[ A ]

UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO
CENTRO DE TECNOLOGIA E GEOCIENCIAS
DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL
PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM ENGENHARIA CIVIL

JULIANO CASTRO DE ANDRADE

O SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS DA REGIAO
METROPOLITANA DO RECIFE: A QUALIDADE PERCEBIDA PELOS
PASSAGEIROS

Recife
2023



JULIANO CASTRO DE ANDRADE

O SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS DA REGIAO
METROPOLITANA DO RECIFE: A QUALIDADE PERCEBIDA PELOS
PASSAGEIROS

Dissertacdo apresentada ao Programa de
Pés-Graduagdo em Engenharia Civil do
Centro de Tecnologia e Geociéncias da
Universidade Federal de Pernambuco,
como requisito parcial para obtencdo do
titulo de Mestre em Engenharia Civil.

Area de Concentracdo: Transportes e
Gestao das Infraestruturas Urbanas.

Orientador: Prof. Dr. Leonardo Herszon Meira

Recife
2023



Catalogacao na fonte
Bibliotecario Gabriel Luz, CRB-4 / 2222

A554s

Andrade, Juliano Castro de.

O sistema de transporte publico de passageiros da regiao
metropolitana do Recife: a qualidade percebida pelos passageiros /
Juliano Castro de Andrade, 2023.

162 f.: il.

Orientador: Prof. Dr. Leonardo Herszon Meira.

Dissertagdo (Mestrado) — Universidade Federal de Pernambuco.
CTG. Programa de Pds-Graduacdo em Engenharia Civil. Recife, 2023.

Inclui referéncias e apéndices.

1. Engenharia civil. 2. Qualidade nos sistemas de transportes. 3.
Sistema de transporte publico de passageiros. 4. Questionario aplicado
em transportes. |. Meira, Leonardo Herszon (Orientador). Il. Titulo.

UFPE
624 CDD (22. ed.) BCTG /2024 - 85




JULIANO CASTRO DE ANDRADE

O SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS DA REGIAO
METROPOLITANA DO RECIFE: A QUALIDADE PERCEBIDA PELOS
PASSAGEIROS

Dissertacdo apresentada ao Programa de
Pés-Graduagdo em Engenharia Civil do
Centro de Tecnologia e Geociéncias da
Universidade Federal de Pernambuco,
como requisito parcial para obtencdo do
titulo de Mestre em Engenharia Civil.

Aprovado em: 01 /11 /2023.

BANCA EXAMINADORA

Prof. Dr. Mauricio Oliveira de Andrade

Universidade Federal de Pernambuco (UFPE)

Prof.2. Dr2 Ligia Rabay Mangueira Araujo

Universidade Federal de Pernambuco (UFPE)

Prof. Dr. Mario Angelo Nunes de Azevedo Filho
Universidade Federal do Ceara (UFC)



AGRADECIMENTOS

O presente trabalho foi realizado com apoio da Coordenacdo de
Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior — Brasil (CAPES) — Cdédigo de
Financiamento 001.

Agradeco imensamente aos meus pais, que sempre comemoraram as minhas
conquistas e me dao o suporte necessario para que eu chegue aonde eu queira.

Agradeco aos meus irméos Giordano e Isabel, que sempre torcem por mim e
para o meu sucesso pessoal e profissional. Ao longo desses anos foram sempre um
ponto de apoio e ndo de julgamento. Também a minha cunhada Michelle, monstra
académica e que sempre perguntava pela minha pesquisa. Também a sua pequena
Eleonora, cuja presenca aos domingos muitas vezes me forgou a descansar da minha
inquietude.

A Gabriella, pessoa que esteve comigo até o primeiro e mais conturbado ano
do mestrado, muitas vezes tendo que entender minhas ansiedades e auséncias. Uma
pessoa que sempre me incentivou e apoiou em meus projetos, e com a sele¢cao para
o mestrado nao foi diferente. Lembro de seu incentivo a minha inscricdo desde a
minha primeira tentativa e como vibrou comigo quando tivemos noticia do resultado.
Apesar da teimosia inicial, passou a gostar da area de transportes e ousou terminar
uma pés na area antes de mim.

A Rebeka, que me fornece parceria ha 2 anos na semana em que escrevo estes
agradecimentos. Pessoa que é perigosamente parecida comigo e me enxerga como
nenhuma outra, que me incentiva a ser minha melhor versao, me fala verdades
necessarias ao meu crescimento e a conclusdo deste trabalho e vem me
acompanhando com muita compreensao e carinho nesses ultimos meses, em que
muitas vezes teve de contar com minha auséncia. Esse periodo teria sido muito mais
dificil sem vocé. Espero que apds esse ciclo, possamos vivenciar mais outros juntos.

Aos amigos e 6timos colegas do mestrado: Cheyenne, Thalles, André, Marilia,
Guilherme e Jarbas. Destaco a importancia de Cheyenne em tentar formar uma turma
em plena pandemia e puxar assuntos bestas pelo WhatsApp, vencendo a minha

inaptidao social. Foi um prazer conhecer e trabalhar com todos.



Aos colegas de outras turmas da pds em transportes, principalmente Natélia e
Pammela pelos conselhos e apoios nos semestres mais conturbados do mestrado,
sempre dispostas a ouvir o lamento dos calouros.

Aos professores da pos pelas 6timas aulas ministradas e cujas discussfes
certamente contribuiram para o conhecimento da turma.

Ao professor e orientador Leonardo, que mesmo observando as minhas travas
em avancar com o trabalho, sempre mostrou muita empatia em nossas reunides e deu
orientacdes que facilitaram imensamente a realizagdo desta dissertacdo nesses
altimos meses.

Aos bons colegas/amigos da ARA, em especial André, Marina, Tamara e
Felipe, que facilitaram o0 meu percurso nos semestres iniciais do mestrado.

A Tamara, minha chefinha a época e que estava comigo no momento de minha
inscricdo e cujas cobrancas sempre foram no sentido de eu me organizar para
conciliar os projetos do trabalho e as disciplinas da pés com exceléncia.

Aos bons colegas/amigos da DOMO e da SEINFRA da Secretaria da Saude,
que me propiciaram uma Gtima convivéncia mesmo que por pouco tempo de contato.

A meu primo Matheus pela ajuda e por acreditar em mim ao longo desses anos.

Agradeco a todas as pessoas que ajudaram na divulgacdo do questionario,
como os professores Leonardo e Yara, a jornalista Roberta Soares, a equipe do
PPGEC e a da ASCOM e demais amigos que divulgaram pelas redes sociais.

As 507 pessoas que chegaram a finalizar o questionario aplicado e mais tantas
gue se dispuseram a ajudar.

A Nalu, I1zabelly e Jonathan pela ajuda com as entrevistas em campo. Para Nalu
e Izabelly, espero que tenham aprendido e se divertido ao longo de nossa convivéncia
e gque seja apenas o inicio de uma bela carreira.

A equipe da P6s: Andrea, Juliana, Claudiana e Jonathan, sempre prestativos.

Aos profissionais a que recorri para me ajudar a vencer o meu maior inimigo,
eu mesmo: meu psiquiatra Pedro e minha psicologa Morgana, que sempre
demonstraram sua torcida por mim. ApGs muito ouvir sobre este trabalho, parece que
Morgana finalmente podera me ajudar com outros desafios.

A todos os varios amigos, colegas ou conhecidos que me apoiaram,
perguntaram, se mostraram confiantes comigo ou torceram por mim ao longo desses

trés anos e meio de mestrado, meu muito obrigado!



Gosto de pensar na seguinte oracao ndo como uma forma de resignacéo, mas
0 oposto: atuando sobre o que podemos mudar ou ajudar, ndo nos pressionando

guanto ao que nao podemos, e buscando saber a diferenca entre os dois:

Concedei-nos, Senhor,

Serenidade para aceitar as coisas que ndo podemos mudar,
Coragem para mudar as que podemos

E sabedoria para saber a diferenca entre elas.

(verséo atribuida a Sao Francisco de Assis, s.d.)



RESUMO

Esta dissertacdo objetiva a avaliagdo do servico atualmente oferecido pelo
Sistema de Transporte Publico de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife
(STPP/RMR). Para tal, foi elaborado um questionario de satisfacdo considerando os
4 modos ofertados na regido, 6nibus, BRT, metr6 e VLT, além da integracéo vigente
no sistema. O questionario foi divulgado por redes sociais e contou com uma etapa
de entrevistas em campo nos locais de maior movimentagdo dos modos. Foram
comparadas as percepcdes entre usuarios frequentes e nado frequentes e entre
usuarios gue usam o transporte em horario de pico e aqueles que o usam fora desse
horario, sendo utilizado o teste de Mann-Whitney para a verificacdo de diferencas
estatisticamente significativas. Os resultados evidenciam a baixa percepgédo de
qualidade que os passageiros tém sobre o servico oferecido, independente do modo
utilizado ou se sdo usuarios frequentes ou se usam o0 servico em horario de pico. A
excecao ocorre para a percepcao sobre o tempo de viagem, considerado razoavel por
mais de metade dos passageiros quando avaliamos os modos com maior prioridade
viaria, a saber BRT, VLT e metr6; e para a facilidade de compra da passagem,
considerada relativamente facil. Quanto a comparacéo entre grupos, as diferencas
entre usuarios frequentes e nao frequentes se limitaram aos atributos de velocidade e
namero de transferéncias, sendo as piores percepcdes as dos usuarios frequentes,
ao contrario do presumido inicialmente. Quando comparados 0 uso em horario de pico
e fora de pico, as diferengas significativas ocorreram apenas para “velocidade” e
“tarifa”, com as piores avaliacbes associadas ao uso em horario de pico, como
esperado. Varias sugestdes sdo apontadas para as inumeras deficiéncias percebidas,
destacando-se a necessidade de obtencédo de receitas de forma extra tarifaria para a
captacdo dos recursos necessarios a melhoria da qualidade do STPP sem que seja

aumentado o valor da tarifa, considerada cara pela grande maioria da populacéo.

Palavras-chave: qualidade nos sistemas de transportes; sistema de transporte publico

de passageiros; questionario aplicado em transportes.



ABSTRACT

This dissertation aims to evaluate the service currently offered by the Public
Transport System of the Recife Metropolitan Region (STPP/RMR). To this end, a
satisfaction questionnaire was drawn up considering the four modes offered in the
region: bus, BRT, metro and light rail, as well as the integration within the system. The
guestionnaire was disseminated via social mediaand was also applied using face-to-
face interviewsconducted at the busiest locations. Perceptions were compared
between frequent and non-frequent users and between users who use the transport
during peak hours and those who use it outside peak hours The Mann-Whitney test
was used to check for statistically significant differences.The results show that
passengers have a very poor perception of the quality of the service offered, regardless
of the mode used or whether they are frequent users or use the service during peak
hours. The exception to this poor evalutation is the perception of travel time, which is
considered reasonable by more than half of the passengers whenconsidering the
modes with the better right-of-way, namely BRT, light rail and metro; and how easy it
is to purchase the transport ticket, which is considered reazonably easy. As for the
comparison between groups, the differences between frequent and non-frequent users
were limited to the attributes “speed” and “number of transfers”, with frequent users
having the worst perception, contrary to initial assumptions. When comparing peak and
off-peak use, the significant differences were observed only for "speed" and "tariff",
with the worst evaluations associated with peak use, as expected. Several suggestions
are made to address the numerous perceived deficiencies. It is highlighted the need to
obtain revenue from non-tariff sources, in order to raise the funds needed to improve
the quality of the STPP without increasing its fare, considered expensive by the vast

majority of the population.

Keywords: quality in transport systems; public transportation systems; survey on public

transport.
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1 INTRODUCAO

Ha décadas a mobilidade urbana brasileira passa por um processo de
deterioragdo, em parte, fruto da escolha dos governos de diferentes esferas pela
priorizacdo ao transporte individual de passageiros em detrimento ao transporte
publico coletivo. A priorizagcdo dos carros como principal forma de transporte é
relacionada a diversas externalidades negativas, como a emissao de gases poluentes,
congestionamentos, acidentes e perdas financeiras em decorréncia tanto dos
congestionamentos quanto dos acidentes acarretados (UN-HABITAT, 2017).

Parte da problematica rodoviarista atual € explicada pelos bons indicadores
econdmicos que o pais apresentou no inicio dos anos 2000 e que perduraram até
meados de 2014. Mesmo com a maior recessdo econdmica da historia do pais,
ocorrida em 2015 e 2016, o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2007;
2016) evidencia o crescimento real do poder de compra das familias do pais entre os
anos de 2002 e 2014, principalmente o daquelas de média e baixa renda, facilitando
seu acesso a bens e servigos, dentre eles o automével. O problema, evidentemente,
nao esta no maior acesso a bens pelas camadas mais pobres, mas sim na auséncia
de mitigacdes por parte do Estado para as externalidades causadas pelo maior acesso
da populacéo a veiculos individuais.

Investimentos no transporte publico introduzidos paralelamente a politicas de
desincentivo ao automdével estimulariam a substituicdo do modo de transporte utilizado
pelas pessoas (Banister, 2008). O Brasil, assim como outros paises, no entanto, optou
pelo incentivo a indastria automobilistica, adotando medidas como conferir isen¢ao
tributaria para a aquisicdo de automoveis novos no periodo de 2008 a 2013 (Lucinda;
Pereira, 2017) ou o represamento artificial de precos da gasolina doméstica (Cortes;
Paiva, 2017).

Com o auxilio dessas medidas, foi observado o barateamento dos custos
associados ao transporte individual, crescendo abaixo da inflagdo, enquanto os precos
das tarifas de transporte por Onibus subiram acima dessa, acarretando o
barateamento relativo ao uso do automovel frente ao uso do transporte coletivo. Esse
fenbmeno, preocupantemente, ocorreu praticamente de forma continua ao longo das
duas ultimas décadas, como apontado pelos trabalhos do Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada (IPEA) (Carvalho et al., 2013; Pereira et al., 2021). As Figuras 1

e 2 exibem gréficos elaborados pelo IPEA e pela Associagdo Nacional de Transportes
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Urbanos (NTU,2018), tornando facil a visualizacdo do descolamento dos precos do
indice de Precos ao Consumidor Amplo (IPCA) dos transportes individual e publico,
com o primeiro ficando mais barato ao longo dos anos e o segundo mais caro em

termos reais.

Figura 1 - Variacdo acumulada das tarifas do transporte publico, inflacdo (IPCA) e do transporte
individual (1995 a abril/2018)
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Fonte: NTU (2018).
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Figura 2 - Brasil: inflacdo acumulada mensal de bens e servicos de transporte em areas urbanas
selecionadas (2012-2019) (em %)
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Fonte: Adaptado de Pereira et al. (2021).

Percebe-se que a tendéncia de encarecimento do transporte publico por 6nibus
remonta ha cerca de 30 anos atras, evidenciando o continuo histérico da priorizacao
do automdvel ante os modos coletivos. Ainda sobre os gréficos exibidos, destaca-se
que mesmo que 0 preco da passagem de metrd tenha barateado ligeiramente,
evoluindo de forma aproximada ao IPCA, os modos individuais motorizados

apresentaram barateamento muito maior, além de que o transporte sobre trilhos e
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outros com exclusdo do 6nibus representam apenas 14,3% das viagens realizadas
por transporte publico, com o restante sendo realizado por 6nibus (ANTP, 2020).

As questdes elencadas ajudam a explicar o crescimento da frota de veiculos
individuais nas ultimas décadas no pais, que sofreu uma expansédo de 283% entre
2000 e 2022, passando de 23.934.612 para 91.578.636'(BRASIL, 2023). Ja a
populacdo brasileira cresceu meros 20% no mesmo periodo, passando de
169.590.693 habitantes para pouco mais de 203 milhdes de pessoas (IBGE, 2000;
IBGE, 2023), inclusive apresentando um crescimento populacional menor do que
estimava o IBGE, que projetava haver 207,7 milhdes de habitantes no pais nesse
ultimo ano (AGENCIA IBGE, 2022). Dessa forma, o grande aumento da relacéo
veiculos/habitantes mostra como a ja precéria mobilidade urbana do pais teve tudo
para continuar seu processo de deterioragdo. E como se ndo bastasse o cenario de
politicas - ou de auséncias destas- que mantiveram o privilégio do transporte individual
frente ao publico, em 2020 o mundo presenciou um evento que impactou e vem
impactando substancialmente a mobilidade ao redor do mundo: o advento da Covid-
19.

A Covid-19, doenca causada pelo coronavirus SARS-CoV-2, afetou o mundo
inteiro dada a sua alta transmissibilidade, sendo declarada uma pandemia pela
Organizacdo Mundial de Saude (OMS) em 11 de marco de 2020, em funcdo de sua
disseminagdo geogréafica (OMS, 2020a). Para evitar sua transmissdo, indmeros
paises adotaram medidas de restricdo de atividades e locomocdo, tais como a
promocado de distanciamento social, restricdbes de viagens, proibicdo de eventos e
muitas vezes o funcionamento de atividades que ndo fossem consideradas essenciais
(Aquino et al., 2020). Dessa forma, os impactos foram imensos para as atividades-fim
e inevitavelmente para os transportes, ja que muitas viagens simplesmente perderam
0 seu propdésito de ocorrer.

No Brasil, o escalonamento dos efeitos da doenca foi muito rapido. Quando o
primeiro caso de Covid-19 foi identificado no dia 26 de fevereiro de 2020, na cidade
de Sao Paulo (BRASIL, 2020), a doenca ja havia se espalhado por diversos paises,

com a declaracao de situacdo pandémica pela OMS ocorrendo duas semanas depois.

1Automéveis individuais obtidos a partir da soma dos tipos veiculares

“automoveis”, “motocicleta” e “motoneta”.
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Assim, nado tardou para que fossem adotadas medidas rigidas para o controle da
disseminacao do virus. As consequéncias para o transporte coletivo foram imensas,
com uma queda de demanda que chegou a ordem de 80% no inicio da crise. A Figura
3 mostra o historico de demanda e oferta da frota pelos operadores de transporte de

18 capitais e regides metropolitanas? no Brasil (NTU, 2023a).

Figura 3 - Evolucéo dos niveis de oferta e demanda nos sistemas de 6nibus urbano (fevereiro/2020-

maio/2023)
Oferta ) Demanda
100%
100,0
87.9%
90,0 82.2%
817% 814%
80,0 83,6%
B 80.0%
BO01% g go;
0 9% 766%
70,0 48% 790%  gggq 7T6,6%
50,0
50,0
40,0
30,0
20,0
20,0%
10,0
00
RRRARRRRRRARII NS SN Y Yy nay
EiSEfEEfEEifEaREagEapeagbcageagennennnny
- -] FE-ECE-E-E R E-E R EEE-EEEEEEEEREREEEEEEEEERERENERE-
E PFS ISP EEEEEECESSIEEEE RIS IR EEEEEE 2 oz
¥ £ S 28 320 F 2z g % < EREIEEE =z 22 FTIREESZEELEE S 2 F
z = ngiﬂ*“*!‘a g:@érﬁi” %53555‘53
o -}-_‘O'ZH = o = & W F o |
Més/Ano

Fonte: NTU (2023a).

As consequéncias financeiras para os sistemas de transportes chegaram a um
prejuizo acumulado de R$36,2 bilhes entre margo de 2020 e fevereiro de 2023 (NTU,
2023b). Outras perdas para o setor incluem a perda de 90 mil empregos diretos, a
interrupcédo de servigos por 55 operadoras/consorcios e 397 paralisacdes da oferta do

servico em 108 sistemas até maio de 2022 (ibid).

2 As cidades analisadas s&o: Belo Horizonte-MG (municipal), Belo Horizonte-MG
(intermunicipal metropolitano), Brasilia-DF (distrital), Cuiaba-MT (municipal), Curitiba-PR (municipal),
Curitiba-PR (intermunicipal metropolitano), Fortaleza-CE (municipal), Goiania-GO (municipal e
intermunicipal metropolitano), Macapa-AP (municipal e intermunicipal metropolitano), Manaus-AM
(municipal), Natal-RN (municipal), Porto Alegre-RS (municipal), Porto Alegre-RS (municipal e
intermunicipal metropolitano), Recife-PE (municipal e intermunicipal metropolitano), Rio de Janeiro-RJ
(municipal), Salvador-BA (municipal), S&o Paulo-SP (municipal) e Teresina-Pl (municipal).
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Apesar da oferta ndo ter se reduzido no mesmo patamar que a demanda, o que
poderia dar a impressao de que a situacado de ocupacéo no transporte melhorou, o
atendimento do espacamento de 1m entre as pessoas recomendado pela OMS
(2020b) para evitar o risco de chance de contagio foi algo inviavel de ser realizado
com a frota operante. A Figura 4, a titulo de ilustracdo, mostra cenas comuns no dia a

dia das metropoles brasileiras ao longo da pandemia.

Figura 4 - Fotos de ocupaces no transporte por 6nibus na cidade de Recife

! B

Fontes: (1) Mobilize Brasil (2020); (2) Globo (2020a); (3) Globo (2020b); (4) Folha de Pernambuco
(2021); (5) Globo (2021).

Uma pratica que foi ampliada no pais por causa da pandemia foi a concessao

de subsidios, que passou de 25 a 63 sistemas de transporte com algum subsidio
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permanente (NTU, 2023b). Acontece que o numero de cidades com tal beneficio ainda
€ muito pequeno frente ao numero de cidades com algum tipo de sistema de
transportes. Esses 63 sistemas, em funcéo do carater metropolitano do atendimento
de alguns deles, representam uma cobertura de 163 municipios, ou apenas 5,6% das
2.901 cidades com atendimento organizado de transporte publico por énibus (NTU,
2019). Além disso, a forma de financiamento para esses subsidios ocorre
exclusivamente por meio dos orgcamentos municipais e estaduais, apesar de haver
inmeras formas de se obter financas para os transportes de uma forma extra tarifaria
(NTU, 2022; NTU, 2023b). Conclui-se que a politica de subsidios no pais ainda é
extremamente discreta, mesmo apos a triplicacdo de sistemas atendidos ao longo da
pandemia, além de que a falta de taxa¢do dos modos individuais motorizados, cujas
financas ajudariam no resgate aos modos coletivos, mais uma vez evidencia quais
modos estdo sendo priorizados pelas gestdes nacionais.

Diante da insuficiéncia de medidas em prol da mobilidade urbana, o Brasil
apresenta algumas cidades entre as de pior transito do mundo em mais de um
levantamento. A empresa holandesa TomTom, por exemplo, aponta as cidades
brasileiras Recife, S&o Paulo, Curitiba, Belo Horizonte e Fortaleza na lista com as 50
de pior tempo de deslocamento para uma viagem de 10km no ano de 2022 (TomTom,
2023). J4 o levantamento da israelense Moovit inclui Rio de Janeiro, Recife e Séo
Paulo na lista das 10 com maior tempo médio de viagem por transporte publico,
incluindo o tempo de caminhada e espera, ocupando as posicoes 4, 7 e 9,
respectivamente (Moovit, 2023). Quanto ao tempo médio de espera pelo transporte
publico, sdo 4 cidades no “top10” mundial: Recife, Belo Horizonte, Salvador e Brasilia
nas posicoes 4, 7,8 e 9, respectivamente (ibid).

Dentre as cidades mencionadas, chama atencao que Recife possua tempos de
deslocamento t&o similares aos de Rio de Janeiro e ao de Sao Paulo, cidades de area
entre 5,5 e 7 vezes maiores que a de Recife. Ademais, o municipio apresenta o 4°
maior tempo de espera por transporte publico do mundo, ganhando nesse quesito
para as outras capitais brasileiras que aparecem no ranking da Moovit.

Retomando ao topico dos subsidios, é verificado que Recife ndo chegou a
implementar nenhum tipo de subsidio definitivo em fung&o da pandemia, tendo como
subsidios permanentes apenas as gratuidades para estudantes e idosos,
implementadas em 2014 e 2015, respectivamente, e custeadas pelo or¢camento

publico (NTU, 2023c).Outro agravante sobre Recife é que ela passou por greves tanto
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dos funcionarios do sistema rodoviario como dos funcionarios do sistema ferroviario
gue atendem a sua regiao metropolitana (Globo, 2023; Jornal do Commercio, 2023a).
Essas greves mostram que ndo somente os usuarios dos modos publicos vém
sofrendo com a dramética situagdo, mas que também os funcionarios das empresas
operadoras de transporte tém seus motivos para insatisfacdo. Assim, € imprescindivel
gue se adotem medidas para melhorar a qualidade do servico oferecido pelo de
transporte publico (TP) da regido. A provisdo de um TP de qualidade estimula a
substituicdo modal, mitigando as externalidades associadas ao uso dos modos
individuais, como consumo de recursos, poluicdo do ar e congestionamentos (Eboli;
Mazzulla, 2012; Redman et al., 2013; Nesheli; Ceder; Brissaud, 2017)

Para impedir a piora da situacédo atual apresentada por Recife, que aparece
nos levantamentos mencionados entre as piores cidades do mundo em termos de
tempo de espera e de deslocamento por transporte publico sofridos por sua
populacdo, sdo urgentes estudos sobre a qualidade do seu sistema de transporte
publico para que se possa fornecer um servico de qualidade e atrair mais usuarios
para 0 seu uso.

Ao se consultar a literatura, € verificado ndo haver estudo que capte as
percepcdes dos usuarios quanto ao Sistema de Transporte Publico de Passageiros
da Regido Metropolitana do Recife (STPP/RMR) de forma holistica, considerando
todos o0s seus modos e as integracdes que grande parte dos usuarios deve realizar
ao se deslocar. E nesta lacuna em que se insere o presente trabalho, tratando o STPP
como um sistema integrado, com diferentes modos, infraestruturas de suporte a esses
modos e a integracdo entre eles como itens a serem avaliados.

Diante do exposto, esta dissertacdo tem como pergunta norteadora: como 0s
usuarios do transporte publico coletivo da Regido Metropolitana do Recife avaliam o
servigo oferecido?

Nesse contexto, adotam-se as seguintes hipéteses de pesquisa:

)] O transporte publico coletivo da area de estudo € mal avaliado pelos

usuarios, de forma geral;

i) Usuarios frequentes avaliam o sistema de forma melhor;

iii) Usuérios que fazem uso do sistema em horéario de pico o avaliam pior,

por estarem expostos as piores condi¢cdes do sistema, com menos

espaco disponivel e, portanto, conforto.
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Para obter a percepcdo da populacdo sobre como avaliam o sistema de
transporte publico coletivo da RMR ser& aplicado um questionario aos usuarios da
area de estudo questionando a sua avaliagdo quanto a diferentes atributos dos meios
de transporte que utilizam e quanto a integracao realizada, além de abordar questdes
sobre a divulgacéo dos pontos de distribuicdo do cartdo de transporte e sobre o uso

de bicicletas caso houvesse a infraestrutura necessaria nas paradas e estacoes.

1.1 OBJETIVOS

1.1.1 Objetivo Geral

O objetivo deste trabalho € obter a qualidade percebida pelos passageiros
guanto ao servico oferecido pelo STPP, diferenciando os usuarios frequentes dos
eventuais, assim como 0s que usam o sistema em horario de pico dos que 0 usam

fora do pico.

1.1.2 Objetivos especificos

- Colaborar com a avaliacédo de sistemas de transporte publico integrado ao elaborar
um questionario que sirva de base para avaliacdes em diversas localidades;

- Identificar quais as principais queixas dos usuarios a respeito do servico oferecido
pelo STPP;

- ldentificar se ha diferencas de percepcao de qualidade entre diferentes grupos de

usuarios.

1.2 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho € composto de seis capitulos. Apés este capitulo introdutorio, o
capitulo 2 aborda a tematica da avaliacéo aplicada aos transportes. O terceiro capitulo
descreve o sistema de transporte publico de passageiros da Regido Metropolitana do
Recife. O quarto capitulo explica a metodologia utilizada no desenvolvimento deste
trabalho. No quinto capitulo sdo apresentados o0s resultados e discussbes
provenientes da aplicacdo do questionario e no ultimo capitulo este trabalho &

encerrado com as consideragoes finais.
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2 QUALIDADE DO SERVICO DE TRANSPORTES

Este capitulo aborda a temética da qualidade aplicada no contexto de
transportes, iniciando com definicbes de qualidade, tratando desta aplicada nos
sistemas de transporte. Apos o topico de definicdes, dois tdépicos abordam estudos
sobre qualidade do servico de transportes: o primeiro compreende a literatura recente
sobre o tema e o0 segundo trata da literatura aplicada na &rea de estudo. Dessa forma,
serd delimitado o avanco cientifico que este trabalho pretende ocupar. Por fim, o
guarto e ultimo tépico deste capitulo mostra o questionario base para a construcao do

guestionario desta dissertacao.

2.1 DEFINICOES E ASPECTOS GERAIS

O termo “qualidade” compreende mais de um significado e teve conceituacao
modificada ao longo do tempo. Segundo Spinelli (1999), o conceito tem seu inicio em
meados dos anos 1920, quando o termo era restrito ao controle estatistico de produtos
e processos. Com o passar do tempo, 0 conceito passou também a englobar a
satisfacdo do cliente quanto aos produtos. Trazendo algumas definicbes dessa
segunda abordagem, Parasuraman, Zeithaml e Berry (1985) apontam que a qualidade
de servi¢co envolve a comparacao entre a expectativa sobre o servico e a percepgao
sobre este. Zeithaml (1988) afirma que a qualidade pode ser entendida como o
julgamento do consumidor quanto a superioridade ou exceléncia de um produto.
Aplicando o conceito aos servigos de transportes, a qualidade deve ser considerada
como aquela percebida pelo passageiro (Barcelos et al., 2017). Esse é um bom
entendimento do termo para o contexto deste trabalho e, portanto, quando houver
referéncia a qualidade ou a como os usuarios avaliam o servi¢o do transporte publico
local, estaremos nos referindo a qualidade percebida pelos usuarios.

Apesar de serem aplicados em contextos semelhantes, as definicbes de
qualidade e desempenho séo diferentes. Desempenho se refere geralmente a alguma
medida de comparacgao, sendo essa medida qualitativa ou quantitativa para se referir
a algum aspecto do transporte (Eboli; Mazulla, 2014). H& de se destacar, no entanto,
que a performance percebida pelo ponto de vista do usuario € outra definicdo para a

qualidade de servico (Transportation Research Board, 2003).
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A diferenciacdo entre os conceitos de qualidade e o de desempenho na area
de transportes é necessaria pois, se atualmente € intuitivo associar “qualidade” a
percepcdo do cliente ou passageiro, esse entendimento ndao foi sempre assim.
Segundo Bertozzi e Lima Janior (1998), foi somente a partir da década de 1990 que
os desejos dos passageiros passaram a ser levados em consideracdo. Até entdo, a
qualidade associada aos transportes foi abordada principalmente quanto aos niveis
de servigco ou pela visdo dos operadores e gestores dos sistemas de transporte,
deixando a percepc¢édo dos usuarios de lado (Bertozzi; Lima Junior, 1998).

A busca pela percepcdo de qualidade do usuario em detrimento ao uso de
indicadores foi uma importante mudanca de paradigma. Como aponta Rietveld (2005),
indicadores de oferta de servico muitas vezes podem superestimar a qualidade do
servigo oferecido. Como um dos inimeros exemplos apresentados em seu trabalho,
Rietveld (2005) ilustra esse fendbmeno a partir do indicador de pontualidade dos
veiculos. Supondo que uma minoria dos veiculos atrasa ao longo do dia, mas que
esses atrasos ocorrem majoritariamente em horario de pico, em que ha uma
frequéncia maior de veiculos, congestionamentos, maior tempo de embarque dos
passageiros, e no restante do dia os veiculos consigam ter uma boa taxa de
pontualidade, o indicador médio de pontualidade pode obter uma boa pontuacéo,
ainda que os atrasos ocorridos em horario de pico tenham impactado um numero
maior de passageiros, e em horarios em que dao maior importancia a pontualidade,
visto grande parte destes estarem se dirigindo ao trabalho.

A partir da abordagem focada no usuério, ndo somente as possibilidades de
pesquisa sdo ampliadas, como também é ampliada a eficacia da abordagem quanto
a qualidade dos sistemas de transporte. Ora, sendo o0 usuario visto como o consumidor
ou cliente do servigco, a sua satisfacdo passa a ser o indutor das melhorias dos
servigos, de forma que esse permaneca adquirindo o servico. A satisfacdo do
passageiro € um preditor de seu uso futuro do transporte (Ofia et al., 2016), o que
indica que aqueles que mantém o seu uso mesmo com uma imagem negativa do
sistema o fazem por ndo ter condicdo de usar outra forma de deslocamento. Essa
constatacao reforca a importancia da comparagéo de percepcao de qualidade entre
usuarios frequentes e ocasionais para que 0s usuarios “por opg¢ao” continuem a fazer
uso do servico.

A fim de obter a percepcdo do usuario, as pesquisas quanto a qualidade

adotam o modelo de uma pesquisa de satisfagdo do usuario, sendo composta de
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inumeros atributos a serem avaliados pelos passageiros, como conforto e seguranca,
dado o carater multidimensional que forma a qualidade de um servico (Ofia; Ofa,
2014). Nao ha, no entanto, consenso quanto a quais atributos usar, pois as
percepc¢des de importancia podem variar de acordo com o contexto local, fazendo com
que os atributos presentes nos questionarios de satisfacdo variem entre os autores.
Diante disso, um questionario de avaliacdo deve levar em conta a relevancia dos

atributos e a realidade local.

2.2 LITERATURA RECENTE SOBRE A TEMATICA

Para a discusséo a respeito da percepcao de qualidade dos transportes, uma
revisdo de literatura foi realizada a partir da base Scopus. Como critério de filtro, foram
utilizados na busca os termos “quality”, “public’, “transport” e “attribute”, com
publicacdo entre os anos 2017 e 2023 e que tenham sido publicados em fontes da
area de Engenharia com classificacdo Qualis de nivel A1 ou A2. Dessa forma, foram
obtidas 46 publicacdes para analise de resumo e pertinéncia ao tema.

Apos a leitura dos resumos dos trabalhos, 18publicacdes foram excluidas por
nao serem compativeis com a tematica da obtencdo de percepcado de qualidade do
transporte publico, restando 28 estudos para leitura.

O propoésito dessa selecao nao € limitar a discusséo a esses trabalhos, mas
sim garantir uma recenticidade para o debate acerca da qualidade percebida nos
sistemas de transporte publico.

Na amostra foram verificadas diversas abordagens quanto a aspectos de
qualidade de transportes, desde trabalhos que focam em um ou alguns atributos, até
trabalhos que, como este, buscam identificar quais os piores e os melhores atributos
do transporte publico ofertado aos passageiros. Os subtdpicos a seguir agrupam 0s
trabalhos por similaridade entre abordagens, mas muitos dos trabalhos poderiam ser

enquadrados em mais de um subtdpico.
2.2.1 Trabalhos com foco em um ou poucos indicadores
Como trabalhos que tém foco em um ou poucos atributos que formam a

qualidade percebida dos transportes, destacamos os trabalhos de Ricard et al. (2022),

Guevara et al. (2020), Soza-Parra et al. (2019) e Bouscasse e Lapparent (2019).
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Ricard et al.(2022)focam seu estudo na reducdo do atraso dos veiculos e com
isso melhorar a confiabilidade associada ao transporte. Guevara et al. (2020) abordam
a possibilidade de afericdo da lotacdo do veiculo com o método simples de questionar
0S usuarios como estava seu conforto durante a viagem realizada imediatamente
antes da abordagem do entrevistador. O trabalho de Soza-Parra et al. (2019) avalia
os efeitos da lotacdo e da confiabilidade dos tempos de espera sobre a satisfacao dos
passageiros, além de verificar que o sistema de metrd € mais bem avaliado do que o
sistema de Onibus, em concordancia com sua revisao de literatura. Esses autores
ainda enfatizam que o diagnéstico da qualidade do sistema seja feito por pesquisas
de percepcao pelos usuarios ao invés de utilizar indicadores de performance, dada a
nao-linearidade encontrada do efeito da lotagcdo sobre a satisfacdo, o que implicaria
uma abordagem com pesos diferentes ao utilizar indicadores de desempenho,
usualmente de efeito linear.

Ao avaliar o conforto percebido pelos passageiros da regido francesa de
Rdodano-Alpes, Bouscasse e Lapparent (2019) chegam a conclusdo de que a
disponibilidade de assentos explica fortemente como 0s usuarios valoram o seu tempo
perdido no transporte publico local, indicando que o aumento da capacidade ou da
frequéncia dos trens seria necessario para garantir os assentos demandados. Outro
ponto considerado pelos passageiros é como estes ocupam o tempo durante as
viagens, entdo medidas com custo baixo, como até mesmo disponibilizar cartas para
que o usuario se entretenha ajudam a reduzir a percepcéao de perda de tempo em uma
viagem por transporte publico. Os autores citam o jogo de cartas “kit médico da
viagem”, proposto por Watts e Lyons (2010), que leva os usuarios a refletirem sobre

inUmeras questdes associadas a suas viagens.

2.2.2 Mensuracgao da importancia dos atributos

Como nem todos os atributos tém a mesma importancia para 0s usuarios,
inumeros trabalhos buscaram mensurar a importancia de cada indicador para a
satisfacéo geral dos passageiros.

O trabalho de Moslem et al. (2023) mensura a importancia dos atributos de
transporte a partir de um questionario aplicado a tomadores de decisao, sendo o Unico

estudo da amostra de revisédo a focar na percepcao desse grupo.
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Chee, Susilo e Wong (2020) investigam os atributos de qualidade mais
importantes para potenciais usuarios de um sistema de Onibus automatizado
hipotético em Estocolmo, que viria a executar o primeiro e o ultimo trecho da viagem
dos usuérios, complementando sua viagem por 6nibus dos corredores principais. Essa
abordagem mostra que as pesquisas de verificacdo dos atributos mais importantes
podem inclusive ser efetuadas em sistemas de transporte ainda a serem
implementados, auxiliando na eficacia da adocdo desse novo servico, ao ser
planejado ja considerando aquilo que os usudrios consideram como mais importante.
Esse estudo comparou a opinido de usuarios potenciais de énibus com a de usuarios
frequentes, verificando que a frequéncia do servico é o fator mais importante para os
potenciais usuarios, enquanto o conforto € o mais importante para 0s passageiros
frequentes.

Ofa (2023) verifica quais os atributos mais importantes para avaliacdo da
gualidade nas cidades de Madrid e Lisboa a partir da perspectiva de proprietarios de
veiculo privado que usam o transporte publico ao menos casualmente, obtendo
também a satisfacdo dos respondentes quanto aos atributos de qualidade. Em ambas
as cidades pesquisadas, os atributos tidos como mais importantes foram
pontualidade, frequéncia, informacéo e intermodalidade. O autor associa 0 uso menos
frequente desse grupo como uma boa explicacdo para a indicacdo de informacéo
como um dos mais importantes indicadores.

Sukhov, Olsson e Friman (2022) verificam quais os atributos que devem ter um
grau minimo de adequacéo para que a satisfacdo geral possa ser alta, fazendo uma
distincdo quanto & necessidade ou & suficiéncia dos atributos. E verificado que um
minimo de “conforto” &€ necessario para que a satisfacao possa pontuar bem, enquanto
uma melhora em conforto, funcionalidade e custo s&o suficientes para aumentar a
avaliacdo percebida pelos usuarios.

Sugiarto et al. (2021) aplicam o método Importance-Performance Analysis (IPA)
para medir tanto a importancia quanto a performance dos atributos, aplicando seu
guestionario com usuarios de 6nibus e de modos privados. Como resultado, os
atributos mais importantes foram as condigdes das paradas de 6nibus, confianca da
operacédo do sistema e 0s tempos de espera e de viagem.

Fang et al. (2021) mensuram a importancia dos atributos para o grupo dos
usuarios recorrentes e 0s ocasionais e obtém o nivel de satisfacdo dos usuarios com

os atributos. Os autores verificam a necessidade de considerar a assimetria do
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impacto dos atributos nos diferentes grupos, e apontam que a conveniéncia das
paradas e o conforto sao os atributos principais para os usuarios frequentes, enquanto
a disponibilidade de o6nibus é o principal ponto para incentivar 0S USUArios
esporéadicos.

O trabalho de Birago, Mensah e Sharma (2017), por sua vez, focou em
passageiros de 6nibus de um sistema privado para avaliar diretamente os motivos que
os levavam a néo utilizar o sistema de metrd em Acra, em Gana. Como resultado,
constataram que mesmo com o0 pre¢co do metrd sendo mais baixo que o do servi¢co
privado, seu servico era considerado muito fraco pelos respondentes, que indicaram
a lotacdo excessiva, falta de espaco, falta de confianca no sistema e muito tempo no
veiculo como fatores que os faziam escolher pelo modo mais caro. Os autores também
verificaram que os entrevistados consideram o uso do servi¢co publico, desde que sua

gualidade seja melhorada.

2.2.3 Efeito nado-linear dos atributos sobre a qualidade geral percebida

Assim como Soza-Parra et al. (2019), que indicaram a preferéncia por avaliacao
da qualidade dos sistemas de transporte por pesquisas com usuarios ao inves de usar
indicadores de desempenho, outros autores também usaram de métodos para captar
a nao linearidade dos efeitos dos atributos sobre a qualidade percebida pelos
passageiros.

Os trabalhos de Wu, Cao e Ding (2020) e Abenoza, Cats e Susilo (2019)
consideram a assimetria dos efeitos dos atributos e verificam a néo linearidade desses
impactos na satisfagéo geral dos usuarios. Ambos os trabalhos identificam a facilidade
de compra da tarifa/ticket como fator muito relevante. Enquanto o primeiro trabalho,
gue avalia o Bus Rapid Transit (BRT) de Minnesota, nos Estados Unidos, aponta
seguranca pessoal, horas de operacédo, resolugédo de reclamacdes e cortesia dos
motoristas como atributos importantes para seus usuarios, o segundo trabalho
identifica a assisténcia dos funcionarios como o segundo fator mais importante apés
a facilidade de compra do ticket em Estocolmo.

Gao et al. (2018) observam a nao linearidade dos atributos considerando
também tracos de personalidade das pessoas, como o0 humor e disciplina, para
explicar a satisfacdo geral dos usuarios de transporte. Seus resultados apontam os

itens disponibilidade de assentos, pre¢co, ambiente no veiculo e pessoas com humor
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mais leve e em estado alegre no momento para levar a melhores indices de satisfacao
a viagem.

Allen, Mufioz e Ortdzar, por sua vez, buscam identificar quais atributos sdo mais
importantes para a formagao da qualidade, identificando a frequéncia como o fator

mais critico durante a experiéncia de viagem (Allen; Mufioz; Orttzar, 2018).

2.2.4 Caréter dindmico da qualidade percebida

Um ponto a se observar quanto a percepc¢ao de qualidade, de forma geral, é
gue esta € dinamica, variando ao longo do tempo, seja pelas variacbes no objeto
observado, no caso um sistema de transporte, seja pelas préprias percepcdes de seus
usuarios. Nesse contexto, alguns trabalhos da revisdo levam esse dinamismo em
conta, verificando a mudanca de qualidade ao longo dos anos ou mesmo ao longo de
um dia de operacédo de um sistema de transportes. Além disso, a qualidade percebida
também pode ser captada apOs algum incremento operacional ou melhoras de
infraestrutura em algum sistema de transporte, permitindo verificar qual o impacto que
a mudanca provocou na avalia¢do do servico.

Sukhov et al. (2021) quantificam o aumento de satisfacdo dos usuarios apds
uma intervencdo de melhoria no sistema de transportes de uma cidade sueca,
apontando para a necessidade de identificar como os atributos de qualidade
interagem entre si para implicar em uma melhor pontuacéo geral de avaliacao.

Quanto a satisfacéo geral de um sistema, Echaniz et al. (2020) verificam que o
uso de uma longa lista de atributos levam a uma satisfacdo geral muito similar a um
questionario que utilize apenas uma por¢cao dos atributos elencados. Dessa forma,
colaboram com pesquisas de satisfacdo particularmente quando o interesse do estudo
for meramente a satisfacédo de forma geral do sistema. Assim, caso um estudo se
proponha meramente a comparar percepcéo de qualidade de diferentes sistemas ou
o incremento de qualidade percebida apés alguma intervencédo, como o trabalho de
Sukhov et al. (2021), os achados dos autores indicam que ndo seria necessario um
longo questionario para tal, economizando tempo e dinheiro na obtencdo dos dados.

Considerando o dinamismo do servico ao longo do dia, Wang et al. (2022)
propéem uma abordagem para obter com maior precisdo o nivel de ocupacao dos
veiculos de transporte, utilizando a média e um coeficiente de variacdo da ocupacéao

nos veiculos. Seu estudo considera como a qualidade do servico € distribuida ao longo
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do tempo e, a partir de seu método, permite que os operadores identifiquem quais as
linhas e horarios mais ocupados para melhorar o nivel de servigo de transporte nos
pontos criticos identificados. A mitigacdo dos pontos criticos é fundamental para a
qualidade percebida do servico, pois segundo o trabalho de Allen et al. (2020), os
chamados incidentes criticos tém impacto negativo significativo na satisfacdo geral
pelos usuarios.

Abenoza, Cats e Susilo (2017) conduzem um extenso trabalho sobre a
evolucao da satisfacdo do transporte publico na Suécia, verificando como a satisfacao
geral e seus atributos variam de 2001 a 2014. Entre seus principais resultados, temos
o tempo da viagem, boa orientagcdo dos funcionarios, abrangéncia da rede e
frequéncia. E interessante sua colocacdo de que para a percepc¢éo de viagem veloz,
outros atributos além da velocidade em si podem passar a percepgéo de que a viagem
€ mais rapida: melhorar a disponibilidade de assentos, conforto nos veiculos e uso do
tempo no veiculo, este Ultimo em encontro com as recomendacgdes de Bouscasse e
Lapparent (2019) e Watts e Lyons (2010), que afirmam que medidas mesmo de baixo
custo podem auxiliar no entretenimento dos passageiros.

Por fim, foram identificados trabalhos que verificaram a mudanca na satisfacao
de passageiros em contextos de crise econdmica. Ofia et al. (2017) e Efthymiouet al.
(2018) avaliaram os efeitos da crise econémica na satisfacdo dos usuarios do sistema
de transporte de Granada, na Espanha, e em Atenas, na Grécia, respectivamente,
verificando que os atributos de qualidade podem ter sua influéncia sobre a satisfacéo

geral alterada durante ou apos o contexto de uma crise econdmica.
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2.2.5 Uso de tecnologia e anélise de dados

Ainda que os passageiros sejam nossa maior fonte de dados quanto a
adequacao do servico oferecido, o uso da tecnologia e dos dados gerados pelos
sistemas de transporte podem ser 6timos aliados na identificacdo de falhas de
desempenho assim que essas ocorrem, reduzindo a queda de qualidade percebida
pelos usuérios.

Nesse sentido, Chawuthai, Sumalee e Threepak (2023) utilizam dados de GPS
dos veiculos para identificar quais linhas de 6nibus apresentam maiores diferencas
guanto ao servigco programado. Assim, 0s operadores conseguem atuar nas linhas
que apresentam maior quantidade de falhas, melhorando o sistema antes da
ocorréncia de uma pesquisa de satisfacdo dos usuarios, atuando rapidamente nos
atributos. A partir dos dados gerados, os operadores podem inclusive realizar
manobras ou operacbes em tempo real, como apontam Nesheli, Ceder e Brissaud
(2017).

Ja Sun et al. (2021) utilizam dados a partir dos cartdes de embarque dos
usuarios para verificar quais usuarios continuam fazendo uso do sistema mesmo
declarando estarem insatisfeitos com o sistema atual, considerando-os como de
“‘lealdade espuria”, que possivelmente usam o sistema por ndo terem outro modo a
disposi¢cdo, mas que migrariam de modo quando Ihes fosse possivel (Sun; Dan, 2019).
A identificacdo das percepcdes desse grupo é essencial pois esses Sd0 0S

passageiros que s6 ndo migram de modo por ndo terem condi¢éo para tal.

2.2.6 Imagem do transporte

Um dos motivos para que a qualidade do servigco de transportes seja ampliada
€ para que nao se crie um estigma quanto ao Seu Uso e a Seus usuarios. Em seu
estudo, Nahiduzzaman et al. (2021) descobrem que ha grande estigma no sistema de
transporte publico da Arabia Saudita, principalmente por parte das familias de alta
renda, que associam 0 uso do transporte publico as pessoas mais pobres. Esse
estigma € também apontado em muitos estudos de sua revisdo de literatura e os
autores chegam a conclusdo de que melhorias em alguns atributos de qualidade

ajudariam a reduzir ma imagem que o sistema de transporte local apresenta. Por seu



35

melhor desempenho, os autores advogam a favor da implementacdo do BRT como

uma solucéo para melhorar a imagem do transporte publico.

2.2.7 Caminhabilidade e equipamentos cicloviarios

A caminhabilidade e a importancia do suporte a equipamentos para ciclistas
sao abordadas no trabalho de Almardood e Maghelal (2020), que indicam que esses
pontos séo facilitadores do acesso ao sistema de transporte coletivo principalmente
para as pessoas de baixa renda, integrando-os na malha urbana da cidade. Outro
ponto para promover a acessibilidade levantado pelos autores € a adequacédo da rede

de transportes as origens e aos destinos demandados pela populagéo.

2.2.8 Transferéncias / baldeacdes

Um aspecto muito presente em uma rede integrada de transporte publico é a
necessidade de transferéncias entre veiculos, com inimeros usuarios fazendo
baldeacdes em terminais. Nesse contexto, Tomhave e Khani (2022) investigaram a
importancia de alguns fatores para a escolha do itinerario de transporte publico e
verificaram que a desutilidade do tempo de espera pela troca de veiculos é maior do
a percebida pelo tempo de viagem dentro do veiculo. Enquanto apenas cerca de
metade dos passageiros optaram pelo caminho mais rapido da viagem, o itinerario
escolhido por 90% dos respondentes foi aguele que apresentasse menor nimero de

transferéncias, evidenciando uma enorme aversao a baldeacoes.

2.2.9 Evasao tarifaria

Allen, Mufioz e Ortlzar, que em 2018 avaliaram a qualidade do sistema de
transporte de Santiago, no Chile, aparecem uma segunda vez em nossa revisao. Em
seu trabalho de 2019, os autores estendem sua pesquisa para verificagcdo dos
atributos que levariam os usuarios de Santiago a burlarem a validacao do ticket (Allen;
Mufioz; Ortazar, 2019). Como resultado de seu estudo, identificam a confianga como
o atributo mais relevante para a evasao tarifaria tanto no metré quanto no énibus no
municipio de Santiago, sugerindo que os operadores de transporte aprimorem esse

atributo para reduzir a ocorréncia de evasdo. Além disso, identificam um importante
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fator socioeconémico na burla do sistema, dado que os evasores sao tipicamente

pessoas de baixa renda, baixo nivel de escolaridade formal e desempregados.

2.2.10Resumo

Os trabalhos que compdem a literatura recente revisada neste capitulo
apresentam muitas abordagens diferentes.

Pode-se mencionar a presenca de trabalhos que buscam mensurar a
importancia de diversos atributos de qualidade, enquanto outros buscam a melhoria
de algum atributo ou par de atributos, o que por consequéncia acarreta uma melhoria
na satisfacao geral dos usuarios.

Outros trabalhos enfatizam o efeito ndo-linear que os atributos tém sobre a
satisfacdo geral.

O dinamismo da qualidade também €& abordado em alguns trabalhos, que
verificam que tanto a importancia dos atributos que compdem a qualidade quanto a
avaliacao desses atributos podem variar ao longo do tempo, variagao essa que pode
ocorrer também em contextos de crise econdmica, como abordado por 2 trabalhos.

Alguns autores também apontam para possibilidades de estudos com uso de
dados provenientes dos sistemas de transporte, um desses trabalhos com dados a
partir de veiculos com GPS, tecnologia nao recente e amplamente difundida no pais.

Como tematicas também presentes no trabalho, mas com menor frequéncia,
temos a investigacdo do estigma dos transportes, a promocdo da caminhabilidade e
equipamentos cicloviarios como facilitadores do acesso aos sistemas de transportes
presentes na cidade, o peso das baldeacbes na escolha de itinerario pelos

passageiros e a investigacdo da evasao tarifaria.

2.3 PESQUISAS APLICADAS AO TRANSPORTE PUBLICO DA REGIAO
METROPOLITANA DO RECIFE

Neste tOpico serdo abordadas as pesquisas sobre a qualidade do transporte ja
realizadas na RMR, buscando identificar a singularidade deste estudo e em que
medida ele progride na construcdo do conhecimento acerca do tema.

Pode-se encontrar na literatura estudos que avaliam aspectos do transporte

publico da Regido Metropolitana do Recife, mas nenhum estudo que buscasse captar
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a percepcao dos usuarios sobre o sistema como um todo. Os estudos encontrados
objetivam avaliar apenas algum aspecto ou modo de transporte da regido ou adotam
como area de estudo apenas algum municipio ou uma localizacdo especifica do
territério da RMR.

Seabra e Martins (2015), por exemplo, avaliam a percepcao dos usuarios
guanto a ergonomia dos terminais, aplicando seu questionario em trés terminais do
sistema. O trabalho de Veloso e Silva (2014) busca a avaliagédo do transporte a partir
de apenas duas linhas de 6nibus. Os de Santos e Duarte (2018) e Silva et al. (2021a)
buscam a avaliacdo do transporte publico urbano por 6nibus na cidade de Igarassu,
uma das cidades que compdem a RMR e que, portanto, é servida pelo STPP. A tese
de Ribeiro Neto (2021) aplica um questionario que capta dos respondentes quais 0s
atributos que consideram mais importantes para a avaliagao de um sistema intermodal
de passageiros, para entdo elaborar um indice composto ao atribuir tecnicamente
notas aos atributos hierarquizados. Dessa forma, os respondentes apontaram quais
atributos considerar, mas nao atribuiram as notas para atributos selecionados,
metodologia da maioria dos trabalhos. Além disso, o0 autor aplica o questionario em
apenas um terminal de integracdo na cidade de Recife.

O trabalho de Silva et al. (2021b), por sua vez, aplica um questionario com
respondentes de toda a RMR, mas teve como objetivo captar as respostas dos
usuarios quanto ao servi¢o por 6nibus urbano, deixando de avaliar os demais meios
de transporte publico coletivo ofertados na Regido Metropolitana, além de nao ter
coletado percepcdes quanto as integracdes feitas pelos passageiros.

O trabalho que mais se aproxima do pretendido por este estudo é o realizado
pelo Instituto de Pesquisas UNINASSAU3, realizado em 2017 (2017 apud JORNAL
DO COMMERCIO, 2017a; apud JORNAL DO COMMERCIO, 2017b). Esse trabalho
foi 0 Unico encontrado que coleta a percepcdo dos usuarios quanto a qualidade dos
sistemas por 6nibus e por metr6é da RMR, com coleta de entrevistas por amostragem
aleatdria simples em 6 terminais integrados com integracéo 6nibus-metrd. A pesquisa
apresenta questdes especificas sobre seguranca publica, fator considerado o mais
importante para a motivagéo do uso do carro dentre os fatores analisados no trabalho
de Santos (2017).

3 A apresentacdo com os resultados do levantamento pode ser acessada por meio do endereco
eletrdnico https://pt.slideshare.net/deolhonotransito/pesquisa-transporte-publico-08032017.
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O levantamento da UNINASSSAU, no entanto, ndo abordou especificamente o
modo BRT ou o Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), presentes na cidade, usando
apenas os termos Onibus e metr6 ao conduzir a pesquisa, agregando, portanto, os
modos rodoviérios e os modos ferroviarios. Ainda que sejam modos com muito menos
abrangéncia que o 6nibus convencional e o metrd na regido, com o BRT sendo
responsavel por uma pequena parcela do volume de passageiros por 6nibus, ele faz
uso de veiculos mais modernos. De acordo com o Grande Recife (2023a), seu sistema
dispbe de veiculos com maior capacidade, acesso ao nivel do piso, ar-condicionado,
aviso sonoro de paradas e piso em nivel com as plataformas de suas esta¢des, o que
poderia culminar em uma melhor qualidade percebida. Assim, a coleta de percepcéao
sobre esse modo pode servir para amparar a necessidade de ampliagéo do sistema
BRT ou fazer com que os operadores busquem veiculos de -caracteristicas
semelhantes aos de BRT a fim de obterem um aumento na avaliacdo. Da mesma
forma, o VLT atende apenas a uma pequena porcéo da rede de transportes por trilhos,
mas é composto por veiculos mais novos, além de serem movidos a diesel, e ndo por
eletricidade, como o resto do metrd. Assim, as possiveis diferencas de qualidade
percebida entre os modos VLT-metrd e 6nibus convencional-BRT podem reforcar a
cobranca ja existente por uma infraestrutura mais moderna, confortavel e digna a
populacdo. Ademais, o trabalho mencionado nédo avalia qualidades da integracéo e
aborda um numero reduzido de atributos por modo, entre 6 e 7, enquanto o presente
trabalho elenca 20 atributos para 6nibus e BRT e 19para metro e VLT.

Este estudo, portanto, € o0 primeiro a abordar simultaneamente e
individualmente os 4 modos de transporte ofertados pelo STPP/RMR, além de abordar
aspectos da integracéo e da venda de bilhetagem ocorridas na RMR. Também serdo
comparadas a percepcao dos usuarios frequentes e nao frequentes e dos usuarios
gue se deslocam em horario de pico e fora de pico, de forma que 0s responsaveis

pelo sistema possam adotar medidas especificas a cada grupo.
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2.4 INDICADORESDE BASE PARA O PRESENTE ESTUDO

Para elencar os atributos a serem avaliados para o STPP, foi utilizado como

referéncia o questionario elaborado por Rodriguez-Valencia et al. (2022) Além de ser

um estudo recente, os autores revisaram 51 estudos das Ultimas 2 décadas a fim de

identificar os atributos que impactam na satisfacdo dos usuarios quanto ao TP,

servindo, portanto, de excelente base para a pesquisa de satisfacéo a ser elaborada.

Os indicadores e suas descri¢cdes sao exibidos na Tabela 1.

A construcdo do questionario deste estudo sera abordada no Capitulo 4, o de

Metodologia, e seu design final esta presente no Apéndice A.

Tabela 1 - Indicadores utilizados no estudo de Rodriguez-Valencia (2022)

Indicadores do levantamento

Variavel

Descricao

Limpeza

Seguranca viaria
Assentos confortiveis
Velocidade

Confiabilidade do tempo
Desempenho do condutor

Ruido

Frenagem brusca

lluminacao

Informacéo

Conhecimento de informacdes da equipe
Motoristas

Seguranga na estagao

Seguranga no entorno da estagéo
Agilidade da bilheteria

Portbes da estagéo

Pisos da estacéo

Condicdo dos dnibus

Infraestrutura
Espaco da estacdo
Cobertura

Tarifa
Transferéncias

Painel de frequéncia
Equipe

Limpeza do 6nibus
Seguranga viaria durante a viagem
Os assentos dos veiculos sdo confortaveis

Ao viajar de énibus, a viagem é rapida
O tempo de viagem é confiavel (espera e de
viagem)

Comportamento de conducédo do condutor
Ruido no énibus (motor, maquina de cartdo
para SITP-Z, musica)

Motoristas freiam bruscamente com
frequéncia

lluminac¢do nos 6nibus

Informacao do usuério sobre rotas e horéarios
Conhecimento de informacdes da equipe
Avaliar os motoristas

Avaliar a seguranga na estagéo

Avaliar a seguranc¢a no entorno da estacdo
Avaliar a agilidade da bilheteria

Avaliar os portbes da estacao

Avaliar os pisos da estacao

Geralmente, os veiculos apresentam falhas
mecanicas nas viagens

O sistema tem boa infraestrutura (estagdes,
pontes, vias...)

As estac6es do sistema sdo espacosas
A cobertura do sistema (em termos de
estacOes e paradas) funciona para vocé

A tarifa do sistema é cara
Geralmente tem que fazer muitas
transferéncias para completar a viagem

Confiabilidade da informacao do painel
Trabalho da equipe é bem executado

Fonte: Adaptado de Rodriguez-Valencia (2023).
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3 O SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS — STPP/RMR

O presente capitulo descreve a regido atendida pelo STPP, a Regiédo
Metropolitana do Recife. Serdo descritos o histérico do 6rgdo gestor do sistema; os
modos de transporte que o compdem; o sistema de bilhetagem vigente e, por altimo,

as formas de avaliacao proprias do sistema.

3.1 AREA DE ESTUDO

A Regido Metropolitana do Recife, ou RMR, é aquela que tem como cidade
principal Recife, a capital do estado de Pernambuco, na Regido Nordeste do Brasil.
Segundo o ultimo censo do IBGE (2022), a populagéo atual da RMR é de 3.726.422
habitantes e apresenta uma area de 2.761,93 kmz de territorio. Com isso, a regido € a
52 maior regido metropolitana do pais em populacéo, ficando atras apenas das de Séo
Paulo (20,7 milhdes de hab.), Rio de Janeiro (11,8 milhdes de hab.), Belo Horizonte
(4,9 milhdes de hab.) e Brasilia (4,0 milhdes de hab.).

Juridicamente, a RMR foi estabelecida pela Lei Complementar n°® 14, de 8 de
junho de 1973, e é formada por 14 municipios: Abreu e Lima, Aracgoiaba, Cabo de
Santo Agostinho, Camaragibe, Igarassu, llha de Itamaraca, Ipojuca, Jaboatdo dos
Guararapes, Moreno, Olinda, Paulista, Recife e S&o Lourenco da Mata. A Figura 5 e
a Tabela 2 situam a area de estudo no pais e apresentam os dados de area, populacdo

e o IDH das cidades que integram a RMR.
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Figura 5 - Localizacdo da Regido Metropolitana do Recife no estado de Pernambuco e este no Brasil
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Elaboragao cartografica: Juliano Castro de Andrade (2023). Fontes: Limites municipais e unidades federativas (IBGE, 2022). Sistema de Coordenadas Geograficas, datum SIRGAS 2000.

Fonte: Elaboracao propria a partir de dados do IBGE (2023).
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Tabela 2 - Area, populacéo e IDH das cidades que compdem a RMR

Area Populacdo d (hab./km?) IDH

Municipio

(km3) (2010)

Abreu e Lima 126,384 98.462 779,07 0,679
Aracoiaba 96,360 19.243 199,70 0,592
Cabo de Santo Agostinho 445,386 203.216 456,27 0,686
Camaragibe 51,321 147.771 2.879,35 0,692
Igarassu 306,879 115.196 375,38 0,665
Ilha de Itamaraca 66,146 24.540 371,00 0,653
Ipojuca 521,801 98.932 189,60 0,619
Itapissuma 73,968 27.749 375,15 0,633
Jaboatdo dos Guararapes 258,724 643.759 2.488,21 0,717
Moreno 194,197 55.268 284,60 0,652
Olinda 41,300 349.976 8.474,00 0,735
Paulista 96,932 342.167 3.529,97 0,732
Recife 218,843 1.488.920 6.803,60 0,772
Séo Lourenco da Mata 263,687 111.243 421,88 0,653

TOTAIS 2.761,928 3.726.442 1.349 0,677>

1 Densidade populacional média da RMR
2 IDH médio da RMR
Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do IBGE (2022).

Para se ter uma noc¢éo da forca econémica que o aglomerado tem em relacao
ao estado, a RMR ocupa meros 2,82% do territério Pernambuco, mas nela esta
inserida 41% da populacdo e 43% da frota de veiculos do estado, sendo responsavel
por cerca de 56% do PIB estadual (IBGE, 2022; CONDEPE/FIDEM, s.d.).

Na area de estudo estéa localizado o Complexo Industrial Portuario de Suape
(CIPS), importante polo industrial e portuario e que é responsavel por abrigar mais de
100 empresas em cerca de dez polos industriais, gerando em torno de 30 mil

empregos em sua area de influéncia (Miquilini et al., 2021). Localizado fora da
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movimentacdo da regido central da RMR, comparte de sua area no municipio de
Ipojuca e parte no Cabo de Santo Agostinho, o complexo mantém posicao estratégica
dentro do Nordeste, além de possuir conexdo com linhas diretas para os principais
portos do mundo por rotas de navegacgao (Miquilini et al., 2021; SUAPE, 2023). Por
essas caracteristicas, o polo acaba por ser um grande impulsionador do PIB dos
municipios que o integram e, por sua vez, do PIB da RMR.

Apesar de se destacar em questdes econdmicas, a RMR também apresenta
municipios com taxas altissimas de criminalidade. Segundo o Férum Brasileiro de
Seguranca Publica (2022), a regido tem 3 de seus municipios presentes na lista das
50 cidades mais violentas do pais. As cidades de Cabo de Santo Agostinho, Séo
Lourenco da Mata e Jaboatdo dos Guararapes nas posicdes 5, 30 e 42 de todo o pais,
respectivamente. A questao da seguranca publica influencia diretamente nos padrbes
de viagem da populacdo. O sentimento de inseguranca inibe deslocamentos a pé e
por bicicleta (VTPI, 2014; Uriarte, 2015), e o sistema de transporte publico se mostra
importante para que essas pessoas tenham uma forma de deslocamento na qual se
sintam mais seguras. No mesmo sentido, dos Santos (2021) realizou um estudo na
prépria RMR no qual conclui que a seguranca publica tem forte influéncia na escolha
do automével como meio de deslocamento.

Se tratando da capital, Recife responde por mais de ¥ do PIB do estado, sendo
um importante polo de servicos e com destaque especial para os setores médico e de
tecnologia, sediando o 2° maior polo médico do pais, além do maior parque
tecnoldgico urbano e aberto do pais (Recife, 2023a; Recife, 2023b). Apesar da riqueza
gue possui, Recife apresenta um indice de Gini de 0,68, evidenciando a altissima
desigualdade que o municipio apresenta (Recife, 2023c).

Quanto a expansao da RMR, o Observatorio das Metrépoles pontuou em 2006
(apud Martinho; Gongalves; Ajara):

A expanséo populacional dos municipios metropolitanos do Recife reafirma a
tendéncia centro-periferia que caracteriza as metropoles brasileiras. Em um
processo de periferizagdo caracteristico da expansao das grandes cidades
brasileiras, a populagdo pobre, também, se desloca na busca de condi¢bes
de acesso a terra e a moradia: avanca para as bordas da malha urbana e

densifica o nlcleo metropolitano, ocupando os terrenos que se situam as

margens do mercado imobiliario.

Devido a sua forma de ocupacao original, Recife esta localizada no extremo

leste de sua area de influéncia. Somando-se esse fato a concentracdo de
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oportunidades em sua circunscricdo, ha um significativo impacto na distancia a ser
percorrida pela populacdo mais distante da capital (CONDEPE/FIDEM, 2013). Ainda
gue seja apontada uma certa descentralizacdo das oportunidades com o tempo, com
a interagdo com o Cabo de Santo Agostinho e com Ipojuca formando um volumoso
fluxo pendular, a mobilidade urbana na RMR piora a medida em que as cidades se
afastam de Recife (Martinho; Goncalves; Ajara, 2016; Souza et al., 2015).

Na Figura 6sdo exibidos os niveis de integracdo das cidades da RMR em

relacdo a seu nucleo, Recife.

Figura 6 - Niveis de Integra¢do da RMR

NIVEIS DE INTEGRAGA O A DINAMICA
DA METROPOLIZAGAO - RM RECIFE 2010
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I Vuito aito
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[:‘ Baixo

Fonte: Base Cartografica IBGE (2010)
Elaboracdo: IPARDES, Observatério das M etropdles (2012)

Fonte: Observatorio das Metrépoles (2012)



45

O dultimo censo demografico (IBGE,2022) apontou pela primeira vez um
decréscimo na populacdo de Recife, a0 passo que seu entorno continua com o
processo de expansdo populacional. Esse processo de aparente saturacao
populacional da cidade, ao mesmo tempo em que expandem as populacdes de seu
entorno, reforcam a necessidade de um sistema de transportes de qualidade. Este
deve apresentar boa abrangéncia metropolitana, acompanhando o crescimento da
populacdo da regido, além de modicidade tarifaria, permitindo que 0S usuarios
cheguem aos novos polos que vao surgindo na malha urbana. Ademais, um transporte
coletivo de qualidade retera mais usuarios frequentes, de forma que impecamos que
as cidades periféricas da RMR repliquem o modelo saturado de mobilidade da capital.

Os tépicos seguintes do capitulo introduzirdo o sistema de transporte publico

local e abordardo os modos de transporte do sistema.

3.2 HISTORICO E COMPOSICAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICODE
PASSAGEIROS DA REGIAO METROPOLITANA DO RECIFE (STPP/RMR)

O Sistema de Transporte Publico de Passageiros da Regido Metropolitana do
Recife (STPP/RMR) é gerido pelo Consércio de Transportes Metropolitano (CTM),
mais conhecido pelo seu nome fantasia, Grande Recife Consorcio de Transportes
(GRCT), um consércio composto pelo Estado de Pernambuco, pela Prefeitura da
Cidade do Recife e pela Prefeitura de Olinda (Recife, 2017).

O GRCT foi criado em 2008, em substituicdo a extinta Empresa Metropolitana
de Transportes Urbanos (EMTU), empresa estadual com participa¢do dos municipios
através de convénios e que vinha sendo a responsavel pelo STPP/RMR desde a
criagdo formal do STPP em lei, em 1979 (Best, 2011).

A Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP)aponta que quanto
maior o nimero de entes envolvidos, maior se torna a dificuldade em compatibilizar
0s interesses politicos e econbémico-financeiros das partes (ANTP, 2007). Ainda,
afirma que a adocao de uma autoridade Unica de transportes em areas metropolitanas
pode garantir uma integracao que reduza os custos de operacgdo e minimize os custos
de operacao e suas externalidades negativas. Nesse contexto, a criagdo do Consorcio
de Transportes Metropolitano, primeira experiéncia de consorcio publico para a gestao

de sistemas de transportes no pais, certamente representou um avango em termos de
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arranjo institucional no setor de transportes. Alguns avancos do GRCT em relacéo a

antiga EMTU séo apresentados na Tabela3 (Grande Recife, 2023b):

Tabela 3 - Diferencas: EMTU x Consércio

ITEM EMTU CONSORCIO

Gestéo do Sistema EMTU + Municipios Conjunta

Nivel de participagdo municipal na gestdo metropolitana Limitada Ativa

Forma de participagdo municipal na gestdo metropolitana Por meio de Convénios Como sécio

S Empresa Publica

Estrutura juridica Empresa Estadual Multifederativa

Obtencao de financiamentos para o Sistema Dificil Mais facil

Relagdo contratual com operadores do Sistema Precaria (permissoes) Solida (Cf’ nratos de
concesséao)

Posicionamento frente a terceiros (Usuério/Governo Federal) Menos sélido Mais sélido

Fonte: Grande Recife (2023b).

Em termos de funcionalidade, o STPP/RMR é composto por 2 sistemas: o
Sistema Estrutural Integrado (SEI) e o Sistema de Transporte Complementar de
Passageiros do Recife (STCP).

O Sistema Estrutural Integrado — SEI, € a rede integrada de transportes,
composta por linhas de 6nibus e metrd, voltado para o transporte de massa da regiéo
(Grande Recife, 2023c). O SEI apresenta uma configuracdo com eixos perimetrais e
radiais e no cruzamento de seus eixos de transporte ficam localizados os Terminais
de Integracao, onde os passageiros podem realizar suas transferéncias sem realizar
0 pagamento de uma nova passagem. A configuracdo do SEI e a localizacéo de seus
terminais esta exposto na Figura 7, a seguir.
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O SEI é composto pelos modos 6nibus convencional, BRT, metr6 e VLT. Os
modos por Onibus sdo operados por empresas privadas concessionarias ou
permissionérias e geridos pelo GRCT. Ja os modos por trilho formam o Metrd do
Recife, ou Metrorec, sendo operados e administrados pela Companhia Brasileira de
Trens Urbanos (CBTU), empresa publica federal.

O Sistema de Transporte Complementar de Passageiros do Recife (STCP),
como o nome sugere, € complementar ao SEI, fazendo ligagdes entre bairros e areas
de dificil acesso (Recife, 2023d). Para isso, possui veiculos com tamanho variado
entre o tamanho padréo até veiculos de pequeno porte (VPP), permitindo o acesso a
ruas estreitas nas quais os veiculos convencionais ndo seriam capazes de atender
(Oliveira, 2017). O sistema complementar € gerido pela Autarquia de Transito e
Transporte Urbano do Recife (CTTU). O organograma do STPP/RMR é exposto na
Figura 8.

Figura 8 - Organograma do STPP em termos de funcionalidade e gestao

ORGAD GESTOR:
B GRCT
B crTu
B cetu

Fonte: Autoria propria (2023).

No subtdpico seguinte, serdo descritos os modos de transporte publico e
infraestruturas de suporte presentes na RMR, conferindo certa familiaridade ao

sistema a ser avaliado.
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3.3 CARACTERISTICAS OPERACIONAIS DOS MODOS E TERMINAIS DO
SISTEMA

Esta secao descreve os modos ofertados pelo STPP e suas infraestruturas de
suporte. Também sera abordada a oferta das bicicletas compartilhadas na area de
estudo. Ainda que ndo sejam ofertadas diretamente pelo Consorcio de Transportes
Metropolitano, seu uso deve ser considerado na mobilidade urbana da regido, pois
além de poder ser usado como meio principal, a bicicleta pode servir de modo
complementar a viagem se utilizada no primeiro ou ultimo trecho da viagem do

usuario, aumentando a acessibilidade da populacédo aos meios de transporte coletivo.

3.3.1 Sistemas por 6nibus

Os modos foram divididos nesta secdo e no questionario de modo a facilitar o
entendimento dos respondentes e reduzir possiveis ambiguidades. Assim, nesta
dissertacdo serd usado o termo “6nibus convencional” para se referir aos 6nibus que
nao fazem parte do sistema BRT da cidade, ndo fazendo distincdo quanto aos 6nibus
gue atendem ao SEI ou ao Sistema Complementar.

O transporte por 6nibus é com grande margem o principal meio de transporte
publico da RMR. Quando comparados os sistemas por 6nibus e o sistema ferroviario,
a Pesquisa Origem-Destino de 2018 da RMR aponta que o referido modo é
responsavel por cerca de 90% das viagens realizadas em transporte publico tanto
para o motivo trabalho como para estudo (ICPS, 2018). De acordo com o ultimo
anuario divulgado pelo Grande Recife (2022), foram transportados em média
1.064.056 passageiros por dia util pelo sistema de Onibus em 2020. Antes da
pandemia, no entanto, a média anual chegou a 1.719.177 passageiros em 2019
(Grande Recife, 2020).

O 6nibus convencional responde por cerca de 92% do fluxo de passageiros do
STPP, ficando 7% com fluxo de passageiros pelas estacdes do BRT e os 6nibus tipo
“opcional” e “micro” somados atendem pouco menos de 1% dessa demanda (Grande
Recife, 2022). O presente estudo abordara apenas os 2 principais tipos de 6nibus, que
atendem juntos 99% da demanda local. Sugere-se que estudos que visem avaliar os
veiculos de pequeno porte (VPP) devam realizar amostragem focal na area de

atendimento deles, costumeiramente as regides de morro da cidade, que apresentam
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ruas tao estreitas que um 6nibus de tamanho convencional ndo conseguiria acessar
ou manobrar.

Em termos de infraestrutura, os modos por dnibus fazem uso do sistema viario
ja existente e contam com diversas paradas de 0nibus espalhadas pela cidade para
abrigar os passageiros que aguardam por seu embarque. O Anuério do GRCT aponta
para uma frota de mais de 2.500 veiculos, com uma idade média de cerca de 4 anos
e meio para 0 ano de 2020 (Grande Recife, 2022).

Para melhorar a eficiéncia dos sistemas por Onibus, pode-se garantir sua
prioridade de via por meio de corredores/faixas exclusivos, fazendo com que fagcam
uma viagem muito mais rapida ao ndo competirem por espaco com o0s veiculos
individuais. Atualmente o STTP conta com 67 km de corredores exclusivos, sendo a
grande maioria implementada apds 2013 (Recife, 2021). Os corredores exclusivos se
mostraram muito benéficos ao sistema, apresentando ganhos de velocidade média de
viagem entre 18,7% e 118% o que reforca a priorizacdo viaria como uma medida
eficaz de aprimorar as viagens realizadas por esse modo (Jornal do Commercio,
2023b). A Figura 9 exibe um 6nibus convencional em uma faixa exclusiva da cidade

do Recife.

Figura 9 - Onibus convencional do STPP/RMR, em Recife

Fonte: Autoria propria (2023).

O sistema BRT (Bus Rapid Transit) foi inaugurado na RMR em 2014 em funcéo
da Copa do Mundo de 2014. Com a constru¢ao de um estadio de futebol no municipio
de Séo Lourenco da Mata, o sistema teria a funcdo de interligar as areas centrais de
Recife ao estadio, além de aprimorar o sistema de transportes de forma geral na
cidade ao atender 2 grandes corredores de transportes da regido. Acontece que, dado
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0 atraso da obra, o sistema foi inaugurado de forma parcial, contando apenas com
algumas estacdes. Passado o principal motivador politico de implantac&o do sistema,
as estacOes restantes tiveram construcdo morosa ao longo dos anos e o projeto
original ndo foi completado até o presente ano.

Adotando o nome de “Via Livre”, o sistema de BRT da RMR forma 2 corredores
radiais e de sentido perpendicular entre si saindo do centro da cidade do Recife. O
corredor Norte/Sul tem inicio no centro de Recife, em frente a Prefeitura da cidade e
seu trajeto passa pelos municipios de Recife, Olinda, Paulista, Abreu e Lima e
Igarassu, com 29paradas ao longo dos seus 32,8km, com oferta de 8 linhas (Grande
Recife, 2023a; ITDP, 2017). J4 o corredor Leste/Oeste conta com 22 paradas em
funcionamento ao longo de seus 14,8 km. Esse corredor oferta 6 linhas para
atendimento de seus passageiros. Os corredores do BRT Via Livre e suas paradas

podem ser visualizados na Figura 10.
Figura 10 - Mapa do Sistema Via Livre de BRT da Regi@o Metropolitana do Recife
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Segundo os dados do Anuario de passageiros do GRTC de 2020, o sistema
atendeu 74.551 passageiros, em média, por dia util, cifra que ja foi mais que o dobro
no ano anterior, antes da pandemia, com atendimento médio de 183.335 passageiros
por dia util (GRCT, 2022; GRCT, 2020). Esses valores representam cerca de 7% e
10% do total de passageiros transportados pelo SEI nesses anos, mostrando que o
BRT perdeu participacéo relativa no transporte de passageiros por 6nibus apos o inicio
da pandemia.

Apesar do baixo niamero de usuérios do sistema captados pela entrada nas
estacdes, esse sistema representa um avanco na metropolizacdo do STPP a medida
gue acrescentou 4 novos municipios da RMR ao atendimento do transporte coletivo
metropolitano de média e alta capacidade (ITDP, 2017).

Para a implantacdo do BRT Via Livre foram garantidos Onibus modernos,
plataformas que garantem o embarque em nivel dos passageiros, além do pagamento
antecipado. A questdo da priorizacao viaria, no entanto, ainda se mostra um entrave
para a RMR visto que a grande maioria da extensdo com prioridade viaria que o BRT
apresenta hoje ja era de uso exclusivo por 6nibus antes da implementacéao do sistema.
Tanto o Corredor Leste/Oeste quanto o Norte/Sul apresentam longa extensdo em
trafego misto no municipio de Recife, prejudicando o desempenho do sistema
(Gouveia Junior; Aradjo; Andrade, 2018).

O BRT Via Livre foi utilizado como ativo politico pelos gestores da época de
sua implementacéo, pois representariam um grande avanco para o STPP, mas que
por questdes diversas acabou por se tornar mais um simbolo do sucateamento do
transporte publico da RMR. Sua falta de prioridade viaria em areas criticas do transito
local, além da morosidade da obra, mostram o descaso com a populagcdo, com um
projeto ndo concluido prestes a completar 12 anos do inicio de suas obras, tempo
suficiente até mesmo para a implantacdo de sistemas de transporte metroviario. A
Figura 11 exibe uma estagao inacabada do BRT, cujo prazo inicial de inauguracao foi
a Copa do Mundo de 2014.



53

Figura 11 - Estacdo de BRT inacabada no municipio de lgarassu

Fonte: Autoria propria (2023).

Os Onibus do Servigo de Transporte Complementar, como mencionado, sao
geridos pela CTTU e possibilitam o acesso a vias estreitas, caracteristicas das areas
de morro da cidade do Recife, onde se concentra grande parte da populacdo do
municipio (Oliveira, 2017). A Figura 12 exibe um 6nibus do tipo complementar em uma
dessas areas, com muitas curvas que impossibilitam o trafego de ©6nibus
convencionais.

Suas linhas de tipo “alimentadoras” possuem papel importante ao transportar a
populacédo residente das areas de morro a corredores de maior fluxo, dispondo de 18
linhas com operacao gratuita para o usuario. Ja as suas linhas “interbairros” realizam
o transporte de pessoas sem a passagem por corredores grandes de transporte ou
pelo Centro da cidade (CTTU,2023d).

Como esse sistema é composto de poucas linhas e tem atuacao focal, servindo
de acesso ao sistema metropolitano, esse servigo ndo sera englobado no questionario

aplicado.
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Figura 12 - Onibus do Sistema de Transporte Complementar nas areas de morro do bairro da

Macaxeira, em Recife

Fonte: Google Maps (2023).

Quanto as tarifas, tanto os 6nibus convencionais quanto os BRTs adotam os
mesmos valores, sendo de acordo com a extensdo que a linha percorre. Seus valores
na presente data (setembro/2023) sdo R$ 4,10 para o chamado Anel A, o mais
comum, R$ 5,60 para o Anel B e R$ 2,70 para o Anel G. Em um estimulo para o uso
em horario fora de pico, as tarifas A e B apresentam desconto de 1 real caso o usuario
faca o pagamento por meio do cartdo Vale Eletronico Metropolitano (VEM), o cartdo
de transportes local, na modalidade Comum, nos horarios das 9h as 11h ou entre
13h30 e 15h30m. Os servi¢os opcionais, que representam cerca de 0,5% da demanda
de passageiros do sistema, apresenta valores variados a depender do local de
destino* e os Onibus complementares de atuacdo em areas de morro tém tarifa

gratuita.

4 Valores por destino disponiveis em <https://www.granderecife.pe.gov.br/transporte/tarifas/>.
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3.3.2 O Sistema de Transporte de Passageiros Sobre Trilhos da Regido
Metropolitana do Recife (STPST-RMR)

O metrd do Recife teve inicio em 1983, por decisdo do Governo Federal, sob a
responsabilidade do consorcio Metrorec. Apés a criacdo da Companhia Brasileira de
Trens Urbanos (CBTU) pela Unido em 1984, o Metrorec foi incorporado a CBTU em
1985, que passou a gerenciar o servico metroviario local desde entdo (CBTU, 2022).

O sistema por trilhos da RMR é composto por 3 linhas: Centro, Sul e Oeste. A
Linha Centro se divide em 2, uma iniciando no municipio de Camaragibe e a outra em
Jaboatdo dos Guararapes, e entdo se unem na estacao de Coqueiral, seguindo na
mesma linha férrea até a estacado Recife, localizada no coracdo do municipio de
Recife. A Linha Sul liga a Estacdo Recife a cidade do Cabo de Santo Agostinho e,
apesar de apresentar um tracado continuo, também é dividida em 2 trechos: o primeiro
até Cajueiro Seco, por tracéo elétrica, e o restante operado por VLT, movido a diesel.
Por fim, a Linha Oeste liga os municipios do Cabo de Santo Agostinho a Jaboatédo dos
Guararapes, sem passagem por Recife. Ao todo sdo 71 quildbmetros de extensao de

sistema metroferroviario. O tracado das linhas esta exposto na Figura 13.

Figura 13 - Mapa geografico do Sistema Metroviario da RMR
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O sistema por trilhos da RMR atendeu, em média, 176 mil pessoas por dia util
em 2022, quantia impactada pela pandemia, e que chegou a 312 mil pessoas na
média por util no anterior a chegada do coronavirus no pais (CBTU, 2023).

Em termos de infraestrutura de suporte, o metr6 recifense conta com 36
estacdes, 16 das quais sdo adjacentes a Terminais Integrados do SEI, permitindo a
transferéncia entre os modos metr6/VLT-6nibus sem o pagamento de uma nova
passagem. H& algumas esta¢des em que a integracao entre 0s modos ocorria apenas
de forma fisica até pelo menos 2017, isto €, o sistema por énibus era acessivel a partir
da estacdo, mas o usuario deveria pagar uma nova passagem para realizar a troca
entre veiculos (Metr6 Recife, 2017).

Em termos financeiros, a operacdo do metr6 é deficitaria ha anos, sendo
necessarios cerca de R$ 300 milh6es de complementacdo no ano de 2022 para cobrir
a diferenca entre o custo e a receita do sistema (CBTU, 2023). Acontece que a falta
de recursos impede que haja investimento na manutencdo ou aprimoramento da
qualidade do Metrorec, que ha anos sofre com 0 um processo de sucateamento por
falta de verba, um dos motivos pelo qual ocorreu no presente ano uma longa greve
dos funcionarios metroviarios, que chegou a durar 23 dias (G1, 2023). Como fruto da
piora do sistema, varias estacdes do metrb hoje apresentam coberta com vazamentos,
isso quando as préprias telhas ja ndo foram retiradas pela CBTU sob risco de queda
na plataforma, o que faz com que a populacgéo fique desprotegida nos dias e periodos
de chuva (ver Figura 14).
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Figura 14 - Area desprotegida da plataforma da Esta¢do de Engenho Velho, no municipio de

Jaboat&o dos Guararapes

Fonte: Autoria propria (2023).

Seguindo a mesma légica pela qual sera avaliado o BRT separadamente do
Onibus convencional, o VLT é considerado a parte do metrd no questionario,
permitindo verificar se ha alguma diferenca significativa entre os sistemas.

Assim como o BRT, o sistema por VLT teve implementacdo idealizada em
funcdo da Copa do Mundo FIFA de 2014, como uma forma de modernizar o sistema,
tendo a sua operacao iniciada em 2013.

Em termos de caracteristicas operacionais, Vuchic (2002) enquadra o VLT
como uma categoria de transporte intermediaria entre Onibus e metr6, com
capacidade e custo de investimento entre os apresentados por esses modos. No
entanto, os VLTs da Metrorec usam as linhas férreas que ja existiam, n&o
aproveitando a versatilidade que os VLTs podem apresentar em meios urbanos. As
Unicas diferencas na &rea de atendimento do VLT, portanto, foram a modernizacao
dos veiculos, de melhor conforto, ruido e com refrigeracdo, além da necessidade de
um material rodante menor (Brasil, 2018). Essa também ¢é a conclusao do artigo de
Machado, Lima e Meira (2017), que verificaram que a chegada do VLT ao Metrorec
ndo implicou mudancgas significativas ao transporte da area. Ainda assim, os autores

apontam que os usudrios tiveram satisfacdo aumentada pela melhora do balanco,
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ruido, conforto térmico e tempo de viagem. Dessa forma, espera-se que os resultados
apontem pontuacdo melhor para os VLTs quanto a esses atributos.
Quanto a tarifa, o metré convencional e o VLT apresentam o mesmo preco, de

R$ 4,25 independentemente da linha de uso do usuario.

3.4 INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA

Ainda que nédo seja um modo coletivo, faz-se necesséria a inclusdo de breve
descricdo do sistema de bicicletas compartilhadas e da malha cicloviaria da cidade
pelo impacto que o modo tem tanto com o transporte individual motorizado quanto
com o transporte publico. Em substituicdo aos modos motorizados, é realizado um
deslocamento com maior sustentabilidade. Como forma de complementar viagens por
transporte publico, contribui com a capilaridade do sistema e facilita o acesso das
pessoas ao proprio sistema de TP. Além disso, a familiarizacdo do leitor quanto a
infraestrutura cicloviaria da area de estudo permite uma melhor compreensédo das
colocacoes vindouras da secao de resultados e discussoes.

Em termos de malha cicloviaria, a CTTU informa que ha no Recife 183km de
malha cicloviaria quando somamos as ciclovias, ciclorrotas e ciclofaixas, com cerca
de 87% desse valor sendo implementados apds 0 ano de 2013, mostrando um avanco
consideravel da malha na ultima década (Recife, 2023e). A infraestrutura oferecida,
no entanto, deve apresentar qualidade suficiente para que atraia potenciais usuarios
e garanta a seguranca dos ciclistas. Macedo et al. (2018) apontaram que a qualidade
do sistema néo é de confianca total pela populacdo, dado que tanto usuarios como
nao usuarios de bicicletas compartilhadas da cidade consideram que a rede viaria da
cidade é inadequada para bicicletas.

A area de estudo ainda apresenta a oferta de bicicletas compartilhadas, que
teve implementacdo em 2013 e vem se expandindo desde entdo. Atualmente
(outubro/2023) o sistema de aluguel de bicicletas ofertado pelo Itat conta com cerca
de 900 bicicletas distribuidas em 90 estagdes (Bike Itau, 2023). Ribeiro Neto (2021)
aponta que um problema do sistema € a concentracdo dessas estacdes nas areas
centrais de Recife, que das 80 estac¢des implantadas até 2020, havia apenas 5 pontos
de aluguel nas cidades de Olinda e 5 na de Jaboatdo dos Guararapes. Atualmente,
cerca de 2 anos depois, temos 10 novas estacoes e apenas 1 dessas localizada em

Olinda, que agora conta com 6 estacdes ao todo (ver Figura 15). Dessa forma, o
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problema da concentracdo dos pontos de aluguel continua presente, excluindo a
populacao das periferias da cidade, que poderia usufruir do servi¢o. Essa dispersao
seria extremamente importante para o transporte publico ndo sé para aumentar as
alternativas modais daqueles que moram mais longe do centro urbano, como também
por aumentar o préprio acesso dos moradores das periferias ao sistema de transporte
publico da area de estudo, o que ajudaria na viabilizacdo econémico-financeira do

sistema, essencial para a manutencao minima da qualidade dos modos ofertados.

Figura 15 - Localizacdo das estac6es de bicicleta compartilhada na RMR
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Fonte: Elaborado com o software Power Bl Desktop a partir de dados da CTTU (2023).

3.5 TERMINAIS INTEGRADOS E A INTEGRACAO NO SEI

Na secdo 3.1(area de estudo) foi apresentada uma esquematizacdo do
posicionamento dos terminais e dos corredores em relacéo ao tracado do SEI. Nesta
secao serdo apresentados os terminais integrados em um mapa geografico e serdo

feitas mais consideragdes sobre esses e a integracao vigente.
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Os Terminais Integrados do SEI tém funcédo essencial no funcionamento do
sistema visto que era exclusivamente através deles que ocorriam as integracdes até
2011, quando foi implantada a integracado temporal entre linhas pela primeira vez
(Grande Recife, 2011). A integracao funcionava por meio de terminais fechados, cujo
acesso pelos usuarios ocorria ou por meio de pagamento ou por meio de algum modo
gue o transportasse até o interior do terminal. Dessa forma, o passageiro poderia se
deslocar a vontade pelos corredores do SEI com o pagamento de apenas uma tarifa,
desde que nao saisse da &rea interna do terminal. Alguns problemas dessa forma de
integracao, no entanto, sdo a alta ocorréncia dos chamados deslocamentos negativos,
isto €, quando o passageiro se desloca em sentido contrario ao que deseja ir, e 0
reforco da superlotacdo dos terminais, visto que os usuarios ndo poderiam integrar
em linhas que se encontram fora dos terminais (CEFTRU, 2007).

Segundo a CBTU (2021), em 2016 a sua equipe percebeu que o controle do
acesso dos terminais estava sendo negligenciado pelo Grande Recife Consércio de
Transportes, fazendo com que varios passageiros conseguissem adentrar 0S
terminais sem o devido pagamento. Para contornar o problema, passaram a
implementar a integracdo temporal nos terminais de integracdo a partir do ano de
2017, de forma que as linhas que se encontravam dentro do terminal eram integradas
por meio da tecnologia da bilhetagem eletronica. Os terminais com a integracao
temporal ndo mais necessitavam de terem suas areas fechadas para acesso e agora
0 passageiro pagaria pela passagem no embarque do 6nibus por meio de seu cartao
de transporte.

O caso do STPP/RMR representa um caso muito particular de integracao
temporal por ter acarretado um aumento de arrecadacao tarifaria, quando o esperado
€ que ocorra o0 oposto, como apontam Oliveira e Soriano et al. (2013; 2016). Essa
reducdo de arrecadacdo esperada ocorre pela integracdo acabar conferindo o
desconto ou gratuidade a passageiros que antes de sua ado¢&o pagavam por duas
ou mais tarifas. Como no STPP/RMR a adocao da integracdo temporal esta sendo
implementada majoritariamente nos terminais, ndo s&o inseridos NOvOS USUArios no
esquema de integragdo do sistema, mas sim sao cobrados passageiros que
adentravam o terminal sem o devido pagamento.

Apesar de ter se mostrado positivo em termos de arrecadacao para o GRCT,
essa integracdo temporal pouco difundida em linhas da rua deixa de aproveitar

justamente algumas vantagens apontadas para a integragdo temporal, que sao o
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desafogamento dos terminais e a maior mobilidade fornecida ao usuario por poder
realizar o transbordo no ponto geografico que lhe for mais conveniente e ainda contar
com o beneficio da integracdo. Uma consequéncia dessa falta de integracao tarifaria
fora dos terminais é a ocorréncia de inUmeros trajetos com pagamento de mais de
uma tarifa, onerando o deslocamento da populacédo. Outro ponto a se observar sobre
essa integracdo temporal do SEI € que ela vem ocorrendo de forma extremamente
lenta ao longo dos anos, de forma que em 2016, cerca de cinco anos apés a sua
primeira implementacao, grande parte dos passageiros ainda desconhecia o conceito
de integracdo temporal (Soriano et al., 2016). Hoje, apesar da maioria das pessoas
conhecerem a ferramenta, jA que esta presente na maioria dos terminais, ainda ha
terminais a terem sua implementacéo adotada.

Para se discutir a metropolizacdo do STPP/RMR e o tempo de integracao,
primeiro sdo expostas as localiza¢des geograficas dos terminais integrados na Regido

Metropolitana, expostos na Figura 16.
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Figura 16 - Localizacdo dos terminais integrados do SEI
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Como observado na Figura 16, a concentragcdo de terminais integrados
aumenta a medida que nos aproximamos do centro de Recife e ndo ha terminais nos
municipios mais periféricos da RMR. Também é constatado que os terminais finais
dos corredores que saem do Cabo de Santo Agostinho, Jaboatdo dos Guararapes e
Camaragibe sédo integrados com estacdes do metrd, apresentadas na Figura 13,
mostrando a integracdo entre os modos do sistema.

Para se determinar o tempo limite disponibilizado pela integragéo, deve-se
verificar se este é suficiente para que o usuario chegue ao seu destino. Com a adoc¢ao
da integracao temporal no SEI, hoje o usuario conta com 120 minutos para usar até 4
veiculos em seu trajeto, no mesmo sentido. Os moradores de areas mais distantes,
no entanto, muitas vezes levam mais tempo para completar as suas jornadas, o que

faz com que tenham que pagar uma segunda passagem. Se essa forma de integragéo
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veio para auxiliar a populacdo e o GRCT, € imprescindivel que suas limitacdes sejam
corrigidas para que nao acabe por prejudicar a populagéo, principalmente a que mora
mais afastada do centro urbano.

Outra questéo a ser observada ao se instalar terminais € a pertinéncia de sua
localizacéo e o planejamento das linhas que o atendem. Meira et al. (2013) observam
gue apesar de a Universidade Federal de Pernambuco (UFPE)ser possivelmente o
maior polo gerador de viagens da RMR, muitas das linhas que chegam a ela partem
de um terminal integrado muito préximo. Isso faz com que essa grande parte dos
passageiros que esta interessada em ir a UFPE tenha que fazer transbordo no
terminal pois esse foi o planejamento das linhas do sistema. O planejamento ideal
levaria em conta a influéncia dos grandes centros de atracéo de viagens e faria com
que baldeasse 0 menor nimero de passageiros possivel, otimizando assim o tempo
de viagem dos passageiros.

Quanto a prépria estrutura dos terminais, € importante ressaltar que desde o
inicio de 2022 os 26 terminais integrados e as 44 estacdes de BRT vém sendo
gerenciados pela empresa privada Nova Mobi, por meio de uma parceria publico-
privada (PPP) firmada entre ela e 0 Governo de Pernambuco. O contrato visa reformar
e modernizar esses equipamentos, englobando itens como sinalizacao indicativa de
orientacdo de embarque, iluminacdo, reestruturacdo das coberturas (Jornal do
Commercio, 2022a, 2022b). Dessa forma, espera-se que itens como condicéo,
iluminacao e sinalizacdo dos terminais e paradas apresentem uma avaliagdo razoavel,
visto que os itens de melhoria devem estar concluidos até o final deste ano (2023) e,

portanto, ja presentes em grande parte dos terminais integrados.

3.6 O SISTEMA DE BILHETAGEM DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE
PASSAGEIROS DA REGIAO METROPOLITANA DO RECIFE (STPP/RMR)

O Sistema de Bilhetagem Eletronica (SBE) é utilizado no STPP/RMR desde
1999 e apresenta inumeros beneficios em relacdo ao pagamento em papel-moeda ou
ao anterior por tickets, tais como: reduzir custos de confeccéo dos bilhetes; registrar
os dados dos usudarios ao utilizarem o validador nos veiculos; agilizar o embarque dos
passageiros e garantir a integracéo das viagens (Cavalcanti, 2017; Oliveira, 2013).

O cartdo de acesso ao STTP é denominado Vale Eletrénico Metropolitano

(VEM) e conta com diversas categorias além do VEM Comum de forma a permitir o
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registro e classificacdo adequada dos passageiros que utilizam o sistema de
transportes da cidade (Grande Recife, 2023d).

Com a ampliacdo da integracado temporal na cidade, o uso do VEM foi se
tornando cada vez mais necessario pela populagdo, jA que antes podiam pagar em
papel-moeda e se deslocar livremente nos corredores do SEI sem o pagamento de
nova passagem. Além disso, a partir de 2015 o Consorcio Grande Recife comecgou
um processo de retirada dos cobradores. O problema € que essa remocao dos
cobradores em muitas linhas no STPP ocorreu antes da aceitagcdo e negociacao da
funcado de cobranca da passagem pelos motoristas, o que fazia com que essas linhas
s6 aceitassem 0 acesso de usuarios mediante o uso do VEM, excluindo a populacao
que ainda ndo o possuia. Com isso, se tornou ainda mais importante a divulgacdo dos
locais de venda do cartdo e a facilitacdo de compra de créditos de viagem, sob pena
de o usuario ndo conseguir fazer uso do transporte caso ndo porte o cartdo de acesso.

Atualmente, ap6s anos de entraves juridicos, os motoristas do STPP/RMR
também coletam o dinheiro das passagens, mas o VEM esta sendo cada vez mais
necessario a medida que a integracdo temporal é implementada nos terminais

integrados e em mais linhas de énibus.

3.7 FERRAMENTAS DE AVALIACAO DE QUALIDADE APLICADAS PELO
STPP/RMR

O presente capitulo é encerrado abordando formas de avaliacdo e feedback
sobre os sistemas de transporte ja disponibilizadas e utilizadas na RMR.

Todos os 6rgéaos gestores do STTP (CTTU, GRCT e CBTU) possuem canais
de comunicacdo em seus respectivos sites. Quanto as avaliacdes ndo advindas de
pesquisa académica, foram encontradas a pesquisa de satisfagdo de transportes por
onibus QualiOnibus e a avaliagdo semestral do desempenho das empresas

operadoras do transporte por 6nibus na regiao.
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3.7.1 Pesquisa de satisfacdo QualiOnibus

A pesquisa de satisfacdo QualiOnibus é uma das 3 ferramentas de um
programa de mesmo nome e que tem por objetivo qualificar o transporte coletivo por
onibus, (WRI Brasil, 2023; QUALIONIBUS, 2023). O Programa QualiOnibus foi
desenvolvido pelo WRI Brasil, braco nacional do World Resources Institute (WRI),
instituicdo internacional que visa o desenvolvimento sustentavel. Além da pesquisa, o
Programa QualiOnibus conta com o Grupo de Benchmarking, grupo de entidades de
diferentes municipios com o fim de promover a troca de conhecimento e aplicacao das
melhores praticas no ramo de transporte por énibus.

No site do QualiOnibus (2023) s6 foram encontrados relatérios de acdes até o
ano de 2017 e nao havia mencao de aplicagcdes da pesquisa ha RMR, apesar de
destacar que o Instituto da Cidade Pelopidas Silveira (ICPS) e o GRCT séo
participantes do seu Grupo de Benchmarking. Apesar da ndo aplicacao presencial da
pesquisa, o questiondrio de avaliacdo do sistema de Recife esta presente em formato
online no site® do ICPS, que afirma que o resultado dessa pesquisa sera utilizado
como subsidio para o planejamento de mobilidade da cidade do Recife (ICPS, 2023).

Diante do exposto, seria excelente que um programa como o QualiOnibus
servisse de subsidio para o planejamento da mobilidade da area de estudo desta
pesquisa, além da importancia de contar com o ICPS e 0 GRCT como participantes
do Grupo de Benchmarking, o que permite a adocao de boas praticas de transportes
advindas de licdbes de outras cidades. O problema é que a coleta presencial de
satisfacdo ou nao foi aplicada na cidade ou ndo ha qualquer mencao a esta coleta em
dados abertos na internet ou nos sites das instituicdes envolvidas e nao ha qualquer

previsao a partir dos dados abertos de quando a pesquisa sera finalizada.

3.7.2 Avaliacdo da qualidade do desempenho das empresas concessionarias

do Grande Recife Consércio de Transportes

O CTM divulga regularmente em seu site relatérios sobre a avaliagdo da

gualidade de desempenho das empresas concessionarias do STPP/RMR, relatérios

5 Para participar da pesquisa de satisfacdo QualiOnibus quanto ao sistema da RMR, acessar
http://icps.recife.pe.gov.br/node/61235.
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gue avaliam os servicos prestados pelas empresas no primeiro ou no segundo
semestre do ano, portanto com regularidade.

A pontuacdo é atribuida pelas concessionarias a partir da pontuacdo dos
atributos confiabilidade, seguranca, adequabilidade e relacionamento, cada um
desses composto de indices com pesos diferentes. A estrutura da pontuacao é exibida
na Figura 17, obtida a partir do Manual de Operacfes do STPP/RMR (Grande Recife,
2013).

Figura 17 - Avaliacéo da Qualidade do Servigo prestado pelas Concessionéarias do STPP/RMR
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Fonte: Adaptado de Grande Recife (2013).

A pesquisa de opinido que compde a nota das operadoras tem um peso de 3/8
na nota que forma o atributo de relacionamento, o que significa que a opinido dos
usuarios acaba tendo um peso muito pequeno na nota final que as empresas recebem.
Essa nota, por sua vez, é obtida pela média aritmética de 10 itens, com alguns desses
nao sendo encontrados na literatura em pesquisas de satisfacdo ou com itens
avaliando problemas que devem ser rarissimos de ocorrer, como o item “cobranca
indevida de valor de tarifa” ou ainda “retencao de troco” (ver Tabela 4). Dessa forma,
a meédia da pesquisa de opinido pode acabar sendo alta por ser “alavancada” por itens

gue teriam nota maxima, ja que tém rara ocorréncia, acarretando uma nota alta ou
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nao tao baixa apesar de outros itens que podem ser pessimamente avaliados pelos
usuarios, como ‘limpeza dos veiculos”, “diregdo perigosa” ou “qualidade da
climatizagao”, por exemplo. Isso pode estar acarretando a ocorréncia de notas altas
para o indice de satisfacdo do usuario mesmo havendo pontos criticos apontados
pelos usuarios. Em sua tese de dissertacdo, Costa (2020) aponta para a ineficacia
dessa avaliacdo utilizada atualmente pelo GRCT a medida em que a realidade do
transporte publico na area de estudo esta em condi¢des muito diferentes da realidade
sugerida pelos indices obtidos pelas empresas prestadoras do servico de transporte

publico local.

Tabela 4 - Aspectos considerados na pesquisa de opinido

N° ORDEM ITEM
1 Urbanidade do Pessoal de Operagéo

Distancia, nas paradas e nos Terminais, entre o onibus e
2 a guia (meio-fio) das plataformas ou calgcadas, durante o
embarque/desembarque dos passageiros.

Qualidade da climatizagdo, no interior dos 6nibus, da linha

3 utilizada nas viagens do passageiro
4 Queima de Parada

5 Limpeza dos Veiculos

6 Estado de Conservacao da Frota

7 Direcéo Perigosa

8 Retencédo do Troco

9 Cumprimento do itinerario

10 Cobranca indevida de Valor de Tarifa

Fonte: Grande Recife Consdrcio de Transportes (2013).

Resumindo esse topico, observa-se que as avaliacdes de qualidade do STPP
aplicadas pelos proprios gestores sédo insuficientes para diagnosticar o servi¢co
oferecido, visto que a pesquisa QualiOnibus ainda n&o foi finalizada na regido de
estudo e a avaliacéo utilizada pelo GRCT para avaliar as empresas prestadoras de
servico se mostra inadequada e ineficaz para retratar o cendrio do servigo oferecido.
Diante disso, reforca-se a importancia dos estudos de avaliagcdo dos sistemas de
transporte da area de estudo, sendo necessarios para o diagnostico urgente e para

subsidiar as tomadas de decisao pelos gestores do STPP/RMR.
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4 METODOLOGIA

Para cumprir o objetivo deste trabalho, foram seguidas as seguintes etapas:
)] Elaboracédo do questionario aplicado;
1)) Obtencao das respostas necessarias;
iii) Excluséo de respostas invalidas;
iv) Tratamento estatistico dos dados validos
Os topicos deste capitulo descrevem como ocorreram 0s 3 primeiros itens
dessa sequéncia e apresentam o0s calculos necessarios a aplicacdo do método
estatistico utilizado neste trabalho para a comparacéo da qualidade percebida pelos
diferentes grupos de usuérios. Os resultados desses calculos, por sua vez, bem como
as reflexdes acerca desses sdo expostos no Capitulo 5.

4.1 ELABORACAO DO QUESTIONARIO

Para captar a percepcéo de qualidade dos usuérios do sistema de transportes
da RMR foi elaborado um questionario composto por perguntas que podem ser
agrupadas em 3 etapas:

i) Perguntas de caracterizacao;

i) Perguntas de avaliagao;

iii) Perguntas complementares.

O guestionario de pesquisa foi construido no Google Forms e apds sua primeira
confeccgéo, foi aplicado a um grupo de 5 pessoas de diferentes perfis econémicos e
formacdes, de forma a aperfeicoa-lo e testar sua clareza e pertinéncia. Foram
incluidos alguns itens, além de melhorarmos a escrita e escalas utilizados.

Os subtépicos a seguir descrevem as 3 etapas do nosso questionario final.
4.1.1 Perguntas de caracterizagdo

Na primeira etapa, foram solicitados os seguintes dados para fins de
caracterizacdo da amostra:
e Sexo;
e Idade;
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¢ Renda familiar;

e Escolaridade;

e Modos de transporte que utiliza regularmente (3 ou mais vezes na
semana);

e Tempo médio gasto no deslocamento;

e Se 0 respondente € usuario frequente do sistema; e

e Se 0 usuario utiliza o transporte publico em horério de pico

Além da servir a caracterizacdo da amostra, os dados de sexo, idade, renda
familiar, escolaridade, principais modos de transporte e tempo médio gasto de
deslocamento também podem ser comparados com os dados de usuarios captados
pela Pesquisa Origem-Destino da Regido Metropolitana do Recife de 2018 (ICPS,
2018). As ultimas duas perguntas visam verificar qual a diferenca entre a qualidade
atribuida por usuarios frequentes e nao frequentes e o quanto impacta na atribuicdo
de qualidade o fato de o passageiro utilizar o transporte em horario de pico. O uso
dessas duas variaveis permite que sejam propostas politicas especificas a depender
do grupo, caso apresentem resultados com diferenca estatisticamente significativa.
Recorda-se que foram adotadas como hipoteses de pesquisa que a avaliagdo
percebida sera pior para 0s que usam o transporte em horario de pico quando
comparado aos que o usam fora deste horéario e serd melhor para aqueles que usam
o sistema de forma frequente.

Na Tabela 5 séo exibidos os atributos considerados nessa etapa e sua escala

de resposta.

Tabela 5 - Variaveis consideradas na 12 etapa do questionario

Atributo Escala
Usuario frequente Sim/Nao
Uso do TP em horario de pico Sim/N&o/N&o sei

Fonte: Autoria propria (2023).
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4.1.2 Perguntas de avaliacéo

Na composicdo da segunda etapa do questionario foram utilizadas estruturas
condicionais para que o respondente s6 avaliasse determinado modo se declarasse
ao menos ja ter feito uso daquele modo de transporte para se deslocar na area de
estudo. Assim, para avaliarmos os quatro modos ofertados, 6nibus convencional,
BRT, metrd e VLT, além da integracdo, é perguntado primeiramente se o USUArio ja
havia feito uso daquele modo. Em caso positivo, 0 usuério era solicitado a avaliar
aguele sistema de acordo com os atributos apresentados. Em caso negativo, 0
respondente era considerado inapto para avaliacdo do modo e seguia para 0 modo
seguinte, até chegar a condicional de resposta para “integragdo”. Apos o grupo de
questdes quanto a integracdo, a etapa de avaliagdo € encerrada e 0 usurio segue
para as perguntas complementares, terceira e Ultima etapa do questionario, que sera
abordada ap0s o término da descricdo da segunda etapa.

Os atributos da etapa de avaliacdo foram elencados tomando como base o
questionario do artigo de Rodriguez-Valencia (2022) por ser um trabalho recente que
levou em consideracdo mais de 50 estudos dos ultimos 20 anos para identificar os
atributos que impactam a satisfacdo dos usuarios de TP, conforme discutido no
Capitulo 2. A fim de deixar o questionario mais conciso, foram agregados os atributos
com certa sobreposicéo de significado e removidos ou alterados aqueles que nao séo
pertinentes com a realidade local. Destacam-se as alteragfes realizadas:

e As variaveis “desempenho do condutor”, “frenagem brusca” e “motorista”
foram convertidas em “desempenho do condutor”;

e Os diversos itens referentes a estrutura fisica das estagdes foram
substituidos apenas por “condicdo de espera na parada ou estagao’;
“painel de frequéncia” e “informac¢ao” deram lugar a “disponibilidade de
informagao em tempo real na parada ou estagao”, ja que os painéis sao
escassos, fazendo mais sentido avaliar a disponibilidade de informacéo,
por painel ou ndo, do que avaliar se as informacdes dos painéis sao
precisas;

o “Assentos confortaveis” foi substituido por “conforto dos veiculos”;

e “Seguranca viaria” foi substituido por “seguranga no veiculo” em face da
inseguranca sentida em se deslocar por TP;
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e O item C“infraestrutura® foi removido por ser considerado
demasiadamente genérico;

e “Conhecimento de informacdes da equipe” e “equipe” foram removidos
por ser raro haver equipe de suporte fora das estac¢des, sendo um item
passivel de avaliagdo apenas para 0s usuarios que costumam fazer
integracdes nesses locais;

¢ O item “transferéncias” foi deslocado para uma sessao a parte, préopria

para a avaliagdo da integragéo da cidade.

Ao reduzir a duracdo do questionario, que pode ser extremamente extenso
caso o respondente tenha de avaliar os quatro modos da regido, aumenta-se a chance
de as pessoas concluirem a pesquisa seja por disposicdo ou por terem tempo
suficiente para a conclusdo antes que chegue o transporte que aguardam no momento
da abordagem dos pesquisadores.

Quanto as escalas das variaveis, estas variaram a depender do atributo a ser
mensurado, também tomando como base o questionario de Rodriguez-Valencia
(2022). Dessa forma, temos atributos em que foram utilizadas as opcdes de resposta
“sim”, “ndo” e “nao sei responder”, esta ultima considerando a possibilidade de a
pessoa néo se lembrar ou nédo ter discernimento quanto ao que deve responder, outros
cuja avaliacao sera dada em uma escala de 1 a 10, e outros que fizeram uso de uma
escala tipo Likert com 5 pontos, uma escala que € composta por respostas de
sentimento em sentido oposto, de “concordo totalmente” a “discordo totalmente”.
Sobre esse ultimo formato, havendo 5 pontos, as opc¢des apresentam 2 gradacdes de
um sentimento ou concordancia, 2 op¢des com o sentido oposto e 1 opcéo de um item
intermediario. Para exemplificacdo, a fim de responder sobre a facilidade de compra
das passagens, as respostas foram “muito dificil”, “dificil”, “nem facil nem dificil”, “facil”
e “muito facil”. Ainda sobre a escala Likert, foram utilizados 5 pontos em consonancia
com as recomendacdes de Kim e Chung (2016), que indicam que esse € 0 numero de
graus de satisfacao percebidos pelos usuarios de transporte publico.

Os atributos considerados na etapa de avaliacdo e suas respectivas escalas

podem ser visualizados na Tabela6.
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Iltem
avaliado Atributo Escalat
Velocidade: a viagem pelo modo é feita em um tempo razoavel? Sim/Nao/N&o sei
Tempo confiavel: vocé confia no tempo de deslocamento e de espera do modo? Sim/Nao/Nao sei
Tarifa: a tarifa do modo é cara? Sim/N&o/N&o sei
Facilidade de compra de passagem: avaliar a facilidade de compra L:-2a+2
Conducéao do motorista?2 N:1a10
Limpeza dos veiculos N:1a10
Conforto dos veiculos N:1a10
Condicao dos veiculos (os veiculos ndo apresentam problemas na viagem) N:1al0
Disponibilidade de espaco e assentos vazios N:1a10
Modos  Som no veiculo (motor, musica, barulho) N:1a10
lluminag&o no veiculo N:1al0
Seguranga no veiculo N:1a10
Distancia até sua parada ou estacdo N:1a10
Condicdes de espera na parada ou estacdo N:1a10
lluminacdo na parada ou estacéo N:1al0
Seguranga na parada ou estagéo N:1a10
Acessibilidade da estacdo ou parada N:1al0
Sinalizag&o e direcionamento na parada ou estacao N:1a10
Disponibilidade de informacdo em tempo real na parada ou estacdo N:1a10
Ndmero de integracdes necessarias € excessivo Sim/N&o/N&o sei
Consegue chegar ao destino com apenas 1 passagem Sim/Nao
Integracdo Tempo de espera na transferéncia é excessivo Sim/Nao/N&o sei
Nivel de informacédo sobre as integracdes que deve realizar L:-2a+2
Satisfacdo com a integracdo entre modos na RMR N:1a10

1 As escalas codificadas com "L" indicam que usamos escala Likert com respostas alfabéticas e as com

"N" que foram utilizadas op¢Bes numéricas para atribuicdo de pontuacdo. Os numeros indicam o

intervalo de opc¢des. Por exemplo, uma escala codificada de forma "N: 1-10" indica que séo oferecidas

as opgOes numéricas de 1 a 10 ao respondente. "L: -2 a +2" indicaria que utilizamos a escala Likert

com 5 opcdes.

2 Esse atributo ndo foi considerado para os meios metrd e VLT.

Fonte: Autoria propria (2023).
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4.1.3 Perguntas complementares

Na ultima etapa do questionéario, sdo agrupadas questbes “complementares”
pelo fato de ndo impedirem as avaliagcbes dos modos ou integracdo locais
individualmente, mas que se relacionam com a qualidade do sistema como um todo.

As perguntas dessa etapa e suas escalas estdo presentes na Tabela 7, a sequir.

Tabela 7 - Questdes consideradas na 32 etapa do questionario

Atributo Escala
Ja perdeu a viagem por ndo conseguir adquirir o cartdo de embarque Sim/Nao/Néao sei
Locais de ponto de venda do cartdo VEM sao bem divulgados Sim/N&o/Nao sei

Usaria bicicleta no trajeto caso houvesse estacfes de bicicletario na parada Sim/Nao?!/Nao sei
1Foram fornecidas 2 opg¢des de resposta negativa: “N&o, porque prefiro usar outros meios” e "Nao,

porque nao tenho bicicleta/ ndo sei andar"

Fonte: Autoria prépria (2023).

As duas primeiras questbes refletem a facilidade de acesso ao sistema de
transportes, ja que no metré, no VLT, no BRT e em muitas linhas de énibus o uso do
VEM é a Unica forma de acesso.

Ja o questionamento quanto ao uso de bicicleta servira a discussao sobre
importancia das infraestruturas de suporte e guarda proprias para 0 meio, caso seja
observado que o uso da bicicleta esta sendo impactado pela auséncia de mobiliario
adequado.

Além dessas 3 questdes, € questionado ao respondente se h& algo que ele
considera que nao foi discutido ou se ha algo a mais que ele gostaria de acrescentar.
Essa € a Unica pergunta de carater opcional da pesquisa e sera analisada mediante
uma analise qualitativa dos pontos colocados, ja que o perfil de pessoas que
respondem a uma pergunta aberta pode ndo ser representativo de todos os
respondentes (Cathain; Thomas, 2004). Caso algum atributo ndo abordado nas
guestbes fechadas seja pontuado nesse campo, essa resposta servira para que
futuras pesquisas aprimorem o questionario, captando mais dados para a definicéo de

qualidade do transporte local.
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4.1.4 Formato final do questionario

Neste subtopico sao apresentados o fluxograma do questionério aplicado e os
atributos de todas as etapas consideradas, exibidos na Figura 18 e na Tabela 8,

respectivamente. O questionario completo pode ser visualizado no Apéndice A.

Figura 18 - Fluxograma do questionario
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Fonte: Autoria propria (2023).
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Tabela 8 - Atributos utilizados no questionario e suas respectivas escalas

Etapa Atributo Escalat
1 Usuério frequente Sim/Nao
Uso do TP em horario de pico Sim/Nao/N&o sei
Velocidade: a viagem pelo modo é feita em um tempo razoavel? Sim/Nao/N&o sei
Tempo confiavel: vocé confia no tempo de deslocamento e de espera do modo? Sim/Nao/N&o sei
Tarifa: a tarifa do modo é cara? Sim/N&o/N&o sei
Facilidade de compra de passagem: avaliar a facilidade de compra L:-2a+2
Conducéo do motorista? N:1a10
Limpeza dos veiculos N:1a10
Conforto dos veiculos N:1a10
Condicao dos veiculos (os veiculos ndo apresentam problemas na viagem) N:1a10
5 Disponibilidade de espaco e assentos vazios N:1al0
(Modos) Som no veiculo (motor, musica, barulho) N:1a10
lluminacéo no veiculo N:1a10
Seguranga no veiculo N:1a10
Distancia até sua parada ou estacdo N:1a10
Condicdes de espera na parada ou estacao N:1al0
lluminacdo na parada ou estacao N:1a10
Seguranga na parada ou estagéo N:1a10
Acessibilidade da esta¢do ou parada N:1a10
Sinalizag&o e direcionamento na parada ou estacao N:1a10
Disponibilidade de informacdo em tempo real na parada ou estacdo N:1a10
Numero de integracdes necessarias é excessivo Sim/N&o/Nao sei
) Consegue chegar ao destino com apenas 1 passagem Sim/Néao
(Integrac&o) Tempo de espera na transferéncia é excessivo Sim/N&o/Nao sei
Nivel de informacgéo sobre as integracdes que deve realizar L:-2a+2
Satisfacdo com a integracdo entre modos na RMR N:1a10
Ja perdeu a viagem por nao conseguir adquirir o cartdo de embarque Sim/Nao/Néao sei
3 Locais de ponto de venda do cartdo VEM séo bem divulgados Sim/Nao/Néao sei
Usaria bicicleta no trajeto caso houvesse estacfes de bicicletario na parada Sim/Nao3/Nao sei

1 As escalas codificadas com "L" indicam que usamos escala Likert com respostas alfabéticas e as com
"N" que foram utilizadas op¢Bes numéricas para atribuicdo de pontuagdo. Os numeros indicam o
intervalo de opg¢8es. Por exemplo, uma escala codificada de forma "N: 1-10" indica que sado oferecidas
as opcBes numéricas de 1 a 10 ao respondente. "L: -2 a +2" indicaria que utilizamos a escala Likert
com 5 opgoes.

2 Esse atributo ndo foi considerado para os meios metré e VLT.

3 Foram fornecidas 2 opc¢Bes de resposta negativa: “Nao, porque prefiro usar outros meios” e "N&o,
porque néo tenho bicicleta/ ndo sei andar"

Fonte: Autoria prépria (2023).
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4.2 CALCULO DA AMOSTRA

ApoGs a validacdo do questionario, é calculada a quantidade necessaria de
respostas a serem obtidas, isto é, o tamanho da amostra a ser obtida. Segundo Kothari
(2004), o dimensionamento de uma amostra infinita € dado pela formula presente na

Equacéo 1:

Em que:

en representa o tamanho da amostra;

¢Z representa a variavel normal padronizada associada ao nivel de confianca;
ep é a proporcao da amostra;

*q=1-p;e

ee é referente a margem de erro.

Adotando um nivel de confianca de 95%; margem de erro de 5%; Z=1,96
referente ao intervalo de confianca de 95%; e um valor de p=0,5, implicando o maior
resultado para a multiplicagdo “p x (1 — p)”, chega-se ao resultado de 385 respostas
necessarias. Como € esperado que algumas das respostas obtidas sejam
consideradas invalidas por inconsisténcias diversas, buscou-se o0 niamero de 462
respostas, o valor calculado para a amostra acrescido de uma margem de 20%. De

posse do numero de respostas almejadas, parte-se para a etapa de coleta de dados.

4.3 COLETA DOS DADOS

O questionario de pesquisa foi aplicado em 2 etapas: uma online, com
divulgacdo em estilo bola de neve, e a segunda por amostragem em pontos
selecionados por conveniéncia aliada a amostragem aleatoria simples dos individuos,
a fim de reduzir os vieses da pesquisa.

Como critério de incluséo para a pesquisa, a pessoa abordada deveria ter feito
uso de ao menos algum meio de transporte publico da RMR e que esse uso tenha

recenticidade suficiente para que o usuario possa opinar sobre a experiéncia. Assim,



1

foram excluidos da amostra as pessoas que declararam nunca terem feito uso do TP
local ou que afirmaram nao se lembrar de como foi a sua utilizacao.

Os subtopicos seguintes descrevem as 2 etapas de coleta de dados.

4.3.1 12 etapade coleta: coleta online

O questionario online foi divulgado no dia 15 de agosto por meio das redes
sociais Facebook, Instagram, Telegram e WhatsApp, sendo compartilhado para
grupos e contatos do autor do trabalho. Este também contou com a divulgacéo por
meio de professores da area de transportes, com a divulgacdo pela pagina de
Instagram do Programa de PoOs-Graduacdo em Engenharia Civil (PPGEC) da
Universidade Federal de Pernambuco (UFPE) e da Assessoria de Comunicacao da
UFPE (ASCOM).

Apesar da divulgacéo do questionario por mais de uma vez pelas redes sociais,
0 numero de respondentes se estabilizou em torno de 230, o que levou este estudo a
adotar uma etapa de coleta presencial de respostas como forma de complementar o
namero de respondentes. Tal forma de complementacdo também foi escolhida por
permitir a coleta em pontos importantes do sistema de transportes e por ser uma forma
de obter a opinido de pessoas com menor instrucdo formal e dominio em ferramentas
digitais, algo minimamente necessario para a completude ou predisposicdo em

responder uma pesquisa de opinido em formato eletronico.

4.3.2 22etapa de coleta: coleta presencial

Para a coleta de resposta de forma presencial foram a campo até 4
entrevistadores, que fizeram a pesquisa em 2 intervalos de dias, sendo o primeiro
entre os dias 04 e 06 de setembro (segunda a quarta) e o segundo intervalo dell a
15 de setembro (segunda a sexta da semana seguinte), ambos em 2023. Nao foram
feitas coletas presenciais nos dias 7 e 8 de setembro em fungéo do feriado nacional
de Independéncia do Brasil, no dia 7, pela repercussédo que o feriado teria nesses dois
dias.

Os locais selecionados incluiram o Campus Joaquim Amazonas da
Universidade Federal de Pernambuco (UFPE), provavel maior polo gerador de

viagens da cidade do Recife (Lima et al., 2015), os 5 terminais de integracao de maior



78

fluxo de passageiros,3 terminais com uso de VLT e esta¢cdes dos corredores de BRT,
de modo a obter respostas quanto a todos os modos ofertados na regiao.
Assim, os locais de coleta foram:
e Universidade Federal de Pernambuco, Campus Joaquim Amazonas;
e Terminais de maior movimentacdo de passageiros, segundo 0 Anuario
Estatistico do Grande Recife (2022): Pelopidas Silveira, PE-15, Xamba,
Macaxeira e Camaragibe;
e Terminais com passagem de VLTs: Cabo de Santo Agostinho, Curado e
Cajueiro Seco;

e EstacOes terminais dos corredores Norte/Sul e Leste/Oeste do BRT.

Os instrumentos utilizados pelos pesquisadores em campo foram prancheta,
folha impressa com QR Code de acesso ao questionario online e celular (ver Apéndice
B para folha impressa utilizada). O uso do QR Code foi escolhido porque ao
responderem a pesquisa diretamente no Google Forms as respostas jA séo
computadas e evitamos a necessidade de transcricdo de questionarios impressos
para o meio digital, eliminando a possibilidade de erro de transcricdo por parte do
pesquisador. Além disso, essa forma de pesquisa online também permite o uso de
condicdes logicas e ganhos em reducdo de tempo e custo (Monzon; Julio; Garcia-
Martinez, 2020).

Ainda que explicitamente escrito que a avaliacdo fosse dada de 1 a 10 para o
pior e melhor cenario, respectivamente, foi verificado no inicio da coleta que alguns
usuérios apresentaram dificuldade em visualizar a escala completa ao responderem
a pesquisa com o celular em posigéo vertical, pela ocultacdo de pontos da escala na
visualizagao online. Isso poderia acarretar o enviesamento da pontuacao ao verem
apenas notas baixas a atribuir. Esse risco foi sanado ao serem dadas instrugdes pelos
pesquisadores para que respondente posicionasse seu aparelho na posi¢éo horizontal
visando facilitar a leitura de itens com escala de pontuacao de 1 a 10.

Foi solicitado aos pesquisadores que levassem seus préprios aparelhos de
celular para oferecer como instrumento de resposta caso 0 usuario ndo contasse com
telefone disponivel no momento ou indicasse nao possuir dominio com o uso do
aparelho. Caso a pessoa indicasse néo ter muita destreza com equipamentos digitais,
estivesse com visdo debilitada ou nao fosse alfabetizada, os pesquisadores
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conduziam em voz alta a entrevista aos respondentes, tomando o cuidado de ndo
induzir a resposta do entrevistado. Em todos o0s casos, seja usando o proprio aparelho,
usando o aparelho da pesquisa ou até tendo as perguntas narradas, os pesquisadores
aguardavam o término do questionario pelo respondente para seguirem para a
proxima pessoa. Com a abordagem realizada, aliado ao fato de que apenas a ultima
resposta do questionario era opcional, foi obtida uma taxa alta de finalizacdo de
respostas, ocorrendo a interrupcdo do processo apenas nos casos em que O
transporte de embarque do passageiro chegou enquanto ocorria a entrevista. Quanto
a aceitacdo de resposta, também foram poucos 0s casos em que 0s pesquisadores
receberam recusa dos usuarios, de forma geral. As recusas foram mais significativas
durante a coleta nas estacdes de BRT, que contavam com um intervalo menor de
espera das linhas em relacao a espera nos terminais.

Quanto a divisdo dos pesquisadores, as 2 entrevistadoras realizaram
expediente individualmente nos terminais de integracdo, jA que estes contam com
equipe de vigilancia 24h. Ja na coleta ao longo dos corredores de BRT, o trabalho de
pesquisa foi conduzido em conjunto com o autor, totalizando 3 entrevistadores no
expediente. Isso foi feito de modo a mitigar os riscos do deslocamento individual por
varios veiculos e estacdes com fluxo de passageiros muito menor do que o
apresentado pelos terminais.

O trabalho de campo foi encerrado no dia 15 de setembro de 2023 e o
formulario online foi bloqueado para novas respostas no dia 20 de setembro. Ao todo,
foram obtidas 508 respostas ao questionario de pesquisa, sendo 231 a partir da

divulgacao online e 276 a partir do trabalho de campo.

4.4 LIMPEZA DOS DADOS

Apbés extracdo em formato Excel das respostas obtidas pelo Google Forms,
alguns passos foram seguidos para o tratamento de dados:
e Uniformizar caracteres do campo de idade. Adotamos campo aberto para a
idade por permitir a obtencdo de estatisticas basicas como moda, média,
mediana, 0 que ndo seria possivel caso optassemos por opcdes intervalares

na resposta.
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e Adotar o tempo de deslocamento como a média entre os extremos fornecidos
pelo respondente quando este responde que leva entre N1 e N2 minutos ou
horas para chegar ao seu destino.

e Exclusédo de dados repetidos, identificados pela resposta idéntica apenas
poucos segundos apos a resposta anterior. Isso pode ter ocorrido por erros de
conexao durante a resposta do questionario. Tivemos apenas 1 ocorréncia de
dado repetido.

e Foram verificados alguns dados com tempo de deslocamento “0” por
respondentes que trabalham de casa, respondentes donos de casa ou que
afirmaram estar desempregados e sem frequentarem local de estudo. Como o
tempo de deslocamento por qualquer modo nao poderia ser 0, esses dados
nao serdo computados na média de tempo de viagem pelos modos, pois isso

representaria uma inconsisténcia.

Como o questiondrio teve a grande maioria das questbes com resposta
obrigatéria e com opcbes fechadas, houve pouca margem para erros de digitacéo.
Além disso, o acompanhamento dos entrevistadores ao lado dos usuarios enquanto
esses preenchiam a pesquisa permitiu que houvesse explicacdes sobre a forma de
resposta. Dessa forma e seguindo 0s passos acima, foram obtidas 507 respostas

validas das 508 coletas, com exclusédo de apenas uma resposta duplicada.

4.5 TRATAMENTO ESTATISTICO

Apos o tratamento dos dados coletados com o uso do Excel, a analise descritiva
€ exibida. Para os dados ordinais, sdo apresentadas as frequéncias absoluta e relativa
e para as variaveis quantitativas sdo calculados a média e o desvio-padrdo dos
atributos. Para os dados com escala de 1 a 10, foi verificada a normalidade dos dados
antes de determinar como representa-los. A média e desvio-padrdo s&o sensiveis a
dados discrepantes e, portanto, os resultados dessas variaveis sdo podem ser melhor
exibidos em termos de mediana caso as observacées ndo sejam normalmente
distribuidas (Sainani, 2014).

A normalidade dos dados € verificada por meio do teste de Shapiro-Wilk. Esse
teste adota como hipétese nula que os dados apresentam uma distribuicdo normal,

sendo essa hipétese rejeitada caso o valor do parametro p-valor< 0,05.
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Ja para comparar as respostas entre usuarios frequentes e nao frequentes e
entre usuarios que fazem uso em horario de pico e os que usam em outro horario,
sera verificado se a diferenca de suas respostas é estatisticamente significativa. Essa
verificacdo € realizada por meio do teste t caso a amostra apresente distribuicdo
normal e por meio do teste de Mann-Whitney (Mann e Whitney, 1947) caso a amostra
nao atenda ao pressuposto da normalidade. Ambos os testes adotam como hipétese
nula que ndo ha diferenca significativa entre os grupos da populacdo em termos de
tendéncia central. Dessa forma, se for obtido valor do parametro p-valors 0,05, a
hipétese nula é rejeitada e assume-se que as amostras sao significativamente
diferentes.

O teste t € um método paramétrico utilizado para verificar se duas amostras
independentes e selecionadas aleatoriamente apresentam diferenca com significancia
estatistica (Kothari, 2004). Ja o método de Mann-Whitney € um método né&o
paramétrico utilizado para comparar duas amostras, também independentes e
selecionadas aleatoriamente, mas quando ndo apresentam distribuicdo normal.
Segundo Kothari (2004), esse método pode ser aplicado sobre condi¢cdes bastante
genéricas.

Apesar de necessitar de menos requisitos que os métodos paramétricos, €
importante verificar a normalidade dos dados, pois aumenta-se a probabilidade da
ocorréncia de erros ao serem aplicados métodos ndo-paramétricos a dados que
atendem aos pressupostos para o uso das alternativas paramétricas (Washington et
al., 2020).

Como softwares de apoio para o tratamento estatistico sdo utilizados o Excel,

o Power Bl e 0 Jamovi.



82

5 RESULTADOS E DISCUSSAO

Este capitulo apresenta os resultados obtidos a partir do tratamento estatistico
aplicado aos 507 dados validos coletados.

Primeiro s@o apresentadas as avaliagbes dos usuarios considerando a
populacao geral. A seguir, comparam-se as avaliacfes entre usuarios frequentes e
nao frequentes do sistema e entre usuérios que comumente usam o STPP em horério
de pico e aqueles que o usam fora desse horario. ApGs os tépicos de avaliacdo, sédo
exibidos os resultados da etapa de informacGes complementares e, por fim, é

realizada a analise qualitativa da ultima pergunta, de carater opcional.

5.1 ANALISE EXPLORATORIA E AVALIACAO GERAL DO SISTEMA

Primeiramente é realizada a caracterizacdo socioeconémica dos passageiros
do sistema. Além da amostra geral, também séo agrupados 0s usuéarios por modo de
deslocamento. Como para a avaliacdo do modo foi necessério que o respondente ja
tivesse realizado o seu uso, todos os 507 respondentes fizeram uso de ao menos 1
dos 4 meios de transporte considerados na pesquisa. Para o agrupamento dos modos,
foi considerado como usuario do modo o passageiro que declarava usar o modo de
forma regular (3 ou mais vezes na semana). A caracterizagdo socioecondmica dos

respondentes é exibida na Tabela 9.



Tabela 9 - Caracterizacao da amostra geral e por modo (dados em %)
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- x GERAL Onibust BRT  Metr62
Atributo OanO n=507 n =432 n =150 n =153
Populacdo 100,0 85,2 29,6 30,2
Sexo Feminino 64,7 66,7 64,7 65,4

Masculino 33,3 31,0 34,0 33,3
N declarado 2,0 2,3 1,3 1,3
Idade 6 ail5 1.6 1,9 2,0 0,7
16 a 24 40,6 44,7 41,3 43,8
25a 39 40,8 35,6 38,7 35,3
40 a 59 12,2 12,7 13,3 15,7
>= 60 4,7 51 4,7 4,6
Renda (R$) < 1.320,00 32,1 34,3 38,0 39,9
1.320,01 até 2.640,00 22,9 25,0 27,3 22,9
2.640,01 até 3.960,00 16,0 17,6 11,3 17,6
3.960,01 até 6.600,00 15,2 14,4 16,0 13,7
6.600,01 até 13.200,00 8,1 5,8 6,0 4,6
13.200,01 até 26.400,00 3,7 2,1 1,3 1,3
> 26.400,00 2,0 0,9 0,0 0,0
Escolaridade Fundamental incompleto 3,9 3,9 3,3 3,9
Fundamental completo 1,4 1,6 1,3 2,0
Médio incompleto 5,3 5,6 4,7 8,5
Médio completo 23,7 25,9 26,0 27,5
Superior incompleto 33,5 35,4 37,3 32,7
Superior completo 14,0 13,4 6,7 4,6
Pés-grad. incompleta 8,3 6,9 10,7 7,2
Pés-grad. completa 9,9 7,2 10,0 13,7
Tempo de viagem?3 78,0 84,5 59,4 62,5
Frequéncia de uso Usuario frequente 84,6 93,1 94,67 93,5
N&o frequente 15,4 6,9 5,33 6,5
Horéario de uso Horério de pico 73,4 80,8 84,7 84,3
Fora de pico 22,5 15,0 11,3 13,7
N sabe 4,1 4,2 4,0 2,0

t Onibus convencional.

2 Metré quanto ao sistema também se refere ao VLT. A distingdo é feita na etapa de avaliagéo.

3 os tempos de viagem foram calculados a partir dos dados de respondentes que afirmam usar

exclusivamente o referido modo.

Fonte: Autoria propria (2023).

Quanto a porcentagem de cada agrupamento, ha uma super-representacao

dos passageiros de BRT e do metrd, que apresentam porcentagens acima daquelas

apresentadas pelo Anuario Estatistico de 2020 do STPP/RMR e pela pesquisa
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Origem-Destino (OD) de 2018 (GRCT, 2022; ICPS, 2018). Essa diferenca ocorre pela
coleta das entrevistas em locais de atendimento dos modos, com coletas nos
corredores Norte e Sul do BRT e com coletas nos terminais de metr6 de maior
movimentagdo de passageiros, de forma a obter uma amostra relevante para cada
modo de transporte.

De forma geral, a faixa etaria dos grupos encontra-se na faixa entre 16 e 39
anos, com o terceiro maior intervalo para pessoas entre 40 e 59 anos, mostrando mais
de 90% dos grupos na faixa considerada economicamente ativa.

Para a renda, os dados mostram cerca de 75% dos respondentes com
rendimentos de até 3 salarios-minimos (SM), além de exibir uma correlacéo indireta
entre a renda e o0 uso do transporte publico, ja que quanto maior a renda, menor o
namero de pessoas naquele intervalo. Essa porcentagem de 75% da amostra com
rendimentos de até 3 SM mostra um enviesamento da amostra, visto que a pesquisa
OD de 2018 evidencia que cerca de 90% dos usuérios de transporte publico tém
rendimento nessa faixa (ICPS, 2018). Os dados da OD apresentam mais de 50% da
amostra na faixa de até 1 SM, enquanto os resultados para os rendimentos superiores
a 3 SM deste trabalho foram maiores do que os da pesquisa OD. Isso provavelmente
ocorreu pelo método inicial de coleta de dados por meio da internet, o que nédo s6
enviesa a amostra para pessoas com maior dominio tecnolégico e renda, e por esta
pesquisa ter sido divulgada inicialmente por colegas e professores da pds-graduacao.

A forma inicial de divulgagéo parece ter influenciado também os resultados
acerca da escolaridade da amostra, que apresentou majoritariamente ensino médio
completo e superior em andamento, mas também uma parcela razoavel de pessoas
com poés-graduacdo completa ou em andamento.

Para o calculo do tempo de viagem, foram utilizados dados de respondentes
gue usavam apenas o referido modo, de forma a coletar o tempo de deslocamento
com o uso especifico daquele modo, ndo da populacdo que o usa de forma regular.
Com isso, pode-se perceber que o tempo das viagens de Onibus é bastante superior
aos tempos de quem apenas usa BRT e Metrd. Um motivo para esse resultado pode
vir da prioridade de via que tanto o metrd quanto o BRT apresentam, enquanto o
onibus tem de competir pelo espaco viario com os automoéveis privados na grande
maioria da regiao de estudo.

Ainda quanto ao tempo das viagens, foram calculadas as durac¢des de viagem

considerando as respostas de quem afirma utilizar apenas o referido modo e as
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respostas de quem utiliza ao menos aquele modo (Tabela 10). Os resultados para os
grupos metré e BRT apresentaram tempo de deslocamento muito maior quando séo
consideradas respostas de pessoas que usam esses modos além de outros de forma
regular, como o automovel, énibus, moto etc. Isso provavelmente indica que esses
respondentes usam outros meios de forma complementar ao metrd ou ao BRT,
realizando um deslocamento que permita que cheguem ao corredor principal de
transporte, ao passo que as respostas de quem usa apenas BRT ou apenas metrd
indica que séo pessoas que moram nas redondezas dos corredores desses modos,
apresentando acessibilidade maior ao sistema de transportes. Essa constatacao
mostra a importancia do estimulo do adensamento nos entornos dos principais
corredores de transporte, encurtando as viagens dos passageiros e reduzindo custos
ao aproveitar a existéncia de uma rede de transportes de média a alta capacidade. A
implementacdo de um Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT) seria capaz
de reduzir congestionamentos e melhorar a qualidade ambiental da area de estudo
(Takiet al., 2017).

Tabela 10 - Tempos de deslocamentos da amostra

Respondentes Respondentes

ue usam ao ue usam
Modo | menos o C<1;tpenas o}
modo modo
Geral 78,0 -
Onibus 84,9 84,5
Metro 91,2 62,5
BRT 82,8 59,4

Fonte: Autoria propria (2023).

Quanto as categoriza¢cfes de frequéncia e horario de uso, 0s grupos para 0s
usuarios regulares dos trés modos apresentam porcentagens muito semelhantes, com
aproximadamente 93% fazendo uso do TP frequentemente e entre 80 e 85% da

amostra fazendo uso dos transportes normalmente em hordrio de pico.
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5.1.1 Avaliacao dos atributos por modo

Partindo para a etapa de avaliacdo, sdo apresentados os resultados quanto a
velocidade da viagem, confianga, tarifa e facilidade de compra da passagem nas
Figuras19, 20, 22 e 23. Como foram utilizadas variaveis ordinais para as respostas
desses atributos, os modos sdo comparados por meio de graficos com a porcentagem

de cada resposta possivel ao invés de atribuir uma nota numérica para o atributo.

Figura 19 - Respostas sobre o tempo de viagem, por modo

VELOCIDADE: a sua viagem por esse modo e feita em um tempo razoavel?

OMIBUS CONVENCIONAL 33.12%

@ N&o @ N&o sei responder @Sim

Fonte: Autoria propria (2023).

Quando perguntados se a sua viagem é feita em um tempo razoavel, enquanto
apenas cerca de um terco dos respondentes do Onibus consideram que “sim”, a
situacdo € a inversa para os usuarios de metré6 e do BRT. Esse fato nos sugere a
importancia da implementacéo das faixas exclusivas para os 6nibus para o0 aumento
da velocidade das viagens, pois vemos que mesmo com o BRT da RMR apresentando
cerca de um terco de sua extensdo em trafego misto, especialmente nas regides
centrais de Recife, a percepcao de velocidade para o sistema é muito diferente da que
0s usuarios tém do 6nibus convencional. A priorizacdo do 6nibus nas vias tornaria o
modo mais préximo do BRT e a velocidade teria sua pontuacdo aumentada, visto que

0os modos com priorizacdo de via foram os com melhor pontuagcédo no atributo. Algo
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curioso apontado pelos resultados, no entanto, € a colocacdo do VLT abaixo do BRT,
mesmo com esse primeiro tendo priorizacdo de via completa, tal como o metré. Isso
provavelmente acontece devido a localizacdo do VLT na rede de transportes
metropolitana, que une os municipios do Cabo de Santo Agostinho a Jaboatdo dos
Guararapes, na estacdo de Cajueiro Seco e essa estacao a estacao do Curado, na
mesma cidade. As estacdes de maior demanda do modo estdo nas extremidades de
suas extensas linhas e, portanto, as viagens pelo modo séo relativamente longas,
ainda que feitas em uma velocidade operacional acima daquela apresentada até

mesmo pelo metré (Machado; Lima; Meira, 2017).

Figura 20 - Respostas sobre a confianga quanto ao tempo de viagem e espera, por modo

CONFIANCA: vocé confia no tempo de deslocamento e de espera com o modo?

VLT T2.97% 21.62%

METRO 54,43% A0,98%

@ Nao @ Nao sei responder @Sim

Fonte: Autoria propria (2023).

Se os resultados apontaram avaliagéo positiva para 3 dos 4 modos quanto a
suas viagens serem feitas em um tempo razoavel, 0 mesmo ndo ocorreu para o
atributo de “confianga”, com os 4 modos apresentando resultados negativos, com no
minimo 55% de rejeicdo quanto ao atributo (ver Figura 20). A colocacao dos modos,
no entanto, ndo divergiu muito, com metr6 e BRT apresentando os melhores
resultados, VLT com um resultado intermediario e o 6nibus convencional, com uma
impressionante taxa de 85% de desconfiangca, em pior posi¢cao. As razdes para iSso

sdo semelhantes as ja apresentadas, pois o trafego misto a que esta exposta a grande
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maioria do servico de 6nibus faz com que o modo sofra com as incertezas de um
trafego congestionado além de sofrer juntamente com os veiculos privados no caso
de algum acidente ou obra na via. Mais uma vez o resultado aponta para a importancia
da priorizacdo viéria, que reduziria as incertezas intrinsecas ao trdfego misto,
aumentando a previsibilidade do tempo de espera e de deslocamento das viagens por
onibus.

Os resultados do metrd e BRT, ainda que melhores, ndo sao favoraveis, com
mais de metade de rejei¢cédo. Os resultados dos modos podem ser explicados em parte
pela ocorréncia de falhas dos veiculos do metrd, acarretando a suspensao temporaria
do servico e pelo trdfego misto a que esta submetida a operacdo do BRT em uma
extensdo consideravel. O sistema do metr6 funciona de forma deficitaria e vem
sofrendo com o que tanto funcionarios do metr6 quanto especialistas chamam de
sucateamento, e a consequéncia € um sistema com veiculos antigos, com baixa
manutencdo, e que inevitavelmente apresenta falhas em sua operacdo. Em junho
deste ano e do ano passado, por exemplo, problemas na rede aérea que energiza 0s
veiculos acarretaram a suspensao do servi¢o por mais de 20 horas, no ano passado,
e por mais de 12 horas neste (Jornal do Commercio, 2023c; Folha de Pernambuco,
2022).

O VLT novamente apresenta um resultado pior que o BRT mesmo com
prioridade maxima na via. Dessa vez a explicacdo provavel é a mesma que a
apresentada pelo metrd, isto é, a degradacdo de sua infraestrutura. Em um dia de
trabalho de campo foi presenciada a falta de veiculos do VLT na linha Oeste (da
estacdo Cajueiro Seco a estacdo Curado, ambas em Jaboatdo dos Guararapes), e
sem previsdo de retorno da operacdo segundo os funcionarios, forcando os
passageiros a fazerem uso do 6nibus caso desejassem fazer o trajeto. Em face dessa
situacao, inclusive, a programacao da coleta desta pesquisa teve de ser alterada,
deixando a obtenc&o de dados na estacdo Curado para outro dia. A partir da coleta
de dados nas estagcOes do VLT, diversos usuarios relataram que a falta de veiculos &
um problema constante para as linhas do modo. Na Figura 20 é exibida a comunicagao

visual utilizada pela CBTU para informar o problema.
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Figura 21 - Comunicado exposto na estacdo Cajueiro Seco quanto a falta de veiculos com destino a

estacdo Curado

Fonte: Autoria propria (2023).

Para além da questdo da infraestrutura, as operacfes de todos os modos da
regido foram impactadas por diversas greves que ocorreram ao longo do ano. Com
isso, a populacao tem oferta de transportes reduzida e ndo dispde de informacdes
quanto a frota disponibilizada ou ao calendario de operacéo durante os dias de greve,
ficando sem previsibilidade quanto ao servigo ofertado nesses periodos.

Como podemos ver, sdo muitos os incidentes usualmente atipicos que ocorrem
com certa frequéncia na area de estudo, o que contribui para a péssima percepcao
que 0s passageiros apresentam quanto a confianca do STPP. Como exposto por Allen
et al. (2020), os incidentes criticos tém forte impacto em como as pessoas percebem
os atributos relacionados a tais incidentes, o que nos ajuda a entender como a
confianga no sistema se torna escassa quando h& eventos tdo extremos como 0s
apresentados, com dias sem qualquer previséo de servico em linhas inteiras do VLT,
panes ou falhas que suspendem o servico do metré ou mesmo greves recorrentes ou
longas, evidenciando também a falta de agilidade da CBTU e do STPP/RMR em
chegar em um acordo com seus prestadores de servico ou mesmo em cobrar que haja
um planejamento de horario das linhas restantes em periodos de greve, conferindo
um minimo de previsibilidade da operacéo a populacao.

A confianca foi apontada como um dos principais atributos do sistema de
transporte em diversos trabalhos de nossa literatura revisada e € apontada pelo
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trabalho de Allen, Mufioz e Ortdzar (2019) como o principal fator que leva os
passageiros a evasao da tarifa, mostrando a importancia que esse atributo tem para
a populacéo. E imprescindivel que se tomem medidas para aumentar a percepgéo da
confianca a populagdo. O cenério da regido aponta solugbes provavelmente muito
custosas quando se trata do sistema metro ferroviario, que devera passar por
manutenc¢des ou mesmo renovacédo da infraestrutura, e até ndo tdo custosas quando
se trata dos meios rodoviarios. Dada a alta confianca atribuida ao BRT, aponta-se
novamente a expansao do sistema do BRT ou ao menos a implementacao de novas
faixas dedicadas aos 6nibus, de forma a reduzir as incertezas advindas do trafego
misto. Uma medida a ser adotada em paralelo pode ser o uso de dados de GPS, tal
como estudado por Chawuthai, Sumalee e Threepak (2023), para identificacdo e
correcdo das linhas com maior diferenca entre executado e planejado, atuando no
veiculo ou linha e corrigindo os eventuais problemas antes que esses se tornem um

incidente critico, como a falha completa de algum veiculo.

Figura 22 — Respostas sobre tarifa, por modo

TARIFA: Voce considera a tarifa do modo cara?

@5im © N&o sei responder @ Nio

Fonte: Autoria propria (2023).

Para o atributo “tarifa”, cujos resultados sdo expostos na Figura 22, os
resultados sao ainda piores do que os de “confianga”, com no minimo 68% dos

passageiros considerando a tarifa cara para o servigco oferecido. As respostas dos
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usuarios parecem nao considerar tanto o desempenho de velocidade e confianca ao
considerarem a tarifa dos modos rodoviarios, visto que as porcentagens das respostas
s&o praticamente idénticas, ocupando as piores posicoes do atributo. E necessario
lembrarmos que para esses modos, as tarifas variam de R$ 2,70 a R$ 5,60, sendo as
linhas de maior demanda as com valores de R$ 4,10 e a de R$ 5,60, enquanto os
modos metroviarios apresentam tarifa com valor Unico de R$ 4,25. Além dessa
diferenca, vimos que muitas das linhas de Onibus ainda ndo apresentam integracao
entre si, levando os passageiros a pagar mais de uma tarifa em muitos de seus
deslocamentos. Em trabalho que estuda os pares de linhas ndo integrados entre si,
Andrade et al. (2022) apontam que mais de metade dessas trocas nao integradas
ocorre entre pessoas com rendimento de até 1 salario-minimo, comprometendo
bastante o orcamento familiar.

A diferenca de resultado entre metré e VLT pode vir da diferenca de duracao
das viagens e veiculos enquanto se paga o mesmo preco pelo sistema. Ainda que o
sistema do VLT apresente suspensao de servico frequente em sua linha Oeste, a linha
de maior demanda é aquela que faz a ligagédo entre o Cabo de Santo Agostinho e a
estacado de Cajueiro, permitindo o deslocamento dos usuarios aos polos de servico de
Recife. Dessa forma, a maioria dos passageiros percorre o longo trajeto entre as
estacdes da Linha Sul pagando o mesmo valor que pagam todos 0s passageiros que
adentram o sistema do metrd, mas com viagens mais curtas. Essa hipotese estd em
acordo com a avaliagcdo do tempo de viagem, que indica que os usuarios do VLT
acham sua viagem pelo modo mais longa que o0s usuarios do metrd. Assim, pagando-
se 0 mesmo valor, uma viagem mais longa, com menor lotacdo e com veiculos mais
modernos passa a sensacao de menos cara que uma com viagem em condi¢des

piores.



Figura 23 - Respostas sobre a facilidade de compra de passagem, por modo

FACILIDADE: como voce avalia a facilidade de compra de passagem?

o
=
[1=]
[=]
&

31,0% 11%

VAl = 1% 37.8% 1%

ONIBUS CONVENCIONAL [RES

34,

METRO 433% 0,0%

I

@ Muito dificil @ Dificil @ Nem facil nem dificil @ Facil @ Muito facil

Fonte: Autoria propria (2023).

Quanto a facilidade de compra da passagem, o0s resultados séo
majoritariamente positivos e muito semelhantes entre os modos (ver Figura 23). Pode-
se destacar que os modos com melhor resultado s&o aqueles mais comuns e antigos
no sistema, portanto também sdo mais familiares aos passageiros. Os que
apresentam maior propor¢do para “facil” e “muito facil” s&o o VLT e o metrd, o que
pode vir da forma como as pessoas acessam as estacdes, com sinalizacdes e boa
visibilidade das pessoas adentrando o sistema por meio das fileiras de catracas, além
de contarem com presenca de equipe de apoio em todas as estagbes, com
funcionarios na bilheteria para instruir a populagdo. Com pior resultado h4d o BRT, o
gue pode ocorrer também pela sua forma de acesso ao sistema, em que 0S
passageiros tém que validar o acesso antes de entrar nas estacdes pagas. Ainda que
nao seja exatamente dificil, como apontam os resultados, a menor movimentacao em
relacdo aos terminais faz com que nem sempre possa ser observada uma fila de
pessoas adentrando as estac¢des. Outro fator possivel € a morosidade na construgéo
das estacdes do BRT, até hoje nao finalizadas, e que foram sendo inauguradas de
forma parcial ao longo dos anos, o que pode ter proporcionado dificuldade de acesso

pelos passageiros ao acessarem a area paga pela primeira vez.
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Os resultados desses quatro atributos mostram que a populacdo, de forma
geral, ndo confia nos tempos associados ao sistema, consideram a tarifa cara, e
acham relativamente facil comprar sua passagem, mas apresentam percepc¢des
diferentes quanto a velocidade de viagem, considerando muito mais razoavel as
viagens feitas pelo metrd e pelo BRT, que apresentam priorizag¢ao viaria em sua rede.
Para mitigar as percepcdes negativas, sugerem-se a ampliacdo das faixas exclusivas
para Onibus, trabalhos focalizados em instruir a populacdo a adquirir as passagens,
seguindo a ordem exposta neste trabalho, além da renovacdo ou manutencdo da
infraestrutura metroviaria, reduzindo os incidentes criticos enfrentados pela
populacao. Isso, contudo deve vir de receitas extra tarifarias dada a vulnerabilidade
financeira dos usuarios e a percepcao de que esses ja pagam uma tarifa cara pelo
uso do sistema.

Os outros atributos avaliados foram questionados com o uso de escala
numeérica de 1 a 10 nas respostas. Com o uso do software Jamovi, foi verificado que
nenhum atributo em nenhum modo de transporte apresentou distribuicdo normal.
Dessa forma, os dados sao apresentados em termos de mediana. Os resultados dos
testes estatisticos podem ser visualizados no Apéndice C.

As caracteristicas avaliadas séo exibidas ordem crescente de nota, facilitando
a identificacdo dos pontos fracos e fortes dos modos. Para isso, foi calculada a média
do atributo a partir das medianas dos modos para facilitar a analise. O resultado desse
processo € exposto na Figura 24 e na Tabela 11.
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Figura 24 - Notas dos atributos avaliados por modo (medianas de 1 a 10)
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Fonte: Autoria prépria (2023).
Tabela 11 - Medianas dos atributos, por modo
A A MEDIA-
ATRIBUTOS ONIBUS BRT METRO VLT ATRIBUTO
Seguranga na espera 1,0 1,0 2,0 2,0 1,50
Seguranga no veiculo 2,0 2,0 2,0 2,0 2,00
Informacéo em tempo real 2,0 3,0 2,0 2,0 2,25
Som no veiculo 3,0 3,0 2,0 3,0 2,75
Acessibilidade da estagdo/parada 2,0 3,0 3,0 3,0 2,75
Disponibilidade de espago 2,0 2,0 3,0 50 3,00
Condicdes de espera 2,0 3,0 3,0 4,0 3,00
Sinalizagéo 3,0 3,0 4,0 3,0 3,25
lluminacdo na espera 2,0 4,0 3,0 4,5 3,38
Conforto dos veiculos 3,0 4,0 3,0 4,0 3,50
Condigéo dos veiculos 4,0 4,0 3,0 4,0 3,75
Distancia a parada 50 3,0 3,0 4,0 3,75
Limpeza dos veiculos 4,0 4,0 3,0 50 4,00
lluminacédo no veiculo 5,0 50 50 50 5,00
Conducéo do motorista 6,0 6,0 - - 6,00

Fonte: Autoria propria (2023).

O gréfico resultante mostra a péssima percepcdo que 0s passageiros tém do
sistema. Em uma escala de 1 a 10, apenas um atributo obteve nota superior a 5
(“condugao do motorista”) e um nota igual a 5 (“iluminagdo no veiculo”), mostrando
uma insatisfacdo generalizada com o servico oferecido.

Os atributos com pior avaliacdo foram os relacionados a seguranca, tanto na

espera quanto no préprio veiculo. Essa inseguranca esta em acordo com os estudos
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de Cavalcanti e do Instituto de Pesquisas Uninassau, ambos de 2017 (Cavalcanti;
2017; 2017 apud JORNAL DO COMMERCIO, 2017a). No primeiro, mais de metade
dos passageiros do Terminal Integrado do Barro avaliou a seguranca publica como
ruim ou péssima, relatando episédios de furtos e assaltos até dentro do terminal,
mesmo dispondo de seguranca privada. JA no estudo da Uninassau, 75% dos
usuarios de 6nibus e 55% dos usuarios de metré afirmaram ter medo de andar pelo
modo, com mais de metade apontando que tém medo do uso do modo
independentemente do periodo de uso. Essa pesquisa também questionou se o
respondente ja havia sido assaltado dentro do 6nibus, o que foi 0 caso para um tergo
dos passageiros frequentes, o que se reflete na péssima avaliacdo do modo em
relacdo aos outros. Mais uma vez verifica-se a presenca de incidentes criticos, agora
relacionados a seguranca, o que impacta fortemente a percepcdo dos passageiros
guanto ao atributo. A pontuacao obtida pelo item € preocupante por evidenciar que 6
anos apos os trabalhos mencionados, o medo ainda € uma constante na vida dos
passageiros do sistema.

Apbs seguranca, os piores atributos ja sdo préprios do sistema. Até 2014, ndo
eram disponibilizadas informacdes de viagem em tempo real de forma alguma aos
passageiros, com um primeiro avango ocorrendo por meio do aplicativo Cittamobi,
criado no mesmo ano, que fornece informacfes atualizadas da previsdo de chegada
dos 6nibus nas paradas da cidade (G1, 2014, Cittamobi, 2023). Atualmente ha painéis
com informacdes de chegada dos veiculos em algumas estacfes de BRT e alguns
terminais integrados, mas essa implementacdo € bastante recente e ainda esta
limitada a poucos lugares, explicando a pontuacéo tdo baixa do atributo, jA que as
informacdes em tempo real ndo séo ofertadas ainda a maioria dos passageiros.

A disponibilidade de espaco e o frequente barulho séo reclamacdes constantes
dos usuarios, 0 que repercutiu nos resultados deste trabalho. A lotagdo tanto nos
veiculos quanto nos terminais mais movimentados é imensa, com cenas degradantes
ocorrendo diariamente, como relatado pelos noticiarios locais. A introducdo deste
trabalho exibiu imagens da lotacdo em veiculos em periodo de pandemia, mostrando
que manter um distanciamento minimo era algo inviavel naquelas situacdes. Assim, a
disponibilidade de espaco deve ser ampliada ndo somente para melhorar a percepcgéo
do usuario imediatamente, mas também para garantir um transporte mais seguro caso
ocorram novas pandemias ou epidemias, reduzindo o impacto na demanda que uma

nova crise sanitaria causaria.
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O trabalho de Rodano-Alpes, Bouscasse e Lapparent (2019) e o de Gao et al.
(2018) apontam a importancia do espaco como um dos principais fatores para a
satisfacdo geral dos usuarios, indicando a necessidade do aumento da frequéncia das
viagens no STPP. Isso pode ser obtido por meio tanto de aumento de frota quanto da
extensdo de faixas exclusivas para os modos rodoviarios, mas para oS modos
metroviarios passa necessariamente pela aquisicdo de novos veiculos, ja que esses
ja dispbem de prioridade maxima de via. Ainda que o VLT tenha pontuado de forma
muito melhor que o0s outros modos, ndo € por este ter uma frequéncia maior, mas
provavelmente apenas por estar localizado em trechos de menor demanda do que a
meédia dos demais modos. A falta de veiculo para a linha Oeste indica a hecessidade
dessa aquisicdo de novos veiculos para permitir o trajeto sem forcar os usuarios a
pegarem o Onibus como alternativa, ndo somente implicando a maior lotacdo desse
modo, como também impactando o tempo de viagem dos passageiros.

Ja para o “som”, uma alternativa é a troca de veiculos que fazem uso de
combustivel fossil para veiculos elétricos, que emitem muito menos ruido devido a
auséncia de combustéo. Essa troca seria algo custoso, mas deve ser pensada em um
horizonte de médio a longo prazo, seguindo a tendéncia global do aumento do uso de
transporte publico com veiculos elétricos. Essa mudanca traria inameros beneficios
ambientais, sociais e mesmo de custo de propriedade dos veiculos (Borén, 2020),
além de impulsionar o Brasil para o cumprimento dos objetivos da Agenda 2030 da
ONU.

Atributos relacionados a parada ou a estacao ficam em posicao intermediaria,
sendo “acessibilidade da estacao/parada”, “condicbes de espera”, “sinalizacao” e
“‘iluminagao na espera”. Para esse aspecto, a responsabilidade é compartilhada com
a Prefeitura, jA que cabe a esta prover iluminacdo publica e promover a
caminhabilidade para as estacdes ou paradas, além de cuidar do entorno desses
itens. No caso do servigo por Onibus, os usuarios contam com infraestrutura mais
complexa apenas nos terminais, sendo as demais estruturas de embarque as paradas
tipicas de O6nibus dispersas na cidade, o que pode explicar o pior resultado de
“condicoes de espera” para o 6nibus que para os demais modos. Apesar do péssimo
resultado apresentado, salienta-se que as paradas da RMR vém passando por
moderniza¢des por meio de uma concessao entre o0 governo do Estado e a empresa
Kallas Midia OOH (Jornal do Commercio, 2023). Essa iniciativa prevé a modernizacao

de cerca de metade dos pontos de dnibus e assim é esperado que haja uma melhora
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consideravel na condicao das paradas de 6nibus de nossa area de estudo. As Figuras
25 e 26 mostram um abrigo de Onibus no centro de Recife antes e depois da

modernizacao, respectivamente.

Figura 25 - Parada de 6nibus ndo modernizada na cidade de Recife
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Fonte: Jornal do Commercio (2023d).

Figura 26 - Parada de 6nibus apds modernizacao na cidade de Recife

Fonte: Jornal do Commercio (2023d).

Apesar da melhoria quanto as paradas, ainda sera necessario a Prefeitura
aprimorar as condicdes de caminhabilidade a populacéo para que o trajeto como um

todo seja prazeroso, e ndo apenas o ponto de espera do transporte, além de fornecer
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iluminacéo publica, que também potencialmente melhorara a percepcao de seguranca
da populacéo, atributo atualmente em condi¢c&o deploravel.

Para a “sinalizacao”, verifica-se uma pontuacdo melhor para o sistema de
metrd, o que provavelmente advém tanto da infraestrutura de suporte especifica para
esse modo, quanto da presenca de funcionarios de suporte nos terminais de
integracdo. Apesar de o BRT contar com paradas mais robustas e visiveis que as dos
onibus, a pontuacédo obtida indica que € precaria a sinalizacao para que 0s usuarios
cheguem até essas infraestruturas. No caso do VLT, que usa estacfes tais como as
do metrd, a pontuacéo abaixo deste pode indicar uma pior sinalizacdo providenciada
pelos municipios de Jaboatdo dos Guararapes e Cabo de Santo Agostinho em relacéo
aos direcionamentos nas estacdes de Recife. Outra possibilidade levantada é que
haja uma equipe de suporte menor nos pontos de VLT, explicado por serem locais de
menor demanda que os locais de embarque do metré. Ja para o sistema por 6nibus,
muitas de suas paradas sdo sinalizadas meramente com placas de pequena
dimenséo e, portanto, com dificil visibilidade para as pessoas que ja ndo conhecem
aguele abrigo. A Figura 24 mostra um exemplo de parada de 6nibus no bairro do

Cordeiro, em Recife.

Figura 27 - Parada de dnibus na Rua Souza Bandeira, no bairro do Cordeiro, em Recife
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Fonte: Google Maps (2023.

Para o conforto dos veiculos, os modos com pior pontuacéo séo o 6nibus e 0
metrd e os de melhor o BRT e o VLT, mostrando que os veiculos mais modernos
desses s&o0 mais valorizados pelos usuarios quanto ao atributo. E necessério pontuar

gue o conforto é afetado por outros aspectos, como som, odor ou lotacao, sendo este
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altimo constantemente se mostrando 0 aspecto mais importante associado ao
indicador (Wang e Zacharias, 2020). Dessa forma, as sugestdes propostas para
melhorar os outros atributos ja mencionados acabardo melhorando também a
percepc¢ao que os passageiros tém do conforto em suas viagens, com destaque para
as medidas que atuem na lotacdo. Enquanto Wang e Zacharias (2020) apontam para
o conforto como fator crucial para a mudanca do automaovel para o transporte publico,
tanto Chee, Susilo e Wong (2020) quanto Fang et al. (2021) indicam que o conforto é
0 atributo mais importante para os usudrios frequentes. Assim, o aprimoramento
desse indicador € essencial para que os passageiros do sistema tenham uma
percepc¢ao positiva de suas viagens.

Quanto a condicdo dos veiculos, os modos rodoviarios obtiveram a mesma
mediana, o que possivelmente é fruto da idade semelhante da frota, mesmo que 0s
veiculos do BRT sejam mais modernos, o que foi refletido no conforto desse modo. O
VLT obteve a mesma nota, o que pode ser explicado por apresentar veiculos mais
modernos que os do metrd, mesmo que ndo sejam providenciados em quantidade
suficiente atualmente, como foi relatado por diversos usuérios que é frequente a falta
de veiculos para a cobertura do trecho Estacdo Cajueiro Seco-Estacdo Curado. O
modo que apresenta a pior avaliacdo de condicdo € o metrd, provavelmente devido
as guebras constantes que ocorrem nos antigos e sucateados veiculos, acarretando
a suspensao temporaria do servigo.

Como esperado, a distédncia a parada foi muito mais bem avaliada para o 6nibus
convencional, dada a sua ampla distribuicdo ao longo da regido pela capilaridade do
modo, ao passo que o0s outros 3 modos apresentam atuacdo em corredores
especificos, servindo de modos de média e alta capacidade. Assim, muitos usuarios
tém de primeiro fazer uso do 6nibus para entdo acessar os demais sistemas, o que é
comprovado pelos resultados da pesquisa OD de 2018 e desta pesquisa, que mostram
muito mais viagens com uso do BRT ou metrd em combinacdo com o 6nibus do que
exclusivamente com esses modos de maior capacidade. O VLT apresenta uma
pontuacdo melhor do que metrd e BRT, provavelmente devido a localizagéo de suas
estacdes, em polos das cidades de Jaboatdo dos Guararapes e do Cabo de Santo
Agostinho, mas que também precisam ser alcancados com o auxilio do dnibus por
boa parte dos usuarios.

Os atributos de melhor pontuacao foram “limpeza dos veiculos”, “luminagao no

veiculo” e “conducdo do motorista”, mostrando que se destacaram aqueles atributos
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gue dispdem de uma intervencao permanente. Para a limpeza e conducao, ha equipes
fixas necessarias, com a limpeza ocorrendo nos veiculos ao final de cada percurso, e
0s modos rodoviarios locais prescindem de motoristas para a sua conducdo. Além
disso, a iluminacdo nos veiculos é algo que necessita de pouca manutencdo e possui
custo reduzido. A pontuacao relativamente boa desses indicadores mostra que 0s
fatores que precisam de manuten¢des mais esporadicas, como iluminacéo publica ou
condic&o dos abrigos, acabam se degradando na falta de intervengées corretivas. E
necessario que 0s responsaveis por essas correcdes, seja 0s operadores ou as
prefeituras realizem levantamentos das condi¢cdes das infraestruturas de apoio da
cidade para que possam mitigar os pontos mais deteriorados ou de maior importancia
na area de estudo. Apesar disso, os abrigos vém passando por medidas de
modernizacado, o que possivelmente melhorard a qualidade percebida pela populacao
em relacéo a eles.

Ainda que os trés atributos de carater frequente sejam mais bem avaliados que
os demais, apenas a conducédo do motorista teve uma nota acima de 5, mostrando
gue mesmo esses atributos precisam de melhoria, 0 que passaria por treinamentos
de pessoal, no caso do motorista, ou maior disponibilidade de lixeiros nos veiculos,
dado que ja ha limpeza dos veiculos a cada término de itinerario.

O retrato geral dessa discussédo € uma péssima avaliacédo do transporte publico
da RMR de forma geral, comprovando a primeira hipotese deste estudo.
Surpreendente foi ver que apenas um atributo teve pontuagdo acima de 5 em escala

de 1 a 10 e o fato de que a moda de varios atributos foi a nota 1.

5.1.2 Avaliacao da integracao

Para avaliar a integracao foram utilizadas perguntas em escala Likert, cujos
resultados sédo exibidos abaixo. Apenas os respondentes que afirmaram realizar
integracdo em seus deslocamentos foram solicitados a responder essas perguntas.

Os resultados dessa etapa sao exibidos na Figura 28.
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Figura 28 - Avaliacédo dos atributos de integracéo
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Fonte: Autoria propria (2023).

A imagem mostra que a maioria das pessoas considera que tem que fazer
muitas transferéncias em seu trajeto. Esse resultado ja era esperado, dado que a
cidade de Recife se encontra entre as 10 cidades do mundo com maior nimero de
pessoas que precisa fazer 3 ou mais baldeacdes em seu trajeto (Moovit, 2023). Ainda
gue as transferéncias sejam necessarias em muitos trajetos, € necessaria uma
integracdo ndo apenas tarifaria, mas de sincronizacdo de veiculos e modos a fim de

reduzir os custos associados as baldeacdes (Saliara, 2014). Os usuarios associam
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aos transbordos uma experiéncia negativa e podem até mesmo escolher trajetos mais
longos, desde que ndo facam baldeacdes, como apontado por Tomhave e Khani
(2022), consequentemente ocupando os transportes por mais tempo. Uma forma de
otimizar os itinerarios € a consideracdo dos polos geradores de viagem no
planejamento das linhas e baldeacdes, de forma a reduzir o nimero de transferéncias.
Além disso, o aumento da frequéncia dos veiculos também pode ser apontado para
reduzir a sensacao de entrave que 0s usuarios tém com suas paradas intermediéarias.

Apesar de a maioria dos usudrios conseguir chegar ao seu destino com o
pagamento de apenas 1 passagem, a presenca de uma parcela grande de pessoas
gue deve pagar mais de uma tarifa para se locomover evidencia a magnitude das
lacunas de integracéo tarifaria na cidade ou mesmo da integragdo temporal, com
muitos deslocamentos demandando mais de 120 minutos e, portanto, implicando o
custo de uma nova passagem. Observa-se que essa porcentagem possivelmente esta
majorada pelo enviesamento da amostra ao serem coletadas respostas de pessoas
em terminais de integracao e, portanto, cujos trajetos muitas vezes implicam o uso de
2 ou mais linhas. O trabalho de Andrade et al. (2022) evidencia os pares de linhas néo
integrados entre si e poderia ser de extrema ajuda na ampliacdo da integracao tarifaria
do STPP, democratizando o acesso do transporte publico pelas pessoas.

O tempo de espera para as baldea¢des € muito mal avaliado, com mais de 70%
dos respondentes apontando que espera muito para realizar sua transferéncia.
Novamente pode-se apontar a necessidade do aumento de frequéncia para a
correcdo dessa situacdo, o que passa pelo aumento da priorizacao viaria dos modos
rodoviarios ou aumento da frota dos modos, de forma geral. Para controlar e avaliar o
tempo de espera nos terminais, Kopylova, Mihailov e Shesterov (2018) propdem niveis
de servico baseados no tempo de espera nos terminais de transporte, o que pode ser
adotado pelos operadores da RMR a fim de diagnosticar e aprimorar o tempo de
espera imposto aos passageiros.

Os usuarios do STPP também avaliam mal a informacg&o disponibilizada quanto
as integracdes necessarias, com uma avaliacdo negativa maior que o dobro da
avaliacdo positiva. Para mitigar essa situagdo, ndo somente é importante a presenca
de equipe de apoio nos terminais, mas também que haja a divulgacdo ou instrucao
referente aos canais que exibem as integracées, como o Cittamobi ou o proprio

Google Maps, o que conferiria maior autonomia aos usuarios.
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O nivel de integracdo entre os modos é pontuado com 3,8, 0 que evidencia a
insatisfacdo da populacdo com esse atributo. Apesar de contar com terminais de
integracao que integram as combinacg@es possiveis entre 6nibus e metrd, também séo
poucas as opc¢oes de bicicletario ou mesmo de estacionamentos no entorno.

Como visto, todos os atributos apontam para uma visdo negativa da integracao
local. Ainda que a maioria das pessoas consiga se deslocar com o pagamento de
apenas uma tarifa, pela concepcéo do SEI as pessoas deveriam poder se deslocar
sem o pagamento de mais de uma passagem. Como discutido, muitas dessas
pessoas tém renda abaixo de um salario-minimo, indicando que o transporte impacta

fortemente o seu orcamento familiar.

52 DIFERENCA DE QUALIDADE PERCEBIDA ENTRE USUARIOS
FREQUENTES E NAO FREQUENTES

Para comparar a percepcdo entre usudrios frequentes e nao frequentes,
primeiro sdo exibidas suas caracteristicas socioecondmicas, expostas na Tabela 12.



Tabela 12 - Caracterizacao da amostra geral e por frequéncia de uso

Atributo Opgso GERAL Frequentes N. Freq.
n=507 n =429 n=78
Populagdo 100,0 84,6 15,4
Sexo Feminino 64,7 66,4 55,1
Masculino 33,3 31,2 44,9
N declarado 2,0 2,3 0,0
Idade 6al5 1,6 1,9 0,0
16a24 40,6 45,0 16,7
25a39 40,8 37,8 57,7
40a 59 12,2 11,2 17,9
>=60 4,7 4,2 7,7
Renda (RS) <1.320,00 32,1 34,5 19,2
1.320,01 até 2.640,00 22,9 24,2 15,4
2.640,01 até 3.960,00 16,0 17,5 7,7
3.960,01 até 6.600,00 15,2 14,5 19,2
6.600,01 até 13.200,00 8,1 6,3 17,9
13.200,01 até 26.400,00 3,7 2,1 12,8
> 26.400,00 2,0 0,9 7,7
Escolaridade Fundamental incompleto 3,9 3,5 6,4
Fundamental completo 1,4 1,6 0,0
Médio incompleto 5,3 5,4 5,1
Médio completo 23,7 24,2 20,5
Superior incompleto 33,5 36,8 15,4
Superior completo 14,0 13,5 16,7
Pés-grad. incompleta 8,3 7,9 10,3
Pés-grad. completa 9,9 7,0 25,6
Tempo de viagem 78,0 84,0 44,2
Frequéncia de uso Usudrio frequente 84,6 100,0 0,0
Ndo frequente 15,4 0,0 100,0
Horario de uso Horario de pico 73,4 83,7 16,7
Fora de pico 22,5 13,1 74,4
N sabe 4,1 3,3 9,0

Fonte: Autoria propria (2023).
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Ao analisar os dados, é percebida certa diferenca em termos de “sexo” quando

comparados a amostra geral e o grupo de usuarios nao frequentes, com o ultimo

apresentando uma distribuicdo mais igualitaria entre os sexos declarados (55,1%

mulheres e 44,9% mulheres). Ha uma proporcéo de jovens entre 16 e 24 anos maior

para usuérios frequentes, enquanto o outro grupo tem uma presenca muito maior de

pessoas entre 25 e 39 anos e das categorias de mais idade. Para a renda, os

passageiros de maior frequéncia estdo em maior niamero nos estratos de menor
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rendimento, e os estratos de maior rendimento estdo muito mais representados no
grupo de passageiros ndo frequentes. Ao se tratar de escolaridade, ha uma ligeira
diferenca positiva nos estratos de ensino médio completo e superior incompleto no
primeiro grupo comparado, e uma diferenca muito maior de pessoas com ensino
superior completo ou pés no segundo grupo comparado, além de nao haver
passageiros com ensino fundamental completo nesse grupo. Essas estatisticas
apontam para a maior presenca de universitarios ou pessoas em inicio de carreira no
primeiro grupo, o que reflete na diferenga de rendimento entre os grupos. Ainda quanto
ao rendimento, os usuarios nao frequentes apresentam rendimentos maiores, o0 que
possivelmente permite que ndo sejam dependentes do uso do transporte publico para
realizar todos seus deslocamentos.

Uma discrepancia enorme € percebida entre o tempo de viagem gasto pelos
dois grupos, com 84 minutos necessarios aos usuarios frequentes, enquanto 44,2
minutos para o outro grupo. Isso demonstra a desvantagem de acesso que
apresentam as pessoas que dependem do transporte publico, enquanto as pessoas
gue tém mais viagens por modos privados conseguem chegar a seus destinos em um
tempo consideravelmente menor.

Outro destaque é o agrupamento por horario de uso, com mais de 80% dos
usuarios frequentes fazendo uso em horario de pico, 0 que praticamente se inverte
para os passageiros ocasionais. Uma hipétese € que o uso frequente esteja associado
a motivos como estudo e trabalho e, portanto, sujeito aos horarios de maior demanda

do transporte publico.

5.2.1 Avaliacao dos atributos por frequéncia

Para comparar os dois grupos, primeiro certificam-se 0s pressupostos de
normalidade estatistica para os atributos de cada modo, o que definira qual método
sera usado para comparacao.

Ao verificar o p-valor de Shapiro-Wilk por meio do software Jamovi, verifica-se
gue nenhum dos quatro atributos para nenhum grupo apresenta distribuicdo normal.
Assim, foram conduzidos testes de Mann-Whitney para as amostras, que apontaram
significancia estatistica apenas para o atributo “tarifa”, referente ao modo, e o atributo
de “numero de transferéncias”, referente a avaliacdo da integracdo. Com isso, serao

discutidos apenas esses atributos, dada a discussédo geral ja conduzida no topico
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anterior quanto a todos os atributos. Os resultados dos testes estatisticos podem ser

visualizados no Apéndice C.

Figura 29 - Respostas sobre tempo de viagem, por grupo de frequéncia

VELOCIDADE: a sua viagem é feita em um tempo razoavel?

Frec Llente 3'68%
Mao frequente 41,29% 54.19%

@ Mo © Mio sei responder @5im

Fonte: Autoria propria (2023).

Figura 30 - Respostas sobre confianga quanto ao tempo de viagem e de espera, por grupo de

frequéncia

CONFIANCA: vocé confia no tempo de deslocamento e de espera?

Frequente 69,15%
Mao freqguente 69,03%

@ NM3oc ¢ Nio selresponder @5im

Fonte: Autoria propria (2023).
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Figura 31 - Respostas sobre tarifa, por grupo de frequéncia

TARIFA: voce considera a tarifa cara?*

Freguente 85.31%
M3o freguente 71.61%

@5Sim O N3o sei responder @ Nio

Fonte: Autoria prépria (2023).

Figura 32 - Respostas sobre facilidade de compra de passagem, por grupo de frequéncia

FACILIDADE: como vocé avalia a facilidade de compra de passagem?

Frequente LIRS

@ Muito dificil @ Dificil © Mem facil nem dificil @ Facil @ Muito facil

Fonte: Autoria propria (2023).

As Figuras 29 a 32 evidenciam que os resultados dos atributos divergem pouco
entre os grupos, sendo negativos para confianca e tarifa, enquanto intermediarios para
a facilidade de compra e para a velocidade de viagem. Como visto anteriormente, ao
destrincharmos as respostas por modos, pode-se ver claramente que os modos com
priorizacdo viaria sao os que apresentam tempo de viagem mais bem avaliados.

Partindo para o atributo que apresenta diferenca significativa, a tarifa, uma
rejeicdo maior é associada aos usuarios frequentes. Isso possivelmente é atribuido ao
custo que o transporte representa em seu or¢camento. Considerando a tarifa A do
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onibus, a de maior demanda, verificamos que o pagamento de 2 tarifas ao dia ao longo
de 22 dias uteis no més representa mais de 13% do salario-minimo, o que é o topo do
rendimento para mais de metade dos passageiros de Onibus, segundo a ultima
pesquisa de OD da regido. A péssima qualidade percebida pelos passageiros também
reflete na percepcéo de que pagam caro pelo servico oferecido. Essa percepcao pode
ser reduzida caso sejam seguidas as recomendacOes para aprimoramento da
qualidade dos modos ou mesmo pelo proprio barateamento relativo da tarifa, que vem
sendo ajustada acima da inflacao e dos custos de propriedade do automaével privado,
como visto na introducéo. Aponta-se ainda a necessidade de formas de financiamento
extra tarifarias de forma a ndo impactar ainda mais a demanda e a renda dos
passageiros.

Para os atributos numéricos, novamente foi verificado pelo teste de Shapiro-
Wilk que os dados nédo apresentam distribuicdo normal, devendo entéo serem exibidos
em termos de mediana. As notas para 0s agrupamentos de usuarios frequentes e nao

frequentes séo exibidas na Figura 33 e na Tabela 13.

Figura 33 - Notas dos atributos avaliados por grupo de frequéncia (medianas de 1 a 10)
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Fonte: Autoria propria (2023).



109

Tabela 13 - Medianas dos atributos por grupo de frequéncia

NAO MEDIA-
ATRIBUTOS FREQUENTE FREQUENTE  ATRIBUTO
Seguranca na espera 1,0 1,0 1,0
Seguranca no veiculo 2,0 2,0 2,0
Informacao em tempo real 2,0 2,0 2,0
Disponibilidade de espaco 2,0 3,0 25
Conforto dos veiculos 3,0 3,0 3,0
Som no veiculo 3,0 3,0 3,0
Distancia a parada 3,0 3,0 3,0
Condicdes de espera 3,0 3,0 3,0
lluminacédo na espera 3,0 3,0 3,0
Acessibilidade da estacédo/parada 3,0 3,0 3,0
Sinalizacéo 3,0 3,0 3,0
Condicao dos veiculos 3,0 4,0 3,5
Limpeza dos veiculos 4,0 4,0 4,0
lluminacéo no veiculo 50 50 50
Conducéo do motorista 6,0 6,0 6,0

Fonte: Autoria propria (2023).

Como mencionado, o teste de Mann-Whitney apontou ndo haver diferenca
estatisticamente significativa entre a percepc¢do dos atributos pelos grupos. O
resultado grafico mostra notas em sua maioria iguais entre as amostras com baixa
pontuacao, de forma semelhante ao discutido no tépico anterior. A ordem dos atributos
ficou ligeiramente diferente em funcéo do diferente agrupamento dos usuarios, pois
ao se calcular a média do atributo, € majorada a opinido dos usudrios nao frequentes,
que respondem por apenas 15% dos 507 dados validos. Também, como os atributos
foram avaliados a partir dos modos associados, a forma mais precisa de considera-

los em relacdo ao sistema € considerando-os por modo, como ja realizado.

5.2.2 Avaliacéo daintegracédo por grupo de frequéncia

Aplicado o teste de Mann-Whitney, uma diferenca significativa € obtida apenas
para a pergunta sobre o nimero de integracdes até o usuério chegar ao seu destino.
Ha dois resultados bastante semelhantes quanto a informacédo e o pagamento de
apenas uma passagem e resultados com diferenca perceptivel, mas nao significativa,

para o nivel de integracédo entre os modos e o tempo de transferéncia (ver Figura 34)



Figura 34 - Avaliacdo dos atributos de integragédo, por grupo de frequéncia
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Voceé considera que tem que fazer muitas transferéncias para chegar ao destino?*

Frequente 67.47% 29.82%

MNao frequente

@5im O Mo sai responder @Nao

Vocé consegue pagar apenas 1 passagem para chegar até seu destino?

Frequente

Mao frequente

@ Hic @5m

Vocé considera que espera muito tempo para realizar sua transferéncia?

Frequente 75,00%

Mao frequente

@5im BN sai responder @MNao

Como vocé avalia a informacgao disponivel sobre as integragoes que tem que fazer
para chegar até seu destino?

Nao frequente 15.38%

(i 20% 40% &% B0% 100%

@ Muito mal informade @ Mal informado ® Nem bem nem mal informado @ Bem informado @ Muito bem informade

Satisfagdo com o nivel de integracdo entre diferentes modos de transporte na regiao
AR

Freguente MNao frequente

50 50

Fonte: Autoria prépria (2023).
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A divergéncia significativa para o primeiro atributo pode ser explicada pela
dependéncia do grupo frequente do transporte publico. Enquanto esse grupo
representa o tipico passageiro do sistema, o grupo de usuarios néo frequentes indica
um maior uso de outros meios de transporte ao passo que o uso do TP ocorreria de
forma mais conveniente que para o grupo frequente, com 0S usuarios ocasionais
optando pelos modos publicos apenas quando a viagem desses lhes fosse
conveniente ou na impossibilidade de usar os outros meios naquele momento. Essa
hipotese também explicaria as pequenas diferencas positivas nas notas do nivel de
integracdo e de tempo de espera, na medida em que esse grupo estd menos
submetido as situacdes em que tem que esperar muito.

Pelos resultados apresentados, a segunda hipGtese de pesquisa ndo €
confirmada, dada a indiferenca de qualidade percebida pelos respondentes de uso

frequente e os de uso nao frequente para a grande maioria dos atributos.

5.3 DIFERENCA DE QUALIDADE PERCEBIDA ENTRE O USO GERALMENTE
EM HORARIO DE PICO E GERALMENTE FORA DE HORARIO DE PICO

Da mesma forma como procedido para a comparacdo entre usuarios
frequentes e ndo frequentes, primeiro apresenta-se a caracterizacdo geral das
amostras de usuarios que costumam utilizar o STPP em horério de pico e aqueles que
o usam fora desse periodo. Como foi adicionada a opgao “néo sei responder” entre as
opcOes de resposta para a caracterizacdo de horario de uso, a soma das duas
amostras comparadas nao equivale a 100% dos dados. Os resultados por horario de

uso sao exibidos na Tabela 14.



Tabela 14 - Caracterizacdo da amostra geral e por horario de uso

Atributo Opcio GERAL Uso em pico Fora pico
n=507 n =372 n=114
Populagdo 100,0 73,4 22,5
Sexo Feminino 64,7 65,6 63,2
Masculino 33,3 32,5 36,0
N declarado 2,0 1,9 0,9
Idade 6al5 1,6 1,6 0,9
16a24 40,6 47,0 20,2
25a39 40,8 37,6 50,9
40a 59 12,2 9,9 19,3
>= 60 4,7 3,8 8,8
Renda (RS) <1.320,00 32,1 34,4 20,2
1.320,01 até 2.640,00 22,9 24,7 18,4
2.640,01 até 3.960,00 16,0 17,2 12,3
3.960,01 até 6.600,00 15,2 14,5 17,5
6.600,01 até 13.200,00 8,1 6,5 14,9
13.200,01 até 26.400,00 3,7 2,2 9,6
> 26.400,00 2,0 0,5 7,0
Escolaridade Fundamental incompleto 3,9 3,0 6,1
Fundamental completo 1,4 1,9 0,0
Médio incompleto 5,3 5,6 4,4
Médio completo 23,7 23,9 19,3
Superior incompleto 33,5 39,0 18,4
Superior completo 14,0 12,4 20,2
Pés-grad. incompleta 8,3 7,3 13,2
Pds-grad. completa 9,9 7,0 18,4
Tempo de viagem 78,0 87,1 50,5
Frequéncia de uso Usudrio frequente 84,6 96,5 49,1
Nao frequente 15,4 3,5 50,9
Horario de uso Horario de pico 73,4 100,0 0,0
Fora de pico 22,5 0,0 100,0
N sabe 4,1 0,0 0,0

Fonte: Autoria propria (2023).
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Comparando os dados dos agrupamentos, as diferencas percebidas entre

usuarios de horario de pico e fora de pico sdo bastante parecidas com as diferencas

entre 0s usuarios frequentes e ndo frequentes. Tanto para usuarios frequentes quanto

para usuarios em horario de pico, ha uma maior presenca de jovens entre 16 e 24

anos, pessoas de renda menor, menor escolaridade e maior tempo de deslocamento

do que os apresentados por usuarios nao frequentes e que usam o TP fora do horario
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de pico. Na comparacdo por horario, no entanto, os estratos obtidos foram
praticamente iguais aos da amostra geral quando nos referimos ao sexo, iSso €&, se
havia uma presenca relativa maior de homens no grupo de usuérios nédo frequentes,
agora as amostras sdo muito semelhantes a amostra geral.

O aumento da participacdo masculina ao se tratar de usuarios ocasionais pode
indicar que, quando ha a possibilidade de uso de outros meios de transporte no
domicilio, como o automovel, este fica geralmente em posse do chefe da familia. Para
o uso fora de pico, ha uma maior concentracdo de pessoas nas faixas mais altas de
renda e de escolaridade, com diferenca alta observada para as pessoas que estao
fazendo ou ja fizeram pds-graduacédo. Esse ultimo resultado pode vir de enviesamento
da amostra, jA que a pesquisa foi divulgada por grupos e professores de poés-
graduacao e em midias sociais ligadas a UFPE, além da instituicdo de ensino ter sido
escolhida como um dos locais de coleta de dados em campo.

Os grupos divergem bastante da amostra geral em termos de frequéncia de
uso, com 96% dos usuarios de pico sendo usuérios frequentes, evidenciando que séo
essas pessoas dependentes do TP que se submetem aos horarios de pior condi¢éo
de servico. J4 para o grupo de fora pico, os estratos se dividem guase igualmente

entre pessoas que usam o TP frequente ou usuarios ocasionais.

5.3.1 Avaliacdo dos atributos por horario de uso

Assim como na primeira comparacao entre grupos, devem ser verificados os
pressupostos de normalidade para os atributos de cada modo, o que definird qual
meétodo sera usado para comparacao.

Mais uma vez foi verificado por meio do software Jamovi que nenhum atributo
para nenhum grupo apresentava distribuicdo normal, quando considerado o p-valor
de Shapiro-Wilk. Assim, foram conduzidos testes de Mann-Whitney para as amostras,
que apontaram significAncia estatistica apenas para os atributos “velocidade” e
“tarifa”, referentes aos modos, e nenhum atributo referente a integragdo. Os resultados
dos testes estatisticos podem ser visualizados no Apéndice C. As Figuras34 a 37
exibem as respostas sobre os atributos tempo de viagem, confiancga, tarifa e facilidade

de compra de passagem por grupo de horéario de uso.
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Figura 35 - Respostas sobre tempo de viagem, por horario de uso

VELOCIDADE: a sua viagem é feita em um tempo razoavel?*

Pico 45,51% 51,01%

@ NMdo © Mao sei responder @5im

Fonte: Autoria prépria (2023).

Figura 36 - Respostas sobre confianca quanto ao tempo de viagem e de espera, por horario de uso

CONFIANCA: vocé confia no tempo de deslocamento e de espera?

Fico 69,78% 26,40%

Fora de pico 67,36%

@M3o ¢ Mao sei responder @5im

Fonte: Autoria propria (2023).
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Figura 37 - Respostas sobre tarifa, por horario de uso

TARIFA: Vocé considera a tarifa cara?*

Pico 85,51% 13,03%
Fora de pico 75.31% 21,76%

®5im ¢ Nio sei responder @MNio

Fonte: Autoria propria (2023).

Figura 38 - Respostas sobre facilidade de compra de passagem, por horario de uso

FACILIDADE: como voceé avalia a facilidade de compra de passagem?

Pico . 7.87%

Fora de pico  [iREsE

@ puito dificil @ Difici Mem facil nem dificil ® Facil @Muito facil

Fonte: Autoria propria (2023).

Os resultados para velocidade e tarifa podem ser explicados pela condi¢do que
0s sistemas apresentam nesses horarios de maior movimento. Como exposto por
Wang et al. (2022), a qualidade percebida pode variar ao longo do dia devido as
condicdes de transito e lotacdo, sendo necessaria a atuacao nas linhas mais criticas
do sistema. Essa percepcao de qualidade das condi¢des do transporte em funcéo do
horario estéa refletida nos resultados, ja que os usuarios que utilizam o sistema em

horario de pico consideram mais frequentemente que estdo pagando uma tarifa cara
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para o que lhes é ofertado. Da mesma forma, 0s congestionamentos tipicos dos
horéarios de pico tornam as viagens mais demoradas, principalmente para os modos
com menor prioridade de via, como visto em nossa primeira analise.

A indiferenca percebida pelos grupos quanto a confianca do sistema néo era
esperada, dada a maior incerteza associada aos congestionamentos de horarios mais
movimentados.

Por fim, a facilidade de compra de passagem € avaliada de forma praticamente
idéntica entre os grupos e sem grandes diferencas em relacdo a comparacdo para
usuarios frequentes e nao frequentes.

Passando aos atributos numéricos, novamente os resultados séo exibidos em
termos de mediana, dada a ndo normalidade da massa de dados verificada pelo teste
de Shapiro-Wilk no software Jamovi (ver Apéndice C para resultados dos testes
estatisticos). A avaliacdo desses itens pode ser visualizada na Figura 39 e na Tabela
15.

Figura 39 - Notas dos atributos avaliados por horéario de uso (medianas de 1 a 10)
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Tabela 15 - Medianas dos atributos por horario de uso

MEDIA-
ATRIBUTOS PICO FORA PICO ATRIBUTO
Seguranca na espera 1,0 1,0 1,0
Seguranca no veiculo 2,0 2,0 2,0
Informacao em tempo real 2,0 2,0 2,0
Disponibilidade de espaco 2,0 3,0 2,5
Conforto dos veiculos 3,0 3,0 3,0
Condicéo dos veiculos 3,0 3,0 3,0
Som no veiculo 3,0 3,0 3,0
Distancia a parada 3,0 3,0 3,0
Condicdes na espera 3,0 3,0 3,0
lluminacdo na espera 3,0 3,0 3,0
Acessibilidade da estacdo/parada 3,0 3,0 3,0
Sinalizacdo 3,0 3,0 3,0
Limpeza dos veiculos 4,0 4,0 4,0
lluminacédo no veiculo 50 50 50
Conducéo do motorista 6,0 5,0 55

Fonte: Autoria propria (2023).

Mais uma vez a comparacdo apresenta resultados sem diferencas
estatisticamente significativas. A analise detalhada quanto aos péssimos resultados
dos atributos e as sugestbes de aprimoramento foram feitas na secdo 5.1 desse
capitulo.

5.3.2 Avaliacao da integracao por horario de uso

Apesar das diferengas visuais, o teste de Mann-Whitney apontou ndo haver
diferenca significativa para nenhum atributo. De qualquer forma, as diferengas
observadas foram sempre no sentido de uma melhor pontuagéo associada ao uso fora
de pico, o que advém da melhor condi¢do de servigo nesse periodo. Como verificado
na caracterizacao dos grupos, cerca de 95% das pessoas que usam o TP em horario
de pico sédo também usuarios frequentes, provavelmente se submetendo ao horario
de maior movimento pela necessidade de chegar aos destinos por motivos como
estudo e trabalho e, portanto, com menor tolerdncia aos custos associados as
baldeacdes, como o0 numero de integracdes necessarias e o tempo de espera. Quanto
a informagéo disponibilizada, a amostra com uso do TP fora do pico é composta de
muito mais passageiros ocasionais do que o primeiro grupo, o que também implicaria
no desconhecimento maior dessas pessoas quanto as integracdes que devem fazer

para chegarem a seus destinos, o que também ocorreu no trabalho de Ofia (2023),
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gque apontou a informacdo como um atributo importante para proprietarios de
automaoveis, mais presentes no segundo grupo considerado nesta pesquisa.

A Figura 40 exibe os resultados da avaliagdo da integracdo por horéario de uso.
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Figura 40 - Avaliacdo dos atributos de integrag&o, por horario de uso

Voceé considera que tem que fazer muitas transferéncias para chegar ao destinoe?

@5im ® Nio sei responder @ Nio

Voce consegue pagar apenas 1 passagem para chegar até seu destino?

Pico

Fora de pico 32.20% 67.80%

® N @5im

Vocé considera que espera muito tempo para realizar sua transferéencia?

Pico

@5im & Mo sai responder @N3o

Como voce avalia a informagao disponivel sobre as integragao que tem que fazer para
chegar até seu destino?

Fora de pico 23.73% 16.95%

0% 20% 405 60% 80% 100%

@ Muito mal informado @ Mal informado @ Nem bem nem mal informado @ EBem informado @ Muito bem informado

Satisfagdo com o nivel de integragdo entre diferentes modos de transporte na regiao
(1a10

Fora de pico Pico

5.0 5.0

Fonte: Autoria propria (2023).
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Com essa secdo, a terceira hipotese de pesquisa é parcialmente cumprida,
visto que poucos atributos apresentaram diferenca significativa, porém apresentando
uma percepcéo pior dos atributos para usuarios que fazem uso do sistema em horério

de pico, como presumido inicialmente.

5.4 SECAO DE PERGUNTAS COMPLEMENTARES

Nesta etapa, foram feitas perguntas que podem subsidiar apontamentos para
a melhora do transporte publico da regido, ainda que ndo sejam atributos especificos
dos modos de transporte. Os resultados para essa etapa do questionario séo exibidos

na Figura 41.

Figura 41 - Resultados das perguntas quanto a perda de viagem por posse do VEM e quanto a

divulgacdo do VEM

Alguma vez NAO conseguiu comprar o VEM e Os locais de ponto de venda do cartao VEM
perdeu a viagem por isso? sao hemn divulgados?

®35im O Mo sei responder ®@Nio ®Nio © Mo sei responder @Sim

Fonte: Autoria propria (2023).

Pelas perguntas sobre o cartdo de transporte local, verifica-se haver uma alta
taxa de pessoas que ja perdeu alguma viagem por nao ter conseguido obter o VEM e
ainda que nao tenha sido o caso para 60% dos respondentes, 67% desses apontam
que as localiza¢cbes dos pontos de venda ndo sao bem divulgadas.

O primeiro dado mostra que a obrigatoriedade do uso do VEM em varias linhas
ocorreu de forma apressada, o que acarretou até mesmo a perda de viagem por parte
significativa dos passageiros. Essa ocorréncia deve servir de licdo para outras regioes

gue passem a adotar a bilhetagem eletronica. Uma transicdo gradativa poderia ter
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sido feita com um periodo em que ainda houvesse a aceitacdo do papel-moeda como
meio de pagamento, mas em que os cobradores advertissem cada passageiro quanto
ao prazo de aquisicdo do VEM e indicacdo de locais de venda do cartdo. Da forma
como ocorreu a obrigatoriedade, houve a ocorréncia de casos absurdos em que o
passageiro ndo péde adentrar o veiculo por falta do VEM, mas que deveria fazer uso
do 6nibus para se deslocar até o ponto de venda mais proximo. Observa-se, no
entanto, que atualmente os motoristas também tém a funcéo de receber o pagamento
da viagem caso o passageiro s6 disponha de papel moeda como forma de pagamento.

Quanto a divulgacao das localizac6es dos locais de venda, estas podem ser
disponibilizadas nos préprios sites do GRCT ou do VEM ou mesmo no aplicativo do
Cittamobi, ampliando o uso dessas ferramentas virtuais. Outra possibilidade é o envio
automatico de informacdes sobre locais de vendas para os passageiros quando esses
fizerem seu cadastro para obtencédo do VEM, lhes dando autonomia para as recargas

vindouras.

Figura 42 - Resultados das perguntas quanto ao potencial uso de bicicleta

Vocé usaria bicicleta em seu trajeto caso houvesse estagdes de bicicletario nas paradas ou
estactes de transporte que vocé utiliza?
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o seil responder ® Nio, porgue ndo tenho bicicleta/ ndo sei andar ® Mo, porgue prefiro usar outros meios

Fonte: Autoria propria (2023).

Partindo para o potencial uso da bicicleta na regido, € verificado a partir da
Figura 41 que cerca de 40% dos passageiros afirmam que fariam uso de bicicletas
caso houvesse infraestrutura de apoio nas imediacdes de suas paradas ou nas
estacoes, evidenciando que medidas de baixo custo podem induzir os passageiros ao

uso de modos ativos para acesso ao sistema de transporte publico. Por ser apontado
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como um dos facilitadores de acesso ao transporte publico, o uso de bicicletas nao
somente auxiliaria 0 STPP a induzir o aumento de sua demanda pelo aumento do
acesso da populacdo ao sistema, mas também impulsiona a equidade nos
transportes, melhorando a acessibilidade a oportunidades de emprego para pessoas
de baixa renda e minorias (Martin; Shaheen, 2014; Almardood; Maghelal, 2020; Zuo
et al.,, 2020). Para as pessoas que afirmam que n&do usariam por nao terem
propriedade da bicicleta, a ampliagéo dos pontos de bicicletas compartilhadas poderia
resolver parte do problema. Como visto, seus pontos ainda sdo muito restritos as
regides centrais da cidade, dificultando o uso desse sistema como facilitador das

pessoas que moram em regides periféricas.

5.5 CAMPO DE RESPOSTA ABERTA OPCIONAL

No ultimo campo do questionario, os respondentes foram indagados se havia
algum ponto a mais a ser abordado nesta pesquisa. Nesta secao, a analise qualitativa
desse campo é apresentada.

Foi observada uma alta frequéncia de menc¢des sobre o calor nos veiculos,
principalmente nos de BRT. A proposta inicial do sistema € que fosse composto por
veiculos com ar-condicionado, buscando um maior conforto térmico do usuario. Como
sdo veiculos que ndo dispdem de janelas, caso haja falha em seu resfriamento, se
tornam locais de desconforto térmico para os usuérios. Essa frequente mengéo sobre
o calor nos veiculos indica a necessidade de manutencéo da frota, ja que a mesma
temperatura amena gue foi usada como ponto de atracédo nas propagandas do sistema
se tornou um ponto fraco do BRT local.

Outro ponto muito comentado foi sobre a integracao temporal, que pelos altos
tempos de deslocamento, acaba forcando o passageiro a pagar mais de uma tarifa.
Assim, a integracdo temporal, que normalmente vem como uma evolugao do sistema
de integracdo, passou a prejudicar parte da populacéo, que era capaz de pagar
apenas uma passagem em seus trajetos antes da implementacao dessa ferramenta.

Outros pontos com muitas mengdes incluem a necessidade de aumento da
frequéncia do sistema, a consideracédo de que a passagem é muito cara para o servi¢co

oferecido e a necessidade da melhoria da seguranca publica.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Esta dissertacdo objetivou avaliar o servico atualmente oferecido pelo
STPP/RMR, o sistema de transportes regional atuante na Regido Metropolitana de
Recife. Para tal, foi aplicado um questionario de satisfacdo divulgado pelas redes
sociais e nos locais de atuacao dos diferentes modos ofertados, como nos terminais
de integragéo e nos corredores do sistema de BRT. Dessa forma, foram capturadas
as percepc¢les dos passageiros quanto a todos os meios de transporte e quanto a
integracao ofertados na area de estudo.

As hipoteses de pesquisa foram parcialmente comprovadas, pois se confirmou
a insatisfacdo generalizada da populacdo quanto ao servico prestado, mas néo foram
vistas diferencas significativas de percepcdo quando comparados 0s grupos de
usuarios frequentes e nao frequentes e os grupos de uso em horério de pico e fora
desse horario. As diferencas entre usuarios frequentes e nao frequentes se limitaram
aos atributos de velocidade e niumero de transferéncias, sendo as piores percepcdes
as dos usuarios frequentes, ao contrario do que presumido inicialmente. Quando
comparados o uso em horario de pico e fora de pico, as diferencas significativas
ocorreram apenas para “velocidade” e “tarifa”’, com as piores avaliagcbes associadas
ao uso em horério de pico, como previmos.

Os resultados evidenciam a baixa percepcéo de qualidade que os passageiros
tém sobre o servico oferecido, independente do modo utilizado ou se sdo usuarios
frequentes ou se usam o servico em horario de pico. A exceg¢do ocorre para a
percepcdo de tempo de viagem, considerado razoavel por mais de metade dos
passageiros quando avaliamos os modos com maior prioridade viaria, a saber, BRT,
VLT e metrd. Isso indica a importancia de ampliarmos as faixas dedicadas aos 6nibus,
aumentando a sua velocidade operacional e confianca ao ndo se submeter as
incertezas associadas ao trafego misto.

Para os atributos aferidos com escala numérica, € percebido que os aspectos
com rejeicAo menor por parte dos passageiros sado aqueles que apresentam
intervencao constante ou perenidade, como a condug&o dos motoristas e a iluminagao
e a limpeza dos veiculos. J& os pontos mais fracos sdo os relacionados a seguranca,
mostrando a interdisciplinaridade da questdo da mobilidade e que as politicas publicas
devem ser planejadas de forma integrada. A questédo da inseguranca foi apontada em

estudos anteriores na regido e é particularmente preocupante por ser o atributo mais
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importante para a motivacdo do uso do automével dentre os avaliados por Santos
(2017). Ja quanto aos atributos especificos do sistema, os piores sao a disponibilidade
de informacao em tempo real e a disponibilidade de espa¢o. Enquanto as estacoes e
terminais passam nesse momento por modernizagdes que englobam o fornecimento
de dados de tempo real de viagem, as medidas que poderiam melhorar a
disponibilidade de espaco dos passageiros continuam estagnadas.

Observa-se que muitos dos diagnésticos dessa pesquisa ndo sao recentes.
Dessa forma, ainda que haja acdes dos 6rgdos gestores, a situacao atual do sistema
€ péssima e ha necessidade de agilidade nas intervenc¢des. Os corredores exclusivos
a 6nibus, por exemplo, sdo um caso de sucesso em toda a RMR e tém implementacao
de baixo custo relativo, mas apresentam alta demora em serem ampliados. A maior
inacdo é vista no caso do BRT ao ser constatado que veiculos e estacdes modernas
foram providenciados desde o inicio, mas o mais facil tecnicamente néo foi realizado,
gue é a priorizacdo do modo na via. A simples segregacao por sinalizacao horizontal
traria ganhos imensos ao sistema e € justamente nos locais de transito mais critico
que sua priorizacdo € dispensada. Isso pode representar um receio de tomadas de
decisdo que afetem os proprietarios de automéveis ou até mesmo um
desconhecimento acerca dos beneficios que poderiam ser obtidos a partir dessa
medida. Quanto ao VLT, foram adquiridos veiculos modernos e que proporcionaram
melhorias de servico inicialmente, mas a falta de manutencéo leva a suspenséo do
servico de forma frequente, sendo inclusive presenciada durante a pesquisa de campo
deste trabalho.

Para além das medidas que afetam especificamente os atributos considerados,
€ necessario que a escolha desses seja embasada em literatura e em consideragcdes
de importancia a partir da realidade local, como feito por Ribeiro Neto (2021). Deve-
se, portanto, revisar a propria norma utilizada para a avaliagdo de qualidade de
desempenho dos operadores do STPP/RMR, inalterada desde 1991 e cujos
resultados n&o refletem a qualidade de servico apontada pela legislagcdo. E necessario
gue haja cobranca quanto a modernizacao da legislacdo para que as prestadoras de
servigo tenham a obrigacéo legal de fornecer um servico minimamente condizente
com o esperado pela populacao.

Ainda no ambito legal, pode-se aprimorar o processo de licitagdo para a
prestacdo dos servicos, adotando praticas que estimulem a concorréncia,

potencialmente melhorando a qualidade da prestacao de servigos ofertada ao publico.
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Muitas das sugestdes apontadas por este trabalho podem ter custo elevado de
aplicacao e, portanto, os diversos atores envolvidos na prestacdo do servico de
transporte devem buscar formas extra tarifarias de financiar o sistema. O retrato atual
€ de uma oferta de um servi¢o de baixa qualidade a custo de uma tarifa considerada
cara pela grande maioria dos usuarios. O encarecimento da tarifa para cobrir os
vultosos custos para a melhoria do sistema sé reforcariam o movimento de queda de
demanda dos usuarios, seja por escolha ou, pior, por ndo poderem arcar com o
impacto orgamentario que os deslocamentos diarios Ihes causariam.

Como sugestao para trabalhos futuros, sdo apontadas varias possibilidades de
aprofundamento na tematica da qualidade de transportes e pesquisas que abordem
as barreiras encontradas pelos gestores para a aplicacao de politicas publicas.

Quanto ao aprofundamento em pesquisas sobre percepcédo de qualidade,
sugere-se 0 uso de métodos que obtenham efeitos assimétricos e nao-lineares dos
atributos, além da captacéo dos efeitos que os atributos apresentam sobre 0s outros,
uma tendéncia observada em na literatura recente sobre o tema.

Se tratando da melhoria da etapa de coleta, € recomendada a realizagdo de um
guestionario a partir de uma amostra inteiramente aleatéria da populacao, o que néo
foi realizado pelo estudo devido a sua etapa inicial de divulgacéo online. Aprofundando
a recomendacao, sao elencadas trés formas de coleta da amostra de forma aleatoria.

Uma possibilidade de metodologia seria a aplicacdo do questionario de
pessoas sorteadas aleatoriamente a partir do nimero de cadastro do cartdo VEM. Os
pesquisadores poderiam adotar como critério sortear apenas pessoas com cartdo com
algum uso nos ultimos dois anos ou qualquer intervalo de tempo que considerem
pertinente.

Outra forma de coleta é com a amostragem feita seguindo a metodologia das
pesquisas OD, seja a partir de entrevistas nas residéncias dos moradores da area de
estudo, sendo as residéncias sorteadas aleatoriamente, ou com coletas de dados nos
locais de estudo e trabalho, como vem sendo feita a pesquisa OD em Recife.

A sugestdo para pesquisas acerca das barreiras encontradas pelos 6rgéaos
gestores para a aplicagéo de politicas publicas se mostra essencial ao se verificar que
a maioria dos problemas e solu¢des apontados ndo € nova, com muitas das sugestdes
apresentadas neste texto sendo feitas por trabalhos e autores diversos, mostrando a

inacdo ou morosidade das melhorias apesar das sugestdes e criticas diarias feitas ao
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sistema. E imprescindivel que sejam identificados e corrigidos os motivos pelos quais
muitas das politicas ndo sédo implementadas.

Considera-se cumprida a elaboragcdo de um questionario que possa ser
aplicado a outras cidades ou até mesmo a Recife novamente. O ultimo campo do
qguestionario, de resposta aberta, permitiu captar atributos ndo considerados no
trabalho e aprofundar as discussées trazidas e assim permite-se 0 aprimoramento do
questionario para aplicacoes futuras. Além disso, o trabalho inovou em ser o primeiro
a abordar todos os modos ofertados pelo STPP, além da integracéo vigente na regido.

O presente trabalho académico ndo auxilia apenas na melhor alocacédo de
recursos ao identificar os pontos fortes e fracos do sistema, como também busca servir
de questionéario piloto para uma pesquisa de satisfacdo a nivel metropolitano, que
poderia ser aplicada a milhares de respostas, tal como € feito na pesquisa OD da
RMR. Além da elaboracdo de um questionario base para coleta de avaliacdo dos
modos locais, sdo apontados pontos de melhoria do préprio questionario e formas de
aprimorar a metodologia utilizada, auxiliando o progresso dos estudos sobre a
avaliacdo do STPP. Dessa forma, trabalhos futuros da academia ou dos operadores
locais podem aproveitar das licdes obtidas com este estudo para melhor captarem a
percepcdo daqueles que devem ser o foco de toda a operacdo de transportes: o

usuario do sistema.
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APENDICE A: QUESTIONARIO APLICADO

AVALIACAO DO SEI

Esta pesquisa busca identificar como os passageiros do transporte publico de Recife
avaliam o SEI (Sistema Estrutural Integrado), o sistema de transporte publico

integrado da Regiao Metropolitana do Recife (RMR).

Se vocé usa 6nibus, BRT, metr6 ou o VLT para se deslocar dentro da RMR, vocé esta

usando o SEl.

Vocé sera perguntado que nota vocé da a varios aspectos do sistema de transportes
da cidade, com a nota 1 sendo a nota minima e a nota 10 a nota maxima, e também

sera perguntado sobre aspectos como velocidade e tempo da viagem.

Aproveite a pesquisa para ser ouvido pela cidade, dando a nota que vocé acha

adequada a cada atributo.

Estamos interessados na sua opinido pessoal. Portanto, responda como cada

situacao se aplica a voceé.

Sua participacdo é voluntaria e seu anonimato esta garantido, pois ndo pedimos dados
pessoais. A informacdo pedida tera uso exclusivamente académico, nao tendo

nenhum uso econdémico, financeiro, politico ou social.

O tempo de duragéo da pesquisa € em torno de 10 minutos.

PARTE 1 - PERFIL SOCIOECONOMICO

1. Qual o seu sexo?

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Feminino

e Masculino



e Prefiro ndo responder

2. Qual a sua idade?

(Resposta aberta)

3. Qual a renda da sua familia?

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Até R$1.320,00

Acima de R$ 1.320,00 até 2.640,00
Acima de R$ 2.640,00 até 3.960,00
Acima de R$ 3.960,00 até 6.600,00
Acima de R$ 6.600,00 até 13.200,00
Acima de R$ 13.200,00 até 26.400,00

e Acima de R$ 26.400,00

4. Qual a sua escolaridade?

(Marcar apenas 1 opcéao)

e Fundamental incompleto
e Fundamental completo

e Médio incompleto

e Médio completo

e Superior incompleto

e Superior completo

e Pds-graduacéo (especializagdo, mestrado, doutorado, pds-doutorado) incompleta

e Pds-graduacéo (especializacédo, mestrado, doutorado, pés-doutorado) completa

142

5. Qual ou quais modos de transporte vocé usa regularmente (3 ou mais vezes na

semana) para ir até o trabalho ou escola/faculdade ou para voltar para casa?

(Marque todas que se aplicam)

1 Onibus

0 Metrb

0 BRT

00 Automovel (préprio ou carona)
1 Motocicleta

O Taxi

[0 Transporte por aplicativo (Uber, Moobi, 99 etc)
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Van ou conducéo prépria do trabalho
01 Bicicleta

0 Apé

6. Quanto tempo vocé gasta em média para chegar ao trabalho ou escola/faculdade

ou para voltar para casa? (Se souber, informar em minutos)

(Resposta aberta)

7. Vocé é usuario frequente do sistema de transportes da Regido Metropolitana do
Recife?

(Considerar frequente se vocé usa transporte publico ao menos 4 vezes no més)

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Sim

e Nao

8. Vocé costuma utilizar o transporte publico da RMR em horario de pico?

(Marcar apenas 1 opcéao)

e Sim
e Nao

e Na&o sei responder

USO DE ONIBUS CONVENCIONAL

(6nibus de linha, sem ser BRT)

9. Vocé utiliza ou ja utilizou dnibus convencional em seu deslocamento na Regido

Metropolitana do Recife?

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Sim Segquir para a se¢do “AVALIACAO DO ONIBUS CONVENCIONAL”
e N&o Pular para a se¢do “USO DE ONIBUS BRT”

AVALIACAO DO ONIBUS CONVENCIONAL

Responda de acordo com a sua avaliagéo os itens abaixo:

10. VELOCIDADE: Na sua opinido, a sua viagem por 6nibus convencional é feita em

um tempo razoavel?
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(Marcar apenas 1 opcéao)

e Sim
¢ Nao

e Nao sei responder

11. TEMPO CONFIAVEL: vocé confia no tempo de deslocamento e de espera ao

andar de 6nibus?

(Marcar apenas 1 opcéao)

e Sim
e Nao

e Na&o sei responder

12. TARIFA: vocé considera a tarifa do servi¢o por 6nibus convencional cara?
(Os valores atuais sédo R$ 4,10 para a Tarifa A e R$ 5,60 a Tarifa B)

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Sim
e Nao

e Na&o sei responder

13. Como vocé avalia a facilidade de compra da passagem por 6nibus convencional?

(Marcar apenas 1 opcéao)

e  Muito dificil

e Dificil

e Nem facil nem dificil
e Facil

e Muito facil

14. Como vocé avalia os itens abaixo sobre o servico de ONIBUS CONVENCIONAL?
(1 representa "muito insatisfeito” e o 10 "muito satisfeito”. Responda de 1 a 10 de
acordo com a SUA experiéncia e sobre as paradas que VOCE usa. Se estiver usando

celular, posicione-o na horizontal para facilitar a visualizacéo)

(Marcar apenas uma oval por linha)




Conducéo do motorista

Limpeza dos veiculos

Conforto dos veiculos

Condicao dos veiculos
(os veiculos ndo
apresentam problemas
durante a viagem)

Disponibilidade de
espacgo e assentos
vazios

Som no veiculo (motor,
musica, barulho)

lluminag&o no veiculo

Seguranga no veiculo

Distancia até sua parada
ou estacdo

Condicdes de espera na
parada de dnibus

lluminacgédo nas paradas
de 6nibus

Seguranga nas paradas
de Onibus

Acessibilidade da
estacdo ou parada que
utiliza

Sinalizagéo e
direcionamentos na
estacéo ou parada que
utiliza

Disponibilidade de
informacéo em tempo
real nas paradas e
estacbes

—~
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USO DE ONIBUS BRT

15. Vocé utiliza ou ja utilizou dnibus do sistema BRT em seus deslocamentos na

Regido Metropolitana do Recife?

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Sim Seguir para a se¢édo “AVALIACAO DO SISTEMA BRT”
e Nao Pular para a secdo “USO DO METRO”

AVALIACAO DO SISTEMA BRT

Responda de acordo com a sua avaliag&o os itens abaixo:

16. VELOCIDADE: Na sua opinido, a sua viagem por BRT ¢é feita em um tempo

razoavel?

(Marcar apenas 1 opcéao)

e Sim
e Nao

e Na&o sei responder

17. TEMPO CONFIAVEL: vocé confia no tempo de deslocamento e de espera ao
andar de BRT?

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Sim
e Nao

e Nao sei responder

18. TARIFA: vocé considera a tarifa do servigco por BRT cara? (Os valores atuais sdo
R$ 4,10 para a Tarifa A e R$ 5,60 a Tarifa B)

(Marcar apenas 1 opcéao)
e Sim
e Nao

e Na&ao sei responder

19. Como vocé avalia a facilidade de compra da passagem do BRT?



(Marcar apenas 1 opcéao)

e  Muito dificil
e Dificil

e Nem facil nem dificil

e Facil

e  Muito facil

20. Como vocé avalia os itens abaixo sobre o servico do BRT?

(1 representa "muito insatisfeito” e o 10 "muito satisfeito”. Responda de 1 a 10 de
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acordo com a SUA experiéncia e sobre as paradas que VOCE usa. Se estiver usando

celular, posicione-o na horizontal para facilitar a visualiza¢éo)

(Marcar apenas uma oval por linha)

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

Conducéo do motorista

Limpeza dos veiculos

Conforto dos veiculos

Condigé&o dos veiculos
(os veiculos nédo
apresentam problemas
durante a viagem)

Disponibilidade de
espaco e assentos
vazios

Som no veiculo (motor,
musica, barulho)

lluminag&o no veiculo

Seguranca no veiculo

Distancia até sua parada
ou estacdo

Condicdes de espera na
parada de BRT que
utiliza
lluminacdo nas paradas
de BRT

Seguranca nas paradas
de BRT

)



148

Acessibilidade da

estaggo ou paradaque () () () () () () C)(C) () ()

utiliza
Sinalizacéo e

e e () () () () () () () ()() )

utiliza

Disponibilidade de

Meanaepamssee. () () () () () () () ) )O)

estacBes

USO DO METRO

21. Vocé utiliza ou ja utilizou o metrd em seus deslocamentos na RegidoMetropolitana
do Recife?

(Marcar apenas 1 opgao)

e Sim Seguir para a seg¢do “AVALIACAO DO METRO”
e Nao Pular para a segao “USO DO VLT(Veiculo Leve sobre Trilhos)

AVALIACAO DO METRO
Responda de acordo com a sua avaliagéo os itens abaixo:
22. VELOCIDADE: Na sua opinido, a sua viagem por metr6 é feita em um

temporazoavel?

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Sim
e Nao

e Nao sei responder

23. TEMPO CONFIAVEL: vocé confia no tempo de deslocamento e de espera ao

andar de metr6?

(Marcar apenas 1 opcéao)

e Sim
e Nao

e Nao sei responder
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24. TARIFA: vocé considera a tarifa do servigco do metrd cara?

(O valor atual para acesso ao metr6 é R$ 4,25)

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Sim
¢ Nao

e Nao sei responder

25. Como vocé avalia a facilidade de compra da passagem do metro?

(Marcar apenas 1 opcéao)

e  Muito dificil

o Dificil

e Nem féacil nem dificil Facil
e Muito facil

e Facll

26. Como voceé avalia os itens abaixo sobre o servico do METRO?
(1 representa "muito insatisfeito” e o 10 "muito satisfeito”. Responda de 1 a 10 de
acordo com a SUA experiéncia e sobre as paradas que VOCE usa. Se estiver usando

celular, posicione-o na horizontal para facilitar a visualizacéo)

(Marcar apenas uma oval por linha)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Limpezadosveiculos () () () () () () C)C)(C) ()
Conforto dos vefeulos () () () () () () C) () () ()
Condigao dos vefeulos () () () () () C) C) () C) ()

(os veiculos ndo
apresentam problemas

duranteaviagem) () () () () C) C) C)C)C) ()
Disponibilidade de

espagoeassentos () () () () () C)C)C)C) ()

SO B eI (Y () () ()Y () ()Y () () () O)
uminaggo noveieo () () () () () () () () () ()
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Seguranganoveiculo () () () () () C)C)C)C) ()
Disté:;i;\ggtoésua (HYCH) ) )Y )Y ) )y o)y o)y o)

Condicdes de espera da
estagdo de metrd que  (
utiliza

IIuminagdété)r?S?rgstagﬁes ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( )
Seguran(;;jnr;ﬁrgstagﬁes( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( ) ( )

e ()OO OO OY () () O

N—r
~~
A —
~~
A —
~~
A —
~~
N—r
~~
N—r
~~
N—r
~~
N—r
—~~
N—r
—~~
N—r

Sinalizagéo e

drecionamentosna () () () () () C) () C) () ()

estacdo que utiliza

Disponibilidade de

Meanaepmmisee. () () () () () () () ) () O)

estacdes

USO DO VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos)

27. Voceé utiliza ou ja utilizou o VLT em seus deslocamentos na Regido Metropolitana

do Recife?

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Sim Segquir para a se¢do “AVALIACAO DO VLT’
¢ Nao Pular para a se¢do “USO DE INTEGRACAQ”

AVALIACAO DO VLT

Responda de acordo com a sua avaliacéo os itens abaixo:

28. VELOCIDADE: Na sua opinido, a sua viagem por VLT é feita em um tempo

razoavel?

(Marcar apenas 1 opcéao)

e Sim

e Nao
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e Nao sei responder

29. TEMPO CONFIAVEL: vocé confia no tempo de deslocamento e de espera ao
andar de VLT?

(Marcar apenas 1 opcéao)

e Sim
¢ Nao

e Na&o sei responder

30. TARIFA: Vocé considera a tarifa do servigo por VLT cara?

(O valor atual para acesso ao VLT é R$ 4,25)

(Marcar apenas 1 opcéao)

e Sim
¢ Nao

e Na&o sei responder

31. Como vocé avalia a facilidade de compra da passagem do VLT?

(Marcar apenas 1 opcéao)

e  Muito dificil

e Dificil

e Nem féacil nem dificil Facil
e  Muito facil

e Facll

32. Como vocé avalia os itens abaixo sobre o servi¢co do VLT?
(1 representa "muito insatisfeito” e o 10 "muito satisfeito”. Responda de 1 a 10 de
acordo com a SUA experiéncia e sobre as paradas que VOCE usa. Se estiver usando

celular, posicione-o na horizontal para facilitar a visualiza¢éo)

(Marcar apenas uma oval por linha)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Limpezadosveiculos () () ( ) () () () () C) C) ()

Conforto dos vefeulos () () () () () () C)C)C) ()




Condicao dos veiculos (
(os veiculos nao
apresentam problemas
durante a viagem) (

Disponibilidade de
espaco e assentos (
vazios

Som no veiculo (motor, (
musica, barulho)

lluminag&o no veiculo  (

Seguranga no veiculo  (

Distancia até sua
estacdo ou estagdo

—~

Condicdes de espera da
estacdo de VLT que
utiliza

—~

lluminagéo nas estagdes
de VLT

—~

Seguranga nas estagoes
de VLT

—~

Acessibilidade da
estacdo que utiliza

—~

Sinalizagéo e
direcionamentos na
estacdo que utiliza

Disponibilidade de
informacéo em tempo
real nas paradas e
estacOes

—~

USO DE INTEGRACAO

33. Vocé faz uso de algum tipo de integracdo em seu deslocamento?

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Sim Segquir para a se¢do “AVALIACAO DA INTEGRACAQ”
e Naéo Pular para a segdo “PERGUNTAS COMPLEMENTARES”
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AVALIACAO DA INTEGRACAO

Se respondeu “SIM” na pergunta anterior:

34. Entre quais modos tr transporte vocé faz uso de algum tipo de integracéo?

(Se fizer integragéo entre 2 ou mais 6nibus, marque apenas “6nibus”)

(Marque todas que se aplicam)

1 Onibus

(1 Metrd

0 BRT

00 Automovel (préprio ou carona)

01 Motocicleta

0 Taxi

(1 Transporte por aplicativo (Uber, Moobi, 99 etc)

[l Bicicleta

35. Vocé considera que tem que fazer muitas transferéncias para chegar ao destino?

(Marcar apenas 1 opcéao)

e Sim
e Nao

e Na&o sei responder

36. Vocé consegue pagar paneas uma passagem para chegar até o seu destino?

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Sim

e Nao

37. Vocé considera que espera muito tempo para realizar sua transferéncia?

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Sim
e Nao

e Na&o sei responder
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38. Como vocé avalia a informacé&o disponivel sobre as integracdes que tem que fazer

para chegar até seu destino?

(Marcar apenas 1 opcéo)

e  Muito mal informado

e Malinformado

e Nem bem nem mal informado
¢ Bem informado

e  Muito bem informado

39. Qual a sua satisfagdo com o nivel de integracdo entre diferentes modos de
transporte na regido?

(1 representa “muito insatisfeito” e o 10 "muito satisfeito”)

(Marcar apenas 1 opcéao)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

(Y ))H))y)yc)yo)y o) o)

PERGUNTAS COMPLEMENTARES

40. Alguma vez vocé NAO CONSEGUIU comprar o VEM e perdeu a viagem por iSso?

(Marcar apenas 1 opcéao)

e Sim
¢ Nao

¢ Na&o sei responder

41. Os locais de ponto de venda do cartdo VEM sao bem divulgados?

(Marcar apenas 1 opcéo)

e Sim
¢ Nao

¢ Na&o sei responder

42. Vocé usaria bicicleta em seu trajeto caso houvesse estacdes de bicicletario nas

paradas ou estacfes de transporte que vocé utiliza?

(Marcar apenas 1 opcéo)
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e Sim
e Nao, porque prefiro usar outros meios
¢ Nao, porque ndo tenho bicicleta/nao sei andar

e Nao sei responder

43. Ha alguma outra observacao que nao discutimos ou algo a mais que vocé gostaria
de acrescentar?

(Resposta aberta de carater opcional)
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APENDICE B: FOLHA IMPRESSA PARA COLETA DE RESPOSTAS EM CAMPO

P&gina impressa em tamanho A4 utilizada pelos pesquisadores para coleta das

respostas nos locais selecionados

Vocé faz uso de onibus, BRT,
metrd ou VLT para se deslocar
pela Regidao Metropolitana do

Recife?

Esta & uma pesquisa sobre como os passageiros avaliam o SEL o
sistema de transporte plblico da Regido Metropolitana do Recife
(RMR). Essa pesguisa € parte de um projeto de mestrado em
Engenharia Civil da UFPE, tendo uso exclusivamente académico.

A pesgquisa leva cerca de 10 minutes para ser respondida e pode ser
acessada pelo QR Code abaixo:

As s1as respostas serdo anbnlmas e nos ajudario a identificar dreas
de melhoria e pontos fortes do sistema.
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APENDICE C: CALCULOS DO TRATAMENTO DE DADOS OBTIDOS PELO
QUESTIONARIO

1) Populagéo geral (comparativo entre modos)

1.1) Teste de normalidade por meio de Shapiro-Wilk (realizado no software
JAMOVI)

Resultados para “ONIBUS CONVENCIONAL”

Estatistica Descritiva
1 (CONDUGAQ) 2 3 4 5 6 7 8 a9 10 " 12 13 14 15
N 474 474 474 474 474 474 474 474 474 474 474 474 474 474 474
Média 5.70 400 321 420 284 347 542 21 505 299 275 1.87 3.01 331 3.02
Mediana 6.00 400 300 400 2.00 300 5.00 2.00 500 2,00 200 1.00 2.00 300 2.00
Desvio-padrio 254 239 217 256 219 243 265 210 295 227 220 1.54 237 247 245
Minimo 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Maximo 10 10 0 10 10 0 10 0 10 10 0 10 10 0 10
W de Shapiro-Wilk 0.949 0234 0.877 0924 0814 0.876 0.247 0.801 0920 0.827 0789 0638 0817 0.850 0.803
p Shapiro-Wilk <.001 <.001 <.001 <001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <001 <.001 <.001 <.001
[ ]
Resultados para “BRT
Estatistica Descritiva
1 (CONDUGAQ) 2 3 4 5 6 7 8 9 10 n 12 13 14 15
N 323 323 323 323 323 323 323 323 323 323 323 323 323 323
Média 5.68 4.40 447 431 3.86 5.4 29 345 3N 408 2.60 419 392 345
Mediana [ 4 4 4 3 5 2 3 3 4 1 3 3 3
Desvio-padrao 2.88 2.67 2.69 279 2.65 284 225 2.69 264 27 2.21 285 279 2.69
Minima 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Maxamo 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
‘W de Shapiro-Wilk 0.924 0.923 0925 0.908 0.851 0.891 0.929 0.826 0.836 0.878 0.900 0.749 0.892 0.878 0.837
p Shapiro-Wilk <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
[ A\
Resultados para “METRO
Estatistica Descritiva
2 3 4 5 6 7 8 9 10 n 12 13 14 15
N 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305
Média 3N 3.24 315 3.08 3.10 464 2N 3.52 247 3.72 262 3.66 417 298
Mediana 3 3 3 3 2 5 2 3 3 3 2 3 4 2
Desvio-padrdo 2.55 221 229 2.26 23 278 217 2.68 2.50 2.50 213 257 263 241
Minimao 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Maximo 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
W de Shapiro-Wilk 0.889 0878 0.249 0248 0.241 0.925 0.787 0.851 0.865 0.889 0772 0.877 0914 0.803
p Shapiro-Wilk <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 < 001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
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Resultados para “VLT”

Estatistica Descritiva
2 3 4 5 6 T 8 a 10 1 12 13 14 15
N 74 74 74 74 74 74 74 74 74 74 74 74 74 74
Média 4.84 396 3.92 457 354 449 2.81 4.08 396 4.04 281 3.85 .55 an
Mediana 5.00 400 4,00 5.00 3.00 5.00 2.00 400 400 450 200 3.00 00 2.00
Desvio-padrio 2.80 240 2.57 268 238 249 215 2.81 248 2.34 203 2.60 225 238
Minimo 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Maximo 10 10 9 10 9 9 9 10 10 8 9 10 9 9
W de Shapiro-Wilk 0.913 0.922 0.880 0.928 0.889 0.908 0.812 0.880 0.915 0.900 0.838 0.893 0.899 0.821
p Shapira-Wilk <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001

2) Comparacéo usuarios frequentes x ndo frequentes

1.2) Teste de normalidade por meio de Shapiro-Wilk (realizado no software
JAMOVI)

Resultados para “Usuario frequente”

Estatistica Descritiva

Estatistica Descritiva
1(CONDUGAD) 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15
N 693 1021 1021 1021 1021 1021 1021 1021 1021 1021 1021 1021 1021 1021 1021
Omisso 328 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Media 570 410 3.59 3.90 312 347 5.09 2.81 418 339 344 233 354 373 313
Mediana [ 4 3 3 2 3 5 2 3 3 3 1 3 3 2
Desvio-padrao 2.69 2.56 242 2.60 2.36 247 277 217 292 249 251 136 2,60 2.61 2.50
Minimo 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Maximo 10 10 10 10 0 10 10 10 10 0 10 10 10 10 10
W de Shapiro-Wilk 0.940 0919 0.893 0.899 0839 0871 0937 0.809 0.885 0859 0.863 0724 0.862 0883 0.816
p Shapiro-Wilk <.001 <001 <.001 <001 <001 <.001 <001 <.001 <001 <001 <001 <001 <.001 <001 <.001

Resultados para “Usuario nao frequente”

Estatistica Descritiva

Estatistica Descritiva

1(CONDUGAD) 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15
N 104 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155
Omisso 51 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Média 5.65 43 372 421 3.30 361 499 2.65 398 3.28 350 228 368 359 3.16
Mediana 6.00 4 3 4 3 3 5 2 3 3 3 1 3 3 2
Desvio-padrao 2.65 253 236 262 233 247 264 2.09 274 237 251 203 272 2.60 2.57
Minimo 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Méxima 10 10 10 10 9 9 10 10 10 9 9 10 10 10 10
W de Shapiro-Wilk 0944 0929 0.507 0918 0.862 0.881 0845 0.790 0.892 0857 0.862 0692 0.863 0.869 0.808

p Shapiro-Wilk <.001 <001 <.001 <001 <.001 <.001 <001 <.001 <001 <.001 <001 <001 <.001 <001 <.001
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1.3) Teste de Mann-Whitney (realizado no software JAMOVI)

Usuarios frequentes x usuarios nao frequentes 1

Teste t para amostras independentes
Teste t para amostras independentes
Estatistica p

VELOCIDADE U de Mann-Whitney 77655 0670
TEMPO CONFIAVEL U de Mann-Whitney 78652 0.881
TARIFA U de Mann-Whitney 68530 <.001
FACILIDADE DE COMPRA U de Mann-Whitney 72168 0.063
2 U de Mann-Whitney 75176 0311
3 U de Mann-Whitney 76038 0426
4 U de Mann-Whitney 73463 0.146
5 U de Mann-Whitney 74958 0.275
G U de Mann-Whitney 76119 0436
7 U de Mann-Whitney 7541 0.685
a U de Mann-Whitney 75966 0.399
a U de Mann-Whitney 76847 0.558
10 U de Mann-Whitney 77736 0.718
11 U de Mann-Whitney 78082 0.786
12 U de Mann-Whitney 76792 0.514
13 U de Mann-Whitney 77636 0.699
14 U de Mann-Whitney 76518 0.501
15 U de Mann-Whitney 78611 0.892
Mota, He W zreguente & Ko frea.

Usuérios frequentes x usuarios néo frequentes 2

Teste t para amostras independentes

Teste t para amostras independentes

Estatistica 4]

T{CON ]UQ.-"—‘«D} U de Mann-Whitney 35567 0.829

Nota. He L ereguante & H i frea.
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Usuarios frequentes x usuarios nao frequentes 3

Teste t para amostras independentes

Teste t para amostras independentes

Estatistica p
INT 1 U de Mann-Whitney 3960 <.001
INT 2 U de Mann-Whitney 6441 0.951
INT 3 U de Mann-Whitney 5760 0.4z
IMNT 4 U de Mann-Whitney 6318 0.798
INT 5 U de Mann-Whitney 5965 0417

Mota, He Bzraguante & H o freg.

3) Comparacao uso em horario de pico x uso fora de horario de pico

2.1) Teste de normalidade por meio de Shapiro-Wilk (realizado no software JAMOVI)

Uso em horario de pico

Estatistica Descritiva
Estatistica Des
'\ICOI\DUQE«O] 2 3 4 5 6 7 8 9 10 " 12 13 14 15
N 607 200 890 800 890 890 200 890 800 890 800 890 890 200 890
Omisso 283 0 Q 0 Q 0 0 Q 0 Q 0 Q 0 0 Q
Média 576 413 3.63 3.94 3.08 345 5.13 2.82 4186 340 348 237 3.56 3.75 313
Mediana 6 400 3.00 3.00 2.00 3.00 5.00 2.00 3.00 3.00 3.00 1.00 3.00 3.00 2.00
Desvio-padrao 270 257 244 238 233 247 277 218 289 2.50 2352 199 262 262 2.51
Minimo 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Maximo 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
W de Shapiro-Wilk 0.039 0921 0895 0905 0837 0868 0837 0810 0838 0850  0.865 0727 0861 0834 0815
p Shapiro-Wilk <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <001 <.001 <.001
Uso fora de horério de pico
Estatistica Descritiva
Estatistica Descritiva
'\ICOI\DUCE«O] 2 3 4 5 6 7 8 9 10 " 12 13 14 15

N 158 239 239 239 239 239 239 239 239 239 239 239 239 239 239
Media 5.40 413 3.61 3.92 333 3.55 490 2.65 422 337 344 215 3.56 3.68 3.20
Mediana 5.00 4 3 3 3 3 5 2 3 3 3 1 3 3 2
Desvio-padrao 2.63 251 2.35 2.63 242 245 2.60 213 2.95 246 2.53 184 263 259 2.57
Minime 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Maximo 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
W de Shapiro-Wilk 0.945 0.910 0.900 0.895 0.862 0.880 0.943 0.784 0.885 0.860 0.856 0.686 0.864 0.879 0.813
p Shapiro-Wilk <.001 <001 <.001 <.001 <.001 <.001 <001 <.001 <001 <.001 <001 <001 <.001 <001 <.001




2.2) Teste de Mann-Whitney (realizado no software JAMOVI)

Uso em horario de pico x uso fora de horario de pico 1
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Teste t para amostras independentss

Teste t para amostras independentes

Estatistica p
VELOCIDADE U de Mann-Whitney ar21e o022
TEMPO CONFIAVEL U de Mann-Whitney 104482 0.604
TARIFA U de Mann-Whitney 05584 <.001
FACILIDADE DE COMPRA U de Mann-Whitney 105738 0.885
2 U de Mann-Whitney 106081 0.951
3 U de Mann-Whitney 105844 0.908
4 U de Mann-Whitney 105579 0.861
5 U de Mann-Whitney 89680 0124
& U de Mann-Whitney 102719 0407
7 U de Mann-Whitney 101301 0.256
8 U de Mann-Whitney 101789 0.283
q U de Mann-Whitney 105175 0.790
10 U de Mann-Whitney 106041 0.943
11 U de Mann-Whitney 105814 0.902
12 U de Mann-Whitney 100445 045
13 U de Mann-Whitney 106244 0.995
14 U de Mann-Whitney 105284 0.808
15 U de Mann-Whitney 104047 0744

Nota. Ha P ears pico # Hpico

Uso em horario de pico x uso fora de horario de pico 2

Teste t para amostras independentss

Teste t para amostras independentes

Estatistica

P

1(CONDUCAQ) U de Mann-Whitney

43990

0107

Nota. Hs P ears pico # Hpico
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Uso em horario de pico x uso fora de horario de pico 3

Teste t para amostras independentes

Teste t para amostras independentes
Estatistica p

INT 1 U de Mann-Whitney 2438 0.587
IMT 2 U de Mann-Whitney 8328 0417
INT 3 U de Mann-Whitney 8103 0.197
IMT 4 U de Mann-Whitney 8135 0.327
INT 3 U de Mann-Whitney 2043 0.283
MNota, Ha 1 Fors pico #

5l
[=]

Tabela: codificacéo utilizada nos testes

Cédigo

Atributo

VELOCIDADE

TEMPO CONFIAVEL

TARIFA
FACILIDADE DE COMPRA
1(conducéo)

INT 1
INT 2
INT 3
INT 4

INT 5

VELOCIDADE: Na sua opinido, a sua viagem pelo modo € feita em um tempo
razoavel?

TEMPO CONFIAVEL: Vocé confia no tempo de deslocamento e de espera ao
andar pelo modo?

TARIFA: vocé considera a tarifa do servigo cara?

Como vocé avalia a facilidade de compra da passagem?

Conducéo do motorista

Limpeza dos veiculos

Conforto dos veiculos

Condicdo dos veiculos (os veiculos ndo apresentam problemas durante a viagem)
Disponibilidade de espaco e assentos vazios

Som no veiculo (motor, masica, barulho)

lluminag&o no veiculo

Seguranga no veiculo

Distancia até sua parada ou estacdo

Condicdes de espera na parada que utiliza

lluminacéo nas paradas

Seguranc¢a nas paradas

Acessibilidade da estacéo ou parada que utiliza

Sinalizag&o e direcionamentos na esta¢éo ou parada que utiliza

Disponibilidade de informacdo em tempo real nas paradas e estacfes

Vocé considera que tem que fazer muitas transferéncias para chegar ao destino?
Vocé consegue pagar apenas uma passagem para chegar até o seu destino?

Vocé considera que espera muito tempo para realizar a sua transferéncia
Como vocé avalia a informagéo disponivel sobre as integrages que tem que fazer
para chegar até seu destino?

Qual a sua satisfacdo com o nivel de integracao entre diferentes modos de
transporte na regido?




