos e nenhum entrevistado informou receber menos do
que 5 salarios minimos.

Apenas 22% possuem automovel e o modo utilizado com mais freqiiéncia ¢ o a pé (81,5%), e
a seguir o proprio modo automovel, na condi¢ao de passageiro, com 18,5%.

A utilizagdo deste modo, pelo grupo, ¢ bastante freqiiente, pois 67% dos entrevistados

indicaram utiliza-lo pelo menos 3 vezes na semana e a moda ¢ de 4 vezes por semana (26%).
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Figura 5.16 — Motivos de viagem do usuario modo auto (passageiro)
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5.2 Aspectos Qualitativos da amostra

5.2.1 Considerac0es iniciais

No capitulo 4, foi feita uma abordagem sobre as dimensdes da qualidade, e suas respectivas
variaveis consideradas em nossa pesquisa.

A medicdo daquelas varidveis ¢ obtida pela apreensdo da percepgdo dos usuarios, através da
escala de atitude tipo Likert, como ja foi dito.

Visando a constru¢do de um indicador global de nivel de servigo, adotou-se 0 mesmo grau de
importancia para todas as varidveis, e, da mesma forma, para todas as dimensdes da
qualidade.

Nao ha consenso quanto a escolha e tratamento das dimensdes da qualidade para avaliagao do
nivel de servigo de sistemas de transporte, o que de certa forma expde e estd de acordo com os
conflitos de interesses abordados nesta dissertacao.

Entende-se, porém, que o mais adequado ¢ obter, da prdopria populacdo pesquisada, nao
apenas os graus de importancia, mas também a escala de percepcao de cada entrevistado,
através da utilizagdo de sistemas especialistas, que se utilizam, por exemplo, de 16gica fuzzy.
No entanto, para este estudo, assumiu-se essa simplificacdo, que desconsidera o grau de
importancia das dimensdes da qualidade e suas varidveis, bem como suas relagdes com as

caracteristicas socio-econdmicas e culturais da populagdo pesquisada.

102



Segundo Hayes (1996), a qualidade do servigo pode ser avaliada pelo peso da resposta em
relagdo a cada item de satisfacdo. O formulario tipo Likert ¢ concebido para permitir que os
clientes respondam, com graus variados de satisfacdo, a cada item que descreve o servigo,
cuja escala representa um continuo bipolar, onde a extremidade inferior representa uma
resposta negativa enquanto a extremidade superior uma resposta positiva.

“A confiabilidade parece nivelar em escalas com mais de cinco pontos, sugerindo um
incremento minimo da utilidade de usar mais que cinco pontos na escala” (Hayes, 1996).
Normalmente, em uma escala com cinco pontos, sdo adotados valores de 1 a 5, sendo 1 para o
limite mais desfavoravel e 5 para o mais favoravel. Neste estudo adotou-se valores de 1 a 9,
de forma que a medida de tendéncia central corresponda ao valor 5, o que, do ponto de vista
matematico, ndo traz repercussdo, mas permite comparar os graus de satisfagdo/insatisfacao
de uma escala variando de péssimo a excelente, com valores culturalmente praticados em
avalia¢des de desempenho, onde o valor 5 é reconhecido como o valor médio.

A nota (média) inferior a 4 representa uma tendéncia de percepcao negativa da varidvel, razao
pela qual identificamos como criticas as varidveis relacionadas a essas notas.

Desta forma, foram atribuidos, para cada uma das cinco graduagdes adotadas, os valores:

- Concordo totalmente — Nota 9

- Concordo Parcialmente — Nota 7

- Posicao Neutra —Nota 5

- Discordo Parcialmente — Nota 3

- Discordo totalmente ~ — Nota 1

O indicador global da qualidade foi obtido pela média dos cinco indicadores que representam
as dimensdes da qualidade, obtidos pela média do conjunto de variaveis que as explicam.

Para tratamento dos dados utilizou-se os recursos da tabela dindmica, que ¢ uma ferramenta
do Excel para analisar totais relacionados, especialmente quando envolver longas listas de
valores a serem somados e deseja-se comparar varios fatos sobre cada valor. Como um
relatorio de tabela dindmica € interativo, € possivel alterar o modo de exibi¢do dos dados para
ver mais detalhes ou calcular diferentes resumos, como contagens ou médias.

Desta forma, foram criadas tabelas dinamicas para as 202 variaveis, a fim de permitir:

- A consolidagdo do indicador global da qualidade;

- A identificagdo das varidveis criticas — consideradas aquelas com notas inferiores a 4;

- A investigagdo do impacto das condigdes socio-econdmicas na percepgao da qualidade.

A tabela 5.1 oferece uma visao abrangente do conjunto de variaveis adotado e as notas obtidas

através das entrevistas.
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Tabela 5.1 — Atributos e variaveis — visao Geral

Atributos e variaveis Resultados
Modo a pé | Modo 6nibus Modo metrd Modo taxi Modo automovel A pé | Onibus | metrd | taxi | auto(mot.) | auto (pass.)

Participagdo (%) 37,15 | 25,70 7,12 | 11,70 11,45 6,87
Contribui¢do ( média global da avaliagdo do modo x percentual de uso do modo ou participagdo) 1,98 1,27 048 | 0,71 0,59 0,40
Avaliagdo da Qualidade 533 494| 6,78] 6,10 5,19 5,89
1. Rapidez 1. Rapidez 1. Rapidez 1. Rapidez 1. Rapidez 6,11 5,40 7,82 | 6,57 4,81 6,33
Tempo de viagem Tempo de acesso ao ponto Tempo de acesso a estagdo Tempo de acesso ao taxi Tempo de viagem 7,05 7,02 7,54 | 8,17 5,80 7,89
Interferéncia de outros modos | Tempo de viagem Tempo de viagem Tempo de viagem Interferéncia de outros modos 5,16 5,47 8,11 | 691 3,82 4,78

Interferéncia de outros modos 3,72
2. Conveniéncia 2. Conveniéncia 2. Conveniéncia 2. Conveniéncia 2. Conveniéncia 7,36 4,78 7,55 7,75 6,16 7,32
Linearidade Linearidade até o ponto Linearidade até a estagdo Linearidade até o ponto Cumprimento de horario 7,36 7,26 7,25 | 8,39 5,80 7,74

Freqiiéncia do servigo Freqiiéncia do servigo Freqiiéncia do servigo Linearidade na rota 6,24 7,75 | 7,85 6,98 8,11

Sistema de informagdes no ponto Sistema de informagdes na estagio Tecnologia do veiculo Sistema de informagdes na rota 3,33 7,96 | 8,22 5,71 6,11

Sistema de informagdes no veiculo Sistema de informagdes no veiculo Posicionamento do veiculo no ponto 3,62 7,82 | 7,67

Altura dos degraus Caracteristicas fisicas de acesso ao veiculo | Cumprimento de horario 3,09 7,04 | 6,96

Posicionamento do veiculo no ponto | Cumprimento de horario Linearidade na rota 3,90 8,11 | 7,41

Cumprimento de horério Linearidade na rota 5,44 8,04

Linearidade na rota Sistema de informagdes na rota 6,38 7,89

Sistema de informagdes na rota Baldeagdes 4,22 6,07

Baldeagdes 4,34
3. Conforto 3. Conforto 3. Conforto 3. Conforto 3. Conforto 4,15 4,74 6,13 | 5,57 5,31 5,62
Densidade de pedestres Densidade de pedestres Densidade de pedestres Densidade de pedestres Conservagio das vias 5,27 5,34 5,04 ] 5,13 5,04 5,37
Intervengdes nas calgadas Intervengdes nas calgadas Intervengdes nas calgadas Intervengdes nas calgadas Iluminagéo Publica 2,47 2,48 2,25 | 248 6,00 6,11
Conservagio das cal¢adas Conservagéo das calgadas Conservagdo das calgadas Conservagdo das cal¢adas Espaco para circulagdo 4,36 4,35 4,39 | 548 4,89 5,37
Protegdo as intempéries Protegdo as intempéries Protegdo as intempéries Protegéo as intempéries 2,85 2,53 2,61 | 2,87
Iluminagio publica Iluminagdo publica Iluminagdo publica Iluminagio publica 6,62 6,38 5,82 5,80
Odor nas cal¢adas Odor nas calgadas Odor nas calgadas Protegdo contra intempéries 3,02 2,85 2,775 | 2,74
Limpeza publica Limpeza publica nas calgcadas Limpeza publica nas calcadas Tluminagdo publica 4,11 4,12 4,11 | 6,00
Espaco de circulagdo Protegdo as intempéries no ponto Protegéo as intempéries na estagdo Odor no ponto 4,52 4,40 8,11 | 422

Conservagio dos equip. ponto Conservagido dos equip. estacdo Limpeza publica no ponto 5,56 8,18 | 5,00

Iluminagéo publica no ponto Iluminagéo publica na estagdo Tecnologia do veiculo 6,46 8,18 | 7,65

Odor no ponto Odor na estagéo Protegdo contra intempéries 4,16 6,96 | 7,83

Limpeza piiblica no ponto Limpeza na estagéio Limpeza no veiculo 4,71 725 | 791

Espago para circulagdo no veiculo Espaco para circula¢do no veiculo Conservagdo do veiculo 4,93 7,68 | 8,04

Disponibilidade de assentos Disponibilidade de assentos Aceleragdo e desaceleracdo 5,54 6,46 | 7,50

Protegdo as intempéries no veiculo Protegdo as intempéries no veiculo Empatia dos motoristas 3,98 7,32 | 8,07

Iluminagdo no veiculo Iluminagdo no veiculo Conservagdo das vias 6,18 7,96 | 5,74

QOdor no veiculo Odor no veiculo Espaco para circula¢do 5,73 7,75 | 5,22

Limpeza no veiculo Limpeza no veiculo 5,85 7,82

Aceleragdo e desaceleragido Aceleragdo e desaceleragdo 3,63 5,89

Empatia dos motoristas Conservagdo das vias 4,35 6,11

Conservagdo das vias 5,76

Espago para circulagdo 4,89

Acesso

Ponto/terminal

Rota

Veiculo

Externalidades
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Continuagido da tabela 5.1
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Atributos e varidveis Resultados
Modo a pé Modo 6nibus Modo metrd Modo taxi Modo automovel Apé | oOnibus | metrd taxi auto auto

(mot.) | (pass.)
Participacdo (%) 37,15 25,70 7,12 | 11,70 | 11,45 6,87
Contribui¢do ( média global da avaliagdo do modo x percentual de uso do modo ou participagdo) 1,98 1,27 0,48 0,71 0,59 0,40
Avaliagéo da Qualidade 5,33 4,94 6,78 6,10 5,19 5,89
4. Ambiente 4. Ambiente 4. Ambiente 4. Ambiente 4. Ambiente 4,71 5,60 5,95 5,51 5,92 6,04
Barreiras fisicas Barreiras fisicas Barreiras fisicas Barreiras fisicas Condigdes de transito 3,55 3,00 2,61 3,04 4,96 5,00
Reputag Reputagio Reputagdo no acesso a estagdo Reputagdo no acesso ao ponto Paisagem natural 5,00 5,50 5,18 4,96 | 6,78 6,78
Estética das edificagdes Estética das edificagdes Estética edificagdes acesso a estagdo Estética edificagdes acesso ao ponto Fatos vivenciados no caminho 5,16 5,46 5,32 5,83 6,02 6,33

Paisagem Natural Paisagem natural Paisagem natural acesso a estagdo Paisagem natural acesso ao ponto 6,34 7,32 6,93 7,00

Vivéncias no trajeto Vivéncias no trajeto Vivéncias no trajeto de acesso esta¢do Vivéncias no trajeto de acesso ao ponto 5,77 6,17 6,61 6,61

Estética de outros modos Bons costumes no ponto Bons costumes na estagido Odor no acesso ao ponto 6,14 5,74 7,68 3,87

Poluigdo do ar Estética dos equip. no ponto Estética dos equipamentos na estagido Limpeza piiblica no acesso ao ponto 3,12 5,74 8,18 4,35

Poluigdo sonora Bons costumes no ponto Bons costumes no veiculo Condigoes de transito 2,11 5,50 6,18 5,13

Condigdes de transito Paisagem natural no trajeto Paisagem natural no trajeto 4,38 3,89 6,57

Paisagem natural no trajeto Fatos vivenciados no trajeto Fatos vivenciados no trajeto 5,88 6,89 6,43

Fatos vivenciados no trajeto Iluminagéo publica na rota 6,12 4,00

Iluminagéo publica no trajeto Tempo de viagem 6,45 4,61
5. Seguranga 5. Seguranga 5. Seguranga 5. Seguranga 5. Seguranga 4,30 4,17 6,46 5,09 3,74 4,14
Seguranga publica Seguranga pub.acesso ao ponto Seguranga pib.acesso a estagdo Seguranga pub.acesso ponto Seguranga publica na rota 2,90 2,79 2,54 3,57 3,07 3,59
Seguranga publica x horario | Seguranca pub.x horério acesso ponto | Seguranga pub.x horario acesso estagdo | Seguranga pib.x horario acesso ponto Seguranca publica na rota x horario 5,32 5,19 5,39 4,65 | 4,67 5,52
Seguranca de trafego Seguranga pub.acesso no ponto Seguranga pub. na estagdo Seguranga puib.no ponto Seguranga de trafego 4,67 2,83 6,82 3,61 3,49 3,30

Seguranga pub.x hordrio no ponto Seguranga pub.x horario na estagdo Seguranga puib.x hordrio no ponto 5,47 7,82 5,22

Seguranga publica no veiculo Seguranga publica no veiculo Seguranga publica no veiculo 2,86 7,25 6,52

Seguranga pub.x horério no veiculo Seguranga pub.x horario no veiculo Seguranga pub.x horario no veiculo 5,48 7,46 7,93

Seguranga publica na rota Seguranga publica na rota Seguranga publica na rota 5,27 6,89 4,48

Seguranga de trafego Seguranca de trafego Seguranga publica na rota x horario 345 7,46 5,35

Seguranga de trafego 4,52

Acesso | Ponto/terminal | Rota | Veiculo | Externalidades




5.2.2 Avaliacdo do modo a pé
Para o indicador de qualidade do modo a pé obteve-se o valor 5,33.

A dimensdo da qualidade melhor avaliada foi a conveniéncia (7,36), representada pela
variavel linearidade, enquanto a pior avaliagdo coube a percep¢do do conforto (4,15), mais
critica do que a dimensao seguranca (4,30).

A figura 5.17 nos permite visualizar o comportamento das dimensdes da qualidade em relagao

a avaliacdo da qualidade.

Figura 5.17 Avaliagdo da qualidade e suas dimensdes — modo a pé

Dimensdes da Qualidade
Modo a pé

8,00
7,00
6,00
5,00
4,00 -
3,00
2,00
1,00 -
0,00

Avaliagédo da 1. Rapidez 2. Conveniéncia 3. Conforto 4. Ambiente 5. Seguranca
Qualidade

Uma visdo global do desempenho das varidveis do modo a pé, em confronto com as dos
outros modos, permite observar que a percep¢do da dimensao rapidez, ¢ mais positiva do que
os modos Onibus e automoOvel (motorista), embora seus usuarios se sintam menos
prejudicados pelo transito de outros modos, do que os dos usudrios de 6nibus e automaveis.
As caracteristicas de Copacabana, um bairro plano cortado por vias ortogonais entre si,
demanda pouco esfor¢o no deslocamento, seja pela auséncia de declividade (de uma forma
geral), seja pela possibilidade de se adotar a rota com a distancia mais curta para se atingir a
atividade pretendida.

A dimensao conforto (4,15) ¢ a mais critica ndo apenas em relacdo as demais dimensdes deste
modo, mas também em relagdo a percepcao da dimensao pelos usuarios dos demais modos.

E possivel afirmar que as varidveis de conforto do modo a pé interferem negativa e
significativamente na avaliagdo de todos os outros modos de transporte, ou seja, melhorar o
conforto do pedestre decorre em uma significativa melhoria do nivel de servico dos demais

modos.
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Nesta dimensdao, podemos destacar positivamente a varidavel iluminagdo publica (6,62),
enquanto intervencgdes nas cal¢adas (2,47) e odor nas calcadas (3,02) foram os destaques
negativos.

A dimensao ambiente também ndo obteve avaliagdo positiva, em decorréncia do desempenho
ruim de 3 varidveis: barreiras fisicas (3,55), poluicao do ar (3,12) e polui¢ao sonora (2,11).
Positivamente, nesta dimensdo, destaca-se a paisagem natural (6,84).

Com relacdo a dimensdo seguranga, confirmamos nossas expectativas, uma vez que a
avaliacdo foi considerada negativa tanto no que se refere a seguranga publica (2,90) quanto
com relagdo a segurancga de trafego (4,67).

A tabela 5.2 oferece uma visao abrangente do conjunto de variaveis adotado e as notas obtidas
através das entrevistas.

Tabela 5.2 Atributos e variaveis e respectivos indicadores qualitativos — modo a pé

Atributos e variaveis Indicadores
Modo a pé qualitativos
Participacdo (%) 37.15%
Contribuicdo 1,98
Avaliacdo da Qualidade 5,33
1. Rapidez 6,11
Tempo de viagem 7,05
Interferéncia de outros modos 5,16
2. Conveniéncia 7.36
Linearidade 7.36
3. Conforto 4.15
Densidade de pedestres 5,27
Intervencdes nas calcadas 2.47
Conservacéo das calcadas 4,36
Protecdo as intempéries 2.85
Iluminacdo publica 6,62
Odor nas calcadas 3,02
Limpeza publica 4.11
Espaco de circulacdo 4,52
4. Ambiente 4,71
Barreiras fisicas 3.55
Bons costumes 5,00
Estética das edificacOes 5.16
Paisagem Natural 6,84
Vivéncias no trajeto 5,77
Estética de outros modos 6,14
Poluicio do ar 3,12
Poluicio sonora 2.11
5. Seguranca 4.30
Seguranca publica 2.90
Seguranca publica x horario 5,32
Seguranca de trafego 4,67

Acesso | Ponto/terminal | Rota | Veiculo | Externalidades
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Considerado o conjunto de variaveis, as variaveis criticas, ou seja, aquelas com avaliagdes
inferiores a 4, estdo descritas na tabela quadro 5.3.
Tabela 5.3 Variaveis criticas — Modo a pé

Variaveis criticas — Modo a pé
< Dimensao < Dimensao
o g Varidvel q Notas |© g v | q Notas
s g ariave a s g ariave a
& 3 _ médias |§ .S ' médias
m qualidade m ~ qualidade
Intervencoes 2,47 Poluicao
o 3,12
nas calgadas % do ar =
3 2
Protecdo  as £ 2,85 < | Poluigdo E
. ‘ < = < 2,11
< intempéries 5 £ sonora
= @) 2
8 Odor 3,02 5 Seguranca
. Seguranca | 2,90
publica
Barreiras Ambiente | 3,55
fisicas

Obs: Embora “Externalidades” ndo seja uma etapa de viagem esta presente no quadro para
facilitar a visualizagdo e correlagdo com as dimensdes da qualidade.

Outras variaveis apresentaram notas inferiores a cinco, e considerando que foram utilizadas
22 varidveis para indicar a percepcao da qualidade ou nivel de servico, estas sete, com notas

inferiores a quatro, representam 31,8% do total.

5.2.2.1 A avaliacdo do conforto

5.2.2.1.1 Consideracdes iniciais

Qual a percepgdo que o morador idoso de Copacabana tem do modo a pé, com relagdo ao
conforto?

Para responder a essa pergunta investigamos a densidade de pedestres, as intervengdes nas
calcadas, no caso para identificar obras em outros sistemas (fornecimento de agua, luz,
telefonia etc.), conservagdo das calgadas, protecdo as intempéries, iluminagdo, limpeza, odor,
espago para circulac¢do, no caso para avaliar a percep¢ao comparativa de prioridade ao modo.
Das oito varidveis consideradas, apenas duas apresentaram nota superior a cinco, o que
contribuiu para classificar o conforto como a dimensao da qualidade mais critica do modo a
pé, com avaliacdo geral de 4,15.

As duas varidveis com avaliacdo positiva (notas médias superiores a 5) sdo “densidade de

pedestres” e “iluminagdo publica”, com notas 5,27 e 6,62, respectivamente.
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Apenas a iluminagdo publica apresentou avaliagao considerada boa (notas médias superiores
ou iguais a 6) , o que revela coeréncia, pois o bairro de Copacabana ¢ um dos que apresentam,
aparentemente, o melhor sistema de iluminagdo em toda a cidade do Rio de Janeiro.

Consideragdes sobre as variaveis consideradas criticas sdo feitas a seguir.

5.2.2.1.2 Interveng0es nas calgadas
Copacabana ¢ um bairro envelhecido, ndo apenas por conter a maior populacdo absoluta e

relativa de idosos em nossa cidade, mas por conter uma rede de infra-estrutura também
envelhecida.

Some-se a esse aspecto a implementagdo de novos sistemas, como exemplo o metrd ¢ a
modernizagdo de redes no setor de telecomunicagdes.

O resultado ¢ a invasao das calgadas por obras que “nunca” terminam, gerando a sensagao de
que muitas ou ndo sao necessarias, ou consomem mais tempo do que o necessario para serem
concluidas.

Isso pode explicar a nota mais critica (2,47) desta dimensao da qualidade (conforto).

Fazendo uso da tabela dinamica, verificamos se o cruzamento com as variaveis SOCiO-
econdmicas produzia alguma alteragdo na faixa de avalia¢do, o que ndo ocorreu.

Por exemplo, considerando o sexo encontramos 2,55 para o sexo feminino e 2,43 para o sexo
masculino, ou seja, ambos os valores se situam na faixa entre 2 e 4(exclusive).

De fato, nenhuma configuracdo sécio-econdmica ameniza ou torna ainda mais critica a
percepcao negativa que caracteriza esta variavel.

Figura 5.18 Canteiro de obras do Metrd Figura 5.19 Obra em condominio
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5.2.2.1.3 Protecdo as intempéries
A avaliagdo desta variavel (2,85) causou-nos certa surpresa, pois a altura e proximidade das

edificagdes parece produzir boa protecdo contra a incidéncia direta da luz solar, enquanto o
grande nimero de marquises auxilia na protecao as chuvas.

O cruzamento com as varidveis socio-econdmicas, apontou apenas uma, com amostra
significativa, onde podemos considerar uma tendéncia de mudanga de faixa, de ruim para
regular, que ¢ a referente a idade.

Quanto maior a faixa etdria menos critica (embora sem mudar de faixa) ¢ a varidvel.

Em vista do resultado parece conveniente investigar um pouco mais a variavel, e até mesmo a
possibilidade de implementacdo de ilhas de prote¢do nos locais mais visitados pelos idosos,
tais como, pragas publicas, o calcaddao da praia etc, que poderiam ter desde coberturas

estrategicamente colocadas até equipamentos para amenizar o calor, por exemplo.

5.2.2.1.4 Odor nas calgcadas
O cruzamento com as variaveis socio-econdmicas também ndo revelou nenhuma que

demonstrasse comportamento diferente da avaliagdao geral, que teve nota 3,02.

O cruzamento com a variavel faixa de renda mostrou que quanto menor a faixa de renda, mais
critica € a percepg¢ao negativa do odor nas calgadas.

Copacabana apresenta um grande numero de animais domésticos que se utilizam das calgadas
para defecarem, ha grande presenga de mendigos que abandonam restos de comida e
utensilios nos locais em que se agrupam; e durante a noite muitas instalagdes publicas se
transformam em mictorios, como bancas de jornal, e por estas razdes esperdvamos uma
avalia¢do negativa desta variavel.

Figura 5.20 Banca de jornal se transforma em mictorio a noite.
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5.2.2.2 A avaliagédo do ambiente
Para investigar esta dimensao da qualidade utilizamos as seguintes varidveis:

- Barreiras fisicas

- Estética

- Paisagem natural

- Fatos vivenciados no trajeto

- Reputacao (bons costumes)

- Poluic¢do do ar

- Polui¢ao sonora

As notas mais criticas foram conferidas aos dois aspectos de polui¢do (sonora e visual) e de
barreiras fisicas.

A avaliacdo geral da dimensdo ambiente ndo foi boa e obteve nota 4,71.

Esperavamos uma avaliacdo negativa desta dimensao, em vista do grande niimero de veiculos
motorizados, entre Onibus, tdxis, caminhdes, automodveis e outros que decorrem em
engarrafamentos constantes, potencializando a poluicao sonora e do ar.

Além disso, ha presenca freqiiente e abundante de ambulantes, mendigos e prostitutas, o que
contribui para avaliagdo negativa relacionada com barreira fisica e reputagao.

Os aspectos positivos estdo relacionados com a paisagem natural (6,84) e as vivéncias no

bairro (5,77).

5.2.2.2.1 Poluicéo Sonora e do ar
De todas as varidveis, a mais critica ¢ a polui¢do sonora (2,11), o que pode ser creditado ao

excessivo volume de trafego nas principais vias do bairro, caracterizando uma externalidade
negativa dos outros modos de transporte em relagdo ao modo a pé, com o ruido de seus
motores, buzinas etc.

A avaliagdo da poluicdo do ar (3,12) pode ser vista de forma andloga.

5.2.2.2.2 Barreiras fisicas
Com relagdo as barreiras fisicas (3,55), fica claro que a presengca dos ambulantes ¢

indesejavel, pela populacdo idosa moradora do bairro, e acaba constituindo um obstaculo a
sua mobilidade.

Reforcando a afirmativa esta o resultado do cruzamento desta variavel com os sctores de
Copacabana, pois no setor 4551001, que equivale ao Leme, hd uma mudancga de faixa de ruim
para regular (4,68), e como sabemos, a presenca de ambulantes naquele setor ¢ insignificante,

quando comparada com a presenga nos outros setores da chamada grande Copacabana.
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Na faixa de idade acima de 75 anos também hé uma mudanga de faixa (4,13), sugerindo
maior tolerancia dessas pessoas, ou maior utilidade, em relagcdo aos camel6s.

Outra mudanca discreta de faixa ocorre com relacdo as viagens dos aposentados ainda em
atividade profissional, pois sob a dtica desse subgrupo, a percep¢ao da presenca de camelds €
menos critica, passando de ruim para regular (4,00).

Para as pessoas que se utilizam de cadeira de rodas, ou outros equipamentos de suporte a
mobilidade, as pedras portuguesas, marca do bairro, parecem produzir desconforto fisico e
financeiro, o que indicaria a ado¢d@o de calgadas com pavimento liso em substitui¢do ao atual.

Figura 5.21 A idosa deseja o fim das calcadas de pedra portugue

Sa.

Figura 5.22 Ambulantes reduzem espago nas

calcadas

5.2.2.3 A avaliacdo da seguranca

5.2.2.3.1 Consideragdes iniciais

Tinhamos a expectativa de que esta dimensao da qualidade apresentasse a pior avaliagdo
dentre todas.

Para aferi-la utilizamos 3 varidveis visando apreender as percepcdes da seguranga publica, da
interferéncia do horario (dia/noite) e da seguranga de transito.

A presenga de mendigos, pivetes, grande numero de moradores de rua, bem como a de
favelas, onde o trafico de drogas encontra estabelecimento e abrigo, configuram um contexto
de inseguranga, potencializados pela presenca nas ruas de prostitutas e travestis.

Por outro lado, o excessivo numero de interse¢des, onde costumam ocorrer os acidentes de
transito, além do uso inadequado das cal¢adas por outros veiculos, motorizados ou nao,
acabam provocando uma sensagdo de inseguranca, seja a luz da seguranga publica, seja pela

inseguranga de transito.
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Esta nao foi a dimensao mais critica, embora tenha apresentado avaliagdo negativa (4,30), no
entanto, a componente relacionada a seguranca publica mostrou-se coerente com nossa
expectativa.

5.2.3.3.2 Seguranca publica

Esta foi a quarta variavel mais critica (2,90) de todas as aferidas neste modo, e confirmou
nossas expectativas.

As pessoas na faixa etdria acima de 75 anos parecem amenizar a percepcao da varidvel, pois
sua avaliagdo representa uma mudanca de faixa, de ruim para regular (4,13).

Outro aspecto importante ¢ que quanto menor a faixa de renda, maior a percep¢do de
inseguranga publica.

Na faixa de renda entre 2 a 5 saldrios minimos hd uma mudanca de faixa, passando de ruim
para péssima a percep¢do de seguranga publica (1,46), embora a amostragem seja pouco
significativa.

5.2.3 Avaliagéo do modo 6nibus

Para o modo 6nibus o valor calculado para indicar seu nivel de servico ¢ de 4,94.

A dimensdo da qualidade melhor avaliada foi o ambiente, com nota 5,60, enquanto a pior
avalia¢do coube a percepgao de seguranga, com nota 4,17.

A tabela 5.4 nos permite visualizar o comportamento das dimensdes da qualidade em relagao
a avaliagdo geral da qualidade.

Tabela 5.4 Dimensoes da qualidade — Modo 6nibus

Dimensodes da qualidade
Modo 6nibus

6,00
5,00
4,00
3,00
2,00 : : : : :
Avaliagéo da 1. Rapidez 2. Conweniéncia 3. Conforto 4. Ambiente 5. Seguranca
Qualidade

Uma visdo global das variaveis do modo 6nibus permite identificar que a dimensdo rapidez,
embora positiva (5,40), ¢ melhor avaliada apenas quando comparada com a feita pelo usuario
de automovel (motorista), e isso se deve, em parte, a percep¢ao negativa da interferéncia dos

outros modos (3,72) no tempo de viagem.
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A adogdo de faixas seletivas segmentadas, ou outras medidas que venham a mitigar ou
eliminar a interferéncia, por outros modos, no tempo de viagem, repercutiria
significativamente em uma melhor percep¢ao dessa dimensdo da qualidade.

Na dimensao conveniéncia, apesar das boas avaliagdes quanto a freqii€ncia do servico (6,24) e
linearidade, seja para atingir o ponto de Onibus mais préximo (7,26), seja para atingir a
atividade pretendida (6,38), as repercussdes negativas dos sistemas de informagdo sobre a
viagem, tanto no ponto de Onibus (3,33) quanto no veiculo (3,62), o posicionamento do
veiculo no ponto (3,90) e a altura dos degraus (3,09) para ingresso e saida do veiculo acabam
por comprometer sua avaliacdo global (4,78).

Na dimensdo conforto, poucas sdo as variaveis positivas e dessas, apenas a iluminagao, seja
no acesso ao ponto (6,38), no préprio ponto (6,46), ou no interior do veiculo (6,18)
apresentaram nota na faixa considerada boa (6 a 8).

As varidveis relacionadas ao acesso ao ponto tiveram comportamento semelhante ao
observado pelos usuarios do modo a pé.

No ponto de 6nibus foi positiva, embora na faixa regular (4 a 6), a avaliacdo da conservagao
dos equipamentos (5,56), enquanto as avaliagdes da prote¢do contra intempéries (4,40), o
odor (4,16) e a limpeza publica (4,71) foram negativas.

Ja no interior do veiculo, o odor (5,73), a limpeza (5,85) e a disponibilidade de assentos (5,54)
foram considerados pontos positivos.

Considerando que em Copacabana ha muitas linhas que fazem ponto final, sempre ha
alternativas de viagem com boas possibilidades de presenca de assentos livres.

Com relagdo a limpeza e odor, ¢ interessante registrar que o usudrio tem uma percepgao
diferenciada dessas variaveis, comparativamente ao ambiente externo ao veiculo, o que pode
conferir algum mérito aos operadores desses servigos.

Considerando que tais variaveis sdo bastante negativas no modo a pé, conclui-se que a sua
melhoria repercutird, significativa e positivamente, na percep¢ao geral do modo 6nibus.

A avaliagdo da dimensdo ambiente ¢ positiva (5,60), destacando-se a paisagem natural no
acesso ao veiculo (7,32).

Negativamente foram identificadas as barreiras fisicas (3,00) e as condi¢des de transito (4,38).
A dimensdo seguranca apresentou percep¢ao mais negativa (4,17), sendo que o
comportamento das variaveis foi bem semelhante.

As avaliacdes da seguranca publica no ambiente externo, acesso ao ponto (2,79) e no ponto
(2,83), estdo compativeis com a seguranga no interior do veiculo (2,86), ou seja, o usudrio se

sente inseguro da mesma forma no interior do veiculo ou fora dele.
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A percepgao da inseguranga parece nao sofrer influéncia significativa do horario (dia ou noite,

por exemplo) em que se utiliza 0 modo.

A percepcao de inseguranga no trafego (3,45) ¢ muito forte, e pode estar relacionada com a

percepcao negativa da condugdo do veiculo, no que se refere a aceleragcao/desaceleracao

(3,63) e empatia dos motoristas (4,35).

A visdo global do comportamento das varidveis do modo 6nibus pode ser observada através

da tabela 5.5.

Tabela 5.5 Atributos e variaveis e respectivos indicadores qualitativos

Atributos e variaveis Indicadores Atributos e variaveis Indicadores
Modo énibus Qualitativos Modo onibus Qualitativos
Participagdo 25,70 Disponibilidade de assentos 5,54
Contribuigio 1,27 Protecdo as intempéries no veiculo 3,98
Avaliagdo da Qualidade 4,94 Iluminag¢@o no veiculo 6,18
1. Rapidez 5,40 QOdor no veiculo 5,73
Tempo de acesso ao ponto 7,02 Limpeza no veiculo 5,85
Tempo de viagem 5,47 Aceleracdo e desaceleragdo 3,63
Interferéncia de outros modos 3,72 Empatia dos motoristas 4,35
Conservagdo das vias 5,76
2. Conveniéncia 4,78 Espaco para circulagido 4,89
Linearidade até o ponto 7,26
Frequéncia do servico 6,24 4. Ambiente 5,60
Sistema de informagdes no ponto 3,33 Barreiras fisicas 3,00
Sistema de informagdes no 3,62 Reputacdo 5,50
Altura dos degraus 3,09 Estética das edificagdes 5,46
posicionamento do veiculo no 3,90 Paisagem natural 7,32
Cumprimento de horario 5,44 Vivéncias no trajeto 6,17
Linearidade na rota 6,38 Reputacdo no ponto 5,74
Sistema de informagdes na rota 4,22 Estética dos equip. no ponto 5,74
Baldeagoes 4,34 Reputacdo no véiculo 5,50
Condigdes de transito 4,38
3. Conforto 4,74 Paisagem natural no trajeto 5,88
Densidade de pedestres 5,34 Fatos vivenciados no trajeto 6,12
Intervengdes nas calgadas 2,48 Iluminac¢ao publica no trajeto 6,45
Conservagdo das calgadas 4,35
Protecdo as intempéries 2,53 5. Seguranga 4,17
Iluminagao publica 6,38 Seguranca pub.acesso ao ponto 2,79
Odor nas calgadas 2,85 Seguranca pub.x horério acesso 5,19
Limpeza publica nas calgadas 4,12 Seguranga pub.acesso no ponto 2,83
Protecdo as intempéries no ponto 4,40 Seguranca pub.x horario no ponto 5,47
Conservacdo dos equip. ponto 5,56 Seguranca publica no veiculo 2,86
Iluminag@o publica no ponto 6,46 Seguranga pub.x horario no veiculo 5,48
Odor no ponto 4,16 Seguranga publica na rota 5,27
Limpeza publica no ponto 4,71 Seguranca de trafego 3,45
Espaco para circulacdo no veiculo 4,93
Acesso | Ponto/terminal | Rota | Veiculo | Externalidades
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As variaveis criticas, ou seja, aquelas com avaliagdo inferior a 4, estdo descritas na tabela 5.6

tabela 5.6 Variaveis criticas — Modo 0nibus

Variaveis criticas — Modo Onibus

< Dimensao da < Dimensao
< g < g
s % Variavel qualidade Notas |8 & Variavel da Notas
s g s .
m > m > qualidade
Intervengdes Sistema de
2,48 ' 3,62
nas calgadas informagdes <
3}
Protegdo  as g Altura de &
] ) <2 2,53 g 3,09
intempéries g degraus 2
S 2
2 Odor Posicdo  de O
2 2,85 o q 3,90
S = parada
< . 8
Barreiras ) ) Protegdo as
. Ambiente 3,00 | > . . ° 3,98
fisicas intempéries £
S
Seguranga Aceleragao/ =
' Seguranca 2,79 @) 3,63
publica desaceleracao
Sistema  de o Segurancga
. Conveniéncia | 3,33 ) Seguranca | 2,86
o informagdes Publica
=
o Seguranga Tempo de
w g ¢ p .
_ Seguranca 2,83 _og ‘ Rapidez 3,72
publica g viagem
§ Seguranca de
2 ' Seguranca | 3,45
5 transito

Outras variaveis apresentaram notas inferiores a cinco, e considerando que foram utilizadas

55 variaveis para indicar a percep¢ao da qualidade ou nivel de servigo, estas quinze, com

notas inferiores a quatro, representam 27,2% do total.

Entre as varidveis com boa avaliagdo esta o tempo de acesso ao ponto (7,02), a linearidade no

trajeto até o ponto (7,26) e a paisagem natural (7,32) no acesso ao ponto.
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5.2.3.1 Avaliagéo do conforto
Para avaliacdo desta dimensdo foram selecionadas 22 variaveis, relacionadas as diversas

etapas da viagem, conforme quadro 5.15.

Além das variaveis presentes no modo a pé, que foram reproduzidas tanto no acesso ao ponto,
quanto no ponto, ¢ até mesmo, em parte, no interior do veiculo, incluimos algumas variaveis
que sé estao presentes nesta ultima etapa da viagem.

Foram observadas variaveis criticas em duas etapas, no acesso ao ponto € no interior do
veiculo.

Os usudrios de 6nibus mostraram-se ainda mais criticos com rela¢do a prote¢ao as intempéries
e ao odor nas calgadas do que os usuarios do modo a pé, embora suas avaliacdes tenham se
mantido na mesma faixa, ou seja, ruim.

Apesar do grande nimero de Onibus com sistema de climatizagdo, seus usudrios mantém
avaliacdo critica no que se refere a prote¢ao contra intempéries no interior do veiculo (3,98), o

que sugere uma investigacao mais aprofundada da variavel.

5.2.3.1.1 Interveng0es nas calgadas
O cruzamento com as varidveis sdcio-econOmicas mostrou que a avaliacdo negativa €

consistente para todas, com exce¢do de quem utiliza este modo apenas uma vez por semana,
quando houve uma avaliagdo ainda mais critica, com amostragem significativa, desta variavel,

que teve média geral 2,48 e média 1,92 a luz daquele usuario especifico.

5.2.3.1.2 Protecdo as intemperies (acesso ao ponto)
Embora todos os cruzamentos com as variaveis socio-econdmicas tenham confirmado a

avaliagdo ruim (2,53) ha mudancas de faixa nos setores 4551002 (1,91) e 4551004 (1,94),
onde a avaliacdo ¢ ainda mais critica.

Esta varidvel também teve avaliacdo negativa no ponto de Onibus, no entanto na faixa
considerada regular (4,40), e isso provavelmente se deve a presenca de equipamentos, na
maior parte dos pontos, que protegem o usuario da chuva.

Em alguns casos, porém, observamos a inexisténcia de qualquer outro equipamento, além de

uma placa indicando as respectivas linhas de dnibus autorizadas a parar naquele ponto.
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Figura 5.23 Faltam informagdes e protecao as intempéries

5.2.3.1.3 Odor (acesso ao ponto)
A avaliagao negativa (2,85) ¢ consistente para todo o grupo, independente das condigdes

sOcio-econdmicas.

Cabe salientar que esta variavel € critica apenas no acesso ao ponto, pois a percepcao no
ponto (4,16) ¢ um pouco melhor, embora ainda negativa, e no interior do veiculo a percepcao
¢ positiva (5,73).

A mesma variavel, portanto, ¢ percebida de forma distinta quando o usuario esta sob a acao
do operador, responsavel por manter o ambiente limpo e higienizado, de quando circula pelas
calgadas até o ponto de onibus.

E importante destacar, que a percepgdo de limpeza é sempre mais positiva do que a do odor, o

que sugere medidas com a finalidade especifica de melhorar o odor nas calcadas.

5.2.3.1.4 Protecdo as intempeéries (no veiculo)
Aqui o indicador de nivel de servico estd na fronteira entre as faixas de avaliacdo ruim e

regular (3,98).

De qualquer forma, a percepcao no interior do veiculo ¢ melhor do que fora dele.

Algumas notas sdo superiores a cinco, como as dadas pelos idosos dos setores 4551002
4551003 e os idosos de menor faixa de renda, embora com amostragem pouco significativa.

A frota de veiculos com ar condicionado vem aumentando significativamente, mas ruidos do

motor e outras intempéries ainda comprometem a avaliacao desta variavel pelo usuario.
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Figura 5.24 A frota de veiculos com ar condicionado vem aumentando.

5.2.3.1.5 Aceleragdo / desaceleracao do veiculo
A avaliagdo da variavel ¢ ruim (3,63) e, com amostragem significativa (33), apenas os

usuarios que indicaram o Onibus como modo principal de viagem (4,21) tém percepcao

regular.

5.2.3.2 Avaliacdo do Ambiente
Barreiras fisicas s3o a unica variavel considerada critica (3,00), embora as condi¢des de

transito (4,38) tenham apresentado percepcao negativa pelos usudrios de 6nibus.

Para avaliar esta dimensao da qualidade identificamos 12 variaveis aplicadas as diversas
etapas da viagem.

E possivel identificar se hd condigdes socio-econdmicas, ou relacionadas a localizagdes
especificas do bairro, que possam ocasionar alteragdes drasticas nas avaliacdes dos usuarios.
No entanto, considerando o grande volume de varidveis, ¢ o objetivo de identificar um
indicador global do nivel de servigo do sistema de transporte pelos moradores idosos de

Copacabana, nos limitamos a analise apenas das variaveis criticas.

5.2.3.2.1 Barreiras fisicas
Este aspecto também apresentou-se consistentemente ruim (3,00) para todos os cruzamentos.

O bairro apresenta um grande volume de atividades e suas calgadas, em grande parte do
tempo, tém que comportar, em decorréncia, grande fluxo de pedestres, de modo que obstrui-

las com ambulantes ou equipamentos que impecam o livre fluxo é uma situagdo indesejavel.
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5.2.3.3 Avaliacéo da Seguranca
A avaliagdo da dimensao seguranca ¢ a mesma para todas as etapas da viagem.

Isto parece indicar que ndo hd nenhum dispositivo de seguranca, em nenhum momento de sua

viagem, que induza mais confianca ao usuario, que sente inseguranca de forma generalizada.

5.2.3.3.1 Seguranca publica (acesso ao ponto)
Este aspecto se mostrou consistentemente ruim (2,79) para quase todos os cruzamentos, com

excecao dos idosos que indicaram o modo 6nibus como o modo principal de viagens (1,64),

que tem percepc¢ado ainda mais negativa.

5.2.3.3.2 Seguranga publica (no ponto)
A percepcao de inseguranga (2,83) manteve-se inalterada, no ponto de dnibus, em relagdo a

que se verificou no trajeto até o ponto.

5.2.3.3.3 Seguranca Publica (no veiculo)
Aqui os usudrios que indicaram o 6nibus como modo principal sdo ainda mais criticos (1,67),

com percepgao da variavel ainda mais negativa do que o grupo geral (2,86).

De qualquer forma a sensacdo de inseguranga ¢ a mesma em todas as etapas da viagem.

5.2.3.3.4 Seguranca de trafego
Ha percepcao de inseguranca de trafego (3,45) pelos usudrios de Onibus, que permanece na

mesma faixa de avaliagdo ap6s cruzamento com as variaveis socio-economicas.

5.2.3.4 Avaliagdo da Conveniéncia
Para avaliar esta dimensao da qualidade foram indicadas 10 varidveis e o indicador global ¢

negativo (4,78).
Sistema de informagdes (3,33 no ponto e 3,62 no veiculo), altura dos degraus (3,09) e a
posicao de parada do veiculo no ponto (3,90) sdo as varidveis criticas, no entanto, o sistema

de informagdes na rota (4,22) e baldeacoes (4,34) apresentaram avaliagdo negativa.

5.2.3.4.1 Sistema de informagdes (no ponto)
A avaliacdo (3,33) mostrou a percepcao negativa que o usudrio tem desta variavel.
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Figura 5.25 Sem razdo para auséncia de informag¢des no ponto.

Em grande parte dos abrigos nos pontos de 6nibus, embora haja espago para comunicagdo de

linhas, rotas, hordarios, e informagdes tecnologicas dos veiculos, hé apenas merchandising.

5.2.3.4.2 Sistema de informac®es (no veiculo)
A avaliacdo ¢ negativa indicando a inefic4cia ou inexisténcia de sistema de informagdes no

veiculo (3,62).

5.2.3.4.3 Altura dos degraus
Todos os cruzamentos convergem para a avaliagdo ruim (3,09) desta variavel.

Figura 5.26 ¢ 5.27 A altura dos degraus em dois tipos de veiculos
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Para a populacao de idosos, apenas os microonibus estdo adequados, no que se refere a altura
dos degraus, mesmo assim, dependendo da posicdo em que o veiculo estacione no ponto de

parada, demandando, muitas vezes, a ajuda de outros usudrios para entrar e sair dos veiculos.

5.2.3.4.4 Posicionamento do veiculo no embarqgue e desembarque
A avaliacdo ruim (3,90) desta variavel esta proxima ao limite da faixa regular, e o cruzamento

com as variaveis socio-econdmicas apresenta muitas notas regulares, embora muito proximas
deste valor, com excec¢do dos usuarios que indicaram o modo 6nibus como o modo principal

(4,61), que tendem a amenizar a percepgao da varidvel principal.

Figura 5.28 e 5.29 Posicionamento adequado e inadequado no ponto de parada.

5.2.3.5 Avaliacdo da Rapidez
A avaliagdo desta dimensdo da qualidade foi positiva (5,40). No entanto, o usuario do modo

Onibus tem uma percepcdo critica com relagdo a interferéncia no tempo de sua viagem
causada pelos outros modos de transporte, ainda que a percepc¢ao do tempo de viagem neste

modo seja positiva (5,47).

5.2.3.5.1 Interferéncia dos outros modos no tempo de viagem
A percepcao do grupo € de que os outros modos de transporte interferem negativamente na

viagem de Onibus aumentando o tempo de viagem (3,72), sendo que no setor 4551005
(proximidade do posto 6) a percepcao ¢ mais amena (4,16), da mesma forma para quem
utiliza este modo para fazer compras (4,21).

Os homens tém avaliagdo menos critica (4,08) do que as mulheres (3,11).

5.2.4 Avaliacdo do modo Téxi
A avaliagdo do nivel de servigo do modo taxi € boa (6,27).

Nenhuma dimensao da qualidade teve nota inferior a 5.
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Conveniéncia (7,75) e rapidez (7,54) tiveram as melhores avaliagdes, enquanto seguranca
(5,09) teve avaliagdo mais critica.

A figura 5.30 nos permite visualizar o comportamento das dimensdes da qualidade em relagado
a avaliagdo geral da qualidade.

Figura 5.30 Dimensdes da qualidade — Modo téaxi

Dimensdes da Qualidade
Modo taxi

7,75

5,09

OFRrNWA,UIOONOO
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lalelelelelelelelels)

Avaliagéo da 1. Rapidez 2. Conveniéncia 3. Conforto 4. Ambiente 5. Seguranca
Qualidade

A avaliacdo global das dimensdes da qualidade revela que o usuédrio do modo taxi tem boa
percepcao do nivel de servigo (6,10) que lhe ¢ prestado.

Nenhuma variavel negativa ¢ identificada enquanto o usudrio encontra-se dentro do veiculo, e
todas as varidveis relacionadas diretamente com a producdo do servigo tiveram avaliacio
superior a 6, com excecao da seguranca de trafego (4,52).

A dimensao rapidez (6,57) representa a segunda melhor percepcao entre todas as dimensoes
de qualidade, especialmente pelo pequeno tempo de acesso ao veiculo (8,17), lembrando que
o bairro de Copacabana ¢ um dos “mais bem servidos” por este modo de transporte.

Como esperado, a conveniéncia ¢ a dimensao com melhor avaliagdo (7,75), destacando-se a
facilidade de acesso ao servi¢o, medida pela varidvel “linearidade até o ponto” (8,39), no
entanto, a percep¢do do cumprimento do horario (6,96) parece estar em um nivel inferior as
demais variaveis, desta dimensao, o que sugere problemas no trafego.

A avaliacdo da dimensdo conforto ¢ positiva, no entanto, a nota global (5,57) ¢ inferior a
percebida pelos usuarios do metrd, o que se explica, em parte, com o desempenho das
variaveis no acesso (estagdo do metrd e ponto de taxi) ao modo, quando o metrd apresenta

nitida vantagem.
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Destacam-se positivamente a empatia dos motoristas (8,07) e a limpeza/conservacao do
veiculo (8,04), e negativamente as varidveis relacionadas ao trajeto até o ponto, € no ponto de
taxi.

A dimens3o ambiente também ¢ positiva, mas com avaliacdo apenas regular, de uma forma
geral, superior apenas a percep¢ao do usuario do modo a pé.

Destaca-se, além das varidveis criticas, que serdo abordadas mais adiante, a percepcao
negativa da iluminag¢do publica no trajeto (4,00), muito mais critica do que o usuario do modo
onibus (6,45) e diferente do padrao verificado nos outros modos, em outras etapas de viagem.
Com relagdo a dimensdo seguranga verifica-se, ao contrario do modo 6nibus, que o usuario
tem percepgao diferenciada desta variavel quando esta no interior ou nao do veiculo, de forma
que sua inseguranca ¢ reduzida drasticamente a partir do momento em que entra no veiculo
(6,52), indicando a confianga do usudario no motorista, uma vez que a avaliacdo da seguranca
na rota (4,48) € negativa.

A visao global do comportamento das varidveis do modo taxi € o posicionamento relativo aos
outros modos podem ser observados através do tabela 5.7

Tabela 5.7 Atributos e variaveis e respectivos indicadores qualitativos

Atributos e variveis Indicadores . o Indicadores
L. Atributos e variaveis ..
Modo i Qualitativos Qualitativos
Participagdo (%) 11,70 Odor no ponto 4,22
Contribui¢do 0,71 Limpeza publica no ponto 5,00
Avaliacdo da Qualidade 6,10 Tecnologia do veiculo 7,65
1. Rapidez 6,57 Protecdo contra intempéries 7,83
Tempo de acesso ao taxi 8,17 Odor no veiculo 7,91
Tempo de viagem 6,91 Limpeza e conservagdo do veiculo 8,04
Interferéncia de outros modos 4,61 Aceleragdo e desaceleragdo 7,50
Empatia dos motoristas 8,07
2. Conveniéncia 7,75 Conservacgdo das vias 5,74
Linearidade até o ponto 8,39 Espago para circulaggo 5,22
Frequéncia do servico 7,85
Caracteristicas fisicas de acesso ao veiculo 8,22 4. Ambiente 5,51
Posicionamento do veiculo no ponto 7,67 Barreiras fisicas 3,04
Cumprimento de horario 6,96 Bons costumes no acesso ao ponto 4,96
Linearidade na rota 7,41 Estética edifica¢des acesso ao 5,83
Paisagem natural acesso ao ponto 7,00
3. Conforto 5,57 Vivéncias no trajeto de acesso ao 6,61
Densidade de pedestres 5,13 Condigdes de transito 5,13
Intervencdes nas calgadas 2,48 Paisagem natural no trajeto 6,57
Conservagdo das calgadas 5,48 Fatos vivenciados no trajeto 6,43
Protecdo as intempéries no acesso ao ponto 2,87 Iluminagao publica na rota 4,00
Iluminagao publica 5,80
Odor nas calcadas 3,87 5. Seguranga 5,09
Limpeza publica no acesso ao ponto 4,35 Seguranca pub.acesso ponto 3,57
Protecdo as intempéries no ponto 2,74 Seguranca pub.x horario acesso 4,65
Iluminagao publica no ponto 6,00 Seguranga pub.no ponto 3,61
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Atributos e variaveis Indicadores

Qualitativos
Seguranga pub.x hordrio no ponto 5,22
Seguranga publica no veiculo 6,52
Seguranga pub.x horario no veiculo 7,93
Seguranga publica na rota 4,48
Segurancga publica na rota x horario 5,35
Seguranga de trafego 4,52

Do conjunto de 46 varidveis, apenas 7 apresentaram avaliacao

delas esta relacionada com o veiculo em si.

Tabela 5.8 Variaveis criticas modo taxi

inferior a nota 4, ¢ nenhuma

Variaveis criticas — Modo téxi
Etapa da _ Dimensio da
_ Variavel . Notas
viagem qualidade
Intervencao nas calgadas 2,48
Protecdo as intempéries Conforto 2,87
Acesso Odor 3,87
Barreiras fisicas Ambiente 3,04
Segurancga publica Seguranca 3,57
Protecdo as intempéries Conforto 2,74
Ponto
Seguranga publica Seguranga 3,61

5.2.4.1 Avaliacéo do conforto
Para avaliagdo desta dimensdo foram selecionadas 19 varidveis, relacionadas a todas as etapas

da viagem, conforme o quadro 5.18.

Procuramos utilizar o maior nlimero de variaveis presentes no modo onibus.

A percepcao desta dimensdo da qualidade ¢ boa, mas com repercussdes negativas nas etapas

anteriores ao ingresso no veiculo.

A percepcao do usudrio deste modo de transporte € coerente com os usudrios dos outros

modos nas varidveis assemelhadas. No entanto, ¢ um pouco menos critica em relagdo ao odor

nas calgadas (3,87) e na conservagao das calcadas (5,48).
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5.2.4.1.1 Intervencao nas calgadas
Mantendo a percepcao dos demais modos até aqui estudados, a avaliagdo de que as calgadas

tém obras demais e/ou consomem mais tempo do que o necessdrio também ¢ a percep¢do do
usuario do taxi (2,48).
No setor 4551004 a percepcao ¢ ainda mais critica (2,00), o que se justifica pela presenca de

canteiros de obras do metrd, ha longo tempo, nas proximidades.

5.2.4.1.2 Protecdo as intempeéries (acesso ao ponto de taxi)
A percepcao do usuario de taxi ¢ semelhante aos usudrios dos modos a pé e dnibus, e todos os

cruzamentos com as variaveis socio-econOmicas mantiveram-se na faixa ruim (2,87) de

avaliagao.

5.2.4.1.3 Protecdo as intempeéries (no ponto)
A varidavel tem comportamento semelhante (2,74) ao observado no acesso ao ponto. No

entanto, quando o motivo da viagem ¢ satude/médico (1,92) a avaliagdo ¢ ainda mais critica,

passando de ruim para péssimo.

5.2.4.1.4 Odor nas cal¢cadas
Embora critica (3,87), a avaliagdo ¢ pouco menos negativa que a conferida aos outros modos e

mantém-se nesta faixa ap6s todos os cruzamentos com as variaveis s6cio-econdmicas.

5.2.4.2 Avaliagéo do ambiente
A dimensdo tem avaliagdo positiva (5,51), mas ¢ prejudicada pela percepcdo critica de

barreiras fisicas.
A presenca de camelds € indesejavel também por esse usuario, assim como outros obstaculos

a sua mobilidade.

Figura 5.31 Presenc¢a de camelds




5.2.4.2.1 Barreiras fisicas (acesso ao ponto de taxi)
A percepcao desta varidvel manteve-se coerente (3,04) com as dos usuarios de 6nibus e a pé,

apos todos os cruzamentos efetuados.

5.2.4.3 Avaliacéo da seguranca
O usuario do taxi se sente mais seguro depois que entra no veiculo e essa caracteristica marca

uma diferenga em relagdo ao modo Onibus, ja4 que seus usudrios tém o mesmo padriao de
inseguranca dentro e fora do veiculo.

E provavel que o usuério tenha sua sensacio de seguranca associada a conduta do motorista,
visto que a sensacdo de seguranga na rota (4,48) ¢ negativa e inferior a sensacao de seguranga
no veiculo (6,52).

A avaliagdo da seguranca de trafego também & negativa (4,52).

5.2.4.3.1 Seguranga publica (acesso ao ponto de téxi)
A percepgao deste usuario ¢ similar aos outros modos estudados (3,57).

Ha uma tendéncia daqueles que viajam para fora de Copacabana ter avaliagdo um pouco mais

amena (4,16).

5.2.4.3.2 Seguranca publica (no ponto)
A variavel apresenta comportamento semelhante (3,61) ao observado no acesso ao ponto,

inclusive com a tendéncia dos que viajam para fora de Copacabana (4,26) ter percepcao mais

amena, especialmente as mulheres (4,22).

5.2.5 Avaliacdo do modo metro
A avaliagdo do nivel de servigo do modo metr6 obteve a melhor nota (6,78).

Com excec¢do da dimensao ambiente (5,95), todas as outras tém notas superiores a 6, ou seja,
estdo na faixa considerada de boa avaliagao.

Rapidez (7,82) e conveniéncia (7,55) tiveram as melhores avaliagdes.

A Figura 5.32 nos permite visualizar o comportamento das dimensdes da qualidade em

relacdo a avaliagdo geral da qualidade.
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Figura 5.32 Dimensdes da qualidade modo metrd

Dimensdes da Qualidade
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A visao global das varidveis do modo metrd o identifica como o modo de melhor nivel de
servico entre todos os avaliados (6,78).

Com excecdo da dimensdo conveniéncia (7,55), em que o modo tdxi apresenta melhor
avaliagdo (7,75), o modo metrd apresenta melhor avaliagdo em todas as outras.

A dimensao rapidez revelou a melhor avaliagdo do modo (7,82), com destaque para o tempo
de viagem (8,11), considerado excelente pelos seus usudrios.

A dimensdo conveniéncia mostrou-se, consistentemente, bem avaliada por seus usuarios, com
destaque positivo para cumprimento de horario (8,11) e linearidade da rota (8,04), que foram
percebidas com 6timo desempenho por seus usudrios, enquanto baldeagdes representou o pior
desempenho (6,04).

Cabe destacar que o metrd oferece Onibus especiais que atendem seus usuarios nos locais
onde estdo previstas novas estacdes, além de oferecer duas linhas, onde ha o transbordo
obrigatorio.

Por outro lado, em Copacabana, a estagdo Cardeal Arco-Verde exige uma caminhada muito
longa entre o acesso a estagdo e o trem propriamente dito, o que pode explicar a Uinica nota
abaixo de 7 nesta dimensao.

O metr6 ¢ o unico modo de transporte com avaliagdo boa na dimensao conforto, apesar das
avaliagOes criticas (inferiores a 4) das varidveis identificadas na etapa acesso a estagdo, e

apresentaram desempenho coerente com os demais modos.
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O destaque positivo nesta dimensao da qualidade esta na estagdo de embarque, com Otimas
notas para protecdo as intempéries (8,11), conservagdo de equipamentos (8,18) e iluminacao
publica (8,18).

No veiculo, destaca-se iluminagdo (7,96), odor (7,75) e limpeza (7,82), enquanto a nota mais
critica esta relacionada com aceleragdo/desaceleracao do veiculo (5,89), que foi considerada
regular por seus usuarios.

A dimensdo ambiente teve avaliacdo apenas regular (5,95), influenciada pela percepgao critica
das barreiras fisicas (2,61), no acesso a estacao, e pela auséncia de paisagem natural (3,89), no
trajeto.

Destaca-se, positivamente, a estética dos equipamentos na estagao (8,18) e, o comportamento
das pessoas na estacdo (7,68), lembrando que este comportamento sofre um ligeiro declinio
no interior do veiculo (6,18), talvez em func¢do da disputa por assentos, o que ndo deveria ser
problema para os idosos, ja que dispdem de assentos que lhes sdo priorizados.

Com relacdo a dimensdo seguranca, o usuario deste modo € o mais critico de todos com
relacdo a seguranga publica no acesso ao modo (2,54) e, ao contrario, muito mais positivo
quando avalia a seguranga a partir do momento em que ingressa na estagao.

Por esta razao este € o inico modo em que a percep¢ao da dimensdo seguranga ¢ considerada
boa (6,46).

Destaca-se ainda que este ¢ o Uinico modo onde o usudrio sente-se seguro com relacdo ao
trafego (7,46).

Observando-se cuidadosamente o comportamento das varidveis, poderiamos dizer que o
usudrio deste modo tenderia a classificar o servico com nota proéxima do conceito 6timo, se
pudesse ir da sua residéncia ou outro local de origem diretamente a estacdo do metrd sem
passar pelas ruas e calgadas do bairro, o que ¢ privilégio apenas do modo automével.

O conjunto de atributos e variaveis pode ser observado na tabela 5.9
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Tabela 5.9 Atributos e variaveis e respectivos indicadores qualitativos

Atributos e variaveis Indicadores Atributos e variaveis Indicadores
Modo metrd Qualitativos Qualitativos
Participacdo 7,12 Disponibilidade de assentos 6,46
Contribui¢io 0,48 Protecdo as intempéries no veiculo 7,32
Avaliacdo da Qualidade 6,78 Iluminag¢ao no veiculo 7,96
1. Rapidez 7,82 Odor no veiculo 7,15
Tempo de acesso a estacao 7,54 Limpeza no veiculo 7,82
Tempo de viagem 8,11 Aceleragdo e desaceleragdo 5,89
Conservacgdo das vias 6,11
2. Conveniéncia 7,55
Linearidade até a estagio 7,25 4. Ambiente 5,95
Frequéncia do servico 7,15 Barreiras fisicas 2,61
Sistema de informagdes na estagao 7,96 Reputagdo no acesso a estagido 5,18
Sistema de informagdes no veiculo 7,82 Estética edifica¢Oes acesso a estacdo 5,32
Caracteristicas fisicas de acesso ao veiculo 7,04 Paisagem natural acesso a estagdo 6,93
Cumprimento de horario 8,11 Vivéncias no trajeto de acesso 6,61
Linearidade na rota 8,04 Reputacdo na estagdo 7,68
Sistema de informagdes na rota 7,89 Estética dos equipamentos na 8,18
Baldeacdes 6,07 Reputacdo no veiculo 6,18
Paisagem natural no trajeto 3,89
3. Conforto 6,13 Fatos vivenciados no trajeto 6,89
Densidade de pedestres 5,04
Intervengdes nas calgadas 2,25 5. Seguranca 6,46
Conservacdo das calgadas 4,39 Seguranca pub.acesso a estacio 2,54
Protecdo as intempéries 2,61 Seguranga pub.x horario acesso 5,39
Iluminagéo publica 5,82 Seguranga pub. na estagio 6,82
Odor nas calcadas 2,75 Seguranca pub.x hordrio na estacio 7,82
Limpeza publica nas calcadas 4,11 Seguranca publica no veiculo 7,25
Protecdo as intempéries na estagdo 8,11 Seguranca pub.x horario no veiculo 7,46
Conservagao dos equip. estacdo 8,18 Seguranca publica na rota 6,89
Iluminagao publica na estacdo 8,18 Seguranca de trafego 7,46
Odor na estagdo 6,96
Limpeza na estacio 7,25
Espaco para circulagdo no veiculo 7,68

Nenhuma das varidveis criticas, com exce¢do da paisagem, foi obtida nas dependéncias do

metro.

As avaliagdes de seus usudrios, quanto as variaveis referentes ao acesso as estacoes, sao ainda

mais criticas do que os outros modos, embora ainda dentro da mesma faixa.

A tabela 5.10 apresenta as caracteristicas dessas variaveis.
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Tabela 5.10 Variaveis criticas modo metro

Variaveis criticas — Modo metro
Etapa da Dimensao da
Variavel Notas
viagem qualidade
Intervencao nas calgadas 2,25
Protecdo as intempéries Conforto 2,61
Acesso Odor 2,75
Barreiras fisicas Ambiente 2,61
Seguranga publica Seguranga 2,54
Rota Paisagem natural Ambiente 3,89

5.2.5.1 Avaliacéo do conforto

A avaliagdo desta dimensdo da qualidade reflete um grande contraste entre o que acontece
antes do usudrio chegar a estacdo do metro e depois.

Apesar das variaveis criticas observadas no acesso a estacdo, a avaliacdo global ¢ boa (6,13).
5.2.5.1.1 Intervencdo nas cal¢cadas

Nos setores 4551002 (proximo a estagdo Arco-Verde) e 4551004 (proximo a futura estagdo
Cantagalo), os usuarios mostram-se mais criticos (1,56 e 1,00, respectivamente) do que os
usuarios da estacdo Siqueira Campos (3,20), setor 4551003, embora a amostragem seja pouco
significativa.

A mesma tendéncia se verifica com os usuarios na faixa etaria até 69 anos (1,78).

5.2.5.1.2 Protecdo as intempeéries (acesso a estacao)

A avaliagdo desta variavel (2,61) est4 coerente com a percepcao nos demais modos e ndo ha
nenhuma alteragdo apos cruzamento com o conjunto de varidveis socio-econdmicas.

5.2.5.1.3 Odor (acesso a estacao)

Os usuarios dos setores 4551005 (1,00), moradores das proximidades do posto 6, e 4551004
(1,86), proximidades da futura estagdo Cantagalo, embora com amostragem pouco
significativa, foram mais criticos do que o restante do grupo (2,75).

Nao hé alteragdes com relacdo aos demais cruzamentos.
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5.2.5.2 Avaliacio do ambiente

Esta dimensdo também apresentou avaliagdo positiva (5,95), com destaque para a Otima
percepcdo da estética das instalagdes (8,18) e da boa percepcdo com relagdo ao
comportamento das pessoas (7,68) na estagao.

5.2.5.2.1 Barreiras fisicas

A percepc¢do dos usudrios estd coerente com a que tiveram os dos outros modos e ¢ a mesma
para todos os subgrupos, com amostragem significativa.

5.2.5.2.2 Paisagem natural (no veiculo)

Obviamente, considerando que quase a totalidade das linhas do metr6 ¢ subterranea,
esperavamos uma avaliagdo ruim desta variavel, o que se confirmou (3,89), no entanto,
surpreendeu-nos que esteja em um nivel superior a outras 5 variaveis.

Os homens (4,11) parecem ser menos criticos do que as mulheres com relagdo a auséncia de
paisagem natural, assim como os idosos até 69 anos de idade (4,22).

5.2.5.3 Avaliacéo da seguranca

Este ¢ o tnico modo de transporte que apresentou avaliacdo considerada boa para a seguranca
(6,46).

O usuario experimenta uma transformacao radical em sua percep¢do, uma vez que antes de
acessar a estacdo sua sensacao de inseguranca ¢ mais critica (2,54) do que todos os outros
modos, e apds 0 seu ingresso na estacdo sua sensagao passa a ser melhor do que todos (6,82).

5.2.5.3.1 Seguranca publica
Os usudrios dos setores 4551005 (2,00) e 4551004 (1,00), proximidades da favela Pavao-

Pavaozinho, embora com amostragem pouco significativa, foram mais criticos do que o
restante do grupo (2,54).

Observa-se também que os homens sdo mais criticos (1,89) do que as mulheres na percepgao
desta variavel.

5.2.6 Avaliacdo do modo automovel (condutor)
A avaliagdo do nivel de servigo deste modo (5,19) foi melhor apenas do que o modo 6nibus.

Somente a dimensao conveniéncia (6,16) teve boa avaliagdo, enquanto a dimensao seguranga
(3,74) a inica com avaliag¢ao ruim.
A figura 5.33 nos permite visualizar o comportamento das dimensdes da qualidade em relagado

a avaliagdo geral da qualidade.
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Figura 5.33 Dimensdes da qualidade modo automével (condutor)

Dimensdes da Qualidade
Modo auto condutor

8,00 6.16 - 97
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1. Rapidez 2. Conwveniéncia 3. Conforto 4. Ambiente 5. Seguranca

Os usuarios de automovel (motoristas) tém uma percepcao bastante critica da interferéncia de
outros no tempo de viagem (3,82), assim como os usuarios de Onibus, que somada a uma
percepcao pouco positiva do tempo de viagem (5,80), que € a mais critica de todos os modos
(5,80), acaba refletindo em um indicador absolutamente inesperado (4,81) para o0 modo que
tem orientado o desenvolvimento das cidades no mundo contemporaneo.

A tUnica dimensao que apresentou desempenho considerado bom (6,16) ¢ a conveniéncia,
ainda assim com nota superior apenas ao modo Onibus.

O desempenho da varidvel cumprimento do horério (5,80), embora positivo, ficou bem aquém
do que esperavamos, pois foi superior apenas ao modo Onibus, o que pode supor que o
desgaste com transito e estacionamento seja mais critico para esse usuario do que para os
demais.

A dimensao conforto (5,31) esta coerente com os demais modos, lembrando que o usudario
deste modo acessa o seu veiculo, em sua residéncia, sem precisar viver o desgaste das
calcadas, onde foi identificada a maioria das variaveis criticas.

A dimensdo ambiente apresentou desempenho positivo (5,92) e coerente com os demais
modos.

Com relacdo a dimensdo seguranca observamos a avaliacdo mais critica dos seus usuarios
(3,74), e de todos os outros usuarios também.

O questionario para o modo automovel foi muito limitado, envolvendo poucas perguntas, em

razdo da grande dificuldade encontrada para entrevistar seus usuarios.
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Tabela 5.11 Atributos e variaveis e respectivos indicadores qualitativos

Atributos e variaveis Indicadores Qualitativos
Modo automovel (condutor e

passageiro) motorista passageiro
Participagdo (%) 11,45 6,87
Contribuigdo 0,59 0,40
Avaliacdo da Qualidade 5,19 5,89
1. Rapidez 4,81 6,33
Tempo de viagem 5,80 7,89
Interferéncia de outros modos 3,82 4,78
2. Conveniéncia 6,16 7,32
Cumprimernto de horario 5,80 7,74
Linearidade na rota 6,98 8,11
Sistema de informagdes na rota 5,71 6,11
3. Conforto 5,31 5,62
Conservacdo das vias 5,04 5,37
Iluminag¢do Publica 6,00 6,11
Espago para circulagio 4,89 5,37
4. Ambiente 5,92 6,04
Condig0es de transito 4,96 5,00
Paisagem natural 6,78 6,78
Fatos vivenciados no caminho 6,02 6,33
5. Seguranca 3,74 4,14
Seguranga publica na rota 3,07 3,59
Seguranga publica na rota x horario 4,67 5,52
Seguranca de trafego 3,49 3,30

A tabela 5.12 apresenta as variaveis criticas

Tabela 5.12 Variaveis criticas modo automovel (condutor)

Variaveis criticas — Modo auto condutor
Etapa da Dimensao da
_ Variavel ‘ Notas
viagem qualidade
Rota Seguranga publica Seguranga 3,07
Tempo de viagem Rapidez 3,82
Externalidade
Seguranga de transito Seguranga 3,49

5.2.6.1 Avaliacéo da seguranca
Foram criticas tanto a percep¢do de inseguranca publica (3,07) quanto a inseguranca de

trafego (3,49), bem como a influéncia do horario (4,67), que se mostrou negativa para os seus

usuarios.
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5.2.6.1.1 Segurancga publica
Os idosos que ainda tém atividade profissional (4,33) sdo menos criticos do que o grupo geral

(3,07).
A sensacdo de inseguranca ¢ mais critica do que os outros modos motorizados.

Nao hé outra variavel que provoque a mudanca de faixa de avaliagao.

5.2.6.1.2 Seguranca de transito
Os usuarios do setor 4551001 (Leme) sao menos criticos (4,38) do que os demais usuarios do

modo (3,49).

Nao hé outros registros, com amostragem significativa, que impliquem em mudanga de faixa.

5.2.6.2 Avaliacéo da rapidez
Destaca-se aqui o maior desgaste percebido pelos usudrios de automdvel (motoristas), em

relacdo aos outros modos motorizados, apesar dos recursos disponiveis para escolha de rotas,
horérios, com relacdo a interferéncia de outros modos de transporte na duragdo de suas
viagens, ou seja, embora a logica da matriz de transporte beneficie o automoével, acaba por

produzir um contexto desfavoravel aos seus usuarios.

5.2.6.2.1 Interferéncia de outros modos no tempo de viagem
Os motoristas até 69 anos (4,15) sdo menos criticos com a interferéncia dos outros veiculos

em suas viagens, da mesma forma aqueles que viajam para lazer (4,58) ou passeio (5,75),
embora com amostragem pouco significativa, nestes casos.
A sensacdo de interferéncia causada por outros modos (3,82) ¢ semelhante a que tem o

usuario de Onibus.

5.2.7 Avaliacdo do modo automovel (passageiro)
A avaliagdo do nivel de servigo deste modo (5,19) foi inferior apenas aos modos metrd e taxi.

Somente a dimensao seguranca (4,14) teve avaliacao inferior a 5.
A figura 5.34 nos permite visualizar o comportamento das dimensdes da qualidade em relagdo

a avaliagdo geral da qualidade.
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Figura 5.34 Dimensdes da qualidade modo automével (passageiro)
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Aparentemente, o passageiro do automdvel tem melhor percep¢do deste modo de transporte
do que sob a perspectiva de quem tem que dirigir.

Inclusive quanto a interferéncia que os outros modos de transporte acarretam no tempo de
viagem, pois a variavel deixa de ser critica.

As Unicas varidveis que permanecem criticas estdo relacionadas com a seguranca.

A avaliacdo da dimensdo rapidez ¢ boa (6,33), talvez porque o passageiro ndo tenha que se
preocupar com o desgaste de estacionar o veiculo, ainda assim, a percepcao ¢ inferior aos
modos metrd e taxi.

O destaque negativo foi a percepgdo da interferéncia de outros modos (4,78), e o positivo a
percepcao do tempo de viagem, quase tdo boa quanto a percepcao dos usuarios de metro.

A dimensdo conveniéncia também apresentou boa avaliacao (7,32), com todas as varidveis
com nota superior a 6.

A dimensao conforto apresentou desempenho compativel com o modo automével (motorista),
no entanto, a varidvel espaco para circulagdo (5,37), ao contrario daquele modo, teve
avalia¢do positivo, o que pode estar relacionado com a auséncia do desgaste da dire¢do do
veiculo, em um contexto de inseguranca do trafego (3,30).

A dimensdo ambiente foi a Unica com média superior a 6 entre todos os modos, lembrando
que, neste caso, o usuario nao esta sujeito ao desgaste das calgadas para acessa-lo.

A dimensao seguranca apresenta desempenho semelhante ao modo automoével (motorista), no
entanto, a variavel que mede a interferéncia do horario na percepg¢ao da rota, ¢ positiva (5,52),

0 que pode indicar um nimero maior de viagens do passageiro de automovel no periodo
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noturno, em relacdo aos motoristas, uma vez que os estudos comentados nesta tese indicam
que os idosos evitam dirigir a noite.
A tabela 5.13 apresenta as variaveis criticas

Tabela 5.13 Variaveis criticas modo automovel (passageiro)

Variaveis criticas — automoével (passageiro)
Etapa da . Dimensao da
_ Variavel ‘ Notas
viagem qualidade
Rota Seguranca publica Seguranca 3,59
Externalidade | Seguranga de transito Seguranga 3,30

5.2.7.1 Avaliacéo da seguranca
O numero de usuarios do modo automovel (passageiro) € o menor, proporcionalmente aos

outros modos, mas sua avaliacdo, ainda que com uma amostragem menos significativa, esta

compativel com o modo automovel (motorista).

5.2.7.1.1 Seguranca publica
O usuério do setor 4551001 (Leme) ¢ menos critico (4,71), embora com amostragem pouco

significativa, assim como aquele cujo motivo de viagem seja satide/médico (4,40), embora,
neste caso, com amostragem pouco significativa.

O comportamento do usuario tende a se diferenciar quando comparamos aqueles que viajam
dentro (1,67) ou fora (4,14) do bairro, que se aproxima do valor geral (3,39).

A amostragem de viagens, com este modo, ¢ pouco significativa para viagens dentro do

bairro.

5.2.7.1.2 Seguranga de transito
A percepcao dos usuarios do setor 4551001 (Leme) ¢ bem melhor (5,00) do que a média geral

(3,30), da mesma forma ¢ a avaliagdo de quem viaja por motivo de satde/médico (4,60),

embora com amostragem pouco significativa.

5.2.8 O Indicador Global da Qualidade
Conforme descrito nas consideragdes iniciais (5.2.1), o indicador global da qualidade foi

obtido pela média dos cinco indicadores que representam cada uma das dimensdes da
qualidade, que por sua vez foram obtidos pela média do conjunto das variaveis que as

explicam.
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No quadro 5.35 podemos observar que o indicador global da qualidade, ou nivel de servigo,
aponta um valor muito proximo da medida central (5,44), ou seja, a percepcao do morador
idoso de Copacabana, obtida através desta metodologia proposta é apenas regular, o que
enseja consideragoes:

Tabela 5.14 Indicador Global do Nivel de Servigo do sistema de transportes que serve aos

moradores idosos de Copacabana.

Modo Avaliacdo da Participacao

Qualidade (%)
auto (motorista) \ 5,19 11,45
auto (passageiro) 5,89 6,87
metro \ 6,78 7,12
onibus 4,94 25,70
taxi | 6,10 11,70
A pé 5,33 37,15
Indicador Global 5,44

- Sob o ponto de vista da acessibilidade, Copacabana ¢ um bairro privilegiado, pois ha oferta
de varios modos de transporte, com excelente freqiiéncia, para atender a uma grande
amplitude de desejos de viagem para seus usudrios, no caso, moradores idosos de
Copacabana.

- No entanto, o indicador do nivel de servi¢o ndo parece refletir esta realidade, e sim uma
perspectiva de um sistema limitado, mediocre, onde hd muitos pontos criticos que precisam
sofrer intervencdes importantes visando a melhoria da qualidade.

- O modo 6nibus ¢ o0 modo motorizado mais utilizado pela populacdo de idosos, e € o que
apresenta o pior desempenho, com as avaliagdes negativas superando as positivas, no entanto,
o alcance de suas linhas ¢ bem abrangente, o que nao parece ser a prioridade dos moradores

idosos de Copacabana.

5.2.9 Os Indicadores nas Etapas da Viagem
Para obtencdo dos indicadores de nivel de servico nas diferentes etapas da viagem,

consideramos as varidveis com o mesmo peso, independentemente da dimensdo da qualidade
que esteja sendo aferida.

Desta forma, os valores médios obtidos ndo correspondem aos valores calculados para os
niveis de qualidade por modo, e em decorréncia, para o nivel de qualidade, ou de servico,

global.
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No quadro 5.36 podemos visualizar que, com exce¢cdo do usuario do metrd, que nao sofre
interferéncia de nenhum outro modo, todos os usudrios sentem-se seriamente prejudicados
pelos outros modos.

A posi¢do mais critica € do usudrio de 6nibus, e isso parece confirmar o efeito do excesso de
veiculos nas vias por onde trafegam.

O acesso aos modos metrd e Onibus tem avaliagdo negativa por seus usudrios, que estdo
compativeis com a percepc¢ao do usudrio do modo a pé.

Enquanto as avaliagdes dos usudrios dos modos Onibus e taxi sdo negativas, os usuarios do
metrd t€m boa percepcao da etapa da viagem em que aguardam para embarcar no veiculo.
Essa percepgao positiva revela um importante diferencial em relagao aos outros modos de
transporte.

E importante lembrar que o nosso publico alvo é o morador idoso de Copacabana, e os
veiculos utilizados no modo 6nibus ndo lhe parecem estar adequados, visto que a percepcao
negativa deste usuario choca-se com a boa percepcao que os usuarios do metrd e do taxi tém
com relagdo a este aspecto.

Durante o trajeto até¢ a atividade pretendida ¢ que fica mais aparente o quanto ¢ critico o modo
a pé, pois € o Unico que apresenta avaliagdo negativa.

E interessante observar que o usuario de automdvel tem uma percepg¢ido superior do trajeto

(Rota) quando nao esta dirigindo, o que demonstra o desgaste do condutor.

Tabela 5.15 Indicadores de nivel de servigo por etapa da viagem
Indicadores de Nivel de Servico
Etapas da viagem por modo de transporte

Modo Acesso Ponto/Terminal Veiculo Rota Externalidades
\ auto (motorista) - - - 5,53 4,07
auto (passageiro) - - - 6,23 4,48
‘metrd 4,77 7,67 7,22 6,95 -
onibus 4,86 4,97 4,62 5,43 4,02
taxi 5,14 4,95 7,73 5,90 4,78
A pé - - - 4,85 4,29

5.3 Outros responsaveis pelo nivel de servigo do sistema de transportes

5.3.1 Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro

Muitas variaveis consideradas criticas estdo relacionadas com posturas municipais, tais como
a manutencao de calgadas, autorizagdo para realizacdo de obras nas calgadas e vias urbanas,
implementagdo e manutengdo de equipamentos de protecao as intempéries e de sistemas de

informacao etc.
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E responsabilidade da prefeitura acolher mendigos e meninos de rua, além de manter pragas e
jardins, monumentos publicos, bem como a estética e conservacdo arquitetonica das
edificacdes, além da limpeza publica.

Também ha intervengdes (obras) sob a responsabilidade da prefeitura interferindo na

qualidade das calgadas e vias urbanas.

5.3.2 Estado do Rio de Janeiro
A variavel mais critica sob responsabilidade do estado ¢ a seguranca publica, no entanto, as

intervengdes nas calgadas e vias urbanas, pelas concessionarias de agua e esgoto, gas, e as

obras do metrd acabam interferindo negativamente na qualidade do sistema de transporte.

5.3.3 Governo Federal
Uma matriz de transporte inadequada resulta, muitas vezes, da auséncia de investimentos ou

incentivos do governo federal, uma vez que trens e metrds exigem vultosos investimentos,
que muitas vezes ndo podem ser suportados por estados e municipios.

Outras vezes, as intervengdes nos sistemas exigem estruturas logisticas e institucionais
articuladas para operar dois ou mais ambitos de poder, demandando um organismo federal,

com caracteristicas especificas, aparentemente inexistente.

5.3.4 Cidadania
Algumas varidveis tém influéncia exclusiva da cultura cidada, por exemplo, o odor nas

calcadas, que ¢ provocado, em sua maioria, ou por fezes de cdes, cujos donos nao se ocupam
de dar destino mais adequado do que largar nas calgadas, ou por mal uso de equipamentos
publicos, que sdo transformados em mictorios.

Os condominios sdo responsaveis pela conservagdo das calgadas que lhes sdo fronteirigas.
Nas vias urbanas, o desrespeito as faixas seletivas e as leis e normas de transito contribuem

para a lentidao do transito.
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Capitulo 6

Conclusoes e recomendacdes
6.1 Sobre os aspectos socio-econdmicos e habitos relativos aos deslocamentos
O idoso (com 65 anos ou mais), morador de Copacabana, que respondeu aos nossos
questionarios, com maior frequéncia, tem idade até¢ 69 anos (cerca de 60%), ¢ do sexo
masculino (pouco mais de 60%), tem renda superior a 10 salarios minimos (50%), estd
aposentado (62,6%), e ndo exerce mais nenhuma atividade profissional (mais de 60%).
Um namero significativo de idosos possui automovel (mais de 30%), no entanto, 62% das
viagens objetivam atividades dentro do proprio bairro, onde se utiliza o0 modo a pé (83%),
predominantemente.
O lazer e as compras sdo os principais motivos de viagem.
Considerando os dados obtidos junto ao PDTU, observamos uma diferenciacao esperada das
informacodes referentes ao perfil de consumo do sistema de transporte, visto que a pesquisa
desta dissertacdo compreendeu as viagens com distancias inferiores a 500 metros, com uma
relevancia distinta daquela considerada no PDTU.
Houve uma inversdo quanto a predominancia do sexo, ja que a populagdo de idosos do sexo
feminino ¢ predominante sobre a de sexo masculino, devido a sua maior longevidade, o que
pode indicar a maior propensao a realiza¢do de viagens dos idosos de sexo masculino.
Observando-se o usuario a partir do modo de transporte considerado principal, temos que o
usuario do automovel (condutor), como era esperado, ¢ o que apresenta a menor média de
idade, com 87% dos entrevistados na faixa até 69 anos, no entanto, os usuarios do 6nibus e do
metro apresentaram percentual elevado (em torno de 70%) nessa faixa etaria.
Os modos taxi, automovel (passageiro), e a pé apresentam os percentuais mais elevados nas
faixas de idade acima de 75 anos, indicando que a mobilidade dos idosos nesta faixa de idade
¢ fortemente influenciada pela qualidade desses trés modos, pois em termos comparativos
chega a envolver quase dez vezes mais usudrios, percentualmente, do que nos outros modos.
Com relacdo ao destino das viagens, o0 modo a pé (96%), obviamente, esta relacionado com
viagens dentro do bairro, enquanto o metro € utilizado para atividades fora do bairro (96%).
Registra-se, no entanto, o elevado percentual de viagens no modo automovel (condutor)
objetivando uma atividade principal dentro do proprio bairro (38%).
Considerando a baixa oferta de vagas para estacionamento de automoéveis em Copacabana,
parece demonstrada a elevada dependéncia deste modo de transporte, o que pode indicar uma

avaliacdo desfavoravel, ou critica, quanto aos demais modos.
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Quanto ao motivo de viagem, destacamos que o morador idoso de Copacabana pouco se
utiliza do modo a pé com fins de saude/médico (5,4%), ao contrario dos modos metrd e
automovel (passageiro), cerca de 40%, o que pode indicar a maior confianga nesses modos de
transporte, em condi¢des de satde mais fragilizadas.

Os modos automovel (condutor) e Onibus apresentam parcela significativa de usudrios que
ainda trabalham, respectivamente, 20% e 13%, por razdes distintas.

Enquanto o perfil do usuario de automovel (condutor) compreende renda superior a 10
saldrios minimos em 73% da amostra, o perfil do usuario de 6nibus aponta um grupo de
apenas 38% na mesma faixa salarial, o que pode indicar uma relagdo direta com a gratuidade
deste modo de transporte nesta faixa etaria.

Os usuarios do modo a pé, como esperado, o utilizam com a maior freqiiéncia, entre todos os
modos.

No entanto, 0 modo automovel (condutor e passageiro) também apresenta elevada freqiiéncia
de utilizagdo, indicando a dependéncia de seus usuarios ao modo, € uma das razdes pode ser a

baixa percepcao de qualidade nos demais modos.

6.2 Sobre os Aspectos Qualitativos
O indicador global de qualidade (5,44) revela um sistema de transportes apenas regular, sob a

otica dos moradores idosos de Copacabana.

O resultado contrasta com a excelente acessibilidade que resulta da presenga de 12 empresas
de 6nibus, com 38 linhas e 138 rotas, que circulam por ruas e avenidas paralelas a praia, duas
estacdes de Metro e uma das maiores frotas de taxi disponiveis em nossa cidade, além de
automoveis particulares e calgadas, que se conectam a todo o tipo de prestagdo de servigos.
Sob o ponto de vista das dimensdes da qualidade, os modos a pé, taxi e automovel (condutor e
passageiro) apresentaram avaliagdo mais positiva quanto a sua conveniéncia.

No modo 6nibus, a melhor avaliagdo, com nota 5,60, ficou por conta da dimensdo ambiente
(barreiras fisicas, estética etc.), enquanto no metrd, com nota 7,82, seu usuario destacou a
rapidez.

Os modos a pé e Onibus tiveram avaliagdo inferior ao valor médio global do sistema de
transporte.

De fato, os modos 6nibus e metrd sdo mais influenciados pelo modo a pé, em razao do acesso
ao ponto/estagdo, que ¢ feito por este modo, no entanto, o metrd possui estagoes climatizadas,

seguras, com bom sistema de informacdes, protegidas das intempéries, o que reduz em muito
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o impacto em sua avaliacdo final, o que ndao ocorre no modo 6nibus, com relagdo ao ponto de
parada do veiculo.

A seguranca foi a dimensdo da qualidade mais critica entre os modos Onibus, taxi e automaével
(condutor e passageiro), no entanto para os usudrios do modo a pé ¢ o conforto o que lhes
causa mais desaprovagdo, que no caso do metrd ¢ o ambiente.

Aqui cabe registrar que melhorar o conforto dos pedestres repercute drastica e positivamente
na percepc¢ao do nivel de servigo dos demais modos.

As variaveis mais criticas relacionadas ao conforto sdao as intervengoes nas calgadas, o odor e
a protecao as intempéries.

A definicao de mobilidade de transporte deveria incluir o reconhecimento de uma ou mais das
seguintes dimensdes (Metz, 2000;Burns,1999):

1- Acesso para lugares de desejo, tais como visita a familia e amigos.

Em nossa pesquisa, cerca de 73% das viagens dos moradores idosos objetivam o lazer,
passeio ou compras, € segundo suas declaragdes em mais de 90% dos casos o fazem através
do modo a pé.

Isto indica que sua mobilidade ¢ boa, mas a qualidade da mobilidade resultante ¢ baixa,
podendo comprometer seus desejos de deslocamento.

2- Os beneficios psicolégicos da viagem onde o contato social e independéncia sdo aspectos
importantes de mobilidade

Com a gratuidade nos transportes, o idoso com mais de 65 anos ganha uma perspectiva de
deslocamento que ndo sofre a limitacdo de sua faixa de renda, no entanto, o modo 6nibus, que
¢ o modo motorizado mais importante, no atendimento de suas rotas de desejo, apresenta
deficiéncias importantes no que se refere & dimensdo conveniéncia, pois os degraus sao muito
altos, os veiculos ndo param junto ao meio-fio, e ndo ha empatia adequada as suas condi¢des
de mobilidade manifestada pelos motoristas em sua condugao.

3- Os beneficios do movimento fisico

Aqui 0 modo a pé assume papel profilatico, pois contribui para a manuten¢do da boa saude,
ao mesmo tempo em que o idoso alcanca suas atividades, no entanto, o baixo nivel de
conforto das cal¢adas (em geral) de Copacabana pode representar importante obstaculo ao
alcance deste objetivo.

4- Redes de manutengao social

Em Copacabana ha organizagdes sociais voltadas para o idoso, no que se refere a estimulagao
do convivio, através de eventos culturais, palestras, festas, esportes e trabalhos comunitarios,

no entanto, a falta de seguranca pode reduzir suas perspectivas de participacao.
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5- Viagem Potencial

Copacabana possui, além de uma grande oferta de servigos, um importante recurso natural,
que ¢ a praia.

Por sua beleza e extensdo, poderia atrair bem mais viagens dos idosos, assim como outros
pontos turisticos cujo acesso estd garantido pelo transporte publico gratuito, no entanto, a
qualidade do sistema de transporte ndo parece motivar tais viagens, ja que apenas 38% das
viagens se destinam a atividades fora do bairro, e de outro lado, 38% das viagens de
automovel se destinam ao proprio bairro.

Portanto, aos conceitos de Metz (2000; Burns, 1999) a presente dissertacdo parece indicar um
item complementar, que ¢ o nivel de servico do sistema de transporte, pois o grau de
facilidade com que as pessoas atingem suas atividades desejadas depende da qualidade de seu
deslocamento.

Da mesma forma que no Projeto Mobilate (Marcelline et al, 2002) observa-se que os
moradores idosos de Copacabana pouco utilizam os transportes publicos, a julgar pelos
modos declarados para se atingir suas atividades, que em 83% ¢ o modo a pé e, apesar da
gratuidade, apenas em 9,7% dos casos ¢ o modo dnibus.

Também em nossa pesquisa observamos que os degraus altos e a aceleracdo dos 6nibus pelos
motoristas sdo variaveis criticas e constituem barreiras importantes a utilizacdo do modo
onibus.

Nesta dissertagdo, estas varidveis apresentaram-se com notas sempre inferiores a 4 (quatro).

A questao da seguranga de trafego reflete uma percep¢do negativa, com notas inferiores a 5
(cinco) para o usuario do modo a pé.

Observamos uma baixa avaliacdo do sistema Onibus, principal modo motorizado, em termos
de utilizagdo, pelos moradores idosos de Copacabana, com notas negativas na maioria de suas
varidveis estudadas.

Nesta dissertagdo, tratamos apenas dos idosos moradores de Copacabana, que representam
22% da populacdo do bairro, atualmente, mas seus resultados, observadas algumas
especificidades (altura de degraus, posicionamento do veiculo no ponto etc.) poderiam ser
transpostos para toda a populacdo do bairro, caso se confirmasse a mesma correlagdo
observada em Michigan, onde as caracteristicas dos idosos refletem a diversidade da
populagdo em geral.

- considerando que em 38% das viagens de automovel os idosos desejam atingir atividades no

proprio bairro, que apresenta grande dificuldade com relagdo a oferta de vagas para
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estacionamento de automoveis, a dependéncia ao automodvel parece influenciar na baixa
utilizagdo dos transportes publicos.

- As mulheres utilizam menos os automoveis, entre os idosos, e, aparentemente, apresentam
indice de mobilidade inferior ao dos homens, ja que registramos mais viagens dos homens em
uma populagdo com predominancia de mulheres idosas.

- Os moradores idosos de Copacabana utilizam-se do modo automovel (condutor e
passageiro) em 18% dos casos (PDTU, 2004), e a pesquisa desta dissertagdo apontou que em
85% das vezes sdo dirigidos por homens.

- O uso do modo a pé, por idosos, parece estar mais relacionado com necessidade do que com
lazer.

O uso do modo a pé parece estar mais relacionado com lazer do que com necessidade, entre
os moradores idosos de Copacabana.

No entanto, quando consideramos o sexo feminino apenas, ocorre uma inversao acentuada, ou
seja, entre as mulheres parece haver maior relacao entre viagem e necessidade de fazé-la.

- As varidveis mais criticas, relacionadas com o modo Onibus, referem-se as inadequacdes dos
veiculos as necessidades dos idosos, confirmando os resultados obtidos em Michigan.

O estudo de mobilidade de idosos no estado de Nova York (Nina Glasgow,2000) aborda a
questdo da centralidade das atividades em um contexto de uma sociedade dependente do
automovel.

Considerando o crescimento da populacdo idosa e o uso cada vez mais intenso deste modo de
transporte por essa populacdo, propde-se uma série de medidas de acordo com essa tendéncia
de mobilidade.

Isso significa melhorar a seguranga de automodveis e vias para esses motoristas, que deverao
sofrer reciclagem e treinamento especifico, identificar testes para motoristas com restri¢des de
mobilidade, incluir faixas de alta qualidade para pessoas que ndo queiram ou niao possam
dirigir, prover programas educacionais sobre disponibilidade e uso de transporte publico etc.
De um lado ha o fato da dependéncia do automoével, e de outro, ha a opgao pelo transporte
publico, demandando a indugdo de facilidades operacionais que confiram maior conveniéncia
para essa faixa etdria, no entanto, o mais adequado uso do solo, descentralizando as
atividades, e estimulando o uso do modo a pé € algo que se pretende atingir por 14, mas que €
a caracteristica mais marcante do bairro de Copacabana.

No relatério sobre idosos, suas necessidades e exigéncias de transporte (DETR,1999) foram

identificadas necessidades atuais e futuras de transporte na Inglaterra e Pais de Gales.
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Mais uma vez, foram identificadas as dificuldades para entrada e saida de veiculos,
especialmente para quem leva artigos em maos.

Os usudrios de Onibus manifestaram-se francamente positivos com relagdo a cobertura de
rotas de desejo, programacao e freqiiéncia, e nestes aspectos, as avaliacdes desta dissertacao
estao coerentes com os dados daquele relatorio.

No entanto, ao contrario dos dados do relatorio, ndo ha informagdes suficientes disponiveis
nos veiculos e pontos de acesso.

Assim como nesta dissertagdo o relatdrio destaca a falta de empatia dos motoristas com o0s
idosos.

A questao que destacamos como de maior relevancia € conceitual, e esta relacionada com uma
recomendacdo do relatorio aos planejadores de transporte e provedores de servigo, para que
tenham visdo mais holistica do transporte, de forma a focalizar as preocupagdes associadas as
diversas etapas da viagem.

Em nossa dissertagcdo, assim como sugere o relatorio, usamos a palavra sistema, no lugar de
modo, para construir uma avaliagdo global de qualidade, ou nivel de servigo, refletindo a
cadeia de transporte envolvida nos deslocamentos dos idosos.

O conceito de qualidade de vida ¢é evasivo e o artigo “Qualidade de vida do idoso: a dimensao
transporte (Banistera ¢ Bownling, 2003) procura desconstrui-lo a fim de identificar o que os
idosos dizem de sua qualidade de vida.

Os dados revelam diferengas importantes entre o sistema da Gra Bretanha e o de Copacabana,
pois o idoso de Copacabana se preocupa mais com o0s crimes € a sujeira do que com a
velocidade do trafego, assim como em relagdo a poluicao sonora e auditiva, que sao variaveis
mais criticas em nosso sistema.

Em nossa dissertagdo, as viagens no entorno de 500 metros estdo consideradas, ndo apenas no
seu aspecto quantitativo, mas, especialmente, nos aspectos qualitativos.

A “interferéncia de variaveis ambientais na percep¢ao e comportamento do pedestre em sua
opcao de percurso” (Nunes, 1991) ¢ uma importante investigacdo das variaveis que interferem
na relacdo do pedestre com o meio urbano, destacando a importancia deste modo de
deslocamento.

O estudo foi desenvolvido em Brasilia e apresentou resultados semelhantes a esta dissertagao.
Embora os objetivos sejam diferentes, ja que esta dissertacdo busca construir um indicador
global de qualidade, enquanto o estudo em Brasilia trata do comportamento das pessoas
diante das varidveis relacionadas, ¢ possivel comparar a percep¢do da variavel, conjugada a

decisdao de mudancga de percurso, com a avaliagao de cada uma das variaveis.
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Neste caso, barreiras fisicas, mau cheiro, sujeira e medo sdo variaveis que foram
significativamente percebidas pelos usudrios e/ou motivaram a decisdo de mudanga de
percurso, em Brasilia, e revelaram-se negativas, com notas sempre inferiores a 5 (cinco) na
avaliacao dos moradores idosos de Copacabana.

Nesta dissertacao, identificamos as varidveis criticas nos diversos modos que compdem o
sistema de transporte disponivel, e utilizado pelos moradores idosos de Copacabana, e
concluimos, a semelhanca da pesquisa desenvolvida por Carvalho (2003), em Brasilia, que o
acesso ao ponto/terminal/estacdo representa 0 momento mais critico da cadeia de transporte,
por razdes distintas, ja que distdncia percorrida e tempo gasto ndo constituem problema em
Copacabana, e pelo contrario apresentaram avaliagdo positiva.

As barreiras fisicas (camelds), mau cheiro e intervencdes nas calgadas, e inseguranga, sao
algumas das varidveis que contaminam negativamente todos os modos de transporte
acessados a pé, desde a residéncia dos moradores idosos de Copacabana, ¢ nenhuma delas ¢
de competéncia dos prestadores de servigo de transporte.

Desta forma, parece-nos claro que a qualidade do sistema de transporte envolve outros atores
além daqueles normalmente considerados, tais como, os responsaveis pela seguranca publica,
limpeza, higiene e coordenagdo das obras executadas nas calcadas e vias, acolhimento de

mendigos, fiscalizacdo de posturas etc.

6.3 Sobre os aspectos mais relevantes
A qualidade do sistema de transporte em Copacabana nao estd adequada as necessidades dos

seus moradores idosos.

O indicador global de qualidade aponta uma nota apenas regular (5,44) com muitas variaveis
criticas (notas abaixo de 4).

A grande oferta de modos de transporte, e de facil acesso, no que se refere as distancias e
tempos percorridos até os locais de embarque, pressupde um bom sistema de transportes, no
entanto, a avaliagdo de seu nivel de servigo, através de variaveis qualitativas, sob a 6tica do
usudrio, acaba realcando os impactos dos conflitos de interesse de um sistema de circulagao
centrado no modo individual de deslocamento.

Isso ¢ perfeitamente verificado quando 38% das viagens de automovel dos moradores idosos
de Copacabana se destinam ao proprio bairro, que apresenta baixa oferta de vagas para
automoveis, inclusive, para seus moradores, indicando a dependéncia deste modo de
transporte.

No entanto, outros fatores apresentam-se relevantes.
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As intervengdes nas calgadas sdo inoportunas e demoram muito mais do que o necessario.
Esta ¢ percep¢do do nosso publico-alvo, que deu nota 2,47 para a variavel.

Os problemas que levam a essa avaliagdo podem decorrer de conflitos nas diversas esferas de
governo, seja por falta de integracdo operacional na execugao de servigos (as vezes um grupo
faz o buraco, outro grupo executa servigos de recuperagao — agua, luz, gas etc.), seja por
problemas de execucdo orcamentaria (a obra comeca, mas falta or¢amento para conclui-la) ou
outros conflitos.

A poluicdo sonora ¢ insuportavel e € a varidvel com a pior avaliagdo de todas (2,11).

O elevado numero de veiculos, especialmente Onibus, nos grandes corredores do bairro,
produz um efeito sonoro que ¢ “amplificado” pela forma como as edificacdes estdo
distribuidas (altas e geminadas) ao longo desses corredores.

Mau-cheiro, barreiras fisicas (camelds, especialmente), falta de prote¢do as intempéries e
polui¢do do ar s3o exemplos de variaveis criticas que comprometem a percep¢ao de nivel de
servico de qualquer dos modos estudados, e em decorréncia, do sistema de transportes.

A questdo da seguranga publica merece uma reflexdo em separado, uma vez que esperavamos
que essa variavel apresentasse as notas mais criticas, em vista do contexto de violéncia que
reveste a nossa cidade.

A variavel ¢é considerada critica em todos os modos estudados, com exce¢ao do metrd, onde o
usuario se sente seguro desde o momento em que embarca na estagao.

O mesmo usudrio que avalia com a nota 2,54 o trajeto até a estagdo, apontou a nota 6,82 assim
que ingressa nela.

Sobre o modo 6nibus ¢ preciso destacar que apresenta varidveis criticas em toda a cadeia de
transporte.

Além das varidveis citadas, o deficiente sistema de informagdes, tanto no ponto, quanto no
interior do veiculo, a altura dos degraus, a posi¢cdo de parada do veiculo no ponto, a prote¢ao
as intempéries, inclusive no interior do veiculo, a aceleracdo e desaceleragdo do veiculo, o
tempo de viagem e a seguranga de trafego sdo variaveis que obtiveram notas inferiores a 4.

A avaliagdo do modo reflete a insatisfacdo do morador idoso de Copacabana com seus
servigos, ja que apresentou meédia geral inferior a 5.

Nao bastasse a dificuldade na obtencdo de vagas para estacionamento, o usuario do modo
automoével (condutor) ndo estd satisfeito com o tempo de viagem, e esta ¢ uma variavel tao
critica para ele quanto na percepgao do usuario do modo dnibus.

Nao ha ganhadores aqui, pois os dois modos se prejudicam mutuamente, mas quem perde

mais ¢ o sistema publico que, no transito lento, perde muitos usudrios.
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Fica claro que os operadores dos servigos de 6nibus, especialmente, tém questdes importantes
a resolver, para adequar seus servigos aos moradores idosos de Copacabana, e porque nao
dizer, aos demais usuarios.

No entanto, ha outros atores responsaveis pela ma avaliagdo dos servigos, entre os quais a
Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, o Governo do Estado do Rio de Janeiro, o Governo
Federal e até mesmo o exercicio de cidadania.

Nesta dissertagdo ndo abordamos questdes complexas, que sejam do conhecimento apenas dos
especialistas em transporte.

Todos sabem dos problemas do sistema de transporte, pois os vivemos, e esta dissertacao se
propOs a quantifica-los, representando na forma de um indicador global de qualidade, ou
indicador global de nivel de servigo.

Através da metodologia proposta conhecemos a percepcao dos idosos sobre o nivel de servigo
do sistema de transporte, constituindo um importante subsidio as agdes publicas e privadas
indicadas para as questdes apresentadas.

A transformacdo das cidades em locais centrados na qualidade de vida das pessoas, onde sua
organizagdo se faca em beneficio dos cidadaos ¢ o objetivo de planejadores em todo o mundo
desenvolvido e o sistema de transporte assume papel de relevancia neste processo.

A visao microscopica, que contempla todas as etapas de viagem da cadeia de transportes
permite compreender o que acontece exatamente nas regides conhecidas como zonas de
trafego, e representadas por um ponto virtual chamado centrdide, nas pesquisas de
origem/destino.

Portanto, esta dissertagdo apresenta avaliacdes complementares as que sdao usualmente
veiculadas pelas pesquisas de O/D, contribuindo com importantes subsidios para o
planejamento urbano.

Em muitas localidades o sistema de transportes apresenta deficiéncias de dificil
equacionamento.

Em se tratando de idosos, em vista de suas limitagoes fisicas, as solugdes se tornam ainda
mais complexas.

Em alguns casos falta um modo de alta capacidade, em outros, ha poucas linhas, baixa
freqiiéncia de veiculos e, muitas vezes, alto valor de tarifas, incompativeis com a renda de
seus usudarios.

O morador idoso de Copacabana ndo tem esses problemas, pois ele ¢ beneficiado pela
gratuidade, ha abundancia de veiculos, modos de transporte, linhas, com excelente freqiiéncia

e as calgadas do bairro se conectam a praticamente tudo o que precisam.
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O que esse usudrio precisa que cuidem, com a maior urgéncia, ¢ de nossas calgadas, pois o
seu maior desejo € poder andar com conforto e segurancga até as suas atividades.

Apesar da maioria da populagdo idosa circular a pé, sdo raras as abordagens em estudos de
transporte que consideram todas as etapas da viagem.

E como se o0 usuério saisse de sua residéncia ou trabalho diretamente para o 6nibus, trem, taxi
etc.

E como se ndo existissem os cafés, os supermercados, os jornaleiros, as pragas, as igrejas e a
praia.

Também estariam ausentes as fezes dos cachorros pelas calgadas, os mendigos, os pivetes, 0s
camelos, a malandragem e a prostituicao.

Ninguém sente a diferenga entre um dia agradavel, com uma leve brisa e outro com chuva
torrencial, ou ainda um calor infernal.

Muitas coisas acontecem entre a residéncia e o modo de transporte em que as pessoas
embarcam para realizar uma atividade, e algumas dessas coisas interferem no percurso a
seguir e a forma como pretendemos atingir nossa atividade.

Muitas vezes, essas coisas implicam na rejei¢do de uma alternativa, outras vezes nos
consomem ¢ a nossa qualidade de vida, pois nao ha alternativas.

Através da metodologia foi possivel apreender a percep¢do dos moradores idosos de
Copacabana, e isso envolveu as coisas que lhes acontecem no mundo real da visdo

microscopica que abordamos.

6.4 Recomendac0des
Nesta proposta metodologica as variaveis foram consideradas com o mesmo peso ou grau de

importancia, o que pode ndo ser o mais adequado, tendo em vista que a percep¢ao de suas
importancias depende de condig¢des culturais, sociais e econdmicas caracteristicas do publico-
alvo. E desejavel a obtengdo desses pesos, através de uma pesquisa preliminar. Também §é
recomendavel a aplicacdo de técnicas estatisticas para a obtengdo da correlagdo entre as
variaveis e suas respectivas dimensoes da qualidade.

A mudanga de status de seguranca dos usuérios do metrd, quando ingressam nas estagdes de
acesso ao modo, sugere a realizagdo de pesquisas para identificagdo dos fatores que

contribuem para isso.
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ANEXO 1

FORMULARIOS DE PESQUISA
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ANEXO 2

SELECAO DE EXTRATOS DOS RELATORIOS DAS TABELAS DINAMICAS
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Extrato de relatério de tabela dinamica — modo a pé

Entrevistador (Tudo) Qual? (vazio) Qual? (vazio)
Setor (Tudo)
Idade (Tudo) Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Motivo Viagem (Tudo) Conveniéncia Total Conforto3 Total
No bairro? (Tudo) concordo parcialmente 45,21% [ concordo parcialmente 18,49%
Sexo (Tudo) concordo plenamente 39,73% | concordo plenamente 2,74%
ocupacgio (Tudo) discordo parcialmente 4,11% | discordo parcialmente 26,03%
Renda (Tudo) discordo totalmente 1,37% | discordo totalmente 15,07%
Possui Automdvel (Tudo) posicdo neutra 9,59% | posi¢do neutra 37,67%
Modo mais Utilizado (Tudo) Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
Qual? (vazio)
Quantos dias? (Tudo) Qual? (vazio) Qual? (vazio)
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Rapidez Total Conforto Total Conforto4 Total
concordo parcialmente 29,45% [ concordo parcialmente 19,18% | concordo parcialmente 4,79%
concordo plenamente 44,52% | concordo plenamente 18,49% | concordo plenamente 1,37%
discordo parcialmente 11,64% | discordo parcialmente 26,03% | discordo parcialmente 49,32%
discordo totalmente 2,05% | discordo totalmente 8,22% | discordo totalmente 32,88%
posi¢do neutra 12,33% | posi¢do neutra 28,08% | posi¢do neutra 11,64%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
Qual? (vazio) Qual? (vazio) Qual? (vazio)
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Rapidez2 Total | Conforto2 Total Conforto5 Total
concordo parcialmente 8,90% | concordo parcialmente 8,90% [ concordo parcialmente 36,99%
concordo plenamente 23,97% | discordo parcialmente 36,30% | concordo plenamente 26,03%
discordo parcialmente 37,67% | discordo totalmente 48,63% | discordo parcialmente 8,22%
discordo totalmente 5,48% | posi¢do neutra 5,48% | posi¢do neutra 28.77%
posi¢do neutra 23,97% | (vazio) 0,68% | Total geral 100,00%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
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Extrato de relatério de tabela dinamica — modo a pé

Qual? (vazio) Qual? (vazio) Qual? (vazio)
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conforto6 Total Ambiente Total Ambiente4 Total
concordo parcialmente 3,42% | concordo parcialmente 8,90% | concordo parcialmente 38,36%
discordo parcialmente 37,67% | concordo plenamente 6,16% | concordo plenamente 30,82%
discordo totalmente 31,51% | discordo parcialmente 37,67% | discordo parcialmente 6,85%
posicdo neutra 26,71% | discordo totalmente 28,08% | discordo totalmente 0,68%
(vazio) 0,68% | posi¢do neutra 19,18% | posi¢do neutra 23,29%
Total geral 100,00% [ Total geral 100,00% [ Total geral 100,00%
Qual? (vazio) Qual? (vazio) Qual? (vazio)
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conforto7 Total Ambiente2 Total Ambiente5 Total
concordo parcialmente 15,75% | concordo parcialmente 9,59% | concordo parcialmente 25,34%
concordo plenamente 5,48% | concordo plenamente 19,18% | concordo plenamente 19,18%
discordo parcialmente 27,40% | discordo parcialmente 31,51% | discordo parcialmente 13,70%
discordo totalmente 21,92% | discordo totalmente 8,22% | discordo totalmente 4,79%
posicdo neutra 29,45% | posi¢do neutra 31,51% | posigdo neutra 36,30%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00% | (vazio) 0,68%
Total geral 100,00%
Qual? (Tudo) Qual? (vazio) Qual? (vazio)
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conforto8 Total Ambiente3 Total Ambiente6 Total
concordo parcialmente 5,34% | concordo parcialmente 23,29% | concordo parcialmente 32,19%
concordo plenamente 3,82% | concordo plenamente 11,64% | concordo plenamente 22,60%
discordo parcialmente 11,70% | discordo parcialmente 21,92% | discordo parcialmente 15,07%
discordo totalmente 5,09% | discordo totalmente 8,22% | discordo totalmente 2,74%
posicdo neutra 11,45% | posi¢do neutra 34,93% | posicdo neutra 27,40%
(vazio) 62,60% | Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
Total geral 100,00%
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Extrato de relatério de tabela dinamica — modo a pé

Qual? (vazio) [Qual? (vazio)

Contar de Questionario Contar de Questionario

N° N°

Ambiente7 Total Seguranca?2 Total

concordo parcialmente 2,74% | concordo parcialmente 10,96%

concordo plenamente 0,68% | concordo plenamente 23,97%

discordo parcialmente 54,11% | discordo parcialmente 34,93%

discordo totalmente 21,92% | discordo totalmente 4,11%

posi¢cdo neutra 20,55% [ posi¢cao neutra 26,03%

Total geral 100,00% [ Total geral 100,00%

Qual? (vazio) [Qual? (vazio)

Contar de Questionario Contar de Questionario

N° N°

Ambiente8 Total Seguranc¢a3 Total

discordo parcialmente 50,00% | concordo parcialmente 8,22%

discordo totalmente 47,26% | concordo plenamente 12,33%

posicdo neutra 2,74% | discordo parcialmente 32,88%

Total geral 100,00% | discordo totalmente 8,22%
posicdo neutra 38,36%

Qual? (vazio) [Total geral 100,00%

Contar de Questionario

N°

Seguranca Total

concordo parcialmente 4,11%

discordo parcialmente 36,30%

discordo totalmente 36,30%

posicao neutra 23,29%

Total geral 100,00%
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Extrato de relatorio de tabela dindmica — modo metro

Qual? metrd Qual? metrod Qual? metrd
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
rapidez Total Conveniéncia Total Conforto Total
concordo parcialmente 35,71% | concordo parcialmente 32,14% | concordo parcialmente 10,71%
concordo plenamente 53,57% | concordo plenamente 53,57% | concordo plenamente 21,43%
discordo totalmente 7,14% | discordo parcialmente 3,57% | discordo parcialmente 7,14%
(vazio) 3,57% | discordo totalmente 7,14% | discordo totalmente 17,86%
Total geral 100,00% | (vazio) 3,57% | posi¢do neutra 39,29%
Total geral 100,00% | (vazio) 3,57%
Qual? metro Total geral 100,00%
Qual? metrd
Contar de Questionario N° Qual? metrd
Rapidez2 Total Contar de Questionario N°
concordo parcialmente 28,57% | Conveniéncia2 Total Contar de Questionario N°
concordo plenamente 67,86% | concordo parcialmente 39,29% | Conforto2 Total
(vazio) 3,57% | concordo plenamente 53,57% | concordo parcialmente 3,57%
Total geral 100,00% | posi¢do neutra 3,57% | discordo parcialmente 32,14%
(vazio) 3,57% | discordo totalmente 50,00%
Total geral 100,00% [ posi¢do neutra 10,71%
(vazio) 3,57%
Qual? metrd Total geral 100,00%
Contar de Questionario N° Qual? metrd
Conveniéncia3 Total
concordo parcialmente 28,57% | Contar de Questionario N°
concordo plenamente 64,29% | Conforto3 Total
posicdo neutra 3,57% | concordo parcialmente 39,29%
(vazio) 3,57% | discordo parcialmente 17,86%
Total geral 100,00% | discordo totalmente 21,43%
posicdo neutra 17,86%
Qual? metro (vazio) 3,57%
Total geral 100,00%
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Extrato de relatorio de tabela dindmica — modo metro

Contar de Questionario N°

Contar de Questionario N°

Contar de Questionario N°

Conveniéncia4 Total Conforto4 Total Conforto8 Total
concordo parcialmente 35,71% | concordo parcialmente 3,57% | concordo parcialmente 28,57%
concordo plenamente 57,14% | concordo plenamente 3,57% | concordo plenamente 67,86%
posicdo neutra 3,57% | discordo parcialmente 35,71% | (vazio) 3,57%
(vazio) 3,57% | discordo totalmente 42,86% | Total geral 100,00%
Total geral 100,00% | posi¢do neutra 10,71%

(vazio) 3,57% | Qual? metro
Qual? metrd Total geral 100,00% | Contar de Questionario N°
Contar de Questionario N° Qual? metrd Conforto9 Total
Conveniéncia5 Total concordo parcialmente 25,00%
concordo parcialmente 32,14% | Contar de Questionario N° concordo plenamente 71,43%
concordo plenamente 46,43% | Conforto5 Total (vazio) 3,57%
discordo parcialmente 14,29% | concordo parcialmente 25,00% | Total geral 100,00%
posicdo neutra 3,57% | concordo plenamente 17,86%
(vazio) 3,57% | discordo parcialmente 3,57% | Qual? metro
Total geral 100,00% | discordo totalmente 3,57%

posicdo neutra 46,43% | Contar de Questionario N°
Qual? metrod (vazio) 3,57% | Conforto10 Total

Total geral 100,00% | concordo parcialmente 25,00%
Contar de Questionario N° concordo plenamente 71,43%
Conveniénciab Total Qual? metro (vazio) 3,57%
concordo parcialmente 28,57% Total geral 100,00%
concordo plenamente 67,86% | Contar de Questionario N° Qual? metrod
(vazio) 3,57% | Conforto6 Total Contar de Questionario N°
Total geral 100,00% | concordo parcialmente 7,14% | Confortol1 Total
Qual? metro discordo parcialmente 17,86% | concordo parcialmente 35,71%
Contar de Questionario N° discordo totalmente 46,43% | concordo plenamente 46,43%
Conveniéncia7 Total posicdo neutra 25,00% | discordo parcialmente 7,14%
concordo parcialmente 25,00% | (vazio) 3,57% | discordo totalmente 7,14%
concordo plenamente 67,86% | Total geral 100,00% | (vazio) 3,57%
posicdo neutra 3,57% | Contar de Questionario N° Total geral 100,00%
(vazio) 3,57% | Conforto7 Total Qual? metrd
Total geral 100,00% | concordo parcialmente 14,29% | Contar de Questiondrio N°
Qual? metro concordo plenamente 7,14% | Conforto12 Total
Contar de Questionario N° discordo parcialmente 21,43% | concordo parcialmente 28,57%
Conveniéncia8 Total discordo totalmente 21,43% | concordo plenamente 53,57%
concordo parcialmente 32,14% | posi¢do neutra 32,14% | discordo parcialmente 7,14%
concordo plenamente 60,71% | (vazio) 3,57% | discordo totalmente 3,57%
posicdo neutra 3,57% | Total geral 100,00% | posi¢do neutra 3,57%
(vazio) 3,57% (vazio) 3,57%
Total geral 100,00% Total geral 100,00%
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Extrato de relatorio de tabela dindmica — modo metrd

Qual? metro Contar de Questionario N° Qual? metro
Contar de Questionario N° Conforto13 Total
Conveniéncia9 Total concordo parcialmente 32,14% | Contar de Questiondrio N°
concordo parcialmente 14,29% | concordo plenamente 57,14% | Conforto19 Total
concordo plenamente 42,86% | discordo parcialmente 3,57% | concordo parcialmente 42,86%
discordo parcialmente 7,14% | posic¢do neutra 3,57% | concordo plenamente 17,86%
discordo totalmente 10,71% | (vazio) 3,57% | discordo parcialmente 10,71%
posicdo neutra 17,86% | Total geral 100,00% | discordo totalmente 7,14%
(vazio) 7,14% | Qual? metro posicdo neutra 17,86%
Total geral 100,00% | Contar de Questionario N° (vazio) 3,57%
Qual? metr6 | Conforto14 Total Total geral 100,00%
concordo parcialmente 35,71% | Qual? metrd
Contar de Questionario N° concordo plenamente 39,29%
Conforto8 Total | discordo parcialmente 10,71% | Contar de Questionario N°
concordo parcialmente 28,57% | discordo totalmente 10,71% | Conforto20 Total
concordo plenamente 67,86% | (vazio) 3,57% | concordo parcialmente 32,14%
(vazio) 3,57% | Total geral 100,00% | concordo plenamente 25,00%
Total geral 100,00% | Qual? metro | discordo parcialmente 3,57%
Qual? metr6 | Contar de Questionario N° discordo totalmente 7,14%
Contar de Questionario N° Confortol5 Total posicdo neutra 28,57%
Conforto9 Total | concordo parcialmente 28,57% | (vazio) 3,57%
concordo parcialmente 25,00% | concordo plenamente 53,57% | Total geral 100,00%
concordo plenamente 71,43% | discordo parcialmente 3,57% | Qual? metro
(vazio) 3,57% | discordo totalmente 3,57%
Total geral 100,00% | posi¢do neutra 7,14% | Contar de Questionario N°
Qual? metro | (vazio) 3,57% | Ambiente10 Total
Contar de Questionario N° Total geral 100,00% [ concordo parcialmente 39,29%
Conforto10 Total | Qual? metr0 | concordo plenamente 39,29%
concordo parcialmente 25,00% | Contar de Questionario N° discordo totalmente 7,14%
concordo plenamente 71,43% | Conforto16 Total posicdo neutra 10,71%
(vazio) 3,57% | concordo parcialmente 35,71% | (vazio) 3,57%
Total geral 100,00% | concordo plenamente 60,71% | Total geral 100,00%
Qual? metro | (vazio) 3,57% | Contar de Questiondrio N°
Contar de Questionario N° Total geral 100,00% [ Ambiente9 Total
Confortol1 Total | Qual? metrd | concordo parcialmente 10,71%
concordo parcialmente 35,71% | Contar de Questionario N° concordo plenamente 10,71%
concordo plenamente 46,43% | Confortol7 discordo parcialmente 35,71%
discordo parcialmente 7,14% | concordo parcialmente 39,29% | discordo totalmente 21,43%
discordo totalmente 7,14% | concordo plenamente 53,57% | posigdo neutra 17,86%
(vazio) 3,57% | posi¢do neutra 3,57% | (vazio) 3,57%
Total geral 100,00% | (vazio) 3,57% | Total geral 100,00%
Total geral 100,00%
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Extrato de relatorio de tabela dindmica — modo metrd

Contar de Questionario N° metr6 | Qual? metro
Conforto12 Contar de Questionario N°
concordo parcialmente Total | Conforto18 Total
concordo plenamente 28,57% | concordo parcialmente 32,14%
discordo parcialmente 53,57% | concordo plenamente 60,71%
discordo totalmente 7,14% | discordo parcialmente 3,57%
posicdo neutra 3,57% | (vazio) 3,57%
(vazio) 3,57% | Total geral 100,00%
Total geral 3,57%
100,00%
Qual?
metrd Qual? metrd
Contar de Questionario N°
Ambiente Contar de Questionario N°
discordo parcialmente Total Seguranca Total
discordo totalmente 32,14% | concordo parcialmente 3,57%
posicdo neutra 39,29% | discordo parcialmente 25,00%
(vazio) 25,00% | discordo totalmente 46,43%
Total geral 3,57% | posi¢do neutra 21,43%
100,00% | (vazio) 3,57%
Qual? Total geral 100,00%
metrd
Contar de Questionario N° Qual? metrd
Ambiente2
concordo parcialmente Total Contar de Questionario N°
concordo plenamente 14,29% | Seguranga?2 Total
discordo parcialmente 17,86% | concordo parcialmente 17,86%
discordo totalmente 17,86% | concordo plenamente 21,43%
posicdo neutra 7,14% | discordo parcialmente 32,14%
(vazio) 39,29% | posi¢do neutra 25,00%
Total geral 3,57% | (vazio) 3,57%
100,00% | Total geral 100,00%
Qual? metrd
Qual? metrd
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Ambiente3 Total Seguranga3 Total
concordo parcialmente 39,29% | concordo parcialmente 42,86%
concordo plenamente 10,71% | concordo plenamente 35,71%
discordo parcialmente 7,14% | discordo parcialmente 7,14%
discordo totalmente 14,29% | discordo totalmente 3,57%
posicdo neutra 25,00% | posi¢do neutra 7,14%
(vazio) 3,57% | (vazio) 3,57%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
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Extrato de relatorio de tabela dindmica — modo metro

Qual? metrd Qual? metrd Qual? metrd
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Ambiente4 Contar de Questionario N° Ambiente8 Total
concordo parcialmente Total Seguranca4 Total concordo parcialmente 35,71%
concordo plenamente 35,71% | concordo parcialmente 28,57% | concordo plenamente 32,14%
posicdo neutra 39,29% | concordo plenamente 60,71% | discordo parcialmente 17,86%
(vazio) 17,86% | posi¢do neutra 7,14% | discordo totalmente 7,14%
Total geral 7,14% | (vazio) 3,57% | posicdo neutra 3,57%
100,00% | Total geral 100,00% [ (vazio) 3,57%
Qual? Total geral 100,00%
Contar de Questionario N° | metrod Qual? metrd Qual? metrd
Ambiente5 Contar de Questionario N°
concordo parcialmente Contar de Questionario N° Segurancga8 Total
concordo plenamente Total Segurangad Total concordo parcialmente 32,14%
discordo totalmente 35,71% | concordo parcialmente 39,29% | concordo plenamente 50,00%
posicdo neutra 28,57% | concordo plenamente 46,43% | posi¢do neutra 14,29%
(vazio) 3,57% | discordo parcialmente 3,57% | (vazio) 3,57%
Total geral 28,57% | discordo totalmente 3,57% | Total geral 100,00%
3,57% | posi¢do neutra 3,57%
Qual? 100,00% | (vazio) 3,57%
Total geral 100,00%
Contar de Questionario N° | metro
Ambiente6 Qual? metro
concordo parcialmente
concordo plenamente Total Contar de Questionario N°
discordo parcialmente 39,29% | Segurancab Total
(vazio) 53,57% | concordo parcialmente 32,14%
Total geral 3,57% | concordo plenamente 50,00%
3,57% | posi¢ao neutra 14,29%
100,00% | (vazio) 3,57%
Qual? Total geral 100,00%
Contar de Questionario N°
Ambiente? metrd Qual? metrd
concordo parcialmente Contar de Questionario N°
concordo plenamente Total Seguranga? Total
(vazio) 25,00% | concordo parcialmente 35,71%
Total geral 71,43% | concordo plenamente 42,86%
3,57% | discordo parcialmente 3,57%
100,00% | discordo totalmente 7,14%
posicdo neutra 7,14%
(vazio) 3,57%
Total geral 100,00%
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Extrato de relatério de tabela dindmica — modo 6nibus

Qual? onibus Qual? onibus Qual? Onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°

Rapidez Total Conveniéncia Total Conforto Total
concordo parcialmente 27,72% | concordo parcialmente 33,66% | concordo parcialmente 14,85%
concordo plenamente 44,55% | concordo plenamente 46,53% | concordo plenamente 19,80%
discordo parcialmente 5,94% | discordo parcialmente 3,96% [ discordo parcialmente 19,80%
discordo totalmente 4,95% | discordo totalmente 4,95% | discordo totalmente 8,91%
posicdo neutra 16,83% | posi¢do neutra 10,89% | posi¢do neutra 36,63%
Total geral 100,00% [ Total geral 100,00% [ Total geral 100,00%
Qual? Onibus Qual? Onibus Qual? Onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°

Rapidez2 Total Conveniéncia2 Total Conforto2 Total
concordo parcialmente 20,79% | concordo parcialmente 44,55% [ concordo parcialmente 6,93%
concordo plenamente 19,80% | concordo plenamente 19,80% | concordo plenamente 0,99%
discordo parcialmente 23,76% | discordo parcialmente 13,86% | discordo parcialmente 41,58%
discordo totalmente 2,97% | discordo totalmente 2,97% | discordo totalmente 45,54%
posicdo neutra 29,70% | posi¢do neutra 17,82% | posi¢do neutra 3,96%
(vazio) 2,97% | (vazio) 0,99% | (vazio) 0,99%
Total geral 100,00% [ Total geral 100,00% [ Total geral 100,00%
Qual? Onibus Qual? Onibus Qual? Onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°

Rapidez3 Total Conveniéncia3 Total Conforto3 Total
concordo parcialmente 5,94% | concordo parcialmente 5,94% | concordo parcialmente 20,79%
concordo plenamente 9,90% | concordo plenamente 4,95% | concordo plenamente 4,95%
discordo parcialmente 54,46% | discordo parcialmente 50,50% | discordo parcialmente 21,78%
discordo totalmente 13,86% | discordo totalmente 20,79% | discordo totalmente 20,79%
posicdo neutra 12,87% | posi¢do neutra 14,85% | posi¢@o neutra 31,68%
(vazio) 2,97% | (vazio) 2,97% | Total geral 100,00%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
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Extrato de relatério de tabela dindmica — modo Onibus

Qual? onibus Qual? onibus Qual? Onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conveniéncia4 Total Conforto4 Total Ambiente4 Total
concordo parcialmente 6,93% | concordo parcialmente 1,98% | concordo parcialmente 39,60%
concordo plenamente 7,92% | concordo plenamente 1,98% [ concordo plenamente 39,60%
discordo parcialmente 50,50% | discordo parcialmente 35,64% | discordo parcialmente 2,97%
discordo totalmente 16,83% | discordo totalmente 45,54% | posi¢do neutra 17,82%
posicdo neutra 14,85% | posi¢do neutra 13,86% | Total geral 100,00%
(vazio) 2,97% | (vazio) 0,99%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
Qual? onibus Qual? onibus Qual? Onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conveniénciad Total Conforto5 Total Ambiente5 Total
concordo parcialmente 8,91% | concordo parcialmente 27,72% | concordo parcialmente 15,84%
discordo parcialmente 37,62% | concordo plenamente 27,72% | concordo plenamente 29,70%
discordo totalmente 29,70% | discordo parcialmente 7,92% | discordo parcialmente 10,89%
posicdo neutra 20,79% | discordo totalmente 1,98% | discordo totalmente 2,97%
(vazio) 2,97% | posi¢ao neutra 33,66% | posi¢do neutra 40,59%
Total geral 100,00% | (vazio) 0,99% | Total geral 100,00%
Total geral 100,00%
Qual? Onibus
Qual? onibus Qual? Onibus
Contar de Questionario N°
Conveniénciab Total Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
concordo parcialmente 11,88% | Conforto6 Total Ambiente6 Total
concordo plenamente 8,91% | discordo parcialmente 31,68% | concordo parcialmente 11,88%
discordo parcialmente 37,62% | discordo totalmente 36,63% | concordo plenamente 23,76%
discordo totalmente 19,80% | posi¢do neutra 30,69% | discordo parcialmente 13,86%
posicdo neutra 18,81% | (vazio) 0,99% | discordo totalmente 2,97%
(vazio) 2,97% | Total geral 100,00% | posi¢d@o neutra 46,53%
Total geral 100,00% (vazio) 0,99%
Total geral 100,00%
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Extrato de relatério de tabela dindmica — modo 6nibus

Qual? onibus Qual? onibus

Qual? onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conveniéncia7 Total Conforto7 Total Contar de Questionario N°
concordo parcialmente 27,72% | concordo parcialmente 17,82% | Ambiente7 Total
concordo plenamente 17,82% | concordo plenamente 7,92% | concordo parcialmente 27,72%
discordo parcialmente 25,74% | discordo parcialmente 21,78% | concordo plenamente 13,86%
discordo totalmente 2,97% | discordo totalmente 26,73% | discordo parcialmente 9,90%
posi¢do neutra 21,78% | posi¢do neutra 24,75% | discordo totalmente 2,97%
(vazio) 3,96% | (vazio) 0,99% | posicao neutra 44,55%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00% [ (vazio) 0,99%

Total geral 100,00%
Qual? onibus Qual? onibus

Qual? onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conveniéncia8 Total Conforto8 Total Contar de Questionario N°
concordo parcialmente 45,54% | concordo parcialmente 16,83% | Ambiente8 Total
concordo plenamente 25,74% | concordo plenamente 13,86% | concordo parcialmente 18,81%
discordo parcialmente 10,89% | discordo parcialmente 34,65% | concordo plenamente 18,81%
discordo totalmente 4,95% | discordo totalmente 18,81% | discordo parcialmente 13,86%
posicdo neutra 9,90% | posi¢do neutra 14,85% | discordo totalmente 4,95%
(vazio) 2,97% | (vazio) 0,99% | posicao neutra 40,59%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00% [ (vazio) 2,97%

Total geral 100,00%
Qual? onibus Qual? onibus Qual? Onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conveniéncia9 Total Conforto9 Total Ambiente9 Total
concordo parcialmente 10,89% | concordo parcialmente 28,71% [ concordo parcialmente 14,85%
concordo plenamente 6,93% | concordo plenamente 11,88% | concordo plenamente 10,89%
discordo parcialmente 16,83% | discordo parcialmente 11,88% | discordo parcialmente 46,53%
discordo totalmente 19,80% | discordo totalmente 4,95% | discordo totalmente 6,93%
posicdo neutra 42,57% | posi¢do neutra 41,58% | posi¢do neutra 17,82%
(vazio) 2,97% | (vazio) 0,99% | (vazio) 2,97%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%

Total geral 100,00%
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Extrato de relatério de tabela dindmica — modo Onibus

Qual? onibus Qual? onibus
Qual? onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conveniéncial( Total Conforto10 Total Contar de Questionario N°
concordo parcialmente 10,89% | concordo parcialmente 32,67% | Ambiente10 Total
concordo plenamente 10,89% | concordo plenamente 28,71% | concordo parcialmente 22,77%
discordo parcialmente 30,69% | discordo parcialmente 7,92% | concordo plenamente 23,76%
discordo totalmente 13,86% | discordo totalmente 0,99% | discordo parcialmente 6,93%
posicdo neutra 30,69% | posi¢do neutra 26,73% | discordo totalmente 5,94%
(vazio) 2,97% | (vazio) 2,97% | posi¢ao neutra 37,62%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00% [ (vazio) 2,97%
Qual? Onibus Total geral 100,00%
Contar de Questionario N° Qual? onibus Qual? onibus
Conforto21 Total
concordo parcialmente 21,78% | Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
concordo plenamente 19,80% | Confortol1 Total Ambientel 1 Total
discordo parcialmente 11,88% | concordo parcialmente 11,88% | concordo parcialmente 15,84%
discordo totalmente 1,98% | concordo plenamente 6,93% [ concordo plenamente 29,70%
posicdo neutra 41,58% [ discordo parcialmente 12,87% | discordo parcialmente 5,94%
(vazio) 2,97% | discordo totalmente 23,76% | discordo totalmente 2,97%
Total geral 100,00% | posi¢do neutra 41,58% [ posicdo neutra 42,57%
(vazio) 2,97% | (vazio) 2,97%
Qual? Onibus Total geral 100,00% [ Total geral 100,00%
Contar de Questionario N° Qual? onibus Qual? onibus
Conforto22 Total
concordo parcialmente 14,85% | Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
concordo plenamente 10,89% | conforto12 Total Ambientel2 Total
discordo parcialmente 18,81% | concordo parcialmente 24,75% | concordo parcialmente 34,65%
discordo totalmente 7,92% | concordo plenamente 10,89% | concordo plenamente 27,72%
posicdo neutra 44,55% | discordo parcialmente 15,84% | discordo parcialmente 3,96%
(vazio) 2,97% | discordo totalmente 18,81% | discordo totalmente 1,98%
Total geral 100,00% | posi¢do neutra 26,73% | posicdo neutra 27,72%
(vazio) 2,97% | (vazio) 3,96%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
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Extrato de relatério de tabela dindmica — modo 6nibus

Qual? Onibus | Qual? Onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°

Conforto13 Total Conforto16 Total
concordo parcialmente 11,88% | concordo parcialmente 25,74%
concordo plenamente 14,85% | concordo plenamente 25,74%
discordo parcialmente 19,80% | discordo parcialmente 8,91%
discordo totalmente 8,91% | discordo totalmente 0,99%
posicdo neutra 41,58% | posicao neutra 35,64%
(vazio) 2,97% | (vazio) 2,97%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
Qual? Onibus | Qual? Onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°

Conforto14 Total Confortol7 Total
concordo parcialmente 33,66% | concordo parcialmente 18,81%
concordo plenamente 14,85% [ concordo plenamente 20,79%
discordo parcialmente 16,83% | discordo parcialmente 5,94%
discordo totalmente 5,94% | discordo totalmente 3,96%
posicdo neutra 25,74% | posicao neutra 46,53%
(vazio) 2,97% [ (vazio) 3,96%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
Qual? Onibus | Qual? Onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°

Confortol5 Total Conforto18 Total
concordo parcialmente 14,85% | concordo parcialmente 40,59%
concordo plenamente 7,92% [ concordo plenamente 17,82%
discordo parcialmente 38,61% | discordo parcialmente 13,86%
discordo totalmente 17,82% [ discordo totalmente 4,95%
posicdo neutra 17,82% | posicdo neutra 18,81%
(vazio) 2,97% [ (vazio) 3,96%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
Qual? Onibus | Qual? Onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°

Conforto20 Total Conforto19 Total
concordo parcialmente 14,85% | concordo parcialmente 11,88%
concordo plenamente 11,88% | concordo plenamente 7,92%
discordo parcialmente 27,72% | discordo parcialmente 34,65%
discordo totalmente 16,83% [ discordo totalmente 25,74%
posicdo neutra 24,75% | posicdo neutra 15,84%
(vazio) 3,96% | (vazio) 3,96%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
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Extrato de relatério de tabela dindmica — modo Onibus

Qual? Onibus | Qual? Onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Seguranca Total Seguranca4 Total
concordo parcialmente 1,98% | concordo parcialmente 10,89%
discordo parcialmente 24,75% | concordo plenamente 25,74%
discordo totalmente 42 ,57% | discordo parcialmente 25,74%
posicdo neutra 29,70% | discordo totalmente 2,97%
(vazio) 0,99% | posi¢ao neutra 31,68%
Total geral 100,00% | (vazio) 2,97%
Total geral 100,00%
Qual? Onibus
Qual? Onibus
Contar de Questionario N°
Seguranca? Total Contar de Questionario N°
concordo parcialmente 13,86% | Segurancab Total
concordo plenamente 19,80% [ concordo parcialmente 1,98%
discordo parcialmente 37,62% | concordo plenamente 0,99%
discordo totalmente 1,98% | discordo parcialmente 19,80%
posicdo neutra 25,74% | discordo totalmente 40,59%
(vazio) 0,99% | posi¢ao neutra 32,67%
Total geral 100,00% | (vazio) 3,96%
Total geral 100,00%
Qual? Onibus | Qual? Onibus
Contar de Questionario N°
Contar de Questionario N° Segurancab Total
Seguranca3 Total concordo parcialmente 7,92%
concordo parcialmente 0,99% [ concordo plenamente 31,68%
discordo parcialmente 22,77% | discordo parcialmente 33,66%
discordo totalmente 39,60% | discordo totalmente 1,98%
posicdo neutra 33,66% | posicao neutra 20,79%
(vazio) 2,97% | (vazio) 3,96%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
Qual? Onibus | Qual? Onibus
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Seguranca8 Total Seguranca7’ Total
concordo parcialmente 1,98% [ concordo parcialmente 4,95%
concordo plenamente 2,97% | concordo plenamente 27,72%
discordo parcialmente 22,77% | discordo parcialmente 37,62%
discordo totalmente 27,72% | discordo totalmente 0,99%
posicdo neutra 41,58% | posi¢cdo neutra 25,74%
(vazio) 2,97% [ (vazio) 2,97%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
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Extrato de relatorio de tabela dindmica — modo taxi

Qual? taxi Qual? taxi Qual? taxi
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conveniéncia Total Conforto Total Ambiente Total
concordo parcialmente 23,91% | concordo parcialmente 23,91% | concordo plenamente 2,17%
concordo plenamente 73,91% | concordo plenamente 10,87% | discordo parcialmente 32,61%
discordo parcialmente 2,17% | discordo parcialmente 17,39% | discordo totalmente 34,78%
Total geral 100,00% | discordo totalmente 10,87% | posicao neutra 30,43%
posicdo neutra 36,96% | Total geral 100,00%
Total geral 100,00%
Qual? taxi Qual? taxi
Qual? taxi
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conveniéncia2 Total Contar de Questionario N° Ambiente2 Total
concordo parcialmente 36,96% | Conforto2 Total concordo parcialmente 17,39%
concordo plenamente 56,52% | concordo parcialmente 4,35% | concordo plenamente 10,87%
discordo parcialmente 2,17% | discordo parcialmente 34,78% | discordo parcialmente 32,61%
posicdo neutra 2,17% | discordo totalmente 47,83% | discordo totalmente 4,35%
(vazio) 2,17% | posi¢do neutra 13,04% | posi¢ao neutra 34,78%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
Qual? taxi Qual? taxi Qual? taxi
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conveniéncia3 Total Conforto3 Total Ambiente3 Total
concordo parcialmente 34,78% | concordo parcialmente 23,91% | concordo parcialmente 32,61%
concordo plenamente 63,04% | concordo plenamente 15,22% | concordo plenamente 15,22%
posicdo neutra 2,17% | discordo parcialmente 30,43% | discordo parcialmente 21,74%
Total geral 100,00% | posicdo neutra 30,43% | posi¢do neutra 30,43%
Total geral 100,00% [ Total geral 100,00%
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Extrato de relatério de tabela dinAmica — modo taxi

Qual? taxi
Qual? taxi Qual? taxi
Contar de Questionario N°
Conveniéncia4 Total Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
concordo parcialmente 36,96% | Conforto4 Total Ambiente4 Total
concordo plenamente 54,35% | concordo parcialmente 8,70% | concordo parcialmente 41,30%
discordo parcialmente 6,52% | concordo plenamente 2,17% | concordo plenamente 30,43%
(vazio) 2,17% | discordo parcialmente 45,65% | discordo parcialmente 2,17%
Total geral 100,00% | discordo totalmente 36,96% | posi¢do neutra 26,09%
posicdo neutra 6,52% | Total geral 100,00%
Qual? taxi Total geral 100,00%
Qual? taxi
Contar de Questionario N° Qual? taxi
Conveniéncia5 Total Contar de Questionario N°
concordo parcialmente 39,13% | Contar de Questionario N° Ambiente5 Total
concordo plenamente 34,78% | Conforto5 Total concordo parcialmente 30,43%
discordo parcialmente 10,87% | concordo parcialmente 26,09% | concordo plenamente 26,09%
posi¢do neutra 15,22% | concordo plenamente 17,39% | discordo parcialmente 2,17%
Total geral 100,00% | discordo parcialmente 6,52% | posicdo neutra 41,30%
discordo totalmente 4,35% | Total geral 100,00%
Qual? taxi posicdo neutra 43,48%
(vazio) 2,17%
Contar de Questionario N° Total geral 100,00%
Conveniénciab Total Qual? taxi Qual? taxi
concordo parcialmente 32,61%
concordo plenamente 52,17% | Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
discordo parcialmente 10,87% | Conforto6 Total Ambiente6 Total
posicdo neutra 2,17% | concordo parcialmente 2,17% | concordo parcialmente 6,52%
(vazio) 2,17% | discordo parcialmente 65,22% | concordo plenamente 2,17%
Total geral 100,00% | discordo totalmente 19,57% | discordo parcialmente 36,96%
posicdo neutra 8,70% | discordo totalmente 15,22%
(vazio) 4,35% | posigdo neutra 39,13%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%

181




Extrato de relatorio de tabela dindmica — modo taxi

Qual? taxi Qual? taxi Qual? taxi
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°

Conforto7 Total Ambiente7 Total Seguranca7 Total
concordo parcialmente 23,91% | concordo parcialmente 19,57% | concordo parcialmente 15,22%
concordo plenamente 23,91% | concordo plenamente 2,17% | concordo plenamente 6,52%
discordo parcialmente 17,39% | discordo parcialmente 26,09% | discordo parcialmente 19,57%
discordo totalmente 2,17% | discordo totalmente 15,22% | discordo totalmente 17,39%
posicdo neutra 32,61% | posi¢do neutra 36,96% | posi¢do neutra 41,30%
Total geral 100,00% [ Total geral 100,00% [ Total geral 100,00%
Qual? taxi Qual? taxi Qual? taxi
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°

Conforto8 Total Ambiente8 Total Segurangal Total
concordo parcialmente 15,22% | concordo parcialmente 17,39% | concordo parcialmente 13,04%
concordo plenamente 2,17% | concordo plenamente 13,04% | concordo plenamente 21,74%
discordo parcialmente 32,61% | discordo parcialmente 28,26% | discordo parcialmente 30,43%
discordo totalmente 13,04% | discordo totalmente 4,35% | discordo totalmente 4.35%
posicdo neutra 36,96% | posi¢do neutra 36,96% | posi¢do neutra 30,43%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
Qual? taxi Qual? taxi Qual? taxi
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°

Conforto9 Total Ambiente9 Total Seguranga9 Total
concordo parcialmente 13,04% | concordo parcialmente 23,91% | concordo parcialmente 13,04%
concordo plenamente 15,22% | concordo plenamente 28,26% | concordo plenamente 8,70%
discordo parcialmente 13,04% | discordo parcialmente 2,17% | discordo parcialmente 28,26%
discordo totalmente 15,22% | posi¢do neutra 45,65% | discordo totalmente 13,04%
posicdo neutra 43,48% [ Total geral 100,00% | posi¢@o neutra 36,96%
Total geral 100,00% Total geral 100,00%
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Extrato de relatorio de tabela dindmica — modo taxi

Qual? taxi
Qual? taxi

Contar de Questionario

N°
Contar de Questionario
N° Ambientel0 Total
Conforto10 Total concordo parcialmente 23,91%
concordo parcialmente 45,65% | concordo plenamente 23,91%
concordo plenamente 43,48% | posicao neutra 52,17%
posicdo neutra 10,87% | Total geral 100,00%
Total geral 100,00%

Qual? taxi
Qual? taxi

Contar de Questionario

N°
Contar de Questionario
N° Ambientell Total
Confortoll Total concordo parcialmente 28,26%
concordo parcialmente 41,30% | concordo plenamente 19,57%
concordo plenamente 50,00% [ discordo parcialmente 8,70%
posicdo neutra 8,70% | posicao neutra 43,48%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
Qual? taxi Qual? taxi
Contar de Questionario Contar de Questionario
N° N°
Conforto12 Total Ambientel2 Total
concordo parcialmente 36,96% [ concordo parcialmente 13,04%
concordo plenamente 54,35% [ concordo plenamente 13,04%
posicdo neutra 8,70% | discordo parcialmente 41,30%
Total geral 100,00% | discordo totalmente 8,70%

posi¢cao neutra 23,91%
Qual? taxi Total geral 100,00%
Contar de Questionario
N°
Conforto13 Total
concordo parcialmente 34,78%
concordo plenamente 58,70%
posi¢cdo neutra 6,52%
Total geral 100,00%
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Extrato de relatorio de tabela dindmica — modo taxi

Qual? taxi Qual? taxi
Contar de Questionario N° Contar de Questionario N°
Conforto14 Total Conforto16 Total
concordo parcialmente 34,78% | concordo parcialmente 26,09%
concordo plenamente 52,17% | concordo plenamente 15,22%
discordo parcialmente 4,35% [ discordo parcialmente 19,57%
discordo totalmente 2,17% [ posicdo neutra 39,13%
posi¢cdo neutra 4,35% | Total geral 100,00%
(vazio) 2,17%
Total geral 100,00% [ Qual? taxi
Qual? taxi Contar de Questionario N°

Confortol7 Total
Contar de Questionario N° concordo parcialmente 10,87%
Conforto15 Total concordo plenamente 15,22%
concordo parcialmente 36,96% | discordo parcialmente 30,43%
concordo plenamente 60,87% [ posicdo neutra 43,48%
(vazio) 2,17% | Total geral 100,00%
Total geral 100,00% [ Qual? taxi
Qual? taxi

Contar de Questionario N°
Contar de Questionario N° Rapidez2 Total
Rapidez Total | concordo parcialmente 47,83%
concordo parcialmente 34,78% | concordo plenamente 30,43%
concordo plenamente 63,04% [ discordo parcialmente 8,70%
discordo parcialmente 2,17% [ discordo totalmente 2,17%
Total geral 100,00% [ posicéo neutra 10,87%

Total geral 100,00%
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Extrato de relatorio de tabela dinamica — modo auto (motorista)

Qual? auto (motorista) | Qual? auto (motorista) | Qual? auto (motorista)

Contar de Contar de Contar de

Questionario N° Questionario N° Questionario N°

Conveniéncia Total Ambiente Total Conforto Total

concordo concordo concordo

parcialmente 24,44% | parcialmente 28,89% | parcialmente 22,22%
concordo concordo

concordo plenamente 22,22% | plenamente 11,11% | plenamente 13,33%
discordo discordo

discordo parcialmente 24,44% | parcialmente 35,56% | parcialmente 28,89%

discordo

discordo totalmente 2,22% | discordo totalmente 8,89% | totalmente 8,89%

posicdo neutra 26,67% | posi¢do neutra 15,56% | posi¢do neutra 26,67%

Total geral 100,00% | Total geral 100,00% | Total geral 100,00%

Qual? auto (motorista) | Qual? auto (motorista) | Qual? auto (motorista)

Contar de Contar de Contar de

Questionario N° Questionario N° Questionario N°

Conveniéncia2 Total Ambiente2 Total Conforto2 Total

concordo concordo concordo

parcialmente 31,11% [ parcialmente 33,33% | parcialmente 31,11%
concordo concordo

concordo plenamente 42,22% | plenamente 31,11% | plenamente 20,00%
discordo discordo

discordo parcialmente 11,11% | parcialmente 6,67% | parcialmente 15,56%

discordo

discordo totalmente 2,22% | posi¢do neutra 28.,89% | totalmente 2,22%

posicdo neutra 13,33% | Total geral 100,00% | posicao neutra 31,11%

Total geral 100,00% Total geral 100,00%

Qual? auto (motorista)
Qual? auto (motorista) Qual? auto (motorista)
Contar de
Questionario N°
Contar de Contar de
Questionario N° Ambiente3 Total Questionario N°
concordo
Conveniéncia3 Total parcialmente 26,67% [ Conforto3 Total
concordo concordo concordo
parcialmente 31,11% | plenamente 24,44% | parcialmente 26,67%
discordo concordo
concordo plenamente 17,78% | parcialmente 20,00% | plenamente 11,11%
discordo
discordo parcialmente 31,11% | discordo totalmente 2,22% | parcialmente 40,00%
discordo
posi¢do neutra 20,00% | posicdo neutra 26,67% | totalmente 4,44%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00% [ posicdo neutra 15,56%
(vazio) 2,22%
Total geral 100,00%
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Extrato de relatorio de tabela dinamica — modo auto (motorista)

Qual? auto (motorista) |Qual? auto (motorista)
Contar de Questionario Contar de
N° Questionario N°
Seguranca Total Rapidez Total
concordo
concordo parcialmente 13,33% | parcialmente 22,22%
concordo
discordo parcialmente 33,33% | plenamente 24,44%
discordo
discordo totalmente 35,56% [ parcialmente 22,22%
discordo
posicdo neutra 15,56% [ totalmente 4,44%
(vazio) 2,22% [ posicao neutra 26,67%
Total geral 100,00% | Total geral 100,00%
Qual? auto (motorista)
Qual? auto (motorista)
Contar de Questionario
N°
Contar de
Seguranca?2 Total Questionario N°
concordo parcialmente 22,22% | Rapidez2 Total
concordo
concordo plenamente 13,33% | parcialmente 15,56%
concordo
discordo parcialmente 37,78% | plenamente 8,89%
discordo
discordo totalmente 11,11% | parcialmente 42,22%
discordo
posi¢cdo neutra 13,33% [ totalmente 22,22%
(vazio) 2,22% [ posicao neutra 8,89%
Total geral 100,00% | (vazio) 2,22%
Total geral 100,00%
Qual? auto (motorista)

Contar de Questionario
NO

Seguranga3

Total

concordo parcialmente 13,33%
concordo plenamente 2,22%
discordo parcialmente 44,44%
discordo totalmente 24,44%
posi¢cdo neutra 15,56%
Total geral 100,00%
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Extrato de relatorio de tabela dinamica — modo auto (passageiro)

Qual? auto (passageiro) | Qual? auto (passageiro) | Qual? auto (passageiro)
Contar de Contar de

Contar de Questionario Questionario

Questionario N° Ne° Ne°

Conveniéncia Total Ambiente Total Conforto Total

concordo concordo concordo

parcialmente 29,63% | parcialmente 25,93% | parcialmente 33,33%

concordo concordo concordo

plenamente 59,26% | plenamente 11,11% [ plenamente 7,41%

discordo discordo discordo

parcialmente 3,70% | parcialmente 25,93% | parcialmente 22.22%
discordo discordo

discordo totalmente 3,70% | totalmente 11,11% [ totalmente 3,70%

posicao neutra 3,70% | posicdo neutra 25,93% | posi¢do neutra 33,33%

Total geral 100,00% | Total geral 100,00% [ Total geral 100,00%

Qual? auto (passageiro) |Qual? auto (passageiro) |Qual? auto (passageiro)
Contar de Contar de

Contar de Questionario Questionario

Questionario N° Ne° Ne°

Conveniéncia2 Total Ambiente2 Total Conforto2 Total

concordo concordo concordo

parcialmente 25,93% | parcialmente 48,15% [ parcialmente 44,44%

concordo concordo concordo

plenamente 66,67% | plenamente 22,22% | plenamente 11,11%

discordo discordo discordo

parcialmente 3,70% | parcialmente 3,70% | parcialmente 11,11%

posicao neutra 3,70% | posicdo neutra 25,93% | posi¢do neutra 33,33%

Total geral 100,00% | Total geral 100,00% [ Total geral 100,00%

Qual? auto (passageiro) |Qual? auto (passageiro) |Qual? auto (passageiro)
Contar de Contar de

Contar de Questionario Questionario

Questionario N° N° N°

Conveniéncia3 Total Ambiente3 Total Conforto3 Total

concordo concordo concordo

parcialmente 37,04% | parcialmente 29,63% | parcialmente 29,63%

concordo concordo concordo

plenamente 18,52% [ plenamente 25,93% [ plenamente 7,41%

discordo discordo discordo

parcialmente 18,52% | parcialmente 7,41% | parcialmente 18.52%

discordo

posicdo neutra 25,93% | posi¢do neutra 33,33% | totalmente 3,70%
discordo

Total geral 100,00% | totalmente 3,70% [ posi¢do neutra 40,74%
Total geral 100,00% [ Total geral 100,00%
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Extrato de relatorio de tabela dinamica — modo auto (passageiro)

Qual?

auto (passageiro)

Qual?

auto (passageiro)

Qual?

Contar de Questionario
NO

Contar de Questionario N°

Contar de Questionario N°

Seguranga

Total

Rapidez

Total

Conveniéncia

concordo parcialmente

18,52%

concordo parcialmente

22,22%

concordo parcialmente

concordo plenamente 3,70% | concordo plenamente 66,67% | concordo plenamente
discordo parcialmente 29,63% | discordo parcialmente 3,70% | discordo parcialmente
discordo totalmente 33,33% | discordo totalmente 3,70% | discordo totalmente
posi¢do neutra 14,81% | posi¢do neutra 3,70% | posi¢do neutra

Total geral 100,00% | Total geral 100,00% | Total geral

Qual? auto (passageiro) | Qual? auto (passageiro) | Qual?

Contar de Questionario
NO

Contar de Questionario N°

Contar de Questionario N°

Seguranga?

Total

Rapidez2

Total

Conveniéncia2

concordo parcialmente 25,93% | concordo parcialmente 25,93% | concordo parcialmente
concordo plenamente 22,22% | concordo plenamente 11,11% | concordo plenamente
discordo parcialmente 44,44% | discordo parcialmente 44,44% | discordo parcialmente
posi¢do neutra 7,41% | discordo totalmente 7,41% | posi¢do neutra

Total geral 100,00% | posi¢ao neutra 11,11% | Total geral

Qual? auto (passageiro) | Total geral 100,00%

Contar de Questionario
NO

Seguranca3 Total

concordo parcialmente 14,81%
concordo plenamente 3,70%
discordo parcialmente 33,33%
discordo totalmente 29,63%
posicdo neutra 18,52%
Total geral 100,00%
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ANEXO 3

RELACAO DE INDICADORES UTILIZADOS NO BANCO DE DADOS
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Relacao de indicadores para tratamento no banco de dados — modo a pé

1- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo gasto até o destino.

2- Utilizo o caminho mais curto até o destino

3- Estou plenamente satisfeito (a) com o nimero de pessoas presentes nas calcadas.
4- Sou totalmente indiferente com a presenca de ambulantes nas calcadas

5- As obras e servigos nas calgcadas sao necessarios e executados no prazo adequado
6- As pessoas e locais apresentam-se sempre com boa reputagdo em meu trajeto

7- A beleza das calcadas e edificagdes causa bem estar durante a caminhada.

8- Ha arvores, flores ou outros elementos que realgcam a paisagem natural no trajeto.
9- As calcadas e vias, no trajeto, sdo bem conservadas.

10- As lembrancas vivenciadas do trajeto sdo agradaveis.

11- Ha protecdo adequada para chuva ou sol forte no trajeto.

12- A iluminacédo publica é bastante eficiente na auséncia de luz natural.

13- Sinto seguranca em relagdo a ocorréncia de assaltos, ou outro tipo de violéncia.

14- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com o odor das cal¢cadas no trajeto.

15- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com a limpeza das cal¢cadas no
trajeto.

16- Sou totalmente indiferente ao horario para fazer a mesma viagem.

17- Nao gasto nenhum tempo extra por conta de outros modos (carros, dnibus etc)
18- Sinto total seguranca com relacédo a acidentes com outros veiculos no trajeto.
19- O espaco disponivel é adequado quando comparado com outros modos.

20- Os veiculos e equipamentos de acesso a outros modos tém aspecto agradavel.
21- A emissao de gases poluentes pelos veiculos esta sob controle.

22- A emissao de ruidos pelos veiculos esta sob controle.
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Rapidez
Conveniéncia

Conforto

Ambiente

Conforto2

Ambiente2
Ambiente3
Ambiente4
Conforto3
Ambiente5
Conforto4
Conforto5
Seguranca
Conforto6

Conforto7

Seguranga?2
Rapidez2
Seguranca3
Conforto8
Ambiente6
Ambiente7
Ambiente8

Tempo de viagem
Linearidade

Densidade de pedestres
Barreiras fisicas
frequencia de obras nas
calcadas

reputacao

Estética

Paisagem Natural
Conservacao das calcadas
Vivéncias no trajeto
Protecéo contra intempéries
lluminacao publica
Seguranca publica
Limpeza publica

Limpeza publica
Seguranca publica
Tempo de viagem
Seguranca de trafego
Espaco de circulacdo
Estética

Poluicdo do ar
Poluicdo sonora



Relacao de indicadores para tratamento no banco de dados — modo metro6

Avaliacao da Qualidade

1- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo gasto até a estacao.

2- Utilizo o caminho mais curto até a estagao.

3- Estou plenamente satisfeito (a) com o nimero de pessoas presentes nas calcadas.
4- Sou totalmente indiferente com a presenca de ambulantes nas calcadas

5- As obras e servigos nas calcadas sdo necessarios e executados no prazo adequado
6- As pessoas e locais apresentam-se sempre com boa reputagdo em meu trajeto

7- A beleza das calgadas e edificagfes causa bem estar durante o trajeto até a estacéo
8- Ha arvores, flores ou outros elementos que realcam a paisagem natural no trajeto.
9- As calcadas e vias, no trajeto, sdo bem conservadas.

10- As lembrancas, vivenciadas, do trajeto sdo agradaveis.

11- Ha protecédo adequada para chuva ou sol forte no trajeto até a estacéo

12- A iluminagdo publica, no trajeto, é bastante eficiente na auséncia de luz natural.
13- Sinto seguranca em relagdo a ocorréncia de assaltos, ou outro tipo de violéncia.

14- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com o odor das calgcadas no trajeto.
15- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com a limpeza das cal¢cadas no trajeto.
16- Minha percepg¢ao sobre 0 acesso a estacdo independe do horario.

17- O trem surge téo logo acesso a estagao.

18- Ha protecdo adequada contra intempéries na estagao.

19- As pessoas presentes na estacdo aprentam sempre comportamento adequado.

20- Os equipamentos na estacédo sdo bonitos.

21- Os equipamentos na estacdo sdo bem conservados

22- Ha boa iluminagéo na estacéo.

23- Ha informacdes detalhadas sobre sobre rota e frequéncia da linha que desejo acessar.
24- Sinto seguranca em relacdo a assaltos ou outros crimes na estagao.

25- O odor na estacdo é agradavel

26- Estou plenamente satisfeito com a limpeza na estacéo.

27- Minha percepcédo sobre a estacédo independe do horario em que |4 permanego.
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Atributos
rapidez
Conveniéncia
Conforto
Ambiente
Conforto2
Ambiente2
Ambiente3
Ambiente4
Conforto3
Ambiente5
Conforto4
Conforto5
Seguranca
Conforto6
Conforto7
Seguranca?2
Conveniéncia2
Conforto8
Ambiente6
Ambiente7
Conforto9
Conforto10
Conveniéncia3
Seguranca3
Confortoll
Conforto12
Segurancad

Variaveis
Tempo de viagem
Linearidade
Densidade de pedestres
Barreiras fisicas
Frequéncia de manutencao
Reputacao
Estética
Paisagem natural
Conservacao das calcadas
Vivéncias do trajeto
Protecao contra intempeéries
lluminag&o publica
Seguranca publica
Limpeza publica
Limpeza publica
Seguranca publica
Frequéncia do servico
Protecéo contra intempéries
Reputacao
Estética
Qualidade de manutencéao
lluminag&o publica
Sistema de informacdes
Seguranca publica
Limpeza publica
Limpeza publica
Seguranca publica



Relacao de indicadores para tratamento no banco de dados — modo metro

28- O deslocamento e posicionamento no interior do veiculo é confortavel.
29- Ha sempre lugares disponiveis para viajar sentado (a).

30- O comportamento das pessoas no veiculo é sempre adequado.

31- Sinto-me protegido (a) do calor, ruidos e outas intempéries no veiculo.
32- Ailuminagdo interna é eficiente e acionada sempre que necessaria.

33- Ha informacéo detalhada no interior do veiculo sobre a viagem.

34- Sinto-me seguro (a) em relacdo a ocorréncia de assaltos ou outros crimes.
35- O odor no veiculo é normalmente agradavel

36- A limpeza e conservagao do veiculo sdo adequadas.

37- Sinto conforto e segurancga para ingressar e sair do veiculo.

38- As frenagens e aceleragdes do veiculo sdo sempre suaves.

39- Minha percepc¢éo do interior do veiculo independe do horério.

40- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo despendido na viagem.
41- O horério de chegada ao destino normalmente é o esperado.

42- A rota é o caminho mais curto até o meu destino.

43- A paisagem pelo caminho é agradavel.
44- O tipo e a conservacdo das vias sdao adequados, gerando conforto e
seguranga.

45- Tenho apenas vivencias agradaveis do trajeto.

46- O sistema de informacdes permite identificar o posicionamento do veiculo.
47- Sinto-me seguro (a) quanto a assaltos ou outros crimes no veiculo.

48- Nao me incomodo em fazer baldeacGes quando necessario.

49- Minha percepcéo sobre a viagem € indiferente em relagdo ao horario.
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Confortol3
Conforto14
Ambiente8
Conforto15
Confortol6
Conveniéncia4
Segurangab
Conforto17
Conforto18

Conveniénciab

Conforto19
Seguranca6
Rapidez2
Conveniénciab
Conveniéncia7
Ambiente9
Conforto20
Ambientel0
Conveniéncia8
Seguranca7
Conveniéncia9
Seguranca8

Espaco para circulacao
Disponibilidade de assentos
Reputacao

Protecao contra intempéries
lluminacéo publica

Sistema de informacodes
Seguranca publica

Limpeza publica

Limpeza publica
Caracteristicas fisicas de acesso ao
veiculo

Aceleracao e desaceleracao
Seguranca publica

Tempo de viagem
Cumprimento de horario
Linearidade

Paisagem natural

Conservacao das vias
Vivéncias do trajeto
Sistema de informacodes
Seguranca publica
Baldeacdes

Seguranca publica



Relacao de indicadores para tratamento no banco de dados — modo 6nibus

1- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo gasto até o ponto.

2- Utilizo o caminho mais curto até o ponto.

3- Estou plenamente satisfeito (a) com o niumero de pessoas presentes nas calgadas.
4- Sou totalmente indiferente com a presenca de ambulantes nas calcadas

5- As obras e servicos nas calgadas sdo necessarios e executados no prazo adequado
6- As pessoas e locais apresentam-se sempre com boa reputacdo em meu trajeto

7- A beleza das calcadas e edificacdes causa bem estar durante o trajeto até o ponto.
8- Ha arvores, flores ou outros elementos que realcam a paisagem natural no trajeto.
9- As calcadas e vias, no trajeto, séo bem conservadas.

10- As lembrancas, vivenciadas, do trajeto sdo agradaveis.

11- Ha protecao adequada para chuva ou sol forte no trajeto até o ponto.

12- A iluminacdo publica, no trajeto, é bastante eficiente na auséncia de luz natural.
13- Sinto seguranca em relagdo a ocorréncia de assaltos, ou outro tipo de violéncia.
14- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com o odor das calcadas no trajeto.
15- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com a limpeza das cal¢adas no trajeto.
16- Minha percepcao sobre o acesso ao ponto independe do horaério..

17- O 6nibus que preciso surge tao logo acesso o ponto.

18- Ha protecdo adequada contra intempéries no ponto.

19- As pessoas presentes no ponto aprentam sempre comportamento adequado.

20- Os equipamentos no ponto sdo bonitos.

21- Os equipamentos no ponto sdo bem conservados

22- Ha boa iluminagdo no ponto.

23- Ha informacg@es detalhadas sobre rota e frequéncia da linha que desejo acessar.
24- Sinto seguranca em relagdo a assaltos ou outros crimes no ponto.

25- O odor no ponto é agradavel

26- Estou plenamente satisfeito com a limpeza no ponto.

27- Minha percepg¢ao sobre o ponto independe do horario em que la permaneco.
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Rapidez
Conveniéncia
Conforto
Ambiente
Conforto2
Ambiente2
Ambiente3
Ambiente4
Conforto3
Ambiente5
Conforto4
Conforto5
Seguranca
Conforto6
Conforto7
Seguranca?2
Conveniéncia2
Conforto8
Ambiente6
Ambiente7
Conforto9
Conforto10
Conveniéncia3
Seguranca3
Confortol1
conforto12
Seguranca4

Tempo de acesso ao ponto
Linearidade

densidade de pedestres
Barreiras fisicas
Frequéncia de manutencéo
Reputacéao

Estética

Paisagem natural
Qualidade de manutencgéao
Fatos vivenciados no trajeto
Protecdo as intempéries
iluminacéo publica
Segurancga publica
Limpeza publica

Limpeza publica
Seguranca publica
Frequéncia do servico
Protecéo as intempéries
Reputacéo

Estética

Qualidade de manutencgéao
iluminacéo publica
Sistema de informacdes
Seguranca publica
Limpeza publica

Limpeza publica
Segurancga publica



Relacao de indicadores para tratamento no banco de dados — modo 6nibus

28- O deslocamento e posicionamento no interior do veiculo é confortavel.

29- Ha sempre lugares disponiveis para viajar sentado (a).

30- O comportamento das pessoas no veiculo é sempre adequado.

31- Sinto-me protegido (a) do calor, ruidos e outas intempéries no veiculo.
32- A iluminacgéo interna é eficiente e acionada sempre que necessaria.

33- Ha informacédo detalhada no interior do veiculo sobre a viagem.

34- Sinto-me seguro (a) em relacdo a ocorréncia de assaltos ou outros crimes.
35- O odor no 6nibus é normalmente agradavel

36- A limpeza e conservagao do 6nibus séo adequadas.

37- A altura dos degraus é adequada para meu ingresso e saida do veiculo.
38- O motorista costuma frear e acelerar suavemente.

39- O motorista estaciona préximo e paralelo ao meio-fio nos pontos de parada.
40- O motorista aguarda que todos entrem ou saiam para mover o veiculo.
41- Minha percepcédo do interior do veiculo independe do horério.

42- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo despendido na viagem.

43- O horério de chegada ao destino normalmente é o esperado.

44- A rota é o caminho mais curto até o meu destino.

45- Neste horario o transito costuma fluir sem congestionamentos.

46- A paisagem pelo caminho é agradavel.

47- O tipo e a conservacgao das vias sdo adequados, gerando conforto e seguranca.

48- Tenho apenas vivencias agradaveis do trajeto.

49- A iluminacdo publica é eficiente e acionada sempre quando necessaria.

50- O sistema de informag6es permite identificar o posicionamento do veiculo.
52- Ndo me incomodo em fazer baldeag6es quando necessario.

53- Minha percepc¢édo sobre a viagem é indiferente em relagdo ao horario.

54- O tempo de viagem néo é prejudicado pelos outros veiculos e modos.

55- A largura e n° de faixas dos 6nibus é adequada comparada a outros modos.
56- Sinto-me seguro (a) em relacdo a acidentes de transito.

Conforto13
Confortol4
Ambiente8
Confortol5
Confortol6
Conveniéncia4
Segurangab
Confortol7
Conforto18
Conveniénciab
Conforto19
Conveniénciab
Conforto20
Seguranca6t
Rapidez2
Conveniéncia7
Conveniéncia8
Ambiente9
Ambientel0
Conforto21
Ambientell
Ambientel2
Conveniéncia9

ConveniéncialO

Seguranca’
Rapidez3
Conforto22
Seguranca8

Espaco para circulacao
Disponibilidade de assentos
Reputacédo

Protecao as intempéries
lluminag&o no veiculo
Sistema de informacdes
Seguranca publica

Limpeza no veiculo
Limpeza no veiculo

Altura dos degraus
Aceleracao e desaceleracao
Posicionamento do veiculo no ponto
Empatia dos motoristas
Seguranca publica

Tempo de viagem
Cumprimento de horario
Linearidade

Condicdes de transito
Paisagem natural
Conservacao das vias
Fatos vivenciados no trajeto
lluminacao publica

Sistema de informacgoes
Baldeacdes

Seguranca publica

Tempo de viagem

Espaco para circulacao
Seguranca de transito



Relacao de indicadores para tratamento no banco de dados — modo taxi

Avaliagao da Qualidade

1- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo gasto até o ponto.

2- Utilizo o caminho mais curto até o ponto.

3- Estou plenamente satisfeito (a) com o nimero de pessoas presentes nas calgadas.
4- Sou totalmente indiferente com a presenca de ambulantes nas calcadas

5- As obras e servigos nas calgadas sdo necessarios e executados no prazo adequado

6- As pessoas e locais apresentam-se sempre com boa reputagao no trajeto ao ponto.

7- A beleza das calgadas e edificagdes causa bem estar durante o trajeto até o ponto.
8- Ha arvores, flores ou outros elementos que realgam a paisagem natural no trajeto.
9- As calgadas e vias, no trajeto, sdo bem conservadas.

10- As lembrangas, vivenciadas, do trajeto sdo agradaveis.

11- Ha protecdo adequada para chuva ou sol forte no trajeto até o ponto.

12- A iluminag¢ao publica, no trajeto, € bastante eficiente na auséncia de luz natural.
13- Sinto seguranga em relacdo a ocorréncia de assaltos, ou outro tipo de violéncia.

14- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com o odor das cal¢adas no trajeto.
15- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com a limpeza das calgadas no trajeto.

16- Minha percepgdo sobre o acesso ao ponto independe do horario.

17- Ha sempre taxis livres tao logo acesso o ponto.

18- Ha protecao adequada contra intempéries no ponto.

19- Ha boa iluminagdo no ponto.

20- Sinto seguranca em relacao a assaltos ou outros crimes no ponto.

21- O odor no ponto ¢ agradavel

22- Estou plenamente satisfeito com a limpeza no ponto.

23- Minha percepgao sobre o ponto independe do horario em que 14 permaneco.
24- Os veiculos sdo normalmente seguros e confortaveis.

25- Sinto-me protegido (a) do calor, ruidos e outas intempéries no veiculo.
26- Sinto-me seguro (a) quanto a assaltos ou outros crimes no taxi.

27- O odor no taxi é normalmente agradavel
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Atributo
Rapidez

Conveniéncia

Conforto
Ambiente
Conforto2

Ambiente2
Ambiente3
Ambiente4
Conforto3

Ambiente5
Conforto4

Conforto5

Seguranga
Ambiente6
Ambiente7
Seguranga2

Conveniéncia2

Conforto6
Conforto7
Seguranca3
Conforto8
Conforto9
Seguranca4
Conforto10
Confortol1
Segurancas
Conforto12

variavel
Tempo de viagem
Linearidade
Densidade de pedestres
Barreiras fisicas
Freqiiéncia de manutencao
Reputacdo
Estética
Paisagem Natural
Qualidade de manutencéo
Vivéncias no trajeto
Protegdo contra intempéries
Iluminacdo publica
Seguranca publica
Limpeza ptiblica
Limpeza publica
Seguranca publica
Freqiiéncia do servigo
Protegdo contra intempéries
Iluminagdo publica
Seguranca publica
Limpeza publica
Limpeza ptiblica
Seguranca publica
Tecnologia do veiculo
Protegdo contra intempéries
Seguranca publica
Limpeza publica



Relacao de indicadores para tratamento no banco de dados — modo taxi

28- A limpeza e conservagao do taxi, normalmente, sdo adequadas.

29- O ingresso e saida do veiculo sdo confortaveis.

30- O motorista costuma frear e acelerar suavemente.

31- O motorista estaciona préximo e paralelo ao meio-fio nos pontos de parada.
32- O motorista aguarda que todos entrem ou saiam para mover o veiculo.

33- Minha percepc¢éo do interior do veiculo independe do horario.

34- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo despendido na viagem.

35- O horario de chegada ao destino normalmente é o esperado.

36- A rota é o caminho mais curto até o meu destino.

37- Neste horario o transito costuma fluir sem congestionamentos.

38- A paisagem pelo caminho é agradavel.

39- O tipo e a conservacgado das vias sdo adequados, gerando conforto e seguranca.
40- Tenho apenas vivencias agradaveis do trajeto.

41- A iluminagéo publica é eficiente e acionada sempre quando necessaria.

42- Sinto-me seguro (a) com relacdo a assaltos ou outro tipo de crimes.

43- Minha percepcéo sobre a viagem é indiferente em relagédo ao horario.

44- O tempo de viagem nao é prejudicado pelos outros veiculos e modos.

45- A largura e n° de faixas para taxis sdo adequados comparados a outros modos.
46- Sinto-me seguro (a) em relacdo a acidentes de transito.
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Conforto13
Conveniéncia3
Confortol14
Conveniéncia4
Confortol5
Seguranca6t
Rapidez2
Conveniénciab
Conveniénciab
Ambiente8
Ambiente9
Confortol6
Ambientel0
Ambientell
Seguranca’
Seguranca8
Ambientel2
Confortol7
Seguranca9

Conservacao do veiculo
Caracteristicas fisicas de acesso ao veiculo
Aceleracao e desaceleracao
Posicionamento do veiculo no ponto
Empatia dos motoristas

Seguranca publica

Tempo de viagem

Cumprimento de horario
Linearidade

Condicdes de transito

Paisagem Natural

Conservacao das vias

Vivéncias no trajeto

lluminacao publica

Seguranca publica

Seguranca publica

Tempo de viagem

Espaco para circulacéo

Seguranca de trafego



Relacao de indicadores para tratamento no banco de dados — modo automével (condutor e passageiro)

1- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo despendido na viagem.

2- O horério de chegada ao destino normalmente é o esperado.

3- A rota é o caminho mais curto até o meu destino.

4- Neste horario o transito costuma fluir sem congestionamentos.

5- A paisagem pelo caminho é agradavel.

6- O tipo e a conservacao das vias sdo adequados, gerando conforto e seguranca.
8- Tenho apenas vivencias agradaveis do trajeto.

9- A iluminacéo publica é eficiente e acionada sempre quando necessaria.

10- O sistema de informagdes permite identificar o posicionamento do veiculo.
11- Sinto-me seguro (a) com relacdo a assaltos ou outro tipo de crimes.

12- Minha percepgao sobre a viagem é indiferente em relacédo ao horario.

13- O tempo de viagem néo é prejudicado pelos outros veiculos e modos.

14- A largura e n° de faixas para automdveis é adequada comparada a outros modos.

15- Sinto-me seguro (a) em relacdo a acidentes de transito.
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Rapidez
Conveniéncia
Conveniéncia2
Ambiente
Ambiente2
Conforto
Ambiente3
Conforto2
Conveniéncia3
Seguranca
Seguranca2
Rapidez2
Conforto3
Seguranca3

Tempo de viagem
Cumprimento de horario
Linearidade

Condicdes de transito
Paisagem natural
Conservacao das vias
Fatos vivenciados no caminho
lluminacao Publica
Sistema de informacoes
Seguranca publica
Seguranca publica
Tempo de viagem
Espaco para circulagao
Seguranca de trafego
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Pesquisa para determinacéo da qualidade do sistema de *
transportes do ponto de vista dos moradores idosos de \

Copacabana |
Informacdes de controle: Setor:
Entrevistador: Data: Inicio/Fim: Clima: N°
Informagdes sécio-econdbmicas Motivo Viagem No bairro? I:lsim I:lnao
Morador? D D ldoso? D D idade? : Dtrabalho Dpasseio Dcompras Dbanco

sim nao sim nao

Sexo D D Ocupacéo: D A DA/T D P
M F

Renda | | I ] I ] Possui D D

<5SM 5-10 SM >10 SM Automével ?  sim néo Modo mais utilizado

I_Iénibus Dauto (pass.) Dauto (mot.)
Da pé Dvan Dmetré Dtéxi

Dsaude/médico Dlazer D

Endereco residencial:

Informacgdes da viagem

1- Pretende utilizar outro modo? D sim Dnéo

2- Qual? Dénibus Dauto (pass.) Dauto (mot.) | |a pé | |van | |metr6 | |téxi
3- Quantos dias na semana utiliza este modo? D 1 D 2 D 3 D 4 D>4

Habitos e avaliagdo da qualidade de transporte

Modo: a pé concordo discordo

totalmente totalmente

1- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo gasto até o destino. R

2- Utilizo o caminho mais curto até o destino

3- Estou plenamente satisfeito (a) com o nimero de pessoas presentes nas calgadas.

4- Sou totalmente indiferente com a presenc¢a de ambulantes nas cal¢adas

5- As obras e servigos nas calcadas sdo necessarios e executados no prazo adequado

6- As pessoas e locais apresentam-se sempre com boa reputacdo em meu trajeto

7- A beleza das calgadas e edificacbes causa bem estar durante a caminhada.

8- Ha arvores, flores ou outros elementos que realgam a paisagem natural no trajeto.

9- As calcadas e vias, no trajeto, sdo bem conservadas.

10- As lembrancas vivenciadas do trajeto sdo agradaveis.

11- Ha protec¢do adequada para chuva ou sol forte no trajeto.

12- A iluminacgao publica é bastante eficiente na auséncia de luz natural.

13- Sinto seguranca em relagdo a ocorréncia de assaltos, ou outro tipo de violéncia.

14- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com o odor das cal¢cadas no trajeto.

15- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com a limpeza das calcadas no trajeto.

16- Sou totalmente indiferente ao horario para fazer a mesma viagem. R

17- Néo gasto nenhum tempo extra por conta de outros modos (carros, dnibus etc) E

18- Sinto total seguranga com relagdo a acidentes com outros veiculos no trajeto.

19- O espago disponivel é adequado quando comparado com outros modos.

20- Os veiculos e equipamentos de acesso a outros modos tém aspecto agradavel.

21- A emissao de gases poluentes pelos veiculos esta sob controle.

22- A emissao de ruidos pelos veiculos esta sob controle. E




Pesquisa para determinacéo da qualidade do sistema de i
transportes do ponto de vista dos moradores idosos de ,
Copacabana ‘

Informacgdes de controle: Setor:

Entrevistador: Data: Inicio/Fim: Clima: Ne
Informagdes socio-econdmicas Motivo Viagem No bairro? Dsim Dnéo
Morador? D D Idoso? D D idade? : Dtrabalho Dpasseio Dcompras Dbanco

sim nao sim nao

Sexo D D Ocupagcéo: D A DA/T D P
M F

Renda D D D Possui D D

<5SM 5-10 SM >10 SM Automoével ?  sim nao Modo mais utilizado

Dﬁnibus Dauto (pass.) Dauto (mot.)
Informagdes da viagem

Da pé Dvan Dmetré Dtéxi
1- Pretende utilizar outro modo? D sim Dnéo

Dsaude/médicoDIazer D

Endereco residencial:

2- Qual? Dﬁnibus Dauto (pass.) Dauto (mot.) Da pé Dvan Dmetrﬁ Dtéxi
3- Quantos dias na semana utiliza este modo? D 1 D 2 D 3 D 4 D>4

Habitos e avaliagdo da qualidade de transporte

Modo: Automadvel (motorista) concordo discordo

totalmente totalmente

1- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo despendido na viagem. A

2- O horario de chegada ao destino normalmente é o esperado.

3- A rota é o caminho mais curto até o meu destino.

4- Neste horario o transito costuma fluir sem congestionamentos.

5- A paisagem pelo caminho é agradavel.

6- O tipo e a conservagdo das vias sdo adequados, gerando conforto e seguranga.

8- Tenho apenas vivencias agradaveis do trajeto.

9- A iluminagdo publica é eficiente e acionada sempre quando necessaria.

10- O sistema de informagdes permite identificar o posicionamento do veiculo.

11- Sinto-me seguro (a) com relagdo a assaltos ou outro tipo de crimes.

12- Minha percepcéo sobre a viagem ¢é indiferente em relagéo ao horario.

13- O tempo de viagem nao é prejudicado pelos outros veiculos e modos.

14- A largura e n° de faixas para automoveis é adequada comparada a outros modos.

15- Sinto-me seguro (a) em relagdo a acidentes de transito.




Pesquisa para determinacéo da qualidade do sistema de i
transportes do ponto de vista dos moradores idosos de ,
Copacabana ‘

Informacgdes de controle: Setor:

Entrevistador: Data: Inicio/Fim: Clima: Ne
Informagdes socio-econdmicas Motivo Viagem No bairro? Dsim Dnéo
Morador? D D Idoso? D D idade? : Dtrabalho Dpasseio Dcompras Dbanco

sim nao sim nao

Sexo D D Ocupagcéo: D A DA/T D P
M F

Renda D D D Possui D D

<5SM 5-10 SM >10 SM Automoével ?  sim nao Modo mais utilizado

Dﬁnibus Dauto (pass.) Dauto (mot.)
Informagdes da viagem

Da pé Dvan Dmetré Dtéxi
1- Pretende utilizar outro modo? D sim Dnéo

Dsaude/médicoDIazer D

Endereco residencial:

2- Qual? Dﬁnibus Dauto (pass.) Dauto (mot.) Da pé Dvan Dmetrﬁ Dtéxi
3- Quantos dias na semana utiliza este modo? D 1 D 2 D 3 D 4 D>4

Habitos e avaliagdo da qualidade de transporte

Modo: Automodvel (passageiro) concordo discordo

totalmente totalmente

1- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo despendido na viagem. A

2- O horario de chegada ao destino normalmente é o esperado.

3- A rota é o caminho mais curto até o meu destino.

4- Neste horario o transito costuma fluir sem congestionamentos.

5- A paisagem pelo caminho é agradavel.

6- O tipo e a conservagdo das vias sdo adequados, gerando conforto e seguranga.

8- Tenho apenas vivencias agradaveis do trajeto.

9- A iluminagdo publica é eficiente e acionada sempre quando necessaria.

10- O sistema de informagdes permite identificar o posicionamento do veiculo.

11- Sinto-me seguro (a) com relagdo a assaltos ou outro tipo de crimes.

12- Minha percepcéo sobre a viagem ¢é indiferente em relagéo ao horario.

13- O tempo de viagem nao é prejudicado pelos outros veiculos e modos.

14- A largura e n° de faixas para automoveis é adequada comparada a outros modos.

15- Sinto-me seguro (a) em relagdo a acidentes de transito.




Pesquisa para determinacéo da qualidade do sistema de ‘
transportes do ponto de vista dos moradores idosos de ,

Copacabana ‘
Informacgdes de controle: Setor:
Entrevistador: Data: Inicio/Fim: Clima: Ne
Informagdes socio-econdmicas Motivo Viagem No bairro? Dsim Dnéo
Morador? D D Idoso? D D idade? : Dtrabalho Dpasseio Dcompras Dbanco

sim nao sim nao

Sexo D D Ocupagcéo: D A DA/T D P
M F

Renda D D D Possui D D

<5SM 5-10 SM >10 SM Automoével ?  sim nao Modo mais utilizado

Dﬁnibus Dauto (pass.) Dauto (mot.)
Informagdes da viagem

Da pé Dvan Dmetré Dtéxi
1- Pretende utilizar outro modo? D sim Dnéo

Dsaude/médicoDIazer D

Endereco residencial:

2- Qual? Dﬁnibus Dauto (pass.) Dauto (mot.) Da pé Dvan Dmetrﬁ Dtéxi
3- Quantos dias na semana utiliza este modo? D 1 D 2 D 3 D 4 D>4

Habitos e avaliagdo da qualidade de transporte

Modo: Metr6 concordo discordo

totalmente totalmente

1- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo gasto até a estagéo. A

2- Utilizo o caminho mais curto até a estacédo.

3- Estou plenamente satisfeito (a) com o nUmero de pessoas presentes nas calcadas.

4- Sou totalmente indiferente com a presenca de ambulantes nas calgadas

5- As obras e servigos nas calgadas sdo necessarios e executados no prazo adequado

6- As pessoas e locais apresentam-se sempre com boa reputacdo em meu trajeto

7- A beleza das calgadas e edificagdes causa bem estar durante o trajeto até a estacdo

8- Ha arvores, flores ou outros elementos que realgam a paisagem natural no trajeto.

9- As calgadas e vias, no trajeto, sdo bem conservadas.

10- As lembrangas, vivenciadas, do trajeto sdo agradaveis.

11- Ha protecdo adequada para chuva ou sol forte no trajeto até a estacédo

12- A iluminagdo publica, no trajeto, é bastante eficiente na auséncia de luz natural.

13- Sinto seguranga em relagdo a ocorréncia de assaltos, ou outro tipo de violéncia.

14- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com o odor das calgadas no trajeto.

15- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com a limpeza das calgadas no trajeto.

16- Minha percepcgédo sobre o acesso a estacao independe do horario. A

17- O trem surge téo logo acesso a estagao. P

18- Ha protecdo adequada contra intempéries na estagao.

19- As pessoas presentes na estacdo aprentam sempre comportamento adequado.

20- Os equipamentos na estacgéo sdo bonitos.

21- Os equipamentos na estagdo sdo bem conservados




22- Ha boa iluminagéo na estagéo.

23- Ha informacgdes detalhadas sobre sobre rota e frequéncia da linha que desejo acessar.
24- Sinto seguranca em relagdo a assaltos ou outros crimes na estagao.

25- O odor na estacdo é agradavel

26- Estou plenamente satisfeito com a limpeza na estagao.

27- Minha percepgao sobre a estacdo independe do horario em que 14 permanego.
28- O deslocamento e posicionamento no interior do veiculo é confortavel.

29- Ha sempre lugares disponiveis para viajar sentado (a).

30- O comportamento das pessoas no veiculo é sempre adequado.

31- Sinto-me protegido (a) do calor, ruidos e outas intempéries no veiculo.

32- A iluminagdo interna € eficiente e acionada sempre gue necessaria.

33- Ha informacéo detalhada no interior do veiculo sobre a viagem.

34- Sinto-me seguro (a) em relagdo a ocorréncia de assaltos ou outros crimes.
35- O odor no veiculo é normalmente agradavel

36- A limpeza e conservagdo do veiculo sdo adequadas.

37- Sinto conforto e seguranca para ingressar e sair do veiculo.

38- As frenagens e aceleragdes do veiculo sdo sempre suaves.

39- Minha percepgéo do interior do veiculo independe do horario.

40- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo despendido na viagem.

41- O horério de chegada ao destino normalmente é o esperado.

42- A rota é o caminho mais curto até o meu destino.

43- A paisagem pelo caminho é agradavel.

44- O tipo e a conservagdo das vias sdo adequados, gerando conforto e seguranca.
45- Tenho apenas vivencias agradaveis do trajeto.

46- O sistema de informagdes permite identificar o posicionamento do veiculo.
47- Sinto-me seguro (a) quanto a assaltos ou outros crimes no veiculo.

48- Ndo me incomodo em fazer baldea¢des quando necessario.

49- Minha percepgao sobre a viagem € indiferente em relagdo ao horario.




Pesquisa para determinacéo da qualidade do sistema de ‘
transportes do ponto de vista dos moradores idosos de ,

Copacabana ‘
Informacgdes de controle: Setor:
Entrevistador: Data: Inicio/Fim: Clima: Ne
Informagdes socio-econdmicas Motivo Viagem No bairro? Dsim Dnéo
Morador? D D Idoso? D D idade? : Dtrabalho Dpasseio Dcompras Dbanco

sim nao sim nao

Sexo D D Ocupagcéo: D A DA/T D P
M F

Renda D D D Possui D D

<5SM 5-10 SM >10 SM Automoével ?  sim nao Modo mais utilizado

Dﬁnibus Dauto (pass.) Dauto (mot.)
Informagdes da viagem

Da pé Dvan Dmetré Dtéxi
1- Pretende utilizar outro modo? D sim Dnéo

Dsaude/médicoDIazer D

Endereco residencial:

2- Qual? Dﬁnibus Dauto (pass.) Dauto (mot.) Da pé Dvan Dmetrﬁ Dtéxi
3- Quantos dias na semana utiliza este modo? D 1 D 2 D 3 D 4 D>4

Habitos e avaliagdo da qualidade de transporte

Modo: 6nibus concordo discordo

totalmente totalmente

1- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo gasto até o ponto. A

2- Utilizo o caminho mais curto até o ponto.

3- Estou plenamente satisfeito (a) com o nUmero de pessoas presentes nas calcadas.

4- Sou totalmente indiferente com a presenca de ambulantes nas calgadas

5- As obras e servigos nas calgadas sdo necessarios e executados no prazo adequado

6- As pessoas e locais apresentam-se sempre com boa reputacdo em meu trajeto

7- A beleza das calgadas e edificagdes causa bem estar durante o trajeto até o ponto.

8- Ha arvores, flores ou outros elementos que realgam a paisagem natural no trajeto.

9- As calgadas e vias, no trajeto, sdo bem conservadas.

10- As lembrangas, vivenciadas, do trajeto sdo agradaveis.

11- Ha protecdo adequada para chuva ou sol forte no trajeto até o ponto.

12- A iluminagdo publica, no trajeto, é bastante eficiente na auséncia de luz natural.

13- Sinto seguranga em relagdo a ocorréncia de assaltos, ou outro tipo de violéncia.

14- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com o odor das calgadas no trajeto.

15- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com a limpeza das calgadas no trajeto.

16- Minha percepgéo sobre o acesso ao ponto independe do horario..

17- O dnibus que preciso surge tédo logo acesso o ponto. P

18- Ha protecdo adequada contra intempéries no ponto.

19- As pessoas presentes no ponto aprentam sempre comportamento adequado.

20- Os equipamentos no ponto séo bonitos.

21- Os equipamentos no ponto sdo bem conservados




22- Ha boa iluminagéo no ponto.

23- Ha informagdes detalhadas sobre rota e frequéncia da linha que desejo acessar.
24- Sinto seguranca em relagdo a assaltos ou outros crimes no ponto.

25- O odor no ponto é agradavel

26- Estou plenamente satisfeito com a limpeza no ponto.

27- Minha percepgao sobre o ponto independe do horario em que |4 permanego.
28- O deslocamento e posicionamento no interior do veiculo é confortavel.

29- Ha sempre lugares disponiveis para viajar sentado (a).

30- O comportamento das pessoas no veiculo é sempre adequado.

31- Sinto-me protegido (a) do calor, ruidos e outas intempéries no veiculo.

32- A iluminagdo interna € eficiente e acionada sempre que necessaria.

33- Ha informacéo detalhada no interior do veiculo sobre a viagem.

34- Sinto-me seguro (a) em relagdo a ocorréncia de assaltos ou outros crimes.
35- O odor no 6nibus é normalmente agradavel

36- A limpeza e conservagdo do dnibus sdo adequadas.

37- A altura dos degraus é adequada para meu ingresso e saida do veiculo.

38- O motorista costuma frear e acelerar suavemente.

39- O motorista estaciona préximo e paralelo ao meio-fio nos pontos de parada.
40- O motorista aguarda que todos entrem ou saiam para mover o veiculo.

41- Minha percepgao do interior do veiculo independe do horario.

42- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo despendido na viagem.

43- O horério de chegada ao destino normalmente é o esperado.

44- A rota é o caminho mais curto até o meu destino.

45- Neste horario o transito costuma fluir sem congestionamentos.

46- A paisagem pelo caminho é agradavel.

47- O tipo e a conservagdo das vias sdo adequados, gerando conforto e seguranca.
48- Tenho apenas vivencias agradaveis do trajeto.

49- A iluminagdo publica é eficiente e acionada sempre quando necessaria.

50- O sistema de informagdes permite identificar o posicionamento do veiculo.
52- N&do me incomodo em fazer baldea¢des quando necessario.

53- Minha percepgéo sobre a viagem € indiferente em relagdo ao horario.

54- O tempo de viagem néo é prejudicado pelos outros veiculos e modos.

55- A largura e n° de faixas dos 6nibus é adequada comparada a outros modos.

56- Sinto-me seguro (a) em relagdo a acidentes de transito.




Pesquisa para determinacéo da qualidade do sistema de ‘
transportes do ponto de vista dos moradores idosos de ,

Copacabana ‘
Informacgdes de controle: Setor:
Entrevistador: Data: Inicio/Fim: Clima: Ne
Informagdes socio-econdmicas Motivo Viagem No bairro? Dsim Dnéo
Morador? D D Idoso? D D idade? : Dtrabalho Dpasseio Dcompras Dbanco

sim nao sim nao

Sexo D D Ocupagcéo: D A DA/T D P
M F

Renda D D D Possui D D

<5SM 5-10 SM >10 SM Automoével ?  sim nao Modo mais utilizado

Dﬁnibus Dauto (pass.) Dauto (mot.)
Informagdes da viagem

Da pé Dvan Dmetré Dtéxi
1- Pretende utilizar outro modo? D sim Dnéo

Dsaude/médicoDIazer D

Endereco residencial:

2- Qual? Dﬁnibus Dauto (pass.) Dauto (mot.) Da pé Dvan Dmetrﬁ Dtéxi
3- Quantos dias na semana utiliza este modo? D 1 D 2 D 3 D 4 D>4

Habitos e avaliagdo da qualidade de transporte

Modo: Taxi concordo discordo

totalmente totalmente

1- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo gasto até o ponto. A

2- Utilizo o caminho mais curto até o ponto.

3- Estou plenamente satisfeito (a) com o nUmero de pessoas presentes nas calcadas.

4- Sou totalmente indiferente com a presenca de ambulantes nas calgadas

5- As obras e servigos nas calgadas sdo necessarios e executados no prazo adequado

6- As pessoas e locais apresentam-se sempre com boa reputagdo no trajeto ao ponto.

7- A beleza das calgadas e edificagdes causa bem estar durante o trajeto até o ponto.

8- Ha arvores, flores ou outros elementos que realgam a paisagem natural no trajeto.

9- As calgadas e vias, no trajeto, sdo bem conservadas.

10- As lembrangas, vivenciadas, do trajeto sdo agradaveis.

11- Ha protecdo adequada para chuva ou sol forte no trajeto até o ponto.

12- A iluminagdo publica, no trajeto, é bastante eficiente na auséncia de luz natural.

13- Sinto seguranga em relagdo a ocorréncia de assaltos, ou outro tipo de violéncia.

14- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com o odor das calgadas no trajeto.

15- Estou plenamente satisfeito (a), habitualmente, com a limpeza das calgadas no trajeto.

16- Minha percepcédo sobre o acesso ao ponto independe do horario.

17- Ha sempre taxis livres tdo logo acesso o ponto. P

18- Ha protecdo adequada contra intempéries no ponto.




19- Ha boa iluminagdo no ponto.

20- Sinto seguranca em relagdo a assaltos ou outros crimes no ponto.

21- O odor no ponto é agradavel

22- Estou plenamente satisfeito com a limpeza no ponto.

23- Minha percepgéo sobre o ponto independe do horario em que |4 permanego.
24- Os veiculos sdo normalmente seguros e confortaveis.

25- Sinto-me protegido (a) do calor, ruidos e outas intempéries no veiculo.

26- Sinto-me seguro (a) quanto a assaltos ou outros crimes no taxi.

27- O odor no taxi é normalmente agradavel

28- A limpeza e conservagdo do taxi, normalmente, sdo adequadas.

29- O ingresso e saida do veiculo sdo confortaveis.

30- O motorista costuma frear e acelerar suavemente.

31- O motorista estaciona préximo e paralelo ao meio-fio nos pontos de parada.
32- O motorista aguarda que todos entrem ou saiam para mover o veiculo.

33- Minha percepgao do interior do veiculo independe do horario.

34- Estou plenamente satisfeito (a) com o tempo despendido na viagem.

35- O horario de chegada ao destino normalmente é o esperado.

36- A rota é o caminho mais curto até o meu destino.

37- Neste horario o transito costuma fluir sem congestionamentos.

38- A paisagem pelo caminho é agradavel.

39- O tipo e a conservagdo das vias sdo adequados, gerando conforto e seguranca.
40- Tenho apenas vivencias agradaveis do trajeto.

41- A iluminagdo publica é eficiente e acionada sempre quando necessaria.

42- Sinto-me seguro (a) com relacdo a assaltos ou outro tipo de crimes.

43- Minha percepgao sobre a viagem € indiferente em relagdo ao horario.

44- O tempo de viagem ndo é prejudicado pelos outros veiculos e modos.

45- A largura e n° de faixas para taxis sdo adequados comparados a outros modos.

46- Sinto-me seguro (a) em relacdo a acidentes de transito.
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Este trabalho objetiva estabelecer uma metodologia para medir, e indicar, o grau de
satisfacdo de um publico-alvo em relacdo ao nivel de servigo do sistema de transporte,
visto no conjunto de seus modos. Para tanto foram investigados os conceitos de
qualidade nos servicos de transporte urbano e metodologias de avaliacdo de servicos de
transporte urbano, além de estudos sobre acessibilidade e mobilidade. Foram definidas
as dimensdes da qualidade a serem aferidas, seus atributos e respectivas variaveis, bem
como um publico-alvo — 0os moradores idosos de Copacabana, na cidade do Rio de
Janeiro — para aplicar a metodologia. A percepc¢do do publico-alvo foi obtida através de
pesquisas de abordagem, com utilizagdo da escala de Likert, e o tratamento dos dados
gerou um indicador global de qualidade, aléem de outros indicadores analiticos que
constituem importante subsidio para acdes publicas e privadas para a consecucdo de

maior eficacia do sistema de transporte, e em decorréncia na melhor qualidade de vida.
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