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RESUMO

O presente trabalho tem por objetivo analisar os requisitos de aceitabilidade para potenciais
usuarios de Transporte Coletivo Responsivo a Demanda no Distrito Federal. O planejamento
da oferta de transporte publico urbano de passageiros no Brasil ndo contempla métodos
dindmicos de atendimento da demanda. Modelos de oferta flexivel como o Demand Responsive
Transport (DRT) ou Transporte Responsivo a Demanda, em traducdo livre, vém sendo
aplicados no mundo desde os anos 2000. Neste, a oferta de transporte é feita por meio de um
servico dindmico de transporte publico urbano de passageiros, utilizando aplicativos de
smartphone ou via servico de pedido por telefone, onde os usuarios indicam em tempo real sua
origem e destino para que o operador possa definir a melhor forma de atender essa demanda.
Dessa forma, o presente estudo realizou pesquisas de Preferéncia Revelada e Declarada, com
usuérios e ndo-usuarios do Sistema de Transporte Publico Coletivo por Onibus do Distrito
Federal, bem como gestores e operadores do sistema, por meio da aplicacdo de questionarios
online e realizacdo de entrevistas buscando atender ao objetivo definido. As analises basearam-
se nas estratégias de estudo de caso e método de avaliacdo de escolha discreta, este ultimo
utilizando o modelo Logit Multinomial aplicado por meio do software Biogeme. Os resultados
obtidos deste estudo indicaram, principalmente, que um servico DRT seria bem aceito no
Distrito Federal e necessitaria, dentre outros fatores menos relevantes, prover rotas expressas,
com tarifas pré-definidas, veiculos detentores de ar-condicionado e Wi-Fi, além de possibilitar

a integracdo com outros meios de transporte e 0 pagamento via aplicativo de celular.

Palavras chave: Transporte Responsivo a Demanda, Transporte Publico, Planejamento da

Operacdo, Distrito Federal



ABSTRACT

The present work aims to analyze the acceptability requirements for potential users of
Collective Demand Responsive Transport in the Federal District of Brazil. The urban
transportation planning in Brazil does not contemplate dynamic travel demand models. Flexible
models services such as Demand Responsive Transport (DRT), have been applied in the world
since the 2000s. In this, the transport offer is made through a dynamic urban public transport
service using smartphone applications or via telephone order service, where users indicate in
real time their origin and destination so that the operator can define the best way to meet this
demand. Thus, the present study carried out researches of Revealed and Stated Preference, with
users and non-users of the Collective Public Transport System by Buses of the Federal District
of Brazil, as well as managers and system operators, through the application of online
questionnaires and interviews in order to meet the defined objective. The analyzes were based
on the case study strategies and discrete-choice evaluation method, the latter using the Logit
Multinomial model applied through Biogeme software. The results obtained from this study
indicated, mainly, that a DRT service would be well accepted in the Federal District of Brazil
and would require, among other less relevant factors, to provide express routes, with pre-
defined fares, vehicles with air conditioning and Wi-Fi, besides to enable integration with other
means of transportation and payment via mobile application.

Keyword: Demand Responsive Transport, Public Transport, Operation Planning, Federal
District

Vi



SUMARIO

Capitulo Pagina
1-  INTRODUCAO 1
1.1- APRESENTACAO 1
1.2- DELIMITACAO DO PROBLEMA 7
1.3- OBIJETIVO GERAL 10
1.3.1. OBJETIVOS ESPECIFICOS 10
1.4 - JUSTIFICATIVA 10
1.5- METODOLOGIA DA DISSERTACAO 13
2-  TECNOLOGIAS DISRUPTIVAS NO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO 16
2.1- APRESENTACAO 16
2.2- CONCEITUACAO E HISTORICO 16
2.3- TIPOS E SUBCATEGORIAS 17
2.4- O MODELO DE TRANSPORTE RESPONSIVO A DEMANDA (DEMAND
RESPONSIVE TRANSPORT — DRT) 22
2.4.1. APLICACOES DE SERVICOS DRT 24
2.5- REGULAMENTACAO NA ERA DA SMART MOBILITY (MOBILIDADE
INTELIGENTE) 36

3- METODO DE PESQUISA E APLICACAO PARA ANALISE DE REQUISITOS DE
ACEITABILIDADE E CARACTERIZACAO DO PERFIL DA DEMANDA DE
POTENCIAIS USUARIOS DO TRANSPORTE COLETIVO RESPONSIVO A DEMANDA

POR ONIBUS NO DISTRITO FEDERAL 39
3.1- APRESENTACAO 39
3.2- CONSIDERACOES INICIAIS 39
3.3- ETAPAS DA PESQUISA E APLICACAO 40
3.3.1. VARIAVEIS 44
3.3.2. QUESTIONARIOS DE PESQUISA 46
3.3.3. AMOSTRA 48
3.3.4. INSTRUMENTALIZACAO 49
4-  RESULTADOS E ANALISES 51
4.1- APRESENTACAO 51
4.2 - RESULTADOS GERAIS DE CARACTERIZACAO DA AMOSTRA DA
PESQUISA COM O PUBLICO - ALVO 1 52
4.3- RESULTADOS GERAIS DA AMOSTRA DE GESTORES/OPERADORES 56
4.4 - CARACTERIZACAO DO PERFIL DE USUARIOS POTENCIAIS DO “ON.I-BUS”
(DRT) E ACEITABILIDADE DO SERVICO 56

45 - ANALISE DOS REQUISITOS DE ACEITABILIDADE PARA IMPLANTACAO
DE TRANSPORTE PUBLICO RESPONSIVO A DEMANDA NO DISTRITO FEDERAL 69
45.1. FUNCAO UTILIDADE DE CADA MODELO DE DRT ANALISADO PARA O
ESTUDO DE CASO DO DISTRITO FEDERAL 77

5- CONCLUS(N)ESNERECOMENDA(;OES 81
5.1- CONSIDERACOES INICIAIS 81

vii



5.2- CONCLUSOES 82

5.3- RECOMENDACOES 84
REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS 86
APENDICE A — TRANSCRICAO DO QUESTIONARIO UTILIZADO COMO PILOTO NA
PESQUISA PARA USUARIOS E NAO-USUARIOS DO STPC DO DF 92
APENDICE B — TRANSCRICAO DO QUESTIONARIO DE PESQUISA PARA
USUARIOS E NAO-USUARIOS DO STPC DO DF 97
APENDICE C — TRANSCRICAO DO QUESTIONARIO-ROTEIRO DAS ENTREVISTAS
COM GESTORES/OPERADORES DO STPC DO DF 102
APENDICE D — TRANSCRICAO DOS ELEMENTOS DE CHAMADA
DESENVOLVIDOS PARA A PESQUISA 106
APENDICE E — TRANSCRICAO DO MODELO BISON UTILIZADO NA EXECUCAO
DO SOFTWARE BIOGEME 109

ANEXO A — TRANSCRICAO DOS RESULTADOS OBTIDOS COM O SOFTWARE
BIOGEME 110

viii



LISTA DE FIGURAS

Figura 1.1 — Ranking Brasil de Percepcdo — Resultado das 6RM (do pior para o melhor) (%)

(FGV, 20014) .ttt ettt e ettt b ettt ene e be b e s e ebe st et ene et 02
Figura 1.2 - Ranking de Percepcdo - Resultado de Brasilia (%) (FGV,
0 OSSR 02
Figura 1.3 — Bacias de Operacéo do Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal
- STPC-DF (SEGETH, 2016; SET-DF,
70 ) S PPR 08
Figura 1.4 — Fluxograma da DISSEIraCaO. .........cceeveiieieeieiieseesieseeseesie e sree e sae e sne e 13
Figura 2.1 — Estrutura de Colmeia da Economia Colaborativa (Adaptado de Owyang,
70 TSRS 19
Figura 2.2 — Alocacgéo de servicos DRT dentro de uma escala de mobilidade (Adaptado de
WALKEF, 2016)...... e cueeiieeie ettt ettt e r e te e st e s be e be e st e s be e e beebeeneesreenaeeneenreeneens 23
Figura 2.3 — Processo dinamico e iterativo de desenho de servico DRT baseado na demanda —
Modelo Chinés (Adaptado de LIU e CEDER,
70 ) TSP 26
Figura 2.4 — Tipos de Linha do Servico CB — DRT Chinés (Adaptado de Liu e Ceder,
0 ) TSR 29

Figura 2.5 — Comparacdo do acesso obtido aos locais de trabalho (Access to Jobs) em sistemas
de configuragéo existente (Current Configuration) e com o uso de trés modos de transportes,
incluindo sistemas de transporte compartilhado (Simulated three-mode configuration), em
termos de porcentagem de locais acessiveis (Classes of Access by percentage of total Jobs)

(T, 2018) . cut ettt ettt b et et b e e et b et et e beebe st e st e besbe e ereebe st eneenenns 35
Figura 41 -  Composicdo da amostra por renda e tipo de
OLSE{0 U7 VOSSPSR 53
Figura 4.2 — Composicdo da amostra por frequéncia de uso do STPC e tipo de
OLSE{0 U7 VOSSOSO 53
Figura 4.3 — Composi¢do da amostra por frequéncia de uso do “On.I-Bus” e tipo de
OLSE{0 U7 VTSSOSO 57
Figura 4.4— Composicdo de Usuéarios Frequentes por Tipo de Servico e Local de Residéncia
[CRL TV T L) PSSRSO 58
Figura 4.5 - Composi¢do de Usuarios Frequentes por Tipo de Servico e Local de Residéncia
(L1 01 TSP 58
Figura 6.1 - Colmeia da Economia Colaborativa incluindo o servico DRT (Adaptado de
OWYANG, 2014) ...ttt ettt e e e s a e et e e at e s re e teene e aeeaeene e reeteaneenreens 84



LISTA DE QUADROS E TABELAS

Tabela 1.1 — Nivel de insatisfacdo e nimero de condugdes utilizadas normalmente (%)

(Adaptado de FGV, 2014).......oiieiiie ettt sttt et se et sbe e tesneesbeenbeaneenneas 03
Quadro 1.1 — Descricdo das Bacias Operacionais do Sistema de Transporte Publico Coletivo do
Distrito Federal (SEGETH, 2016; SET-DF,
740 ) USSP 08

Quadro 2.1 — Servigos Disruptivos de Transporte na Economia Colaborativa — Smart Mobility
(Peter et al., 2015; Zou et al., 2013; Potts et

AL, 2004).. et E et e Rt Rt r et et et beaRe e reeneere e e eneens 21
Quadro 2.2 —Caracteristicas do Sistema CB - DRT Chinés (Adaptado de Liu e Ceder,
0 ) 28
Tabela 2.1 — Escala de Importancia de cada Parametro em relacdo aos Modelos
oS (010 = To [0 1TSS 34
Tabela 3.1 — Representatividade da amostra em cada eixo de transporte por tipo de
PESGUISAL 1.ttt ettt etttk ek bbbtk b kR R Rt R bR b R Rt Rt e e bbb 49
Tabela 4.1 — Composicdo das amostras por frequéncia de uso dos servicos STPC-DF e Uber
para cada Bacia Operacional do Distrito
FRABTAL ...ttt b e bbbttt beer e n e e 55

Tabela 4.2 - Composi¢ao do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, proveniente do
STPC, por classe de renda e ocupagdo em cada bacia do DF
(BNEFBVISTAS). ...ttt ettt bbbkt b b bt e bt e e et e bttt e e 60
Tabela 4.3 — Composicdo do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, proveniente do
STPC, por classe de renda e ocupacdo em cada bacia do DF (pesquisa
(0] 0] 110 1= SRS STRP 61
Tabela 4.4 - Composi¢ao do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, proveniente do
STPC, por faixa etaria e escolaridade em cada bacia do DF
(BNEFBVISTAS). ...ttt ettt bbbttt bt bbbt b et e bbbt bbbt 62
Tabela 4.5 - Composi¢do do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, proveniente do
STPC, por faixa etaria e escolaridade em cada bacia do DF (pesquisa
(0] 0] 1101 USSR 63
Tabela 4.6 - Composi¢ao do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, ndo-usuario do
STPC, por faixa etaria e  escolaridade em cada bacia do DF
(BNEFBVISTAS). ...ttt bbbttt bt bbbt e s et b e bbbt 64
Tabela 4.7 - Composi¢do do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, nao-usuario do
STPC, por faixa etaria e escolaridade em cada bacia do DF (pesquisa
(0] 01 101 TSROSO P PPN 65
Tabela 4.8 - Composi¢ao do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, ndo-usuario do
STPC, por classe de renda e ocupagdo em cada bacia do DF
GRS o) PSPPSR TRPR 65
Tabela 4.9 - Composi¢ao do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, ndo-usuério do
STPC, por classe de renda e ocupagdo em cada bacia do DF (pesquisa

(0] 01 101 TSROSO P PPN 66
Tabela 4.10 - Composigéo do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, por classe de renda
e conectividade em cada bacia do DF (ambas @mOSIras).........ccccveveriereenerienesinienese e 67

Tabela 4.11 — Preferéncia entre os Modelos de DRT para cada parametro de mercado avaliado,
entre  o0os usuarios do STPC do  DF, por bacia  (amostra  de
L =Y IS 72 ) TP 71



Tabela 4.12 — Preferéncia entre os Modelos de DRT para cada parametro de mercado avaliado,
entre 0s ndo usuarios do STPC do DF, por bacia (amostra de
L =YY 7 ) SRR 72
Tabela 4.13 — Preferéncia entre os Modelos de DRT para cada parametro de mercado avaliado,
entre  os usuarios do STPC do  DF, por bacia  (amostra da
LT 0= SRR SPUPR PSRRI 73
Tabela 4.14 — Preferéncia entre os Modelos de DRT para cada parametro de mercado avaliado,
entre 0s ndo usuarios do STPC do DF, por bacia (amostra da

L (T =1 OSSR SSPSSRSS 74
Tabela 4.15 — Pardmetros de Utilidades ObtidOS...........cooviiiiieiiiii i 89
Tabela 4.16 — Fungdes Utilidades por modelo...........ccvooviiiiieiiiie i 80

Xi



LISTA DE SIMBOLOS, NOMENCLATURA E ABRAVIACOES

NTU
DFTrans
HSL
BRS
BRT

CODEPLAN

CB
DRT
DAP
EBC
EBTU

FETRANSPOR

ITF

FGV
GPS

IPK
IBGE
IBICT
IPEA
P2P
PMA

PD

PR
PDTU/DF
RM
SEGETH
SEMOB
SET-DF
SMS
STPC
TC-DF
VLT

- Associacao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos
- Autarquia de Transporte Urbano do Distrito Federal
- Autoridade de Transporte Regional de Helsinki

- Bus Rapid System

- Bus Rapid Transit

- Companhia de Planejamento do Distrito Federal

- Customized Bus

- Demand Responsive Transport

- Distancia Anual Percorrida

- Empresa Brasil de Comunicacao

- Empresa Brasileira de Transportes Urbanos

- Federacdo das Empresas de Transportes de Passageiros do Estado do Rio de
Janeiro

- Férum Internacional de Transporte

- Fundacéo Getulio Vargas

- Global Positioning System

- Indice de Passageiro por Quildmetro

- Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

- Instituto Brasileiro de Informacé@o em Ciéncias e Tecnologia
- Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada

- Peer - to - Peer

- Percurso Médio Anual

- Pesquisa de Preferéncia Declarada

- Pesquisa de Preferéncia Revelada

- Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal
- Regido Metropolitana

- Secretaria de Estado de Gestdo do Territorio e Habitagdo

- Secretaria de Estado de Mobilidade do Distrito Federal

- Secretaria de Estado de Transportes do Distrito Federal

- Short Message Service

- Sistema de Transporte Pablico Coletivo por Onibus

- Tribunal de Contas do Distrito Federal

- Veiculo Leve sobre Trilhos

Xii



1- INTRODUCAO

1.1- APRESENTACAO

Segundo IPEA (2016), ha menos de 50 anos a populacéo brasileira era majoritariamente rural.
Hoje, o Brasil j& ultrapassa a marca dos 85% de populacdo urbana, existindo mais de 30 cidades
de grande porte, acima de 500 mil habitantes e 40 regides metropolitanas, nas quais se

concentram 45% dos brasileiros.

Além dessa transformacdo estrutural, o Brasil passou na Ultima década por um intenso e
desordenado processo de motorizagdo. Esta elevacdo substancial no uso do transporte
individual em detrimento ao transporte publico tem contribuido sobremaneira na deterioragdo
das condicBes de mobilidade em grandes centros urbanos, em funcdo das externalidades
negativas atreladas ao uso de tais meios de transporte. Dentre tais externalidades é possivel citar
0 crescimento de acidentes de transito, a elevacdo da poluicdo e o prolongamento de
congestionamentos urbanos (CARVALHO e PEREIRA, 2011).

O que se observa € gque dentre a populacdo usuéaria do transporte publico, as condicdes atuais
sdo insatisfatdrias e as mesmas tendem a permanecer assim ou até mesmo piorar (FGV, 2014).
Apesar da existéncia da Lei 12.857/2012 que trata da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012) ainda s&o observadas politicas de incentivo a producdo, venda e utilizacdo de
veiculos privados, em detrimento de estimulos ao uso do transporte coletivo e do néo-

motorizado.

Observando as Figuras 1.1 e 1.2 nota-se a insatisfacdo com o transporte publico no Brasil e
mais veementemente em Brasilia (8° maior sistema de transporte publico do pais em termos de
demanda — 1,2 milhdo de passageiros/dia (LOBO, 2015)). Os sistemas de dnibus, apesar de
atenderem atualmente mais de 60% da populacéo brasileira, vém reduzindo sua participagéo,
ao passo que os gastos com transporte individual tém aumentado, mesmo em classes mais
baixas (IPEA, 2016).
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Figura 1.2 — Ranking de Percepcdo — Resultado de Brasilia (%) (FGV, 2014)

Apesar destas incoeréncias, a propria populacdo tem cobrado os governantes para que 0S
mesmos favorecam medidas que promovam melhores condicGes de transporte, principalmente
que utilizem mecanismos tecnoldgicos, de forma a satisfazer as necessidades de mobilidade e
acessibilidade da populagéo, ofertando transporte publico de qualidade, mais eficiente e menos
custoso (FARAH, 2014).

Embora pesquisas apontem o crescente uso de automoveis nos ultimos anos (IPEA, 2011),
observa-se também mudangas comportamentais de padrfes de mobilidade em regides
metropolitanas. Tem havido um crescimento do uso de transporte ndo motorizado e em alguns
casos preferéncia pela caminhada. A pesquisa da FGV (2014) mostra que dentre os principais

motivos indicados pela populagdo para optarem por andar a pé ou de bicicleta estdo a satde e a



rapidez. Porém, estes afirmam que trocariam seu meio de locomocéo pelo transporte publico,

caso houvesse maior disponibilidade, o servi¢o fosse mais rapido e o custo menor.

Nesse contexto, algumas medidas que vém sendo tomadas tanto por érgdos gestores (exige do
mercado) quanto pelas empresas operadoras de transporte publico (necessidade para
permanecerem no mercado) relacionam-se com o uso de ferramentas como Sistemas
Inteligentes de Transporte e a Bilhetagem Eletronica, buscando melhorar a gestéo dos servicos

e assim controlar a operacdo, de forma a melhor atender a populacdo (NTU, 2013).

Em se tratando dos Sistemas Inteligentes de Transporte, estes tém aparecido como uma
ferramenta central tanto de gestdo quanto de informagdo ao usuério. Nos Gltimos anos,
diferentemente de décadas atras, a informacao ganhou mais forca. Atualmente, mais importante
que saber apenas o local onde o 6nibus passa e 0 percurso que faz, o tempo é primordial.
Portanto, informacdes sobre tempo para chegada do 6nibus ao ponto de parada e tempo
estimado de viagem sdo essenciais para que o sistema se torne atrativo na conjuntura da Era da
Informagéo (BAZANI, 2015).

Corroborando com a essencialidade do tempo nos dias atuais, os Sistemas de Bilhetagem
Eletrdnica aparecem como facilitador, uma vez que reduzem filas de embarque e proporcionam
integracOes entre diferentes modos e servigos de transporte, reduzindo sobremaneira o tempo
total gasto com baldeagfes, além também de proporcionarem controle da demanda (NTU,
2013). Neste quesito, baldeactes, a percepcdo do usuario, segundo pesquisa da FGV (2014),
guando 0 mesmo se encontra parado em um ponto a espera de um meio de transporte € diferente
qguando este se vé em transito, mesmo que esteja parado em um congestionamento. Por esta
razao, o nivel de insatisfacdo com o transporte publico observado entre aqueles que necessitam
utilizar mais de uma conducdo é maior que aqueles que percorrem trajetos mais diretos, como

apresentado na Tabela 1.1:

Tabela 1.1 — Nivel de insatisfagdo e nimero de conducgdes utilizadas normalmente (%)
(Adaptado de FGV, 2014)
Nivel de Satisfacéo Att2 3ou4d4 5oumais

Muito Satisfeito 0,92% 0,53% 0,61%

Satisfeito 18,65% 13,19% 11,80%
Indiferente 11,83% 8,55% 8,54%
Insatisfeito 32,99% 32,99% 29,74%

Muito insatisfeito 35,46% 44,74% 49,30%
N&ao sabe/Nao 0,16% 0,00% 0,00%
responde




Outro fator que justifica o nivel de insatisfagdo ser pior entre aqueles que se deslocam por meio
de um ndmero maior de condugdes é a falta de confiabilidade no sistema, atrelada mais uma
vez a escassez de informagdes sobre o tempo. Porém, tendo em vista 0s investimentos massivos
em diferentes tecnologias de transporte (Bus Rapid Transit -BRT, Bus Rapid System- BRS e
Veiculo Leve sobre Trilhos - VLT), advindos principalmente pela realizacdo da Copa do Mundo
de 2014 e mais recentemente pelas Olimpiadas e Paraolimpiadas do Rio de Janeiro de 2016,
nota-se o inicio de uma mobilizacéo para que os prejuizos causados com a falta de investimento

no setor sejam estancados (NTU, 2016a).

Tais tecnologias sdo pautadas principalmente pelo seu elevado desempenho operacional,
adequado Sistema de Informacdes ao Usuario e eficiente utilizacdo de Sistemas Inteligentes de
Transporte. O BRT por exemplo, atua nos maiores sistemas de transporte publico do pais,
dentre eles S&o Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Fortaleza e Brasilia, e s6 em Belo
Horizonte movimenta 500 mil passageiros/dia (NTU, 2016b). O BRS por sua vez, sistema de
transporte rapido por faixas exclusivas, com ultrapassagem e pontos de parada escalonados, é
um modelo carioca que desde sua implantacao no Rio de Janeiro ha 6 anos, vem movimentando
quase 1 milhdo de passageiros diariamente, tendo reduzido a frota total em mais de 11% e o

tempo de viagem em aproximadamente 30% em média (FETRANSPOR, 2013).

No que diz respeito ao VLT, este vem despontando como uma alternativa para as cidades
brasileiras, tendo projetos iniciados em algumas cidades como Curitiba e Fortaleza e outros em
fase de estudos como em Brasilia, embora 0 mais recente seja 0 VLT do Rio de Janeiro,
implantado para atender ao publico estimado para as Olimpiadas de 2016. Porém, o primeiro
VLT do Brasil foi o cearense e ligava, desde 2009, as cidades de Cariri e Juazeiro do Norte,
com extensdo de 14 km. Ainda que os projetos de Curitiba e Fortaleza ndao tenham se
concretizado, o primeiro estando paralisado e o segundo substituido por um BRT, tal tecnologia
é uma interessante alternativa para transporte massivo a custos até 3 vezes mais baixos que
implantagGes de linhas metroviarias e caracteristicas mais harménicas com a arquitetura urbana
(nivel de segregacdo menor que o0 BRT ) (BRINCO, 2012).

Porém, mesmo com as mudancas de tecnologia de transporte empregadas e os esforcos
empreendidos por gestores e operadores em tornar o sistema mais tecnolégico e inteligente, o
sistema de transporte publico brasileiro continua demonstrando ser ineficiente, gerando
insatisfacdo em seus usuarios, e favorecendo a ocorréncia de manifestacdes publicas como as
de junho de 2013 (FARAH, 2014).



Tamanho descontentamento pode ser explicado, dentre outros fatores, pelo fato da oferta
planejada via modelo ndo-flexivel desconsiderar variacdes dos desejos de viagem no tempo de
forma real, implantando certa estaticidade no sistema o que corrobora com a ineficiéncia
observada (ZOU et al.,2013).

No entanto, enquanto no Brasil o planejamento operacional ainda ndo contempla novos
formatos, em paises mais desenvolvidos alternativas de oferta mais dindmicas vém sendo
aplicadas desde os primordios dos anos 2000 (MAGEEAN e NELSON, 2003). Tais alternativas
seguem modelos de oferta flexivel como 0 Demand Responsive Transport (DRT) ou Transporte
Responsivo a Demanda (TRD), em traducdo livre, cuja oferta de transporte é feita por meio de
um servigco dindmico de transporte publico urbano de passageiros, utilizando aplicativos de
smartphone ou via servico de pedido por telefone, onde os usuarios indicam em tempo real sua

origem e destino para que o operador possa definir a melhor forma de atender essa demanda.

Observando o contexto global, modelos de oferta flexivel, apesar de sua aplicacdo recente,
remetem a estudos de mais de 10 anos, sendo o pioneirismo no assunto referenciado a Ben-
Akiva ainda na década de 1990 (BEN-AKIVA et al, 1991). Outras contribuic@es relacionadas
aos trabalhos de Zhang e Levinson (2004) e Potts et al. (2004), ao tratarem de modelos
dindmicos de oferta do transporte publico, reforcam a atualidade do assunto e o quanto a
abordagem flexivel da operagdo, para atendimento do dinamismo da demanda, vem sendo

explorada em outros paises.

Outros autores importantes a tratarem do assunto sdo Liu e Ceder (2015), que apresentam o
caso de sucesso da implantagdo de servigos de transporte urbano “personalizados” na China,
onde a oferta é flexivel e Zou et al. (2013) que também tratam da aplicacdo de um modelo
dindmico de planejamento da operacédo de transporte. Em ambos os casos é possivel identificar
o formato participativo em que os modelos se enquadram, sendo o usuéario incluido no processo

de definicdo do servigo que sera ofertado.

Segundo Zou et al (2013), modelos estaticos de planejamento da operagéo de transporte pablico
apresentam distanciamento entre o que se planeja e o que o usudrio precisa, gerando insatisfacdo
com o servigo prestado por ndo atender as necessidades de mobilidade e acessibilidade
eficientes nos sistemas de transporte. Desta forma, a criacao de novas alternativas, colaborativas

e disruptivas em sua grande maioria, encontra justificativa no fato de, atualmente, o trabalho de



planejar uma operacdo de transporte publico no Brasil ainda se basear exclusivamente em
modelos estéticos desenvolvidos pela EBTU (VASCONCELOS, 2000).

Todos os autores anteriormente mencionados convergem para 0 mesmo ponto de discuss&o:
faz-se necessério utilizar novas tecnologias para que uma nova forma de se planejar a operacéo
do transporte publico urbano de passageiros seja realizada, aproximando o usuério ao
planejamento da operacdo e tornando o processo mais dinamico e flexivel. Neste contexto
tecnologias ditas disruptivas, conceito introduzido, assim como os modelos dinamicos, ainda
na década de 1990 por Bower e Christensen (1995), tem conquistado cada vez mais espago
entre 0s usuarios e gestores de transporte. No caso dos gestores € possivel destacar a prépria
iniciativa chinesa descrita por Liu e Ceder (2015), onde 22 cidades chinesas desde 2013
usufruem do servico DRT, e o caso pioneiro do Kutsuplus, implantado na Finlandia por
intermédio da Autoridade Regional de Transporte de Helsinki (HSL) desde 2012.

Segundo Bower e Christensen (1995) avancos em setores estratégicos como os de tecnologia e
comunicacdo, geram novas formas de interacéo pessoal e, ao passo que 0 acesso a informacao
é universalizado, 0 mundo se torna mais dindmico. Tal amplitude no dinamismo com que as
atividades econdmicas e sociais sdo exercidas, possibilita, portanto que velhos conceitos
organizacionais sejam inovados, principalmente por meio da exploragao de novas posturas e da

oportunidade de tecnologias disruptivas romperem barreiras e desbravarem novos mercados.

Sendo assim, a justificativa para a crescente adesdo as tecnologias disruptivas esta no seu modo
inovador de quebrar paradigmas, apresentando produtos ou Sservigos ou até mesmo processos
completamente diferentes dos que se tem no mercado (BOWER e CHRISTENSEN, 1995).
Alguns exemplos recentes sdo os aplicativos para smartphones como Waze (voltado para
trénsito), Uber (voltado para mobilidade individual), Movit e Mobee (ambos voltados para o
transporte publico, porém com enfoque mais informativo que interativo a operacao) e aqueles
voltados para 0 DRT. Deste Gltimo destaca-se o servico finlandés Kutsuplus criado em 2012
para atender & populacdo de Helsinki e o aplicativo Bridj, que iniciou operagdes no Kansas
City, Missouri nos Estados Unidos em 2016 (MARSHALL, 2016).

Modelos dindmicos de planejamento da operacao de transporte publico urbano de passageiros,
apresentados por Liu e Ceder (2015), Zou et al. (2013) e Mageean e Nelson (2003) aparecem

como uma solucdo possivel aos gargalos identificados na area de transporte urbano de



passageiros no Brasil, uma vez que tende a aproximar o planejamento aos reais desejos de

viagem dos usuarios, de forma dindmica e personalizada.

Portanto, esta dissertacdo se guia por dois conceitos principais: 1) tecnologias disruptivas séo
aquelas onde a inovacdo apresentada modifica sobremaneira a forma como um mercado vem
sendo ofertado ou demandado (BOWER e CHRISTENSEN, 1995); e 2) modelo dindmico de
planejamento da operacgéo de transporte publico é aquele no qual as caracteristicas dinamicas
de um sistema de transporte sdo descritas tanto pela perspectiva da demanda, quanto pela da
oferta, de forma a considerar mudancas temporais nos fluxos de trafego, uma vez que se baseia
na demanda flexivel de viagem, ou seja, naquela dependente do tempo, para gerar estratégias
de otimizacdo integradas (ZOU et al, 2013).

1.2- DELIMITACAO DO PROBLEMA

Atualmente observa-se que o crescimento das cidades, tanto no que concerne ao espraiamento
urbano, quanto o uso do solo, tem gerado maior demanda por sistemas de transporte publico
urbano de passageiros mais eficientes. Tal aumento de demanda acompanha o dinamismo com
que as relagbes econémicas e sociais tém ocorrido, onde novos perfis de comportamento de

usuarios e desejos de deslocamentos se apresentam.

Este dinamismo da demanda e mudanga de comportamento torna-se ainda mais notério ao se
observar o Distrito Federal (DF). Conforme a Associacdo Nacional das Empresas de
Transportes Urbanos (2016) mais de 1 milhdo de passageiros se movimenta diariamente no
Sistema de Transporte Publico Coletivo do DF, representando 32% do mercado de transporte
publico da regido. No entanto, esta unidade federativa ainda apresenta a menor taxa de adesdo

ao transporte coletivo/habitante em comparacao a municipios brasileiros do mesmo porte.

O Distrito Federal, segundo estimativa do IBGE de 2015 chegou a 2,91 milhdes de habitantes
divididos em 30 Regides Administrativas (SEGETH, 2016), que para o Sistema de Transporte
Publico Coletivo - STPC foram subdivididas em 6 grandes eixos componentes de 5 Bacias de
Operacéo concedidas por meio do Edital de Concessdo 2011 da entdo Secretaria de Estado de
Transportes do Distrito Federal e apresentadas no Quadro 1.1 e Figura 1.3 (SET-DF, 2011).



Quadro 1.1 — Descricdo das Bacias Operacionais do Sistema de Transporte Publico Coletivo
do Distrito Federal (SEGETH, 2016; SET-DF, 2011)

. Empresa Eixos de Regibes Administrativas
Bacia operadora Transporte atendidas
cobertos
Plano Piloto, Cruzeiro,
1 Viacéo Area Central | Estrutural, Lago Norte e
Piracicabana Sudoeste/Octogonal
Eixo Norte Sobradinho, Planaltina e Varjao
Eixo Sul Gama, Park Way e Santa Maria
2 Viacdo Pioneira . Lago Sul, Séo Sebastiéo,
Eixo Leste

Paranod e Itapod

Ndcleo Bandeirante, Riacho

3 | ConsércioUrbi | Eixo Sudoeste |Fundo Ie Il, Candangolandia,
Recanto das Emas e Samambaia

Taguatinga, Ceilandia, Aguas
Claras e Guara

Vicente Pires, Brazlandia,
Ceilandia (ap0s Hélio Prates
Norte), Taguatinga (ap6s QNG
5 Séo José Eixo Noroeste |11 norte) e SAI/SCIA (Setor de
Areas Isoladas / Setor
Complementar de Industrias e
Abastecimento)

4 Viacdo Marechal Eixo Oeste

oooooo

Figu“ra 1.3 — Bacias de Opagéo do Sistema de Transporte >(blico 7oletivo por Onibus do
Distrito Federal — STPC-DF (SEGETH, 2016; SET-DF, 2011)



Essa nova configuragcdo operacional iniciada em 2012, em conjunto com o Metro-DF,
movimenta 1,2 milhdo de passageiros por dia (LOBO, 2015) sendo que destes, 170 mil
passageiros utilizam o metrd diariamente. Embora haja integracdo entre os modos, a mesma
carece de divulgacdo, portanto ainda existem usuarios que ndo utilizam as integracGes por

desconhecimento, o que indica falhas em relacéo a informac&o ao usuério (TC-DF, 2014).

No que concerne aos parametros operacionais do sistema atualmente em operagéo, segundo
dados do Projeto Brasilia 2060 (IBICT, 2015), o STPC possui:

e Indice de Passageiro por Quilémetro (IPK) igual a 1,17, apresentando evolugéo de quase
30% nos altimos 10 anos;

e Percurso Médio Anual (PMA) igual a 99.635 km, representando ganho de
aproveitamento veicular de aproximadamente 7% desde 2005;

e Distancia Anual Percorrida (DAP) igual a 291.134.403 km, crescimento de mais de
50% na ultima década, que em comparacdo a evolucdo da demanda representa que a
racionalizac&o de linhas que vem ocorrendo nos dltimos 10 anos néo indica aumento de

eficiéncia.

Ainda, as atuais linhas em operacdo ndo atendem os reais desejos da populacdo de forma
adequada, pois apesar do sistema tronco-alimentador planejado ndo ter sido plenamente
implantado por falta de infraestrutura, houve a racionalizagéo das linhas diretas sem os estudos
necessarios. Tal modificagdo culminou na total insatisfacdo dos usuarios com o servico em

requisitos como: conforto, lotacdo, confiabilidade, e frequéncia no atendimento (TC-DF, 2014).

Desta forma, a seguinte questdo aparece como um desafio para o futuro do planejamento

operacional de transporte urbano no Distrito Federal:

Quais requisitos de aceitabilidade seriam necessarios para que um servico de Transporte

Coletivo Responsivo a Demanda fosse implantado no mercado brasiliense?
Para que a questao anterior possa ser respondida, outros questionamentos devem ser analisados:

e Como o0s modelos de Transporte Coletivo Responsivo a Demanda vém sendo
empregados e quais atributos possuem?
e Quais requisitos de aceitabilidade séo capazes de se relacionar com modelos de

Transporte Coletivo Responsivo a Demanda?



e Quais seriam as caracteristicas de perfil da demanda potencial de usuarios do Transporte
Coletivo Responsivo & Demanda no Distrito Federal?
e Quais seriam 0s obstaculos operacionais, institucionais e legais existentes para

implantacdo do Transporte Coletivo Responsivo a Demanda no Distrito Federal?

1.3- OBJETIVO GERAL
Analisar os requisitos de aceitabilidade do Transporte Coletivo Responsivo a Demanda para

potenciais usuarios no Distrito Federal.

1.3.1. OBJETIVOS ESPECIFICOS

1) identificar e analisar os requisitos de mercado empregados pelos principais modelos de

Transporte Coletivo Responsivo a Demanda ja implantados no mundo;

2) caracterizar o perfil do potencial usuério de Transporte Coletivo Responsivo a Demanda
no Distrito Federal,

3) identificar a existéncia de obstaculos operacionais, institucionais e legais existentes para

implantacdo de DRT no Distrito Federal.

1.4- JUSTIFICATIVA

O setor de transporte publico, com a mudanga comportamental da sociedade, advinda dos
avancos tecnoldgicos e de comunicagdo, observou mudancas nos deslocamentos de pessoas e
de mercadorias, necessitando serem mais eficientes e inteligentes. A referida eficiéncia néo se
refere somente & mobilidade, mas também & acessibilidade dos usuarios ao sistema. Percebe-se
a inquietude da sociedade e seu anseio por mudancas, ao passo que, novos aplicativos para
smartphone ou website sdo criados, na intencdo de atender a tais anseios, principalmente no que
concerne a informacg&o sobre o servigo de transporte que se pretende utilizar (CARVALHO e
PEREIRA, 2011; FARAH, 2014; BAZANI, 2015).

Além disso, politicas de incentivo a aquisi¢do de automdveis, ocorridas com énfase apds 2008,
e a elevada variacdo de tarifa do transporte publico, a partir do mesmo ano (IPEA, 2016),
fizeram com que até mesmo as classes mais baixas passassem a fazer parte da parcela de

usuarios exclusivos de veiculos motorizados individuais (IPEA, 2011).

A cultura do automovel, que vem crescendo desde a década de 1950, com o advento das

industrias automobilisticas no Brasil, e que ganhou mais énfase apos 2008, realca a necessidade
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de que se crie um momento de ruptura, uma mudanca de paradigma, para que o0 transporte

publico coletivo possa evoluir.

Sendo assim, ha necessidade de se pensar em novas formas de atrair o usuario para o sistema
de transporte publico coletivo, promovendo e fomentando politicas publicas convergentes, e
ndo concorrentes. Uma destas politicas, ja adotadas em diferentes paises, é o incentivo a adogdo
do modelo dindmico de operacdo utilizado no DRT e em outros modelos de negdcio como o
Uber. Este iniciou suas operacgdes voltadas para o transporte individual, porém recentemente
lancou uma verséo voltada para o compartilhamento de viagens, o Uberpool, e vem tendo
sucesso com versfes para atendimento de transporte coletivo em outros paises, como EUA,
Franca e México (BAZANI, 2016).

O que complementa a justificativa que modelos dindmicos de operacdo podem ser uma forma
viavel de atracdo de novos usuarios, e portanto um estudo sobre o assunto merece atencéo, é o
fato de, segundo pesquisa realizada pela Fundacdo Getulio Vargas - FGV (2014) o Brasil
possuir mais de 168 milhdes de smartphones em uso, e além disso, conforme a Folha de Sé&o
Paulo (2014) aplicativos de transporte como Uber e Moovit terem ultrapassado a faixa de 1
milh&o de usuarios no Brasil cada um, tendo o Uber uma frota de 5 mil veiculos s6 no Distrito

Federal.

Portanto, um novo formato de oferta de servico de transporte coletivo, onde plataformas
smartphone e Internet sdo exploradas, aparece como de suma importancia para o futuro da
mobilidade urbana no pais. Tal importancia é realcada quando se observam as pesquisas de
2014 do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE publicadas em 2016; de 2015 do
Mobile Report da Nielsen-IBOPE; alem também dos estudos sobre mobilidade urbana de 2011
e 2016 do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada - IPEA. Estes estudos apontaram uma
crescente tendéncia de utilizacdo de smartphones (80% das casas acessam a Internet pelo
smartphone) e crescimento do acesso a Internet pela populacéo brasileira, quando mais de 50%
das casas estdo conectadas, com destaque para lares paulistas e populagéo das classes B e C
(IBGE, 2016; NIELSEN-IBOPE, 2015; IPEA, 2011; IPEA, 2016).

Um outro ponto importante e peculiar a ser observado diz respeito ao modelo tronco-
alimentador considerado para o desenho e programacdo das linhas licitadas do STPC-DF
implantado; este modelo, que poderia ser uma solugdo importante para otimizagéo do sistema,

torna-se peculiar uma vez que a infraestrutura necessaria para sua operacdo ndo foi
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disponibilizada. Tal infraestrutura previa a existéncia de terminais de integracéo e Sistemas de
InformacgBes aos Usuérios, contemplando inclusive a codificacdo dos pontos de parada e

disponibilizacédo de aplicativo smartphone para os usuarios (TC-DF, 2014).

Para sanar esta lacuna deixada pelo poder publico, em relacdo a informacdo adequada ao
usuario, um grupo de brasilienses desenvolveu um aplicativo colaborativo do transporte
publico, 0 Mobee, onde € possivel cadastrar linhas, verificar qual a parada esta mais proxima,
a quantos metros ela est, o itinerario da linha e até mesmo se é preciso pegar dois énibus para
chegar ao destino e qual a rota mais facil. Alem de permitir comentar sobre a lotacao do veiculo,
seus horarios, se esté atrasado, dentre outras possibilidades. O aplicativo foi posto em operacao
em 2014, porém ndo teve muita adesdo, uma vez que o Moovit, aplicativo com a mesma
proposta, iniciou suas operacdes em Brasilia um ano apés a implantacdo do Mobee e cuja
adesdo atualmente no Brasil ultrapassa 1 milh&o de usuarios (FOLHA DE SAO PAULO, 2014)

Pelo exposto, tanto pela Folha de Sdo Paulo (2014), quanto pelo TC-DF (2014) nota-se que 0
mercado brasiliense detém elevada caréncia por um transporte coletivo eficiente e que disponha
de sistema de informacdes mais completos. Desta forma, estudar os requisitos de aceitabilidade
para implantacdo de um modelo como o DRT no Distrito Federal, possibilitando o crescimento
do referido modelo de negdcio, que ainda se encontra pontualmente explorado no Brasil

(Uberpool em SP), contribuira sobremaneira a evolugdo da pesquisa do tema no pais.

Assim, observando as caracteristicas pendulares de movimentacdo do usuario brasiliense,
descritas no Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal - PDTU/DF
(2011), trés principais modelos DRT existentes despontam como sendo possiveis de serem
analisados quanto a sua aderéncia ao mercado do Distrito Federal: 1) Modelo Chinés, por ser o
que possui maior quantidade de cidades atendidas pelo DRT e apresentar viagens mais diretas;
2) Modelo Finlandés, por ser o pioneiro em termos de Transporte Coletivo Responsivo a
Demanda e apresentar operacéo diferenciada do tipo carpooling?, fazendo um contraponto ao
Modelo Chinés; e 3) Modelo Americano, mais recente e Unico dos trés a ser operado por
empresa autbnoma em zonas pré-fixadas, o que poderia ser interessante de ser analisado para a

realidade do Distrito Federal.

! Compartilhamento de viagens com mais de um passageiro, cujos destinos sio préximos e a roteirizacio se
modifica ao longo do percurso conforme novas solicitacfes sdo realizadas (PETER et al., 2015)
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Desta forma, esta pesquisa de mestrado contribuira, em particular, com o Grupo de Pesquisa
em Comportamento em Transportes e Novas Tecnologias, contribuindo também para a
projecdo do Programa de Pos-Graduacdo em Transporte no meio académico, uma vez que o
tema no Brasil esta focado no transporte individual, ndo tendo sido ainda explorado no viés

coletivo.

1.5- METODOLOGIA DA DISSERTACAO
Para se alcancar os objetivos anteriormente elencados o presente trabalho seguiu as etapas

apresentadas na Figura 1.4:
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Figura 1.4 — Fluxograma da Dissertagéo

Etapa 1 — Elaboracdo do Referencial Tedrico - nesta etapa foram estudadas as principais
bases tedricas que norteiam o desenvolvimento da pesquisa, de forma a amadurecer e consolidar
0 conhecimento e entendimento sobre o0 tema, cujo objetivo € 0 embasamento para a execucao
das etapas subsequentes. Foram utilizadas publicacdes académicas e técnicas como artigos,
dissertacOes de mestrado, teses de doutorado e noticias de paises como China, Finlandia, Unido
Europeia, Estados Unidos, entre outros, relacionados principalmente ao DRT, e Brasil, tratando

principalmente do contexto da mobilidade brasileira atual;

Etapa 2 — Defini¢cdo do Método de Pesquisa — nesta etapa, foram definidos e delimitados o

publico-alvo das pesquisas, 0s niveis e cenarios analisados (abrangéncia da pesquisa), a
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elaboracdo de questionarios para pesquisa com usuarios e ndo-usuarios de transporte publico,
tanto para plataforma online (ambiente livre), quanto para entrevistas presenciais (ambiente
controlado); bem como questionario para entrevista com atuais operadores e gestores do
Sistema de Transporte Publico Coletivo por Onibus - STPC do Distrito Federal, sobre o tema

em questdo;

Etapa 2.1 — Elaboragdo do Material de Pesquisa — nesta etapa, uma vez escolhida a técnica
de amostragem mais adequada ao universo de pesquisa, foram definidas a forma e
complexidade do experimento, bem como sua medida de escolha, tendo como saida dois
modelos de questionarios aplicados (Apéndices A, B e C). Foram criados ambientes online para
incentivo aos respondentes, que podem ser observados no Apéndice D;

Etapa 2.1.1 - Forma e complexidade do experimento — nesta etapa foram definidos dois
niveis de cada avaliacdo e 3 alternativas relativas a cada nivel desenvolvido. Considerando que,
quanto maior a quantidade de opgdes e alternativas dentro de cada nivel de avaliagdo existente
no experimento, mais complexa seré a tomada de decisdo do entrevistado, optou-se por manter

um nivel reduzido de possibilidades;

Etapa 2.1.2 - Medida de escolha — os dados hipotéticos devem ser os mais realistas possiveis
a fim de facilitar a imaginacdo do respondente quanto ao cendrio apresentado, caso contrario as
respostas obtidas podem se tornar ambiguas e o experimento incoerente. Desta forma, nesta
etapa foram definidos os cenarios apresentados ao publico-alvo usuarios e ndo-usuarios do

Sistema de Transporte Publico Coletivo por Onibus - STPC do Distrito Federal;

Etapa 2.2 — Agendamento de Entrevistas — esta etapa consistiu na solicitagdo de entrevista
com os atuais gestores e operadores do transporte publico coletivo por dnibus do Distrito

Federal, sendo a mesma apresentada no fluxograma com a cor vinho;

Etapa 3 — Aplicacdo do Método de Pesquisa e Resultados - A coleta dos dados, em
entrevistas individuais e na Internet, foi realizada apresentando as alternativas compostas por
uma combinacdo de atributos pré-definidos, conforme questionarios elaborados. Esta etapa
constituiu-se da aplicacdo da pesquisa em si, considerando as etapas anteriores, bem como a
andlise de consisténcia dos dados obtidos (input manual) e sua consolida¢do no software
Biogeme (Apéndice E e Anexo A). A fase de verificacdo, necessitou de diferentes rodadas de

aplicacdo, por este motivo o fluxograma apresenta um simbolo verificador em amarelo;
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Etapa 4 - Andlise dos Resultados e Conclusfes — avaliacdo das respostas para elaboragdo de
funcdes utilidade e definicdo do perfil de potenciais usuarios e requisitos de aceitabilidade para
implantacdo do Transporte Responsivo a Demanda no Distrito Federal. Finaliza apresentando

conclusdes e recomendacdes para novos estudos.
Sendo assim, a presente dissertagéo foi elaborada com a seguinte estrutura:

e Capitulo I Introducéo - sdo apresentados o contexto do estudo, o problema analisado,
0 objetivo geral e os especificos, a justificativa e a metodologia da dissertacéo;

e Capitulo Il Tecnologias Disruptivas no Sistema de Transporte Publico - apresenta-se
conceitos, historico, tipologia, modelos e regulamentacdo da economia colaborativa e
tecnologias disruptivas, bem como do Transporte Coletivo Responsivo a Demanda ja
implantado no mundo;

e Capitulo Il Método de Pesquisa e Aplicacdo para Analise de Requisitos de
Aceitabilidade e Caracterizacdo do Perfil da Demanda de Potenciais Usuarios do
Transporte Coletivo Responsivo & Demanda por Onibus no Distrito Federal - sdo
apresentadas as etapas do Método de Pesquisa utilizado, suas limitacGes, amostragem,
variaveis, instrumentalizacdo e aplicacéo;

e Capitulo IV Resultados e Andlises — sdo detalhados os resultados gerais e especificos
obtidos com o estudo e suas respectivas analises;

e Capitulo V Conclusbes e Recomendacbes — as conclusdes e recomendagdes para
futuros trabalhos sdo apresentadas, salientando o cumprimento dos objetivos
definidos;

e Referéncias, Apéndices e Anexos
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2 - TECNOLOGIAS DISRUPTIVAS NO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO

2.1- APRESENTACAO

Este capitulo visa fornecer um panorama geral sobre como as tecnologias disruptivas vem
modificando a forma de se ofertar e consumir servicos, em especial aqueles ligados a
mobilidade urbana tanto no mundo como no Brasil, principalmente no contexto do estudo de

caso do Distrito Federal.

Para tanto encontra-se dividido em 4 topicos. Inicia-se com a conceituacdo e histérico, onde a
introducdo ao termo tecnologia disruptiva e sua evolugéo sdo elucidados; segue-se os tipos e
subcategorias, apresentando-se os diferentes servicos providos por meio de tecnologias
disruptivas atualmente; logo o modelo de transporte responsivo a demanda, que trata das
diferentes aplicacbes e dos diferentes modelos existentes no mundo, suas principais
caracteristicas e diferencas; por fim a regulamentacdo na era da smart mobility, que traz alguns
pontos de vista de especialistas sobre 0 assunto e o que tem-se observado no Brasil a respeito.

2.2- CONCEITUAGAO E HISTORICO

O conceito de Tecnologia Disruptiva ndo é novo, data de 1995 e foi introduzido por Bower e
Christensen (1995). Tal trabalho foi inspirado no conceito de “destrui¢do criativa” elaborado
por Joseph Schumpeter, economista, em 1939. De acordo com este economista o capitalismo é
ciclico, onde a cada nova revolu¢do ha uma destruicdao da revolucdo anterior, gerando novas
formas de se entender o mercado. Logo, uma tecnologia disruptiva ¢ aquela que “destr6i”

solugdes anteriores, modificando o mercado em que fora inserida.

Desta forma, quando uma empresa langca uma tecnologia mais barata, acessivel e eficiente,
mirando margens de lucros menores, cria uma revolucdo e deixa obsoleto quem antes era lider
de mercado. Para tanto, Bower e Christensen (1995) listam algumas caracteristicas que uma
tecnologia deve ter para ser considerada disruptiva: deve buscar margens de lucro menores,
direcionar suas agdes para mercados-alvo menores e produtos e servigos mais simples e
trabalhar em linhas de produtos e servicos que ndo parecem atrativos com as solucdes
existentes, porém podem aumentar drasticamente tal atratividade com a introdugdo de

tecnologia, pelo simples ganho de performance.

E, portanto o oposto de “Inovagdes sustentaveis”, as quais ndo chegam a criar um novo
mercado, concorrendo com outras empresas de forma mais tradicional. Estas tecnologias

consistem basicamente em desenvolvimentos tecnoldgicos que impulsionam gradualmente
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produtos e servigos em seus ja estabelecidos mercados. Desta forma, enquanto que as
tecnologias disruptivas, por introduzirem avancgos inesperados, exigem que as empresas
repensem sua propria forma de atuacédo e seus mercados-alvo, tecnologias sustentaveis apenas

ajudam estas empresas a se manterem nos mesmos (BOWER e CHRISTENSEN, 1995).

Inicialmente, tecnologias disruptivas se associaram mais com a propria tecnologia em si e nem
tanto com o seu uso dentro de um servico, Bower e Christensen (1995) citam alguns exemplos:
Computadores pessoais substituindo os antigos computadores mainframe e telefones celulares
tornando obsoletos os fixos. Porém, atualmente, tecnologias disruptivas tém se associado mais

ao servico promovido pelas mesmas do que a prépria tecnologia desenvolvida.

Como exemplo mais recente desta nova forma de tecnologia disruptiva, é possivel citar o Uber,
aplicativo de corrida compartilhada sob demanda que, ao ofertar um servico de maior qualidade
a um preco mais baixo, vem revolucionando o mercado de transporte individual no mundo
(BARRENGER, 2015). Para que consiga ofertar servicos a pregos mais baixos, de acordo com
o0 website do Uber, 0 mesmo usa avangados métodos da tecnologia da informagao para ajustar
as tarifas em tempo real, baseando-se principalmente nas flutuacdes da demanda ao longo do
dia (UBER, 2016).

O modelo dindmico de precificacdo utilizado pela companhia implica no equilibrio entre
demanda e oferta, pois nos periodos em que a demanda por viagens aumenta, 0s pre¢os variam
para incentivar que mais motoristas se conectem ao aplicativo. Para tanto a empresa analisa a
guantidade de solicitacGes realizadas em blocos, assim consegue ofertar a quantidade de frota

necessaria a cada regido de forma dinamicamente adaptativa (BARRENGER, 2015).

2.3- TIPOS E SUBCATEGORIAS

Dentre os modelos existentes de tecnologia disruptiva desenvolvidos em plataformas do tipo
smartphone, tem-se 0s modelos solidarios, que sdo aqueles que ndo possuem fins lucrativos,
dispondo em alguns casos de parcerias com diferentes organizagdes. Estas organizacOes se
filiam ao aplicativo e passam a disponibilizar beneficios aos usuarios conforme 0s mesmos vao
fazendo uso do servico ofertado pela tecnologia. Desta forma, quanto mais um usuario fizer uso
do aplicativo, mais beneficios pode receber, sendo uma forma sustentavel de manter o servigo
em funcionamento, aumentar o nimero de usuarios e incentivar filiagdes de novos parceiros.
(BARRENGER, 2015; VIEIRA, 2015).
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De acordo com Barrenger (2015) modelos econdmicos baseiam-se no conceito de share
economy ou economia colaborativa, onde proprietérios alugam algo que ndo estejam usando,
por exemplo: carro, casa, bicicleta a outras pessoas desconhecidas, por meio de servicos
chamados peer-to-peer (P2P) ou de pessoa para pessoa. Estes servicos se baseiam no conceito
de descentralizagdo do servico, onde em uma rede de pessoas cada uma pode servir como um
provedor para 0s outros, permitindo o acesso compartilhado de seus bens a um custo mais baixo
que o ofertado pelo mercado tradicional (OWYANG, 2014).

Assim, ao se observar a oferta de servicos colaborativos, tanto solidarios quanto econdémicos,
nota-se a familiaridade deste tipo de estrutura com a de uma colmeia, onde um grupo comum
de pessoas possui acesso a um numero expressivo de recursos, de forma eficiente e
compartilhada. Esta estrutura de colmeia foi introduzida por Owyang (2014) e pode ser

observada na Figura 2.1.

Owyang (2014) na Figura 2.1 apresenta os diferentes tipos de servigos e seus principais
fornecedores subdivididos em familias e classes. Por exemplo, a familia relacionada aos
Sistemas de Transporte, composta por duas classes: servicos de transporte e loaners vehicles
ou emprestadoras de veiculos, em traducdo livre. Dentro destas classes € possivel observar
fornecedores como o Uber, da classe de servigos de transporte, e o Getaround da classe de
emprestadoras de veiculos, ou carsharing. Portanto, ao se ler a Figura 2.1 identifica-se, 6 (seis)
familias: a) Produtos — subdividida em 3 (trés) classes: Empréstimos, Sob Medida e Usados;
b) Comida — composta de 2 (duas) classes: Refeicdo Compartilhada e Preparacdo
Compartilhada; c) Servi¢os — com 2 (duas) classes: Profissionais e Pessoais; d) Transporte —
também com 2 (duas) classes: Servi¢os e Empréstimos Veiculares; e) Espaco — dividida em 2
(duas) classes: Locais de Trabalho e Acomodacao; e f) Dinheiro — segunda familia a ter 3 (trés)

classes: Moedas Digitais, Crowdfunding e Empréstimos.
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Colmeia da Economia Colaborativa
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Figura 2.1 — Estrutura de Colmeia da Economia Colaborativa (Adaptado de Owyang, 2014)
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Owyang (2014) lista as principais forgas que atuam nesse tipo de mercado: Forca Social —
Desejo de conexdo, mentalidade sustentavel e crescimento populacional; For¢a Econémica —
Contexto econdmico, recursos inexplorados, forte financiamento de Startups® e Forca

Tecnologica — Internet, tecnologia de comunica¢do movel, midias sociais.

Portanto, percebe-se que a economia colaborativa, advinda principalmente da necessidade das
pessoas em obter aquilo que procuram a custos mais baixos e de sua insatisfacdo com a
qualidade dos servicos ofertados pelo mercado tradicional, promove disruptura nos modelos de
negocios existentes. Esta disruptura, inicialmente gera desconfianca e desconforto nos lideres
do mercado tradicional, porém, com o tempo, também cria um ciclo virtuoso de inovacao, onde
tanto a organizacgdo j& consolidada, quanto os usuarios de seus servi¢os e consumidor de seus
produtos, sdo beneficiados, pois 0 mercado inicia sua adaptacdo absorvendo no todo ou em
parte, a modificacdo inserida com os novos entrantes (BOWER e CHRISTENSEN, 1995;
BARRENGER, 2015; PETER et al., 2015).

Exemplos desta inovacdo virtuosa pode ser notado no fato de, ao longo da ultima década, mais
de 80 marcas lideres de seus segmentos terem aderido as parcerias com servicos da economia
colaborativa, reforcando o potencial que este tipo de economia, juntamente com os modelos de

tecnologias disruptivas ofertadas por smartphones, possui (OWYANG, 2014).

Este potencial é também evidenciado na diversidade e velocidade com que novos aplicativos
sdo inseridos no mercado, sejam eles solidarios ou ndo. Particularmente, segundo Peter et al.
(2015), tecnologias disruptivas utilizadas no contexto de economia colaborativa e voltadas para
0 transporte introduziram um novo conceito de mobilidade: a Smart Mobility ou mobilidade
inteligente.

O referido conceito diz respeito a nova forma de se garantir mobilidade: a oferta dos servi¢os
de transporte € realizada, desde seu planejamento até o seu pagamento, de forma interativa,
dindmica e em tempo real, conforme a demanda. Este conceito ganhou maior visibilidade apds
a chegada de servigos do tipo on-demand, ridesharing, carsharing ou bikesharing que s&o,
atualmente as 3 principais categorias de tecnologias disruptivas e colaborativas voltados para
transporte (PETER et al., 2015). As caracteristicas das ja citadas categorias podem ser

observadas no Quadro 2.1.

2 “Grupo de pessoas a procura de um modelo de negécios repetivel e escalavel, trabalhando em condigGes de
extrema incerteza” (GITAHY, 2010))
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Quadro 2.1 — Servicgos Disruptivos de Transporte na Economia Colaborativa — Smart
Mobility (PETER et al., 2015; ZOU et al., 2013; POTTS et al.,2004)

Tipo Descricdo Requisitos para o Servico Exemplos
a) Transporte Individual -
Uber (atua no Brasil), Lift,
Cabify (atua em SP), WillGo
a) informagdes de desejo da g;';gfeiyas operacoes em SP
oferta realizada zj/:;%enggdata, hora, origem e b) Transporte Coletivo - Bora
on-demand con_fc_)rmg b) GPS nos veiculos ou celulares (aplicativo brgsnelro, .amda
solicitagBes em dos motoristas em desenvolvimento);
tempo real . P Uberpool (atua também no
¢) Sistema de Otimizacéo e /
Gerenciamento de Rotas Brgs!l) ¢ Ubequp (EUA ¢
México, no Brasil piloto
iniciado em SP); Kutsuplus
(Finlandés); CB (Chinés) e
Bridj (Norte Americano)
conecta individuos
sem carro aqueles a) cadastro de usuarios com Aplicativos de carona em
ridesharing que possuam carro, da_dos_. pgssoais relevante§ e geral:

(carona) cujo destino sejao | principais percursos realizados; |a) Urbano_: Carona Phone;
mesmo ou estejaao | b) GPS - utilizado o GPS Carona Direta; Meleva etc;
longo do percurso existente no celular b) Regional: BlablaCar
do motorista

a)quando ofertado por empresas
automobilisticas ou setor
publico, necessita postos de
aluguel de veiculos | retirada e devolugdo, quando
por determinado ofertado por plataforma
periodo de tempo, autdbnoma nao;
usualmente minimo | b) quando a oferta é pablica
de 60 minutos. Pode | veiculos elétricos adquiridos sdo | Fleety (aplicativo autbnomo,
conectar quem tem | mais utilizados (Franca, EUA, | brasileiro, iniciado em 2012
carsharing carro, com quem ndo | China e Brasil - Recife), quando |em Qur!tiba); Pprt_o Leve
tem, estabelecendo | a plataforma é autbnoma, (aplicativo brasileiro ofertado
as regras do aluguel | qualquer veiculo comum é pelo poder publico de Recife,
Ou conectar apenas o | utilizado; iniciado em 2014)
carro com a pessoa, |c) quando a oferta é publica héa
semelhante ao que | gerenciamento de frota e
ocorre com abastecimento, quando é
bicicletas autdbnoma a frota é composta
pelos carros dos usuarios
cadastrados e o0 abastecimento
pode ou ndo ser fornecido.
um usuario, pré- a) postos de retirada e
cadastrado, pode devolucéo;
alugar uma bicicleta |b) sistema de cadastramento de | Bicicletas do Itau (Brasil),
bi .| por hora, pegando e |usuarios; Citibike (Londres), Velib
ikesharing

deixando-a em
estacdes proprias do
servico, distribuidas
pela cidade

¢) incentivos ao uso da bicicleta,
como investimentos em
ciclofaixas e ciclovias, além de
priorizacdo semafdrica

(Paris) e Sistemas Chineses
que sdo 0s maiores do mundo.
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Ao analisar a distribuicdo dos servicos da Smart Mobility é possivel notar a forte participacdo
de paises europeus e norte-americanos principalmente no que diz respeito ao carsharing e
servicos on — demand, este Gltimo também é destaque em paises asiaticos, ja 0s servicos de
bikesharing mais se sobressaem na Asia e na Europa, assim como os servicos de ridesharing,
em particular o BlaBlaCar (ridesharing de longas distancias). No Brasil observa-se um
movimento ainda timido de implantac&o de tais servicos, tendo maior participagdo do aplicativo
Uber e do sistema de bikesharing em relacdo aos outros servicos, além de ter a cidade de Séo
Paulo como maior ber¢o de implantacdo de todos os servigos ( KWATWOR, 2011 apud
BROOK, 2011; O'BRIEN, 2010; SHAH, 2016).

24- O MODELO DE TRANSPORTE RESPONSIVO A DEMANDA (DEMAND
RESPONSIVE TRANSPORT - DRT)

Demand Responsive Transport (DRT) €, segundo Hame (2013), uma forma de transporte
publico que se encontra entre um servico de taxi e um servico de 6nibus, uma vez que envolve
rotas flexiveis e escalas de veiculos com capacidade reduzida. Tal conceito, portanto fornece
um servico de transporte cujo planejamento operacional é diariamente modificado, sendo
dinamicamente otimizado para atender mudancas de solicitacdes em tempo real. Para tanto, os
usuarios requisitam uma viagem, agendando um horéario de saida e chegada atrelados a uma
origem e um destino, cujas informac6es serdo utilizadas pelo operador do servico para que o

mesmo possa roteirizar sua frota de forma a melhor atender a demanda.

Ainda conforme Hame (2013), o planejamento da operacdo segundo o modelo dindmico e
responsivo do DRT, para ser implantado, depende fortemente do publico-alvo e do conceito
negocial aos quais o DRT estara atrelado. Por exemplo, alguns sistemas que fazem uso de
servicos DRT utilizam terminais fixos em um ou nos dois extremos de rota, como em centros
urbanos ou aeroportos. Nestes casos, as solicitacfes dos usuarios devem ser feitas indicando
apenas a origem ou destino onde o mesmo embarcard ou desembarcara, respectivamente. Em
contrapartida, em servicos que ndo utilizam terminais fixos, perfazendo o que atualmente tem
sido chamado de carpooling, ligacdo de varios pontos de origem com outros varios pontos de
destino, as rotas sdo construidas em tempo real de acordo com as requisices feitas ao longo do

periodo.

Sendo assim, é possivel ofertar sistemas DRT do tipo porta-a-porta dentro de uma area
especifica e/ou servigos do tipo carpooling com um numero pré-definido de paradas. No

segundo tipo usualmente as paradas obedecem a uma distancia maxima, por exemplo na cidade
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de Nurmijérvi, Finlandia, tal distancia é de 900 metros. Isto significa que, para a roteirizacdo
dos veiculos da frota, o algoritmo tem como restricdo este valor, portanto a rede de oferta é
otimizada para que todas as rotas captem usuarios que estejam dentro do limite estabelecido
(Liu e Ceder, 2015).

De acordo com a Figura 2.2 servigos com terminais fixos (“fixo” carpooling) e on-demand
(carpooling pleno) inserem-se dentro de servigos cujas tarifas sdo mais baixas, estando o
primeiro mais proximo de servicos publicos convencionais de transporte, atendendo viagens

mais longas e planejadas, enquanto que o segundo serve as viagens instantaneas e mais curtas.

A Preco Alto S . d
Transporte I KM enacos:.de

Puablico - " Taxi”

¢ : |ICurtas
Distancias distancias

Empresas de
Transporte

Figura 2.2 — Alocacdo de servicos DRT dentro de uma escala de mobilidade (Adaptado de
Walker, 2016)

Desta forma, é possivel combinar diferentes categorias de servicos do tipo DRT, com modelo
dindmico de planejamento da operacdo, criando uma rede ou sistema integrado,
complementando o sistema de transporte publico coletivo das cidades. Este novo formato,
conforme o Departamento de Meio Ambiente, Transporte e Regifes de Londres (2000), vem
evoluindo nos ultimos anos e encontra justificativa principalmente nos gargalos enfrentados
pelos servicos convencionais de transporte publico coletivo e individual, além dos avancos
tecnoldgicos alcangados na ultima década. Ainda, formatos de parceria publico-privada entre
autoridades locais, empresas operadoras, empregados do setor de transporte de passageiros e

empresas do setor de servigos também tém sido causa para 0 aumento do uso de DRT.

Nesses casos, ainda de acordo com 0 mesmo Departamento londrino o interesse das autoridades

locais é, primordialmente, reduzir a exclusao social e os problemas de congestionamentos em
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grandes centros urbanos, uma vez que promover o planejamento dindmico da operacdo por
meio do DRT fornece servi¢cos mais funcionais e competitivos, capazes de captar usuérios de

modos individuais como usuarios de taxi e proprietarios de carros.

Esses altimos, segundo o IPEA (2011), afirmaram que, caso o transporte publico apresentasse
maior rapidez, os mesmos passariam a utilizar mais esse meio de transporte. Sendo assim, um
sistema DRT deve ser pensado de forma tal, que seja possivel fornecer uma alternativa de
transporte com tempo de viagem mais curto, pontos de acesso mais proximos dos pontos de
origem e destino, além de alta disponibilidade e capacidade para atender solicitacfes ao servico

com curto espaco de tempo entre a chamada e 0 uso.

E importante frisar, no entanto que, segundo Sulopuisto (2016) ao considerar um modelo onde
as rotas sao otimizadas em tempo real, conforme as solicitacfes dos usuarios, o fator escala é
determinante para garantir sua viabilidade econémica. Tal afirmacdo justifica-se pela
necessidade de se atingir determinado nivel de ocupagdo que cubra os custos de operacdo do
servigo e ainda gere margem de lucro para a manutengdo ou evolugdo do sistema. Por este
motivo, em sistemas deste tipo - disponibilidade elevada, pois a qualquer momento pode haver
solicitacdo de quaisquer lugares - quanto mais interessados nas rotas, melhor a roteirizagéo,

otimizac&o e rentabilidade por veiculo.

Essa necessidade de se ter um grupo massivo de clientes também encontra justificativa no
préprio modelo de oferta dinamica em si, uma vez que, segundo Dickinson et al (2015) com
um grupo pequeno de usuarios e veiculos a sincronizacdo de passageiros, que estdo indo em
uma mesma direcdo em um mesmo periodo, torna-se deveras complexa e dispendiosa podendo
até mesmo induzir a evasdo de usuérios. Por este motivo, € imprescindivel que se tenha um
plano de metas evolutivo de operacdo em trés estagios provenientes do ciclo de vida de um
produto: Inicial (captacdo de clientes); Manutencdo (fidelizacdo de clientes) e Evolugéo
(extensdo de escala para captar demanda reprimida e potencial), visando o retardamento do

declinio, ultima fase do ciclo.

2.4.1. APLICACOES DE SERVICOS DRT

Os servicos de DRT inicialmente foram promovidos e subsidiados por autoridades locais para
o0 atendimento de areas com baixa densidade populacional e, consequentemente, baixa
frequéncia de linhas regulares. Além desta funcéo, este servico também foi implantado para

servir portadores de necessidades especiais e pessoas com mobilidade reduzida. Boa parte
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destas funcOes ainda hoje sdo oferecidas por servicos DRT, sendo que, dentre as funcdes
inicialmente exercidas, aquela relativa ao translado de passageiros provenientes de aeroportos

foram as Unicas ofertadas por empresas privadas com cunho comercial (Hame, 2013).

Apobs esta primeira fase de utilizacdo do DRT, marcada principalmente por servicos de
terminais fixos, a categoria on-demand foi sendo ampliada e seu modelo replicado para novos

negdcios, dentre os quais é possivel destacar os seguintes:

e Modelo Chinés chamado Customized Bus (CB), 0nibus customizado em traducéo livre
que, de acordo com Liu e Ceder (2015) encontra-se implantado desde 2013 em 22
cidades chinesas;

e Modelo Finlandés chamado Kutsuplus (que significa chamada especial, em traducéo
livre) que, conforme Sulopuisto (2016) foi implantado em 2012 em Helsinki e finalizado
em 2016, apds decisdo politica (o sistema era subsidiado e ndo tinha frota suficiente
para 0 aumento de escala necessario em sistemas deste tipo); e

e Modelo Americano, chamado Bridj que de acordo com seu préprio website foi
implantado em 3 cidades americanas: Washington, D.C, Boston e mais recentemente

Kansas City no Missouri, esta Gltima em parceria com a empresa automobilistica Ford.

O modelo Chinés de acordo Liu e Ceder (2015) difere do sistema convencional por ter como
objetivo principal o atendimento de grupos de pessoas com desejos de viagem afins, o que
possibilita ofertar servicos mais diretos e eficientes, ja que servicos convencionais sdo
desenhados para tentar satisfazer a maior parte dos desejos de viagem, tentando servir o maior
numero de passageiros possivel, o que invariavelmente corrobora para a falta de eficiéncia no

atendimento.

O Customized Bus CB possui 4 estagios: a) formulario de coleta de demanda de viagens; b)
chamada de passageiros, considerando as rotas iniciais propostas de acordo com a agregagéo
de viagens similares; c) reserva de assentos pelos passageiros nas rotas propostas inicialmente;
e, d) compra. Cada estdgio € iterativo e segue um processo online de desenho de servico
baseado na demanda, que dinamicamente soluciona problemas de forma bilateral, envolvendo
0 passageiro ao longo de todo o processo como o tomador de deciséo principal (Figura 2.3),
diferentemente do sistema convencional que considera o operador como tomador de decisdo

principal:
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Figura 2.3 — Processo dindmico e iterativo de desenho de servigo DRT baseado na demanda —
Modelo Chinés (Adaptado de Liu e Ceder, 2015)

Liu e Ceder (2015) explicitam cada atividade envolvida em cada estdgio do processo

apresentado na Figura 2.3:

e O estagio 1 primeiramente solicita aos usuarios potenciais que registrem online as
informacdes sobre a viagem que pretendem realizar, podendo ser via website ou
smartphone, devendo informar principalmente a origem e o destino da viagem, assim
como os horarios de saida e chegada desejados, além de indicar se a viagem é apenas
de ida ou ida e volta. Entdo um e-mail ou mensagem via smartphone é enviado
confirmando as informagdes prestadas;

e No estagio 2, os operadores entdo desenham algumas rotas iniciais, baseando-se nas
informacdes prestadas no estagio anterior agregadas por similaridade de horéarios e
locais de origem e destino. Assim, quando as rotas sdo definidas, as mesmas sdo

apresentadas aos potenciais passageiros que solicitaram as viagens, informando origem
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e destino, horarios de saida e chegada previstos e pontos de embarque e desembarque.
Os passageiros escolhem as rotas mais adequadas aos seus desejos de viagem e, tdo logo
0 numero de passageiros de uma rota alcance mais de 50% de adesdo, o servico €
programado para operacgdo, caso contrario a rota fica aberta aguardando o atingimento
da meta;

e O estagio 3 apresenta entdo aquelas rotas que foram programadas para operagédo
(alcangaram mais de 50% de adesdo), informando a programacao do servico para que
0S passageiros possam reservar seus assentos online. Havendo ainda assentos
disponiveis, qualquer passageiro, mesmo aqueles que nao tenham participado do estagio
1 ou nem mesmo do estagio 2, podem reservar um assento. A reserva de assento fica
aberta até que ndo haja mais nenhum lugar disponivel,

e O estagio 4 finaliza o processo, possibilitando o passageiro seguir com a compra e
efetuar o pagamento (via online banking, cartdes de crédito ou cartdes de transporte
publico). Caso 0 mesmo desista da viagem, também € possivel cancelar a reserva do
assento. Uma mensagem de confirmacao é entdo enviada, confirmando ou cancelando
a compra. Passageiros que efetuam a compra de assentos em um periodo, podem
comprar diretamente assentos no periodo seguinte (volta) sem a necessidade de reserva.
No caso de compra de assento com posterior ndo efetivacdo da rota (nimero insuficiente

de reservas de acentos), o passageiro pode solicitar reembolso.

As caracteristicas do planejamento dindmico da operac¢do utilizado no modelo Chinés CB séo

as apresentadas no Quadro 2.2, onde sdo especificadas suas atividades:
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Quadro 2.2 —Caracteristicas do Sistema CB - DRT Chinés (Adaptado de Liu e Ceder, 2015)
Atividades do Planejamento Caracteristicas

Método de aproximagéo iterativa por
computador;

Demanda coletada em tempo real;
Usuarios e Operadores participam (usuarios
Desenho de Rede de Rotas decidem se o desenho os satisfaz);
Combinacdo de linhas bésicas, dedicadas
(em faixas exclusivas) e de circulacéo local
(alimentadoras);

Servigo sem necessidade de transferéncia
Método de aproximacao iterativa por
computador;

Desenvolvimento do Quadro de Horéarios Usuarios e Operadores participam (usuérios
decidem se os horarios os satisfazem);
Horarios de saida flexiveis e ajustaveis
Método de aproximacao iterativa por
computador;

Usuérios e Operadores participam
Programacao veicular (usuérios decidem se os tipos de veiculo os
satisfazem);

Elevado nivel de conforto (veiculos
escolhidos conforme demanda)

Poucas rotas e poucos pontos de parada
tornam a atividade menos complexa;
Apenas motoristas mais experientes s&o
alocados

Comunicacdo em tempo real com o
Controle em tempo real motorista;

Mudancas Operacionais ocorrem online

Escala de motoristas

E possivel notar pelo Quadro 2.2 que o Modelo Chinés (Customized Bus - CB) organiza a
operacdo em conjunto com o futuro passageiro, tendo como premissa dois pontos de
viabilidade: a reserva de assentos so inicia quando uma rota é previamente selecionada por mais
de 50% do numero de assentos disponiveis no veiculo estipulado; e o servico somente €

prestado quando o total de assentos é preenchido.

Observando o Modelo Finlandés, no entanto, de acordo com a Autoridade Regional de
Transporte de Helsinki tais premissas de viabilidade ndo eram consideradas. No Modelo
Finlandés, as rotas iniciavam com qualquer tipo de solicitagdo e se modificava para atender
novos potenciais passageiros, que registravam em website seus pontos de origem e destino
(HSL, 2016). Sendo assim, diferentemente do CB, o Kutsuplus ainda permitia paradas

intermedirias, o que ndo ocorre no CB, como pode ser observado na Figura 2.4:
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Area de Destino

Area de Origem

Legenda
A Parada de Origem Linha basica
D Paradade Destino Linha dedicada (emfaixa
esclusiva)
O Residéncias/Locais de Trabalho = ceeeeee Linhas locais

Figura 2.4 — Tipos de Linha do Servico CB — DRT Chinés (Adaptado de Liu e Ceder, 2015)

Outro ponto de distincdo entre 0 CB e o Kutsuplus diz respeito aos pontos de parada. No
primeiro, as paradas eram definidas no estagio 2, onde a agregacdo da demanda fornece o0s
pontos onde 0s passageiros se encontram e desejam ir e tais informac6es sdo utilizadas para
definicdo dos pontos de parada de cada rota, seja na origem, seja no destino. Ja no segundo
modelo, centenas de paradas virtuais foram previamente estabelecidas, consistindo em um
banco de dados repleto de informacg6es, como fotografias dos locais, coordenadas geogréaficas
e direcdo na via (lado esquerdo ou direito). Esta diferenca faz com que apenas o modelo chinés
observe a menor distancia de acesso, buscando ofertar um servigo com a menor necessidade de
caminhada possivel (HSL, 2016).

Cabe ressaltar também que entre os dois modelos identifica-se diferencas com relacdo a
plataforma de solicitagdo. O Modelo Chinés, conforme Liu e Ceder (2015) utiliza apenas
plataforma online seja em website seja por smartphone, enquanto que o Modelo Finlandés, apds
severas criticas relativas ao fato de apenas usuarios da Internet estarem aptos a utilizar o sistema
— plataforma website -, implantou em Outubro de 2012 (7 meses depois de iniciado) a
possibilidade de realizagdo de solicitagdo por SMS, embora 0 SMS apds alguns meses viesse a

representar apenas 3% do total da demanda (HSL, 2016).

Além disso, o Modelo Finlandés ndo chegou a implantar um aplicativo para plataforma
smartphone, embora tenha desenvolvido um protétipo. Esta lacuna nos meios de solicitagéo,

pela falta do aplicativo, foi identificada como um ponto critico importante para o declinio do
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modelo, uma vez que a referida tecnologia poderia ter possibilitado que destinos mais populares
fossem alcancados a partir da identificacdo de localizagdo via GPS do celular e confirmagéo
por um simples botdo. Outro ponto facilitador que a tecnologia smartphone poderia ter ajudado
se refere a forma de pagamento, que poderia ser realizada também via telefone, cartdo de credito
ou qualquer outra via que ndo necessitassem o registro do usuario, facilitando a aderéncia ao
sistema (HSL, 2016).

Um ponto de vantagem do Modelo Finlandés ao Chinés relaciona-se com o fato dos veiculos
utilizados pelo primeiro ofertarem acesso a rede Wi-Fi, uma caracteristica muito bem avaliada
pelos usuarios de carros. Porém, ao contrario do CB, Kutsuplus utiliza apenas veiculos do tipo
van (15 lugares), ndo possuindo, portanto, possibilidade de atendimento diferenciado para areas
mais adensadas. Além disso, assim como o Uber, em 2015 Kutsuplus também adotou o modelo
dindmico de precificacdo, equilibrando a demanda entre as horas do dia, de forma a balancear
as corridas em horas de pico e entre-pico por meio da cobranca mais alta para as primeiras, 0
que foi considerado positivo para o sistema (HSL, 2016).

No que concerne as tarifas aplicadas, os modelos tarifarios adotados sdo uma combinacdo de
tarifa fixa mais tarifa quilométrica. No caso finlandés, conforme Gear (2013) o valor fixo era
de $4,75 mais $0,60/km, ja para as cidades chinesas, de acordo com Liu e Ceder (2015) o valor
é calculado segundo uma equacdo que possibilita a oferta de descontos para compras mensais,
quinzenais e semanais. Além disso, o modelo chinés estabelece um limite que varia entre 10 e
20 quilémetros (dependendo da cidade), para que a tarifa quilométrica comece a ser calculada.
Tomando como exemplo Pequim, a tarifa fixa € de $1,2 enquanto que a quilométrica
(considerada apenas para viagens acima de 20km) é regida pela Equagao 1:

max(0,3 x [“2=)) (1)

onde:
L = extensdo total da viagem

No que concerne aos subsidios e agente promotor, ambos 0s servicos, tanto o chinés, quanto o
finlandés, foram implantados por meio de agéncias publicas do governo e com subsidio dos
mesmos. No caso finlandés tal subsidio representava 17% dos custos totais de operacgdes e 1%

do orcamento total do 6rgdo de governo responsavel (HSL, 2016).
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Uma vez que o modelo finlandés encerrou suas atividades em dezembro de 2015, justificada
principalmente pela falta de investimento para aumento de escala (mais de 32 mil registros em
2015, totalizando quase 10 mil viagens no ano com frota de apenas 15 veiculos), o 6rgao gestor
e promotor do servico, Autoridade Regional de Transporte de Helsinki (HSL), realizou uma
pesquisa de opinido com os usuérios do sistema onde foram avaliados alguns pardmetros do
servico, tais como: tempo entre solicitacdo da viagem e chegada do veiculo, facilidade de
solicitacdo da viagem, distancia de caminhada até ponto de parada designado para a rota

escolhida, tempo de viagem, cortesia do motorista e conforto do veiculo (HSL, 2016).

Nesta pesquisa constatou-se que, apesar de todos os parametros terem sido bem avaliados, o
horario para embarque/desembarque nas rotas eram muito tarde, o preco era alto e em 22% das
vezes 0 tempo de viagem foi elevado. Porém, o fato de haver a possibilidade de agendamento
de viagem com mais de 30 minutos de antecedéncia foi considerado altamente positivo. Além
destes parametros, outros questionamentos foram feitos, observando principalmente o que

poderia ser implantado para aumentar a eficiéncia do servigo:

e Aumento do tamanho da &rea de abrangéncia;

e Extensdo do horario de funcionamento para atendimento entre 18:30 e 23:30 e operacédo
em finais de semana;

e Criacao de rede de pontos de parada mais densa para implantacao de servico com menor
distancia de caminhada para acesso ao sistema, mesmo que com pre¢o maior;

¢ Implantacdo de aplicativo de celular smartphone para solicitacdo de viagem;

e Possibilidade de pagamento antecipado via cartdo de crédito, cartdo do transporte
publico e criagdo de programa de fidelidade; e

e Implantacdo de solicitacdo de viagem via SMS com correspondéncia do nimero do

ponto de parada.

Ainda conforme a pesquisa de opinido do Kutsuplus, as caracteristicas principais dos usuarios
do sistema eram: todos possuiam carteira de motorista, mais da metade possuia um ou mais
carros, a maioria eram homens e estavam na faixa entre 30 e 44 anos de idade e a maior parte

utilizava o servico para lazer e trabalho.

Considerando que ambos os modelos anteriores foram promovidos e implantados pelo setor
publico, estando o primeiro (CB chinés) em operacdo e o segundo (Kutsuplus finlandés)

encerrado, e observando as diferencas elencadas anteriormente, principalmente aquelas
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concernentes as plataformas de solicitagdo e formato da oferta do servico (com ou sem
smartphone e servico com ou sem paradas intermediarias) o Modelo Americano Bridj aparece

para representar a entrada do setor privado no mercado de Transporte Responsivo a Demanda.

O principal diferencial do Modelo Americano esta no fato do mesmo considerar ndo somente o
transporte de passageiros, mas também o de produtos, tais como: bebidas, material de limpeza
e higiene e produtos alimenticios (cereais, condimentos e ndo pereciveis), algo inovador
(mesmo que ainda em versao Beta e restrito a Boston, Brookline, e Cambridge), pois néo foi
explorado por nenhum outro modelo no contexto do transporte responsivo a demanda. Além
disso, a empresa também fornece beneficios fiscais para empregadores e possui convénios com
empresas fornecedoras de vale-transporte, assim os mesmos sdo validos como forma de

pagamento para o servico (BRIDJ, 2016).

O funcionamento do Bridj se da totalmente em plataforma online e apenas por smartphone,
diferente dos modelos anteriores. Ainda, € operado conectando zonas de trafego pré-definidas
e perfazendo trajetos sazonais (sentido bairro-centro no periodo da manha e centro-bairro no
periodo da tarde). Atua apenas nos Estados Unidos da América, nas cidades de Boston em
Massachusetts, Washington D.C e Kansas City no Missouri. Em Boston serve a Grande Boston
em 9 bairros, divididos em 3 zonas. Em Washington atua apenas na area de influéncia da estacéo
central, ligando o bairro de Petworth ao quarteirdo da referida estacdo (5,6 km de distancia).
Em Kansas City, o servico é financiado pela Autoridade de Transporte de Kansas City em
parceria com a Ford, que fornece os veiculos, funcionando de segunda a sexta-feira entre 06:30
e 09:30 da manha e entre 15:30 e 18:30 da tarde, sob o custo de $1,5 (BRIDJ, 2016).

Observando o que Liu e Ceder (2015) e HSL (2016) definiram para os modelos chinés e
finlandés, respectivamente e fazendo uma comparagdo com o que o Bridj descreve em seu
website, é possivel identificar algumas similaridades e diferengas entre o Bridj e os outros

modelos:

e Veiculo utilizado ¢ 0 mesmo que 0 modelo finlandés — Vans de até 15 lugares;
e Na&o ha pontos de parada intermediarios, tampouco necessidade de baldeacdes, assim
como no modelo chinés;

o Ha oferta de servigo Wi-Fi dentro dos veiculos, como ofertado no modelo finlandés;
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A corrida pode ser previamente agendada, assim como o modelo finlandés, porém com
possibilidade apenas de até 24 horas de antecedéncia contra até uma semana, no modelo
finlandés;

As rotas geradas sdo baseadas em origens e destinos dos solicitantes e otimizadas para
minimizar as distancias de acesso (caminhada), como observado no modelo chinés,
porém restringe-se apenas a certas areas e periodos do dia;

Os pontos de parada sdo informados aos solicitantes por meio de funcionalidade no
aplicativo que utiliza orientacdo via GPS e alerta de chegada (avisa com antecedéncia
pré-definida quando o veiculo esta proximo), sendo, portanto um avango em relacdo ao
apresentado no modelo finlandés;

Assim como no modelo finlandés ndo ha ponto de viabilidade (aceitacdo de corrida
apenas apds certa ocupacdo), desta forma, havendo a solicitacdo o veiculo inicia sua
rota, agregando o0s passageiros em pontos de parada proximos conforme a solicitacéo,
similar ao modelo chinés;

A forma de pagamento é via cartdo de crédito no préprio aplicativo, como também é
possivel no modelo chinés, e ainda possibilita pagamentos com vale-transporte de
empresas conveniadas e até mesmo acordo com empregadores para efetuar corridas dos
empregados previamente pagas (beneficios fiscais); e

Em relacdo a tarifa, esta varia entre $2,0 a $6,0, sendo fixada entre zonas, 0 que é

diferente de ambos os modelos apresentados anteriormente.

Visando demonstrar as diferencas elencadas anteriormente dentro de uma escala qualitativa de

importancia, a Tabela 2.1 apresenta um resumo dos principais parametros onde ha distin¢éo da

importancia dada por cada modelo descrito.

Na Tabela 2.1 cada modelo foi representado pela importancia que cada parametro elencado na

literatura detém frente ao servico ofertado. Para tanto o modelo Chinés é representado pela letra

C, o Finlandés pela letra F e 0 Americano pela letra A. Além disso, a escala representa variacao

entre 1 — Indiferente e 4 — Muito Importante. Nota-se que alguns modelos apresentam

similaridade em determinados parametros, sendo representados em conjunto, como no caso do

Tempo de Deslocamento, onde os modelos Chinés e Americano aparecem nas escalas de maior

importancia (rotas diretas, sem paradas intermediarias).
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Tabela 2.1 — Escala de Importancia de cada Parametro em relacdo aos Modelos estudados

Parametros MODELOS

Escala de Importancia 1 2 3 4
[Tempo de Deslocamento
(desde a saida da origem até F F CIA CIA
a chegada ao destino)]
[Valor da tarifa] F F C/A C/A
[Formas de pagamento
(dinheiro, cartéo de débito, F C/E C/A A
cartdo de crédito, vale-
transporte)]
[Integracdo com outros C C/F F/A A
meios de transporte]
[Agendamento] C C/A FIA F
[Diferentes formas de
solicitacdo (website, A E/A C/E C

aplicativo de celular e
telefone fixo)]

[Acompanhamento em
tempo real do veiculo]

C/F/IA C/F/A

[Pontos de Parada

(acessibilidade, localizagAo, F F C/IA CIA
quantidade)]
[Conforto do Veiculo (wifi

C C FIA FIA

grétis, veiculo novo, ar
condicionado)]
[Seguranca dos dados dos
usuarios(as)]

C/F/IA C/F/A

De forma complementar, a fim de demonstrar o potencial de eficiéncia que a implantacdo de
um DRT possui, principalmente quando integrado a outras solucBes de transporte
compartilhado, o Férum Internacional de Transporte (International Transport Forum -ITF)
realizou um estudo em 2016 onde simulou a utilizacdo de arranjos operacionais com e sem o
uso de servigos da Smart Mobility em particular aqueles ligados ao compartilhamento de
viagens (ITF, 2016).

Nesses estudos, focados na cidade de Lisboa, Portugal, ficou evidenciada a vantagem que o uso
de sistemas DRT detém, destacando dentre os resultados da pesquisa: a quase inexisténcia de
congestionamentos, a drastica reducdo de emissdes de CO2 e 0 quase desaparecimento da

necessidade de estacionamentos.
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A seguir, visando exemplificar as vantagens encontradas no estudo anteriormente mencionado,
apresenta-se na Figura 2.5 o resultado encontrado para o acesso aos locais de trabalho em
sistemas com e sem a utilizacdo de sistemas DRT e outros meios de compartilhamento de

viagens:

Access to Jobs

Current Configuration Simulated three-mode configuration

Classes of Access by
percentage of total jobs

0% to 25%

25% to 50%
Bl 50%to75%
Bl 75%to 100%

Figura 2.5 — Comparacdo do acesso obtido aos locais de trabalho (Access to Jobs) em
sistemas de configuracéo existente (Current Configuration) e com o uso de trés modos de
transportes, incluindo sistemas de transporte compartilhado (Simulated three-mode
configuration), em termos de porcentagem de locais acessiveis (Classes of Access by
percentage of total Jobs) (ITF, 2016)

Segundo o ITF (2016) a Figura 2.5 demonstra que em sistemas sem 0 uso de transporte
compartilhado a maior parte da cidade encontra-se nas faixas mais baixas de acessibilidade,
enguanto que o outro cendrio o inverso acontece, o que significa que pelo menos 75% dos locais

de trabalho da cidade passou a ficar a menos de 30 minutos de serem acessados.

Estas descobertas, em conjunto com o sucesso observado na implantagdo dos modelos
explicitados, reforcam a necessidade de se pensar como as esferas de governo se comportarao

frente a dindmica e a rapidez com que novos servigos sdo criados.
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2.5 - REGULAMENTA(}AO NA ERA DA SMART MOBILITY (MOBILIDADE
INTELIGENTE)

A problemaética da necessidade ou ndo de regulacdo dos servicos provenientes da economia
colaborativa, no qual a Smart Mobility se insere, esta marcada pela falta de consenso entre 0s
especialistas, além de divergéncias quanto ao modelo mais adequado para essa intervencao
regulatoria.

Uma das raz0es para a divergéncia de opinides sobre o tema esta no fato que os modelos de
negocios e tecnologias da economia colaborativa possuem caracteristicas dinamicas e se
encontram em constante evolugdo. Desta forma, os conflitos regulatorios deveriam ser
resolvidos pelo proprio mercado, uma vez que as plataformas colaborativas atuais ja possuem
mecanismos de autorregulacdo, como os sistemas de pontuacdo por reputacdo (Sundararajan,
2012).

O autor acima referenciado complementa sua opinido afirmando que a regulacéo estatal poderia
engessar a evolucdo dos mercados, possibilitando ainda a captura regulatoria pelos agentes
envolvidos interessados, como se observa em relacdo ao comportamento do mercado de

transporte publico individual (taxistas vs Uber).

No entanto, outros autores evidenciam que a existéncia tdo somente da autorregulacdo nédo
suporta a correcdo de todas as falhas associadas a economia colaborativa. Tais evidéncias
podem ser encontradas nos estudos mencionados por Cannon e Chung (2015), os quais relatam
externalidades negativas na utilizacdo de aplicativos de compartilhamento de apartamentos em
locais onde a demanda turistica equipara-se a demanda regular por hospedagem, por exemplo:
Séo Francisco e Nova York.

No referido estudo, Cannon e Chung (2015) verificaram que a elevada transferéncia de oferta
de aluguéis entre os tipos comuns de longo prazo e aqueles oferecidos pelo aplicativo de
compartilhamento, caracterizados por serem de curto prazo, acabou por provocar elevagéo
desproporcional no preco dos aluguéis de longo prazo, chegando a impossibilitar em alguns

casos o direito a moradia em determinadas regides.

Outro ponto a ser destacado diz respeito a precariedade das relagdes de trabalho, principalmente
no que diz respeito aos aplicativos relacionados a mobilidade. Singer (2014) relata que, devida

a crise econdmica observada em anos recentes, trabalhadores que atuam no Uber e similares
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tém apresentado quadro de maior dependéncia de trabalhos esporadicos, reduzindo a procura
por empregos de longo prazo e consequentemente aumentando a inseguranga dos trabalhadores.

Ao mesmo tempo, Cannon e Shung (2015) elucidam que, um regime regulatorio que se baseie
em apenas editar normas gerais ja existentes e que concentre a regulacdo em uma Unica entidade
estatal e sangBes possui efetividade infima na economia colaborativa. Tal afirmativa é

justificada pelos autores em dois fatos:

e servicos vinculados a economia colaborativa encontram-se em constante evolucao,
portanto inovagdes na forma de consumo de diferentes servicos e produtos irdo
frequentemente ocorrer, gerando novas emendas regulatérias infinitas; e

e 0estado regulador ndo possui capital humano e equipamentos de fiscalizagao suficientes
que suporte a multiplicidade de agentes esporadicos participantes da economia

colaborativa.

Pelo exposto anteriormente e considerando que no Brasil, conforme a Lei 12.587/2012 (Brasil,
2012), os municipios sdo 0s responsaveis por regulamentar os servicos de transporte urbano,
estes devem, portanto, observar as particularidades inerentes a servigos provenientes da

economia colaborativa, de forma a fornecer modelos regulatérios mais flexiveis e adaptaveis.

Tais medidas de flexibilizacdo e adaptacdo ja vém sendo observadas tanto no Mundo (México
— pioneirismo em regulacdo deste tipo com a plataforma Uber na América Latina) quanto no
Brasil (S&o Paulo e Distrito Federal). No caso do Brasil, em particular de Séo Paulo, nota-se
pelo Decreto Municipal n® 56.981/2016 (S&o Paulo, 2016), que a prefeitura demonstra ter
analisado as tendéncias da economia colaborativa para o setor de transporte, uma vez que a
mesma se antecipa ao estabelecer normas mais abrangentes, incluindo n&o somente o Uber, mas
outras formas de servigco concernentes a esse universo, tais como servicos de carona solidaria e

carsharing, que ainda estdo em fase embrionaria no Brasil.

No que diz respeito ao Distrito Federal, o0 mesmo regulamentou os servigos do Uber em
agosto/2016, segundo Alves (2016). A iniciativa é pioneira no que tange a hierarquia legal, uma
vez que neste caso a regulamentacéao foi sancionada como Lei e ndo como Decreto, como foi 0
caso de S&o Paulo. Nesta Lei foram definidas regras de cadastramento de motoristas,
fiscalizacdo dos veiculos e parametros relacionados ao veiculo permitido para operagdo do

servico, como idade maxima de 5 anos. No entanto, ao contrario do previsto no Decreto deferido
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em Sdo Paulo, a Lei do Distrito Federal ndo prevé outras possibilidades de servigos

provenientes de plataformas da economia colaborativa.

Uma iniciativa mais recente e de cunho nacional ocorreu em abril/2017, quando a Camara dos
Deputados aprovou o Projeto de Lei 5587/16, versando sobre a regulamentacédo de servicos de
transporte remunerado individual por meio de aplicativos, como o Uber e o Cabify, estando
aguardando votagdo no Senado Federal.

Embora constitua em avanco para o pais, alguns parlamentares e a prépria empresa Uber ndo
demonstraram serem favoraveis ao texto aprovado. A justificativa para estas desaprovacoes
relaciona-se ao fato de ter havido a supressé@o da expressdo “privado” apds “transporte
remunerado individual”. Desta forma, os servicos passam a serem entendidos como sendo
publicos, portanto, dependentes de regulacao local propria e prévia autorizacdo das prefeituras
(EBC, 2017)

Sendo assim, as iniciativas brasileiras de regulamentacdo do setor de transporte individual,
dentro do contexto da economia colaborativa, buscaram estabelecer a seguranc¢a juridica
necessaria para o incentivo a tais tecnologias, porém ainda apresentaram vicios regulatorios,
gue podem engessar discussdes futuras sobre tais operacdes. Portanto, ainda que ndo exista um
modelo DRT no Brasil ja implantado, apenas em desenvolvimento - aplicativo Bora inspirado
no Kutsuplus — (Ribeiro, 2016) observando as iniciativas juridicas para o transporte individual,
é necessario que haja ampla discussdo para que um tratamento menos conservador seja

interposto para o transporte coletivo.
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3- METODO DE PESQUISA E APLICACAO PARA ANALISE DE REQUISITOS DE
ACEITABILIDADE E CARACTERIZACAO DO PERFIL DA DEMANDA DE
POTENCIAIS USUARIOS DO TRANSPORTE COLETIVO RESPONSIVO A
DEMANDA POR ONIBUS NO DISTRITO FEDERAL

3.1- APRESENTACAO
Este capitulo descreve o método utilizado para a coleta de dados do estudo em questdo,
apresentando primeiramente algumas consideragdes sobre 0 mesmo, para em seguida elencar
as etapas realizadas e suas respectivas premissas, bem como as variaveis consideradas, a

amostra obtida, os questionérios aplicados e a instrumentalizacéo utilizada.

Ressalta-se que o objetivo principal do estudo foi analisar os requisitos de aceitabilidade para
potenciais usuarios do DRT no Distrito Federal, ndo havendo, portanto, interesse em definir
parametros operacionais para operacionalizacdo do servi¢o, tampouco discorrer sobre

possibilidades de roteirizacdo ou desenvolvimento de algoritmos de qualquer natureza.

Desta forma, o método descrito nos tépicos a seguir buscou somente identificar as preferéncias
e caracterizar o perfil brasiliense de potencial usuario do servico DRT, apresentando 0s
requisitos e modelos mais aderentes ao mercado de transporte publico urbano de passageiros
do Distrito Federal. Complementarmente, com o objetivo de explorar o processo de escolha
que levou os respondentes a optarem entre um ou outro modelo DRT de preferéncia, foi
realizada pesquisa de Preferéncia Declarada, tendo como premissa o uso do modelo Logit

Multinomial para analise dos dados obtidos.

3.2- CONSIDERACOES INICIAIS

O método utilizado para a coleta de dados pertinentes ao estudo em questdo foi o da Pesquisa
de Preferéncia Revelada (PR) complementada por Pesquisa de Preferéncia Declarada (PD). O
ultimo método teve seu desenvolvimento na década de setenta, tendo sido primeiramente
aplicado na area de marketing sob o nome de Conjoint Analysis (Souza, 1999; Camargo et al,
2000). A aplicagdo de tal método como complemento de Pesquisas de Preferéncia Revelada ja
foi deveras utilizada ao longo dos anos (Kroes e Sheldon, 1988). Segundo os autores
mencionados, a Preferéncia Declarada se refere a um conjunto de técnicas que utiliza
respostas individualizadas concernentes a preferéncia do respondente dentre um grupo de

opcdes, visando estimar funcdes utilidade.

39



Métodos de Preferéncia Revelada se baseiam na observagdo direta ou questionamentos sobre
situacOes reais, gerando informag&o especifica: a escolha real feita pelo individuo. Métodos de
Preferéncia Declarada oportunizam ao pesquisador a obtencdo de preferéncias, que nao
podem ser diretamente obtidas por meio de observacdo somente, pois tratam de situacdes
hipotéticas, porém viaveis, e ndo mais reais. Por exemplo, pode-se aplicar o método sobre algo
ainda néo existente, como um produto ndo fabricado ou um servico a ser ofertado. Sendo assim,
os parametros de medicédo da pesquisa foram planejados de forma a manter as op¢des de acordo

com o0s objetivos que se pretende alcancar com a pesquisa.

Segundo Morikawa (1989) apud Bastos (1994) algumas vantagens que o uso da Preferéncia

Declarada possui s&o:

i.  possibilidade de utilizar atributos subjetivos sem perder a eficiéncia no uso da técnica;

ii.  possibilidade de identificar mais facilmente tendéncias de comportamento dos usuarios,
visto que o método trabalha com apresentacdo de diferentes op¢des aos respondentes;

iii.  tomada de deciséo facilitada, uma vez que os atributos tendem a serem desenvolvidos
de forma a construir cenarios mais proximos do real quanto possivel;

iv. obtencdo de inUmeras observacGes por entrevistado, dada a diversidade de opgdes e
alternativas que o método permite;

v. eliminag&o ou minimizacgdo de multicolinearidade entre os atributos; e

vi.  possibilidade de pré-especificacdo do conjunto de escolha

3.3- ETAPAS DA PESQUISA E APLICAQAO

A estratégia de estudo de caso utilizada seguiu 0 modelo causal/exploratério, utilizando de
entrevistas presenciais estruturadas e questionarios online como fonte de dados. Assim,
segundo Yin (2001) foi possivel elencar elementos que permitiram identificar requisitos com
perspectiva de generalizacdo para a populacao. A seguir estdo descritas as etapas do método de

pesquisa que foram cumpridas no estudo:

Etapa 1: Levantamento de Variaveis — pautada na revisdo de literatura sobre o Transporte

Responsivo a Demanda, item 4 do capitulo 2 do presente documento;

Etapa 2: Identificagdo dos Publicos-Alvo — determinado como sendo:
a. Publico-Alvo 1 - Usuéarios e N&o-Usuarios de Transporte Plblico por Onibus

no Distrito Federal; e
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b. Pudblico-Alvo 2 - Gestores/Operadores do Sistema Atual de Transporte Publico
por Onibus no Distrito Federal;

Etapa 3: Elaboracéo de Questionarios voltados para Usuarios e Nao-Usuarios (Publico-
Alvo 1) — foram aplicados em dois ambientes, um irrestrito (plataforma online) e outro

controlado (entrevistas presenciais):

a. separacdo do Questiondrio em 2 partes: Caracterizacdo do Perfil e
Percepcdo/Opinido sobre o servico;

b. definicdo das perguntas de caracterizacdo do perfil de usuario — originalmente 6
perguntas foram elaboradas;

c. estabelecimento de uma pergunta-chave que identificasse futuros usuérios do
servico DRT, de forma a facilitar a caracterizacdo do perfil desejado;

d. definicdo de Perguntas para a Preferéncia Declarada — apresentacao de cenarios
que confrontavam os parametros elencados na literatura que tivessem distingao

entre os modelos estudados;

Etapa 4: Aplicacdo Piloto no Publico-Alvo 1 — realizada durante 8 horas de pesquisa de
campo em Mar¢o/2017, na Rodoviaria do Plano Piloto, para identificacdo de pontos a serem

melhorados:

a. percepcdo de falhas em relacdo ao tempo necessario para responder
completamente aos questionarios;

b. reducdo da quantidade de perguntas de 16 para 13 —aumento de perguntas diretas
de caracterizacao do perfil e levantamento de requisitos; e reducdo de perguntas
voltadas para a Preferéncia Declarada, uma vez que o publico-alvo néo
conseguiu ter entendimento completo dos cenéarios apresentados, se sentindo
mais confortavel com perguntas sobre os parametros mais familiares como

tempo e tarifa;

Etapa 5: Aplicacdo da Pesquisa Online por 30 dias - a partir de 27/03/2017, com a criacdo
de formatos de divulgacdo diferenciados para alcance do Publico-Alvo 1, a pesquisa online foi

disponibilizada:

a. desenvolvimento de um nome e imagem padrdo que fosse mais amigavel que

apenas DRT ou TRD, para que fosse mais intuitiva a assimilacao sobre o que a
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pesquisa estava tratando — nome escolhido: On.1-Bus representando a palavra
Onibus escrita de forma a dar lugar para as palavras Online e Interativo, além
de finalizar com texto de entendimento global Bus, cuja escrita em italico dava
nocdo de movimento (nem sempre as plataformas permitiam a escrita em
italico);

b. criacdo de website para divulgacdo e explicacdo da pesquisa, disponibilizado a
partir de 27 de marco de 2017 no endereco:
<https://territoriomultiplo.wixsite.com/on-i-bus>;

c. criacdo de Fan Page no Facebook (segundo Ribeiro (2017) ¢ a rede social mais
utilizada atualmente no Brasil) com publicacdes diarias (3 vezes ao dia) de
figuras, textos, videos e noticias ligadas ao tema de transporte sob demanda,
visando o aumento do alcance de respondentes. Disponivel desde 05 de abril de
2017 no endereco: facebook/on-i-busmobilidade;

d. elaboracdo de 2 videos explicativos, divulgados na Fan Page e publicados no
YouTube para esclarecimento sobre o que seria o servico, de forma a garantir
respostas mais acuradas sobre o tema. Disponiveis desde 10 de abril de 2017 no
endereco: <https://youtu.br/ugjheyhqEu4> e
<https://youtu.br/BWdzhCORcvQ>;

Etapa 6: Aplicacdo do Questionario em Entrevistas Presenciais - realizada ao longo de 12
dias (toda terca, quarta e quinta de cada semana de abril) em locais como a Rodoviéaria do Plano
Piloto e arredores, os Setores Comercial Sul e Norte, os Setores Bancarios Sul e Norte, dentre

outros.

Etapa 7: Tabulacdo dos Questionarios em duas planilhas distintas em Plataforma Online

Gratuita provida pela Google;

Etapa 8: Analise de Consisténcia e Avaliacdo dos Resultados obtidos com a Pesquisa de

Preferéncia Revelada:

a. retirada de 6 questionarios, respondidos nas entrevistas presenciais, por
apresentarem locais de residéncia fora da area do estudo, ou respostas
incompletas por terem que se ausentar no decorrer da entrevista, ou ainda por
ndo saberem responder algumas questdes desistindo de darem continuidade a

entrevista;
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b. caracterizacdo da Amostra e Identificacdo do Perfil de Usuario do On.I-Bus
(DRT) no Distrito Federal,

c. identificacdo dos requisitos de aceitabilidade e modelo mais aderente ao publico
brasiliense para implantacdo do On.I-Bus (DRT): com base na Tabela 2.1 os
dados obtidos foram agregados em relacdo ao modelo mais aderente a cada
parametro, de forma a apresentar aquele cujas caracteristicas indicam a maior

preferéncia pelo publico brasiliense;
Etapa 9: Avaliacdo das respostas relativas a Preferéncia Declarada

a. elaboragdo dos arquivos de entrada do software Biogeme: Especificagdes do
Modelo e Arquivo de Dados, rodada e analise de resultados;

Etapa 10: Elaboracéo de Questionario voltado para Gestores/Operadores do STPC do DF

- utilizado como roteiro para entrevistas telefonicas;

Etapa 11: Aplicagdo da pesquisa com Gestores/Operadores — foram realizados contato
telefénico e por e-mail ao longo de Maio/2017 com Gestores da Semob e DFTrans e Operadores
do STPC do DF, porém, apesar dos esforcos empreendidos de articulacdo para agendamento
das entrevistas, dos 10 (dez) contatos realizados com dialogos telefénicos e via e-mail sobre a
matéria, apenas 2 (duas) pessoas responderam a entrevista completamente, caracterizados nos

perfis de um gestor e de um operador;

Etapa 12: Tabulacdo dos Dados e Andlise dos Resultados — com base na participacédo efetiva
de 2 (duas) pessoas dos perfis gestores/operadores que responderam a entrevista, as analises

aqui apresentadas visam demonstrar as diferentes visdes das partes avaliadas.

Dessa forma, as atividades anteriormente descritas cumprem com 0S seguintes objetivos

especificos estabelecidos, conforme apresentado a seguir:

e Objetivo: Identificar e analisar os requisitos de mercado empregados pelos principais
modelos de Transporte Coletivo Responsivo a Demanda ja implantados no mundo
o Atividades — Revisdo da Literatura e Levantamento de Variaveis
e Objetivo: Caracterizar o perfil do potencial usuario de Transporte Coletivo Responsivo
a Demanda no Distrito Federal
o Atividades — Aplicacdo da Pesquisa Online e Entrevistas Presenciais com

posterior tabulacdo dos dados e analise dos resultados
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e Objetivo: Identificar a existéncia de obstaculos operacionais, institucionais e legais
existentes para implantacdo de DRT no Distrito Federal:

o Atividade — Aplicacdo da Pesquisa com Gestores/Operadores (objetivo

parcialmente alcancado, ndo pelo método da pesquisa em si, mas pelas

potenciais implicacdes que poderiam ser geradas em relacdo ao envolvimento

dos contatados (gestores e operadores do DF) com o tema desta dissertacédo)

3.3.1. VARIAVEIS

Conforme observado no capitulo 2, alguns aspectos do atual meio de transporte sdo mais
valorizados na hora de se optar por uma forma de deslocamento. Dentre aqueles que sédo
possiveis de serem destacados encontram-se a rapidez e a disponibilidade, que consolidam o
tempo de deslocamento e o custo do transporte, representado pelo valor da tarifa. Além
destes, também sdo parametros de criticidade a frequéncia de servicos, a necessidade de
transbordo, o conforto (comodidade); a distancia entre os locais de origem/destino e 0s

pontos de parada existentes.

Desta forma, considerando as particularidades descritas nos modelos de DRT utilizados como
referéncia nesta dissertacdo, foram definidas algumas premissas para avaliacdo das variaveis
envolvidas na Pesquisa de Preferéncia Declarada. Primeiramente foram estabelecidas 2 (duas)
variaveis independentes: 1) Tempo de Deslocamento — Tempo — e 2) Valor da Tarifa — Tarifa.
Para cada uma destas variaveis foram definidos 2 (dois) niveis: 1) Fixo (maior importancia) e
2) Variavel (menor importancia). Cada nivel foi representado binariamente pelo nimero 2 e

1, respectivamente.

Para gue as decis@es anteriormente descritas fossem representadas nos questionarios aplicados,
3 (trés) alternativas, representando os 3 (trés) modelos de DRT analisados foram apresentadas

aos respondentes:

i. Tempo fixo (menor entre todos 0os meios de transporte) e Tarifa variavel
(dependente do percurso, podendo ser maior ou menor que a tarifa do STPC) -
representada pela 122 (décima segunda) pergunta do questionario e mais aderente
ao modelo Chinés de DRT = Binario (2, 1);

ii.  Tempo fixo (menor entre todos 0s meios de transporte) e Tarifa fixa (igual a
tarifa do STPC) — representada pela 11* (décima primeira) pergunta do

questionario e mais aderente ao modelo Americano de DRT = Binério (2, 2);
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iii.  Tempo variavel (rotas dinamicamente modificadas conforme novas solicitacGes
sdo realizadas ao longo do trajeto) e Tarifa fixa (igual a tarifa do STPC) —
representada pela 132 (décima terceira) pergunta do questionario e mais aderente
ao modelo Finlandés de DRT = Binario (1, 2)

Tendo sido observado 4 (quatro) tipos de respondentes: 1) Usuario Frequente do STPC, 2)
Usuario Esporédico do STPC, 3) Usuario Potencial do STPC e 4) Ndo-Usuério do STPC, para
cada observacdo de cada tipo de respondente atribuiu-se um peso baseado no percentual de
respostas dentro de cada universo (entrevistas e questionarios online) para aquele respectivo
respondente. Ex: Usuario Frequente do STPC no universo de questionarios online representa
42% das respostas, logo cada registro deste tipo de respondente foi multiplicado por 0,42. Os
pesos foram ajustados para que a soma destes fossem iguais ao ndmero de observacdes

encontrados em cada amostra, entrevistas e Internet, mantendo a consisténcia dos dados.

As possibilidades de resposta dos respondentes foram pensadas segundo uma escala com 4
(quatro) opcdes de resposta: 1) Usaria Frequentemente o “On.I-Bus”; 2) Usaria de forma
Esporadica “On.I-Bus”; 3) SO usaria na falta de outro meio de transporte e 4) N&o-Usaria o
“On.I-Bus”. Esta escala utilizada para escolha dos cenarios buscou tornar as questdes Uteis para

dois tipos de andlise:

I. registros para as perguntas 11, 12 e/ou 13 do tipo “Usaria Frequentemente” ou
“Usaria de forma Esporadica” foram utilizados nas anélises da Preferéncia
Declarada para todos os cenarios assinalados com tais respostas (105 entrevistas
resultaram em 324 observacoes);

ii. registros para as perguntas 11, 12 e/ou 13 de qualquer outro tipo foram
confrontados com a as perguntas 10 e 9 de forma a contribuir para a identificagéo

dos requisitos de aceitabilidade do DRT mais aderente ao brasiliense;
Por fim, definiu-se a fungéo utilidade linear para cada modelo como sendo:
Mi = Ci + Btempo * TDi + Btarifa * TFi 2)
Onde:

Mi = Modelo de DRT i, sendo i = 1) Chinés, 2) Americano ou 3) Finlandés;
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Ci = constante estimada relativa ao Modelo i. Para o0 Modelo Americano a
constante foi normalizada, igualada a “0” (zero), uma vez que esta demonstrou

maior correlacdo com outras variaveis nas primeiras rodadas do modelo;
Btempo = parametro estimado da variavel Tempo;

TDi = valores obtidos das observacdes relativos a varidvel Tempo para o
Modelo i;

Btarifa = parametro estimado da variavel Tarifa;

TFi = valores obtidos das observaces relativos a variavel Tarifa para o Modelo

No caso da Pesquisa de Preferéncia Revelada, os mesmos parametros avaliados na literatura e
elencados na Tabela 2.1 foram considerados como possiveis requisitos do servi¢co analisado,

sendo questionado de forma direta na 92 (nona) questdo do questionario.

3.3.2. QUESTIONARIOS DE PESQUISA
Foi elaborado um questionario de pesquisa Unico para usuarios e ndo — usuarios de transporte
publico por 6nibus no Distrito Federal, que foi aplicado em dois diferentes ambientes: online e

presencial.

As perguntas foram divididas entre Caracterizacdo do Perfil, composta por 8 (0ito) questdes, e
Levantamento da Percepc¢do/Opinido sobre "On.I-Bus"”, composta por 5 (cinco) questdes (3
(trés) relativas a Preferéncia Declarada). Tal questionario encontra-se transcrito no Apéndice
B.

Dentre as 8 (0ito) questdes da secao sobre Caracterizacdo do Perfil estdo perguntas sobre: local
de residéncia, frequéncia do uso do transporte publico por énibus, renda, escolaridade, dentre
outros. Todas as perguntas desta se¢do sdo do tipo multipla escolha, aceitando apenas uma Gnica
resposta por questdo. O intuito de se obter tais caracteristicas vai ao encontro do objetivo
especifico de se caracterizar o perfil de usuario potencial do servigo de Transporte Responsivo

a Demanda.

Ja na secdo sobre Levantamento da Percepc¢ao/Opinido sobre "On.I-Bus”, as 2 (duas) perguntas

relativas a Preferéncia Revelada dizem respeito ao levantamento da importancia que cada
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parametro elencado na literatura tem na tomada de decisdo do respondente, quando este decide
por utilizar um servigo como o “On.I-Bus” e, qual seria a frequéncia com que o respondente

usaria tal servico.

A questdo sobre os parametros, de nimero 9 (nove), foi elaborada como uma grade, onde para
cada parametro era possivel escolher qual escala de importancia o mesmo teria, entre
“Indiferente” ¢ “Muito Importante”. Tal questdo forneceu subsidios suficientes para cumprir
com o objetivo geral de analisar os requisitos de aceitabilidade para que os brasilienses utilizem
o0 “On.I-Bus”. Além disso, quando as respostas foram cruzadas com a Tabela 2.1 possibilitou a

identificacdo do modelo mais aderente ao perfil de usuario brasiliense.

A 22 (segunda) questao relativa a Preferéncia Revelada sobre o “On.I-Bus” indicou o nivel de
aceitabilidade que um servico como este teria, caso implantado no Distrito Federal. Esta ultima
questdo também serviu como filtro para caracterizacdo do perfil de usuarios potenciais ao

servico DRT.

Por fim, as 3 (trés) ultimas questdes do questiondrio buscaram identificar, dentro dos
parametros tempo e tarifa a equacédo de utilidade que melhor define as escolhas de cada tipo de
usudrio do transporte pablico por 6nibus do Distrito Federal. Estas perguntas complementam
os resultados obtidos com a Preferéncia Revelada, uma vez que demonstra a tendéncia de
priorizacdo que deve ser pensada ao se implantar um servico de transporte responsivo a

demanda. Os questionarios utilizados podem ser observados no Apéndice B.

Em relacdo ao questionario desenvolvido para apoio a entrevista com os gestores/operadores,
cuja base foi utilizada para tabulacdo dos dados, foram elaboradas 17 (dezessete) questdes,
sendo 4 (quatro) sobre caracterizacdo do perfil do respondente, 10 (dez) relativas a sua
percep¢ao/opiniao sobre o servigo “On.I-Bus” em estudo e as tultimas 3 (trés) sobre os
obstaculos que os mesmos identificariam para implantagdo do servigo analisado (razéo pela

qual estas ultimas foram questdes abertas).

Buscando entender o perfil do respondente, as perguntas sobre sua caracterizacdo foram
elaboradas de forma a fornecer informagdes principalmente ligadas aos servigos de transporte
utilizados pelo respondente e sua funcéo no setor em estudo. Uma vez elaboradas as referidas
questdes voltadas ao perfil do entrevistado, 2 (duas) perguntas gerais dentro da secdo sobre

Percepcdo/Opinido buscaram entender o que seria mais importante, na visdo de
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gestores/operadores, para que um servico de Transporte Responsivo & Demanda fosse
implantado no DF e o quanto o entrevistado apoiaria tal implantagéo.

A secdo sobre Percepcdo/Opinido buscou ainda, por meio de 8 (oito) questbes especificas,
identificar quais caracteristicas do servico seriam mais aceitas, de forma a encontrar qual
modelo seria mais aderente ao sistema de transporte publico do DF pela visdo dos
gestores/operadores, obtendo por fim uma analise entre o que 0s potenciais usuarios do servico
gostariam de obter do servico e 0 que 0s gestores/operadores estariam dispostos a aceitar para

sua implantac&o.

Por fim, foram elaboradas 3 (trés) questdes abertas visando obter os principais obstaculos
operacionais, legais e institucionais para implantacdo do servi¢co em analise, segundo a visao

de gestores/operadores do STPC do DF.

3.3.3. AMOSTRA

Johnson et al (2013) demonstra em seu estudo que a precisdo dos resultados obtidos com
métodos de escolha discreta aumenta de forma mais rapida com tamanhos de amostra menores
que 150, chegando a assintota por volta dos 300, quando a diferenca da precisdo se torna tao

insignificante que o aumento da amostra se torna desnecessario.

Dessa forma, considerando o universo de pesquisa do presente estudo delimitado pelos usuarios
e ndo-usudrios de transporte publico urbano de passageiros do Distrito Federal, 0 nimero de
questionarios aplicados foi definido conforme as observacfes anteriormente descritas. Sendo
assim, foram entrevistadas 160 pessoas (154 questionarios validos) e obtidos 255 questionarios
online respondidos, garantindo, portanto, precisdo adequada para cada ambiente avaliado
(Internet (aberto) e presencial (controlado)).

Complementarmente, a amostra obtida (Tabela 3.1) representou de forma satisfatoria as regides
administrativas do Distrito Federal, de forma a alcancar parcelas similares as observadas para

cada regido, em cada tipo de pesquisa para a maior parte das regides.
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Tabela 3.1 — Representatividade da amostra em cada eixo de transporte por tipo de pesquisa

. %o ~ Diferenca  Diferenc
Eixo de Bacia o v Populacao Entrevista a
Transporte Entrevistas Internet (SET-DF,
S Internet
2011)

Area Central 1 26,45% 27,56% 15% 11% 13%
Eixo Norte 10,32% 9,06% 13% -3% -4%
Eixo Sul 5 9,68% 6,30% 11% -1% -5%
Eixo Leste 10,97% 8,27% 9% 2% -1%
Eixo 3 14,84% 11,02% 9% 6% 2%
Sudoeste
Eixo Oeste 4 20% 33,46%
Eixo c 7,74% 4,33% 43% -15% -5%
Noroeste

Considerando os operadores e gestores publicos, dada a dificuldade em se obter participacédo
efetiva nas entrevistas desta pesquisa, a amostra contemplou 1 (um) operador do atual STPC
do Distrito Federal e 1 (um) diretor das areas relacionadas ao Transporte Publico Coletivo de

Passageiros dentro da Secretaria de Estado de Mobilidade do Distrito Federal.

3.3.4. INSTRUMENTALIZACAO

A andlise dos dados de um modelo de preferéncia declarada é baseada na Teoria da Utilidade.
Esta teoria preconiza que os individuos tendem a maximizar a Funcdo Utilidade, dado um
conjunto de restricdes (Ben-Akiva e Lerman, 1985). A Funcdo Utilidade é, portanto, um modelo
comportamental desagregado que possibilita a decomposicédo das preferéncias assumidas pelo
publico-alvo questionado/entrevistado em funcbes utilidade para cada atributo pesquisado,

sendo importante ferramenta de analise entre uma e outras alternativas.

Tais estimativas dos modelos de escolha do estudo em questdo foram realizadas com o software
de licenca livre Biogeme, desenvolvido por Bierlaire (2005), da Ecole Polytechnique Fédérale
de Lausanne, Suica. Esse software utiliza 0 método logit para a estimativa dos parametros,
sendo o Modelo Logit Multinomial o escolhido para analise, uma vez que este estudo utilizou

ordenacdo de mais de dois tipos de usuérios diferentes, como descrito no item 3.3.1.

Tal modelo considera que, quando em um processo envolvendo J alternativas dentro de um
conjunto de opcdes de escolha C, hd um desdobramento da tomada de decisGes para Jn decisdes
independentes, ha uma explosao dos dados, de forma que as utilidades decompostas para cada
atributo pesquisado correspondam a entrevistas realizadas com usuarios diferentes (Ben-Akiva

e Lerman, 1985). Sendo assim, 0 Modelo Logit Multinomial é escrito pela Equacéao 3:
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Onde

Pn (1,2,...,J) = probabilidade da alternativa 1 ser preferida em relacdo a 2, da 2 em relacéo a 3,

e assim por diante;
e= base do logaritmo neperiano;

Bk = coeficiente do modelo para o atributo k; e

yink S80 as mesmas incégnitas = valor do atributo k para a alternativa i para o individuo n
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4 - RESULTADOS E ANALISES

4.1- APRESENTACAO

Diante do exposto até o presente, este capitulo detalha os resultados gerais e especificos obtidos
com a aplicacdo do Método de Pesquisa para o estudo de caso do Distrito Federal. Inicialmente
as amostras obtidas com o Publico — Alvo 1 (usuarios e ndo-usuarios do STPC-DF) sédo
caracterizadas. Em seguida, as caracteristicas do perfil do gestor e do operador respondentes
sdo apresentadas. Logo sdo descritos os resultados especificos e as andlises feitas de acordo
com cada parametro avaliado para caracterizar o perfil do usuario potencial do Transporte
Coletivo Responsivo a Demanda (DRT) no Distrito Federal. Na sequéncia apresentam-se 0s
requisitos de aceitabilidade para implantacdo do DRT no DF, sua funcao utilidade e limitac6es

identificadas (operacionais, institucionais e legais).

As caracteristicas gerais da amostra visam demonstrar qual o tipo de publico alcancado pela
pesquisa e tecer algumas analises sobre o seu comportamento de viagens, observando
principalmente o padrdo de escolha entre transporte coletivo ou individual do Publico — Alvo

1, por local de residéncia e fonte de pesquisa (entrevistas ou questionarios online).

A caracterizacdo do perfil dos potenciais usuarios do DRT no DF buscou analisar de forma
geral em que classe de renda, escolaridade, faixa etaria e ocupacdo estes se enquadram,
considerando a Bacia Operacional onde residem. Esta analise considerou ndo somente 0s
usudrios atuais do transporte coletivo por 6nibus, mas também aqueles que se deslocam apenas
com transporte individual ou metrd. J& a andlise dos requisitos de aceitabilidade, buscou
confrontar cada pardmetro existente nos modelos DRT, selecionados como base, com as
preferéncias indicadas pelas entrevistas e pela Internet, além de apontar similaridades e
diferencas entre as opinides dos usuarios, dos ndo-usuarios, do gestor e do operador

respondentes.

A analise da Pesquisa de Preferéncia Declarada foi feita observando modificagdes nos binarios
definidos para cada modelo, de forma a observar para cada um destes se, caso suas
caracteristicas fossem modificadas, os mesmos ainda permaneceriam como sendo de maior ou
menor preferéncia para o estudo de caso avaliado. Foram feitas diferentes rodadas, sendo a
apresentada no presente trabalho a de melhor resultado estatistico segundo Orttzar e Willumsen
(1990), os quais consideram que o alcance de um p? (rho quadrado) entre 0,2 ¢ 0,4 demonstra

Otima aderéncia do modelo ao evento por ele descrito.
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4.2- RESULTADOS GERAIS DE CARACTERIZACAO DA AMOSTRA DA
PESQUISA COM O PUBLICO-ALVO 1

Os primeiros resultados obtidos da aplicacdo da pesquisa com usuarios e ndo — usuarios do

STPC do DF dizem respeito as principais caracteristicas identificadas nas duas amostras:

entrevistas e Internet. Com base nos resultados obtidos € possivel resumir que:

e Entrevistas

O

O

O

A maior parte dos respondentes reside na Area Central, composto
principalmente pelo Plano Piloto e Sudoeste/Octogonal, ou no Eixo Oeste,
composto principalmente por Aguas Claras e Taguatinga, sendo o primeiro
maior que o segundo;

A maioria dos respondentes usam o STPC do DF, sendo que mais de 40% utiliza
frequentemente, conforme Figura 4.2;

Mais de 80% da amostra esta entre as classes de renda C (entre 4 a 10 salarios-
minimos) e E (até 2 salarios-minimos), conforme Figura 4.1;

A maioria dos entrevistados possui entre 20 e 59 anos, faixa considerada pelo
IBGE como “adultos™;

Mais de 70% da amostra esta cursando ou ja possui nivel superior; e

Quase 50% da amostra trabalha em empresa privada

e |Internet

O

A maior parte dos respondentes reside na Area Central, composto
principalmente pelo Plano Piloto e Sudoeste/Octogonal, ou no Eixo Oeste,
composto principalmente por Aguas Claras e Taguatinga, sendo o segundo
maior que o primeiro;

A maioria dos respondentes usam o STPC do DF, sendo que mais de 40% utiliza
frequentemente, conforme Figura 4.2;

Mais de 70% da amostra esta entre as classes de renda C (entre 4 a 10 salarios-
minimos) e E (até 2 salarios-minimos), conforme Figura 4.1;

A maioria dos entrevistados possui entre 20 e 59 anos, faixa considerada pelo
IBGE como “adultos™;

Quase 80% da amostra esta cursando ou ja possui nivel superior (maior parcela
representada por Pés-Graduados — 29,13%); e

Mais de 30% da amostra é estudante, outros aproximadamente 25% sao

Funcionarios Publicos
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mClasse E mClasse D mClasse C Classe B mClasse A

32,26% 31,61% 32,28%

24,02%

18,06%
14,19%

7,87%

Figura 4.1 — Composicao da amostra por renda e tipo de pesquisa

387%
.

ENTREVISTAS INTERNET

m N&o usa e ndo usaria ™ N&o usa, mas usaria ® Usa de forma esporadica = Usa frequentemente

41,29% 42,13%

32,26%
27,56%

25,20%

20,00%

ENTREVISTAS INTERNET

Figura 4.2 — Composicéo da amostra por frequéncia de uso do STPC e tipo de pesquisa

Algumas caracteristicas interessantes a serem observadas se relacionam com a composi¢do do
tipo de usuério por tipo de servico existente (STPC e Uber) em relagdo a cada local de residéncia
do respondente. Esta caracterizagdo pode ser observada na Tabelas 4.1. Nesta, observa-se em
cada coluna a composicéo dos respondentes por Bacia Operacional de residéncia, sendo cada
linha representada pela frequéncia de uso do atual sistema de transporte coletivo do Distrito
Federal seguida pela frequéncia de uso do servigo ofertado pelo Uber, para cada amostra

pesquisada (entrevistas e Internet).

Desta forma, observa-se que as Bacias 5 e 3 (a descricdo das Bacias estdo no Quadro 1.1) séo
as que mais utilizam o STPC, sendo a Bacia 5 a que menos utiliza o Uber em ambas as amostras,
inclusive apresentando respondentes que desconhecem o servigo. O resultado obtido corrobora
com o perfil encontrado no eixo de transporte servido pela referida Bacia, eixo Noroeste, o qual
se encontra Vicente Pires e Brazlandia, duas das Regides Administrativas com menor renda
domiciliar e menor quantidade de automoveis/domicilio segundo a CODEPLAN (2016).
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J4, observando a Bacia 1, é notdria a utilizagdo do servigco Uber em ambas as amostras e a ndo
utilizagdo do transporte coletivo. Este resultado vai ao encontro do perfil encontrado nos eixos
compostos pela Bacia, principalmente no que tange ao Plano Piloto, detentor de maiores rendas
e um dos maiores indices de automével/domicilio do DF, demonstrando a preferéncia pelo uso

de meios individuais de transporte em detrimento do coletivo (CODEPLAN, 2016).

Um comportamento diferenciado pode ser observado com relacdo aos respondentes
domiciliados na Bacia 4. Ao observar os resultados de ambas as amostras analisadas, é possivel
notar um certo equilibrio entre as escolhas de usuarios frequentes, uma vez que, tanto para o
Uber, quanto para o STPC-DF, estes representam pouco mais de 30% da amostra. Este resultado
indica que, para o Eixo Oeste, tem-se um perfil mais flexivel de usuério, o qual, embora ainda
inclinado ao transporte individual em suas viagens esporadicas, demonstra abertura para o uso

frequente de servigos coletivos de transporte.

Outros pontos interessantes a serem destacados dizem respeito, principalmente, aos
respondentes da Internet provenientes da Bacia 2, onde 5,4% disseram que, apesar de
conhecerem o servi¢o Uber ainda ndo o utilizariam. Destes 5,4% metade diz ndo usar o servico
atual de transporte coletivo, mas que, caso fosse necessario, poderia utiliza-lo. Este ponto se
torna interessante por apresentar um perfil peculiar de usuérios de transporte individual e/ou
metr0, que estaria aberto a utilizar o transporte coletivo por 6nibus, porém nédo consideraria o
uso do servico ofertado pelo Uber. Mesmo perfil é encontrado para os entrevistados da Bacia
5.

Enquanto que nas Bacias 2 e 5 0s ndo-usuarios do transporte coletivo por dnibus atual ndo
usariam o servico Uber, na Bacia 3 tanto ndo-usuérios, quanto usuarios do STPC utilizam o
servigo Uber, sendo expressiva a quantidade de respondentes da Internet que disseram usar
frequentemente ambos servigos, 39,29%. Além disso, observando os resultados para o perfil de
usuarios de outros modos, que ndo o dnibus (Nao usa e ndo usaria o STPC), mais de 90% dizem

utilizar o Uber ao menos de forma esporadica.
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Tabela 4.1 — Composicao das amostras por frequéncia de uso dos servigos STPC-DF e Uber
para cada Bacia Operacional do Distrito Federal
Frequéncia de Uso do STPC / BACIA BACIA BACIA BACIA BACIA

Total Geral
Frequéncia de Uso do UBER 1 2 3 4 5
ENTREVISTAS 100,009% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%  100,00%
N&o usa e ndo usaria 12,28% 3,13% 4,35% 3,23% 0,00% 6,45%
Conhece e usa frequentemente 10,53%  0,00% 0,00%  0,00%  0,00% 3,87%
gs%’ylggfc;“as usa de forma 1,75%  3,13%  000%  3,23%  000%  1,94%
Conhece, ndo usa, mas usaria 0,00% 0,00% 4,35% 0,00% 0,00% 0,65%
Nao usa, mas usaria 43,86% 15,63% 17,39% 38,71% 33,33% 32,26%
Conhece e usa frequentemente 12,28% 3,13%  4,35% 16,13%  8,33% 9,68%
ES%’;TZS?C;“""S usa de forma 21,05% 9,38%  13,04% 22,58% 8,33%  16,77%
Conhece, ndo usa e ndo usaria 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 8,33% 0,65%
Conhece, ndo usa, mas usaria 10,53%  3,13% 0,00% 0,00% 8,33% 5,16%
Usa de forma esporadica 8,77% 3750% 21,74% 22,58% 16,67% 20,00%
Conhece e usa frequentemente 1,75%  938% 17,39% 6,45%  0,00% 6,45%
ES%’;TZ‘&?C;”""S usa de forma 526%  938%  4,35% 12,90% 16,67%  8,39%
Conhece, ndo usa, mas usaria 1,75% 12,50%  0,00% 3,23% 0,00% 3,87%
Desconhece 0,00% 6,25% 0,00% 0,00% 0,00% 1,29%
Usa frequentemente 35,09% 43,75% 56,52% 35,48% 50,00% 41,29%
Conhece e usa frequentemente 10,53%  9,38% 0,00% 9,68% 0,00% 7,74%
SS%ZTZ;?C;”""S usa de forma 10,53% 18,75% 17,39% 12,90% 0,00%  12,90%
Conhece, ndo usa, mas usaria 10,53% 12,50% 34,78% 6,45%  41,67% 16,13%
Desconhece 3,51% 3,13% 4,35% 6,45% 8,33% 4,52%
INTERNET 100,009 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
N&o usa e ndo usaria 6,45%  2,70% 3,57% 5,88%  0,00% 5,12%
Conhece e usa frequentemente 2,15%  2,70%  0,00%  1,18%  0,00% 1,57%
SS%ZTZS?C:‘“ usa de forma 323%  000% 357% 353% 000%  2,76%
Conhece, ndo usa, mas usaria 1,08% 0,00% 0,00% 1,18% 0,00% 0,79%
N&o usa, mas usaria 36,56% 24,32% 3,57% 30,59% 0,00% 27,56%
Conhece e usa frequentemente 13,98% 8,11%  0,00%  9,41%  0,00% 9,45%
;%Zﬁzgfcgnas usa de forma 17,20% 811%  000% 20,00% 0,00%  14,17%
Conhece, ndo usa e ndo usaria 0,00% 2,70% 0,00% 0,00% 0,00% 0,39%
Conhece, ndo usa, mas usaria 5,38% 5,41% 3,57% 1,18% 0,00% 3,54%
Usa de forma esporéadica 26,88% 24,32% 14,29% 27,06% 27,27% 25,20%
Conhece e usa frequentemente 9,68% 2,70%  7,14%  9,41%  9,09% 8,27%
SS%ZTZE?C:“"‘S usa de forma 13,98% 811%  000% 1529% 1818%  12,20%
Conhece, ndo usa, mas usaria 3,23% 1351% 7,14% 2,35% 0,00% 4,72%
Usa frequentemente 30,11% 48,65% 78,57% 36,47% 72,73% 42,13%
Conhece e usa frequentemente 15,05% 2,70%  39,29% 17,65%  0,00% 16,14%
gs%gﬁzg‘fc;”as usa de forma 1075% 21,62% 17,86% 16,47% 27,27%  1575%
Conhece, ndo usa e ndo usaria 0,00% 2,70% 3,57% 0,00% 0,00% 0,79%
Conhece, ndo usa, mas usaria 3,23%  21,62% 17,86%  2,35%  45,45% 9,06%
Desconhece 1,08% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,39%
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4.3- RESULTADOS GERAIS DA AMOSTRA DE GESTORES/OPERADORES
Observando as respostas relativas a caracterizacao do perfil e percepcao geral do entrevistado
em rela¢do ao servico “On.I-Bus” (DRT), principalmente no que se refere a pergunta 6 do

questionario utilizado como base para as entrevistas e transcrito no Apéndice C, nota-se que:

e Ambos se consideram adeptos a inovacao;

e Ambos utilizam o servigo Uber de forma esporédica;

e O gestor utiliza o servico do STPC frequentemente, enquanto que o operador apenas de
forma esporadica;

e Ambos consideram que a atuacdo do servigo “On.I-Bus” deve ser realizada de forma
complementar ao servico regular, incluindo areas pouco adensadas da cidade;

e Ambos consideram que a regulamentacédo do servico, embora importante, ndo € questdo
mais prioritaria para sua implantacéo;

e O gestor considera como 22 prioridade para a implantacdo do servico, este ter
transparéncia em relacdo a dados de demanda, receita, oferta e custos, enquanto que
para o operador tal transparéncia aparece como 42 prioridade no total de 5;

e O operador considera como 22 prioridade o servico ser econémico ao usuario e como 32
os veiculos utilizarem tecnologias sustentaveis (veiculos elétricos, combustivel
biodegradavel, emissBes controladas etc). No entanto, o gestor considera o servico ser
econbmico ao usuario como 32 prioridade para implantacdo do mesmo e 0 uso de

tecnologias sustentaveis como 42,

Apesar de algumas distingdes em relacéo a priorizacdo dos elementos questionados, ambos
entrevistados disseram, que de maneira geral, apoiariam o servigo, uma vez que as prioridades

fossem cumpridas.

4.4 - CARACTERIZACAO DO PERFIL DE USUARIOS POTENCIAIS DO “ON.I-
BUS” (DRT) E ACEITABILIDADE DO SERVICO

Para que fosse possivel a identificacdo do perfil de usuario potencial do servigo de Transporte
Responsivo a Demanda e sua aceitabilidade, primeiramente, foi analisada a frequéncia com que

0 servigo seria utilizado, caso fosse implantado.

Pela Figura 4.3 é notdria a aceitabilidade do servico, independente do respondente ser ou néo
atual usuario do STPC do DF, uma vez que a quase totalidade de ambas as pesquisas indicaram

que usariam o servico, sendo que mais de 50% o usariam frequentemente. Sendo assim, um
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dado interessante a se avaliar diz respeito a quais eixos de transporte seriam 0s principais

consumidores do servigo, 0 que esta apresentado nas Figuras 4.4 e 4.5:

70.00%

60,00%

50,00%
40,00%
30,00% mENTREVISTAS
u INTERNET
20,00%
10,00% I
0,00% — N .

N4do usaria S0 usaria na falta do Usaria de forma Usaria frequentemente
onibus convencional ou esporadica
de outro transporte

Figura 4.3 — Composi¢do da amostra por frequéncia de uso do “On.I-Bus” e tipo de pesquisa

Pelas Figuras 4.4 e 4.5 é possivel notar que, para a amostra das entrevistas, 0S USUArios
frequentes do STPC residem principalmente no eixo Sudoeste na Bacia 3 (Nucleo Bandeirante,
Riacho Fundo, Samambaia, etc) e eixo Norte na Bacia 1 (Sobradinho, Planaltina e Varjao),
enquanto que para pesquisa online o eixo Oeste na Bacia 4 (Taguatinga, Aguas Claras,

Ceilandia e Guara) e eixo Sudoeste na Bacia 3 se sobressaem.

Em relacdo ao servigco Uber, para a amostra das entrevistas, os usuarios da Area Central se
sobressaem, enquanto que para a pesquisa online, o eixo Oeste quase se equipara a referida
area. Além disso, é possivel notar que, na amostra das entrevistas, o eixo Norte ndo apresenta
nenhum usuario frequente do servico, enquanto que para a Internet 8,89% dos usuarios

frequentes do Uber reside no referido eixo.

Quando o servigo “On.I-Bus” (DRT) ¢ avaliado, o eixo Oeste e a Area Central aparecem como
os principais locais de residéncia daqueles que indicaram que o usaria frequentemente, tanto
para a amostra das entrevistas, quanto para a amostra da pesquisa online. Outro ponto
interessante a ser observado diz respeito aos percentuais obtidos no “On.I-Bus” (DRT) em
relagdo aos outros dois servigos avaliados, que indica para alguns eixos (2 e 5 — que indicaram

desconhecer o servigo Uber) a capacidade do mesmo em agregar diferentes tipos de usuérios.
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Figura 4.4 — Composicao de Usuarios Frequentes por Tipo de Servico e Local de Residéncia
(entrevistas)

W Area Central / Bacia 1 M Eixo Norte/ Bacia 1 Eixo Sul / Bacia 2 BEixo Leste /Bacia 2
W Eixo Sudoeste / Bacia 3 BEixo Oeste / Bacia4  ®mEixo Noroeste / Bacia 5

35,56% 35,76%
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TRANSPORTE PUBLICO POR UBER ON.I-BUS
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Figura 4.5 - Composicao de Usuarios Frequentes por Tipo de Servico e Local de Residéncia
(Internet)

Em relacdo a caracteristicas relativas as classes de renda, ocupacao, faixa etaria e escolaridade,
as Tabelas 4.2 a 4.5 apresentam, para cada tipo de amostra (entrevistas e pesquisa online) a
distribuicdo dos respondentes, atuais usuarios frequentes do STPC, que utilizariam o servico
“On.I-Bus” de forma frequente, caso o mesmo fosse implantado, em relagdo a cada bacia do

DF.

Pela Tabela 4.2, a amostra de entrevistas indica que o perfil do potencial usuério frequente do
“On.I-Bus”, proveniente do STPC do DF, est4 concentrado nas classes de renda D e E (79,59%),
sendo representado principalmente por trabalhadores com carteira assinada (26,53%),
desempregados (22,45%) e estudantes (20,41). Ja pela Tabela 4.3, a amostra da pesquisa online
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indica que, além das classes D e E observadas pelas entrevistas, a classe C também concentraria
percentual relevante de potenciais usuarios frequentes do “On.I-Bus”, onde a maioria seria
composta por estudantes (12,35%). Das Tabelas 4.4 e 4.5 nota-se, para ambas as amostras,
elevada concentracdo de adultos (entre 20 e 59 anos), principalmente compostos de estudantes

universitarios.

Pelos resultados obtidos é possivel identificar que, dentre os atuais usuérios frequentes do
STPC-DF, os potenciais usuarios frequentes do Transporte Coletivo Responsivo a Demanda
(DRT), neste trabalho nomeado de “On.I-Bus”, sao provenientes principalmente das classes C,
D e E —classes D e E identificadas pelas entrevistas e classe C pela Internet -, sendo composto
majoritariamente por adultos entre 20 e 59 anos, celetistas, desempregados e estudantes

universitarios, residentes primordialmente no Eixo Oeste (Bacia 4) e na Area Central (Bacia 1).
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Tabela 4.2 - Composigdo do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, proveniente do STPC, por classe de renda e ocupacdo em cada bacia

Classe de Renda e Ocupacao

do DF (entrevistas)

Bacia 1 2 3 4 5 Total
B 4,1% 20% 0,0% 0,0% 0,0% 6,1%
Trabalhador em empresa privada - CLT 4,1% 20% 0,0% 00% 0,0% 6,1%
C 2,0% 41% 4,1% 2,0% 2,0% 143%
Estudante 0,0% 20% 0,0% 20% 20% 6,1%
Trabalhador(a) em empresa privada - Terceirizado(a) 0,0% 0,0% 20% 00% 0,0% 2,0%
Trabalhador em empresa privada - CLT 2,0% 2,1% 0,0% 0,0% 0,0% 4,1%
Empreséario(a) 0,0% 0,0% 21% 00% 0,0% 2,1%
D 4,1% 41% 6,1% 6,1% 0,000 20,4%
Sem ocupacao 0,0% 20% 0,0% 00% 00% 20%
Estudante 0,0% 00% 21% 00% 0,0% 2,0%
Trabalhador(a) em empresa privada - Terceirizado(a) 0,0% 2,1% 21% 0,0% 0,0% 4,1%
Trabalhador em empresa privada - CLT 2,0% 0,0% 21% 41% 0,0% 8,2%
Funcionario(a) Publico(a) 2,1% 0,0% 0,0% 20% 00% 4,1%
E 24,5% 12,2% 10,2% 6,1% 6,1% 59,2%
Sem ocupacao 10,2% 41% 41% 0,0% 2,0% 20,4%
Estudante 10,2% 00% 20% 41% 20% 184%
Trabalhador(a) em empresa privada - Terceirizado(a) 0,% 20% 0,0% 0,0% 0,0% 2,0%
Trabalhador em empresa privada - CLT 4,1% 6,1% 41% 21% 21% 18,4%
Total Geral 34,7% 22,4% 20,4% 142% 8,1% 100,0%
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Tabela 4.3 — Composigdo do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, proveniente do STPC, por classe de renda e ocupacdo em cada bacia
do DF (pesquisa online)

Classe de Renda e Ocupacao

Bacia 1 2 3 4 5 Total
A 1,2% 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 2,5%
Funcionario(a) Publico(a) 1,2% 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 2,5%
B 1,2% 0,0% 0,0% 3,7% 0,0% 4,9%
Estudante 1,2% 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 2,5%
Empreséario(a) 0,0% 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 1,2%
Funcionario(a) Publico(a) 0,0% 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 1,2%

C 11,1% 3,7% 4,9% 4,9% 1,2% 25,9%
Sem ocupacao 0,0% 1,2% 1,2% 0,0% 0,0% 2,5%
Estudante 7,4% 1,2% 0,0% 2,5% 1,2% 12,4%
Trabalhador(a) em empresa privada - Terceirizado(a) 0,0% 1,2% 0,0% 0,0% 0,0% 1,2%
Trabalhador em empresa privada - CLT 0,0% 0,0% 1,2% 1,2% 0,0% 2,5%
Empresario(a) 1,2% 0,0% 0,0% 1,2% 0,0% 2,5%
Funcionario(a) Publico(a) 2,5% 0,0% 2,5% 0,0% 0,0% 4,9%

D 6,2% 4,9% 3,7% 7,4% 1,2% 23,5%
Sem ocupacao 1,2% 1,2% 0,0% 0,0% 0,0% 2,5%
Estudante 2,5% 1,2% 0,0% 0,0% 1,2% 4,9%
Trabalhador(a) em empresa privada - Terceirizado(a) 1,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,2%
Trabalhador em empresa privada - CLT 1,2% 2,5% 3,7% 7,4% 0,0% 14,8%

E 8,6% 9,9% 9,9% 11,1%  3,7% 43,2%
Sem ocupacao 3,7% 0,0% 2,5% 1,2% 0,0% 7,4%
Estudante 2,5% 7,4% 4,9% 6,2% 1,2% 22,2%
Trabalhador(a) em empresa privada - Terceirizado(a) 1,2% 1,2% 1,2% 1,2% 0,0% 4,9%
Trabalhador em empresa privada - CLT 1,2% 1,2% 1,2% 2,5% 2,5% 8,6%

Total 28,4% 18,5% 18,5% 28/4%  6,2%  100,0%
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Tabela 4.4 - Composigdo do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, proveniente do STPC, por faixa etaria e escolaridade em cada bacia

Faixa Etaria e Escolaridade

do DF (entrevistas)

Bacia 1 2 3 4 5 Total
até 19 anos (jovens) 17,1% 49% 24% 49% 24% 31,7%
Ensino Médio Incompleto 4,9% 24% 24% 00% 00% 9,8%
Ensino Médio Completo 2,4% 00% 00% 24% 00% 4,9%
Ensino Superior Incompleto 9,8% 24% 00% 24% 24% 17,1%
Entre 20 e 59 anos (adultos) 7,3% 195% 146% 98% 49% 56,1%
Ensino Fundamental Incompleto 2,4% 00% 00% 00% 00% 24%
Ensino Fundamental Completo 0,0% 24% 73% 0,0% 0,0% 9,8%
Ensino Médio Incompleto 2,4% 24% 24% 24% 0,0% 9,8%
Ensino Médio Completo 2,4% 4,9% 0,0% 24% 24% 12,2%
Ensino Superior Incompleto 0,0% 98% 49% 49% 24% 22,0%
60 anos ou mais (idosos) 4,9% 00% 24% 24% 24% 12,2%
Ensino Fundamental Incompleto 0,0% 00% 00% 00% 24% 2,4%
Ensino Fundamental Completo 4,9% 00% 24% 00% 00% 7,3%
Ensino Médio Completo 0,0% 00% 00% 24% 0,0% 24%
Total 29,3% 244% 195% 17,1% 9,8% 100,0%
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Tabela 4.5 - Composigdo do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, proveniente do STPC, por faixa etaria e escolaridade em cada bacia
do DF (pesquisa online)

Faixa Etaria e Escolaridade

Bacia 1 2 3 4 5 Total
até 19 anos (jovens) 4,9% 49% 3,7% 3,7% 25% 19,8%
Ensino Fundamental Incompleto 0,0% 1,2% 0,0% 0,0% 0,0% 1,2%
Ensino Fundamental Completo 2,5% 0,0% 0,0% 25% 1,2% 6,2%
Ensino Médio Incompleto 0,0% 12% 25% 0,0% 00% 3,7%
Ensino Médio Completo 2,5% 12% 0,0% 12% 12% 6,2%
Ensino Superior Incompleto 0,0% 1.2% 12% 00% 00% 25%
Entre 20 e 59 anos (adultos) 23,5% 13,6% 148% 24,7% 3,7% 80,3%
Ensino Fundamental Completo 0,0% 00% 00% 12% 00% 1,2%
Ensino Médio Completo 2,5% 37% 49% 12% 25% 14,8%
Ensino Superior Incompleto 11,1% 86% 49% 99% 12% 358%
Ensino Superior Completo 7,4% 00% 25% 86% 0,0% 185%
P6s-Graduado 2,5% 12% 25% 3,7% 00% 9,9%
Total 28,4% 18,5% 18,5% 28,4% 6,2% 100,0%
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Buscando analisar também o perfil de potenciais usuarios frequentes do “On.I-Bus” proveniente
de outros modos de transporte, como metr6 e carro, as caracteristicas relativas as classes de
renda, ocupacdo, faixa etaria e escolaridade, também s&o apresentadas para 0s ndo-usuarios do
STPC do DF nas Tabelas 4.6 a 4.9.

Pela Tabela 4.6, a amostra de entrevistas indica que o perfil do potencial usuério frequente do
“On.1-Bus”, ndo-usuério do STPC do DF, apresenta maioria de adultos com no minimo nivel

superior, residentes nas seguintes bacias:

e Bacia 1l - onde o Plano Piloto esta incluido, detentor da 22 maior incidéncia de veiculos
particulares/residéncia (87,39% dos domicilios possuem ao menos 1 veiculo) segundo
estudo da Companhia de Planejamento do Distrito Federal -CODEPLAN - de 2016; e

e Bacia 4 - onde Aguas Claras esta incluida, detentora da maior incidéncia de veiculos
particulares/residéncia (90,92% dos domicilios possuem ao menos 1 veiculo) segundo
estudo da Companhia de Planejamento do Distrito Federal -CODEPLAN - de 2016.

Tabela 4.6 - Composigdo do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, ndo-usuario do
STPC, por faixa etaria e escolaridade em cada bacia do DF (entrevistas)
Faixa Etéria e Escolaridade
Bacia 1 2 3 4 5 Total
ate 19 anos (jovens) 50% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,0%
Ensino Superior Incompleto 50% 0,0% 00% 00% 0,0% 5,0%
Entre 20 e 59 anos (adultos) 450% 5,0% 5,0% 250% 5,0%  85,0%
Ensino Superior Incompleto 0,0% 00% 5,0% 0,0% 0,0% 5,0%
Ensino Superior Completo 30,0% 50% 0,0% 150% 5,0% 55,0%

Pés-Graduado 150% 0,0 0,0% 10,0% 0,0%  25,0%

60 anos ou mais (idosos) 10,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 10,0%
Pds-Graduado 10,0% 0,0 0,0% 00% 00%  10,0%
Total 60,0% 5,0% 5,0% 250% 5,0% 100,0%

Para a amostra da pesquisa online, observa-se da Tabela 4.7 que o perfil do potencial usuario
frequente do “On.I-Bus”, ndo-usuario do STPC do DF, além de contemplar residentes das
Bacias 1 e 4 identificadas pelas entrevistas, também contemplaria a Bacia 2 (menor
participacdo). Da mesma forma que observado nas entrevistas, a amostra demonstrou maior

incidéncia de adultos com no minimo ensino superior completo.
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Tabela 4.7 - Composicdo do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, ndo-usuario do
STPC, por faixa etaria e escolaridade em cada bacia do DF (pesquisa online)
Faixa Etaria e Escolaridade

Bacia 1 2 4 Total
60 anos ou mais (idosos) 2,4% 0,0% 0,0% 2,4%
Pds-Graduado 2,4% 0,0% 0,0% 2,4%
ate 19 anos (jovens) 2,4% 4,9% 7,3% 14,6%
Ensino Fundamental Incompleto 0,0% 2,4% 2,4% 4,9%
Ensino Médio Completo 0,0% 2,4% 4,9% 7,3%
Ensino Superior Completo 2,4% 0,0% 0,0% 2,4%
Entre 20 e 59 anos (adultos) 36,6%  7,3% 39,0% 82,9%
Ensino Médio Completo 0,0% 0,0% 4,9% 4,9%
Ensino Superior Incompleto 0,0% 2,4% 0,0% 2,4%
Ensino Superior Completo 12,2% 0,0% 12,2% 24,4%
Pds-Graduado 24,4% 4,9% 22,0% 51,2%
Total 415% 12,2% 46,3% 100,0%

Das Tabelas 4.8 e 4.9 é possivel notar que, tanto para amostra das entrevistas, quanto da
pesquisa online, as classes que se sobressaem sé&o as B e C (85% e 73,17%, respectivamente),
sendo que para as entrevistas a classe C é mais dominante. Em relacdo a ocupacdo dos
respondentes, para as entrevistas, a maior parte dos potenciais usuarios frequentes do “On.I-
Bus”, ndo-usuarios do STPC do DF, sdo trabalhadores com carteira assinada, enquanto que na

pesquisa online sdo funcionarios publicos.

Tabela 4.8 - Composicdo do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, ndo-usuario do
STPC, por classe de renda e ocupacao em cada bacia do DF (entrevistas)
Classe de Renda e Ocupacéo

Bacia 1 2 3 4 5 Total
Usaria frequentemente 60,0% 50% 50% 250% 50% 100,0%
A 50% 0,0% 00% 50% 0,0% 10,0%
CI__I_Trabalhador em empresa privada - 0,0% 0.0%  0.0% 5,0% 0,0% 5.0%
Empreséario(a) 5,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,0%
B 200% 0,0% 50% 50% 0,0% 30,0%
CI__I_Trabalhador em empresa privada - 5.0% 0.0%  0,0% 5.0% 0.0% 10.0%
Empresario(a) 5,0% 00% 0,0% 00% 0,0% 5,0%
Funcionério(a) Publico(a) 10,0% 0,0% 5,0% 0,0% 0,0% 15,0%
C 30,0 5,0% 0,0 150% 5,0% 55,0%

Trabalhador(a) em empresa privada -
Terceirizado(a)
Trabalhador em empresa privada -

5,0% 00% 00% 00% 50% 10,0%

20,00 50% 0,0% 50% 0,0% 30,0%

CLT
Empresario(a) 5,0% 00% 00% 50% 0,0% 10,0%
Funcionério(a) Publico(a) 00% 0,0% 00% 50% 0,0% 5,0%
E 50% 0,0% 00% 00% 0,0% 5,0%
Estudante 5,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,0%
Total 60,0% 50% 50% 250% 5,0% 100,0%
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Tabela 4.9 - Composicdo do perfil de passageiro frequente do “On.I-Bus”, ndo-usuario do
STPC, por classe de renda e ocupacgdo em cada bacia do DF (pesquisa online)
Classe de Renda e Ocupacao

Bacia 1 2 4 Total
A 24% 2,4% 0,0% 4,9%
Funcionario(a) Publico(a) 24% 24% 0,0% 4,9%

B 22,0% 2,4% 17,1% 41,5%
Estudante 00% 24% 0,0% 2,4%
Trabalhador(a) em empresa privada - Terceirizado(a) 2,4% 0,0% 0,0% 2,4%
Trabalhador em empresa privada - CLT 24% 00% 49% 7,3%
Empresario(a) 49% 0,0% 0,0% 4,9%
Funcionario(a) Publico(a) 12,2% 0,0% 12,2% 24,4%

C 14,6% 2,4% 14,6% 31,7%
Estudante 24% 0,0% 49% 7,3%
Trabalhador(a) em empresa privada - Terceirizado(a) 2,4% 0,0% 0,0% 2,4%
Trabalhador em empresa privada - CLT 49% 24% 49% 12,2%
Empresario(a) 0,0% 0,0% 49% 4,9%
Funcionario(a) Publico(a) 49% 0,0% 0,0% 49%

D 2,4% 2,4% 12,2% 17,1%
Estudante 00% 24% 24% 4,9%
Trabalhador(a) em empresa privada - Terceirizado(a) 0,0% 0,0% 2,4% 2,4%
Trabalhador em empresa privada - CLT 24% 0,0 24% 4,9%
Funcionario(a) Publico(a) 0,0% 0,0% 49% 4,9%

E 0,0% 24% 24% 4,9%
Estudante 00% 24% 24% 4,9%

Total 41,5% 12,2% 46,3% 100,0%

Desta forma, tem-se que, dentre aqueles que ndo utilizam o Transporte Publico Coletivo por
Onibus no DF atualmente, o perfil de potencias usudrios frequentes do “On.I-Bus” seria
proveniente principalmente das classes B e C — classe C se sobressaiu nas entrevistas e classe
B na Internet -, sendo composto majoritariamente por adultos entre 20 e 59 anos, celetistas e
funcionarios pablicos com no minimo o ensino superior completo, residentes primordialmente
na Area Central (Bacia 1) e no Eixo Oeste (Bacia 4), com pequena participagio do Eixo Sul na

Bacia 2.

A Tabela 4.10 complementa a analise de perfil de potenciais usuarios do “On.I-Bus”, usuarios
ou nao do STPC-DF, ao trazer o nivel de conectividade a Internet e Midias Sociais que estes
possuem por classe de renda. Nesta, observa-se em cada coluna a composic¢ao dos respondentes
por Bacia Operacional de residéncia, sendo cada linha representada pela classe de renda seguida
pelo nivel de conectividade, para cada amostra pesquisada (entrevistas e Internet).
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Observa-se que as classes mais baixas demonstram maior conectividade, sendo a Bacia 2
(entrevistas) e Bacia 3 (Internet) aquelas cujos potenciais usuérios demonstram ser mais
conectados a Midias Sociais e Internet. Alem disso, apesar do publico em geral apresentar
elevada conectividade, corroborando com as pesquisas realizadas pelo IPEA (2016), o servico
proposto pelo Transporte Coletivo Responsivo & Demanda também demonstrou despertar
interesse naqueles que se dizem pouco conectados com as referidas tecnologias de comunicagédo
(20,3% dos entrevistados). Este interesse dentre 0s poucos conectados, provenientes
principalmente da Classe E na Bacia 4 (mais de 13% dos entrevistados), indica a necessidade
em se pensar em diferentes formatos de solicitagdo do servi¢o, contemplando ndo somente
plataformas online, mas também algo como um call-center, similar aos utilizados por

cooperativa de taxistas.

Tabela 4.10 - Composi¢ao do perfil de passageiro frequente do “On.l-Bus”, por classe de
renda e conectividade em cada bacia do DF ambas amostras (continua)

Amostra da Pesquisa Bacias
Classe de renda /
Conectividade 1 2 3 4 5 Total Geral
ENTREVISTAS 100,009% 100,009% 100,000  100,00%0  100,00% 100,00%
A 3,13% 0,00% 0,00% 6,67% 0,00% 2,38%
Pouco conectado(a) 0,00% 0,00% 0,00% 6,67% 0,00% 1,19%
Muito conectado(a) 3,13% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 1,19%
B 21,88% 6,67% 13,33% 6,67% 0,00% 13,10%
Pouco conectado(a) 3,13% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 1,19%
Moderadamente
conectado(a) 3,13% 0,00% 13,33% 0,00% 0,00% 3,57%
Muito conectado(a) 15,63% 6,67% 0,00% 6,67% 0,00% 8,33%
C 21,88% 26,67% 20,00% 26,67% 57,14% 26,19%
Pouco conectado(a) 3,13% 0,00% 6,67% 0,00% 0,00% 2,38%
Moderadamente
conectado(a) 6,25% 0,00% 0,00% 20,00% 0,00% 5,95%
Muito conectado(a) 12,50% 26,67% 13,33% 6,67% 57,14% 17,86%
D 12,50% 13,33% 33,33% 33,33% 0,00% 19,05%
Pouco conectado(a) 6,25% 0,00% 6,67% 0,00% 0,00% 3,57%
Moderadamente
conectado(a) 0,00% 6,67% 13,33% 26,67% 0,00% 8,33%
Muito conectado(a) 6,25% 6,67% 13,33% 6,67% 0,00% 7,14%
E 40,63% 53,33% 33,33% 26,67% 42,86% 39,29%
Desconhece ou ndo
se considera conectado(a) 3,13% 6,67% 0,00% 0,00% 0,00% 2,38%
Pouco conectado(a) 12,50% 6,67% 6,67% 13,33% 0,00% 9,52%
Moderadamente
conectado(a) 9,38% 20,00% 13,33% 13,33% 28,57% 14,29%
Muito conectado(a) 15,63% 20,00% 13,33% 0,00% 14,29% 13,10%
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Tabela 4.10 - Composi¢ado do perfil de passageiro frequente do “On.l-Bus”, por classe de

renda e conectividade em cada bacia do DF ambas amostras (continuacéo)

Amostra da Pesquisa Bacias
Classe de renda /
Conectividade 1 2 3 4 5 Total Geral
INTERNET 100,00%  100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
A 11,54% 8,33% 0,00% 1,85% 0,00% 5,96%
Moderadamente
conectado(a) 0,00% 4,17% 0,00% 0,00% 0,00% 0,66%
Muito conectado(a) 11,54% 4,17% 0,00% 1,85% 0,00% 5,30%
B 21,15% 4,17% 0,00% 24,07% 0,00% 16,56%
Moderadamente
conectado(a) 5,77% 0,00% 0,00% 5,56% 0,00% 3,97%
Muito conectado(a) 15,38% 4,17% 0,00% 18,52% 0,00% 12,58%
C 36,54% 20,83% 26,67% 25,93% 16,67% 28,48%
Pouco conectado(a) 0,00% 0,00% 0,00% 1,85% 0,00% 0,66%
Moderadamente
conectado(a) 5,77% 8,33% 13,33% 7,41% 0,00% 7,28%
Muito conectado(a) 30,77% 12,50% 13,33% 16,67% 16,67% 20,53%
D 13,46% 20,83% 20,00% 27,78% 33,33% 21,19%
Moderadamente
conectado(a) 0,00% 8,33% 0,00% 7,41% 16,67% 4,64%
Muito conectado(a) 13,46% 12,50% 20,00% 20,37% 16,67% 16,56%
E 17,31% 45,83% 53,33% 20,37% 50,00% 27,81%
Pouco conectado(a) 0,00% 0,00% 6,67% 0,00% 0,00% 0,66%
Moderadamente
conectado(a) 3,85% 25,00% 0,00% 5,56% 16,67% 7,95%
Muito conectado(a) 13,46% 20,83% 46,67% 14,81% 33,33% 19,21%

Observando os dados de demanda do STPC — DF contidos no levantamento realizado pelo

IBICT (2015) e as porcentagens obtidas neste estudo, relativas aos potenciais usuarios

frequentes do DRT, atuais usuarios do STPC-DF, é possivel estimar que a demanda total por

Bacia para o0 ano de 2017, caso fosse implantado o DRT no DF seria:

e Bacial-84.909 passageiros/dia;

e Bacia 2 —59.433 passageiros/dia;

e Bacia 3 - 65.303 passageiros/dia;

e Bacia 4 - 27.490 passageiros/dia; e

e Bacia5-18.511 passageiros/dia

Assim, o total de passageiros transportados por dia em um servico DRT no DF poderia alcancgar

um montante superior a 250 mil passageiros, caso este fosse implantado, representando

aproximadamente 20% da demanda atual do sistema operante. Este valor ainda poderia vir a
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ser maior, caso 0s ndo-usuarios do sistema atual fossem considerados, uma vez que 26% destes
disseram que utilizariam o servico DRT com frequéncia. Portanto, o Transporte Responsivo a
Demanda, caso implantado no DF poderia ndo somente absorver 1/5 (um quinto) da demanda
atual do STPC-DF, mas também captar parcela consideravel dos usuarios de transporte

individual, favorecendo a sustentabilidade da rede de transportes urbanos do DF.

Destaca-se ainda que, observando os apontamentos feitos por Sulopuisto (2016) e por
Dickinson et al (2015) - descritos no item 2.4 do Capitulo 2 do presente trabalho -, os resultados
de demanda estimada para 0 DRT no DF demonstram valores suficientes para minimizar a
complexidade de sincronizacdo e roteirizacdo de viagens e veiculos, de forma a tornar a
operacdo menos dispendiosa. Neste ponto, cabe ressaltar a importancia em se ter um
planejamento de investimento progressivo em frota, buscando a evolucgéo do servico, por meio
da extensdo de escala e captacdo da demanda reprimida e potencial, visando o retardamento do

declinio da operagdo.

45- ANALISE DOS REQUISITOS DE ACEITABILIDADE PARA IMPLANTAQAO
DE TRANSPORTE PUBLICO RESPONSIVO A DEMANDA NO DISTRITO
FEDERAL

Este topico tece analises sobre os resultados encontrados em relacdo aos requisitos de
aceitabilidade identificados pelas amostras relativas aos usuarios e ndo-usuarios do STPC do
DF, potenciais usuarios frequentes do DRT, complementando tais analises com o0s pareceres

sobre 0 assunto obtidos com o gestor e 0 operador entrevistados.

Pelas Tabelas 4.11 a 4.14 é possivel identificar que 0 Modelo Americano (A) de DRT se
sobressai em praticamente todos os parametros, independente do perfil de usuario e da amostra
que se esteja avaliando. Nota-se que para a amostra da pesquisa online da Internet, tanto entre
o0s usuarios do STPC-DF, quanto entre 0s ndo usuarios do sistema, 0s parametros relativos ao
agendamento de viagens (AGENDAMENTO), integracdo com outros meio de transporte
(INTEGRACAO), tempo de deslocamento (TEMPO), acessibilidade e localizagdo de pontos
de parada (PARADAS) e valor da tarifa (TARIFA) — estes trés ultimos de igual preferéncia
entre os modelos Americano e Chinés (C) - sdo aqueles cuja preferéncia ao referido modelo é
mais evidenciada. O modelo Chinés se sobressai em relagéo as diferentes formas de solicitacdo
do servico (SOLICITACAO), enquanto que o Finlandés apresenta apenas um parametro em
destaque, o conforto dos veiculos (CONFORTO).
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Em relagdo a amostra proveniente das entrevistas, além dos pardmetros relativos ao conforto
do veiculo, tempo de deslocamento e valor da tarifa, o pardmetro relativo as formas de
pagamento (PAGAMENTO) também aparece mais aderente ao do Modelo Americano. Em
relacdo & integracdo com outros modos de transportes (INTEGRACAO) e ao parametro relativo
as formas de solicitacdo, as entrevistas demonstram mesma tendéncia, onde o Modelo
Americano se sobressai para o primeiro, enquanto que, tanto para os usuarios, quanto para ndo-
usuarios do STPC do DF entrevistados, a SOLICITACAO tende a ter o Modelo Chinés de
DRT como de maior preferéncia. Nota-se inclusive pelas Tabelas 4.11 a 4.14 que o Modelo
Chinés (C) aparece como o segundo modelo de DRT mais aderente aos requisitos de

aceitabilidade do mercado brasiliense.

Outros resultados passiveis de serem notados com as Tabelas 4.11 a 4.14 diz respeito as
variacdes de preferéncia entre os residentes de cada Bacia. Alguns exemplos se relacionam
com: a) a amostra de entrevistas dos ndo-usuérios do STPC-DF moradores da Bacia 3, que ao
contrario dos outros respondentes, indicaram preferéncia pelo modelo Chinés de formas de
pagamento e ndo do Americano e b) a amostra da Internet de usuarios do STPC-DF, também
moradores da Bacia 3, cujos resultados indicam preferéncia pelo Modelo Chinés de
agendamento de viagem, ao contrario dos outros respondentes, que indicam preferéncia pelo

Americano.
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Tabela 4.11 — Preferéncia entre os Modelos de DRT para cada parametro de mercado
avaliado, entre os usuarios do STPC do DF, por bacia (amostra de Entrevistas)

Parametros por Modelo Total
Bacia 1 2 3 4 5 Geral
A 40,6% 418% 418% 405% 412% @ 41,2%
ACOMPANHAMENTO 5,0% 500 49% 51% 4,9% 5,0%
AGENDAMENTO 2,7% 3,6% 3,7% 1,7% 4,1% 3,1%
CONFORTO 4,8% 48% 49% 48% 4,9% 4,8%
INTEGRACAO 4,8% 43% 44% 47%  4,9% 4,5%
PAGAMENTO 4,4% 4,8% 4,6% 4,1% 4,1% 4,5%
PARADAS 4,4% 4,9% 4,9% 4,8% 4,9% 4,7%
SEGURANCA DOS
DADOS 5,0% 500 49% 51% 4,9% 5,0%
SOLICITACAO 0,2% 00% 00% 00% 0,4% 0,1%
TARIFA 4,3% 45% 47% 51% 3,3% 4,5%
TEMPO 5,0% 500 49% 51% 4,9% 5,0%
C 325% 352% 335% 332% 314%  33,5%
ACOMPANHAMENTO 5,0% 500 49% 51% 4,9% 5,0%
AGENDAMENTO 1,3% 1,7% 09% 08% 0,8% 1,2%
CONFORTO 0,3% 02% 0,0% 03% 0,0% 0,2%
INTEGRACAO 0,3% 0,7% 05% 05% 0,0% 0,4%
PAGAMENTO 2,0% 34% 29% 14%  3,3% 2,6%
PARADAS 4,4% 4,9% 4,9% 4,8% 4,9% 4,7%
SEGURANCA DOS
DADOS 5,0% 500 49% 51% 4,9% 5,0%
SOLICITACAO 4,9% 500 49% 51% 45% 4,9%
TARIFA 4,3% 45% 47% 51% 3,3% 4,5%
TEMPO 5,0% 500 49% 51% 4,9% 5,0%
F 27,0% 229% 247% 26,3% 27,3%  253%
ACOMPANHAMENTO 5,0% 500 49% 51% 4,9% 5,0%
AGENDAMENTO 3,8% 32% 4,0% 44% 4,1% 3,8%
CONFORTO 4,8% 48% 49% 48% 4,9% 4,8%
INTEGRACAO 36% 18% 28% 29% 2,0% 2,7%
PAGAMENTO 0,7% 02% 03% 11% 0,8% 0,5%
PARADAS 0,7% 01% 00% 03% 0,0% 0,3%
SEGURANCA DOS
DADOS 5,0% 500 49% 51% 4,9% 5,0%
SOLICITACAO 2,6% 2,4% 2,9% 2,7% 4,1% 2,7%
TARIFA 0,8% 05% 01% 0,0% 16% 0,5%
Total Geral 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
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Tabela 4.12 — Preferéncia entre os Modelos de DRT para cada parametro de mercado
avaliado, entre os ndo usuérios do STPC do DF, por bacia (amostra de Entrevistas)

Parametros por Modelo Total
Bacia 1 2 3 4 5 Geral
A 42,6% 415% 37,1% 418% 449% 42,1%
ACOMPANHAMENTO 5,1% 49% 50% 50% 51% 5,0%
AGENDAMENTO 2,6% 41% 31% 4,0% 3,8% 3,1%
CONFORTO 4,7% 4,9% 4,4% 4,6% 5,1% 4,7%
INTEGRACAO 4,5% 49% 25% 34% 51% 4,3%
PAGAMENTO 4,8% 3,3% 1,9% 4,6% 5,1% 4,5%
PARADAS 4,9% 49% 50% 50% 51% 5,0%
SEGURANCA DOS
DADOS 5,1% 49% 50% 50% 51% 5,0%
SOLICITACAO 0,7% 00% 00% 02% 0,0% 0,4%
TARIFA 5,1% 49% 50% 50% 51% 5,0%
TEMPO 5,1% 49% 50% 50% 51% 5,0%
C 335% 33,7% 37,7% 33,0% 34,0% 33,7%
ACOMPANHAMENTO 5,1% 49% 50% 50% 51% 5,0%
AGENDAMENTO 0,7% 16% 13% 02% 1,3% 0,8%
CONFORTO 0,3% 00% 06% 04% 0,0% 0,3%
INTEGRACAO 0,5% 00% 25% 15% 0,0% 0,8%
PAGAMENTO 2,2% 28% 31% 11% 1,9% 2,1%
PARADAS 4,9% 49% 50% 50% 51% 5,0%
SEGURANGCA DOS
DADOS 5,1% 49% 50% 50% 51% 5,0%
SOLICITACAO 4,4% 49% 50% 48% 51% 4,6%
TARIFA 5,1% 49% 50% 50% 51% 5,0%
TEMPO 5,1% 49% 50% 50% 51% 5,0%
F 23,9% 248% 252% 253% 21,2% 24,2%
ACOMPANHAMENTO 5,1% 49% 50% 50% 51% 5,0%
AGENDAMENTO 4,4% 33% 38% 48%  3,8% 4,3%
CONFORTO 4,7% 49% 44% 4,6% 51% 4,7%
INTEGRACAO 2,8% 3,7% 00% 2,7% 1,9% 2,7%
PAGAMENTO 0,3% 16% 31% 04% 0,0% 0,6%
PARADAS 0,1% 00% 00% 00% 0,0% 0,1%
SEGURANCA DOS
DADOS 5,1% 49% 50% 50% 51% 5,0%
SOLICITACAO 1,5% 16% 38% 29% 0,0% 1,8%
Total Geral 100,0% 100,0% 100,09 100,0% 100,0% 100,0%
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Tabela 4.13 — Preferéncia entre os Modelos de DRT para cada parametro de mercado
avaliado, entre os usuarios do STPC do DF, por bacia (amostra da Internet)

Parametros por Modelo Total
Bacia 1 2 3 4 5 Geral
A 404%  41,2% 40,2% 405% 41,6%  40,6%
ACOMPANHAMENTO 5,2% 51% 54% 52% 4,9% 5,2%
AGENDAMENTO 3,1% 32% 26% 3,0% 4,3% 3,1%
CONFORTO 3,8% 44% 42% 38%  4,6% 4,0%
INTEGRACAO 4,2% 43% 41% 43% 3,8% 4,2%
PAGAMENTO 4,3% 3,8% 4,1% 4,1% 4,1% 4,1%
PARADAS 45%  44%  42%  43%  4,6% 4,4%
SEGURANCA DOS
DADOS 5,2% 51% 54% 52% 4,9% 5,2%
SOLICITACAO 1,3% 20% 15% 16% 1,1% 1,5%
TARIFA 4,6% 46% 42% 43% 4,9% 4,5%
TEMPO 4,3% 44% 42% 47%  4,3% 4,4%
C 344% 345% 34,7% 351% 340% @ 34,7%
ACOMPANHAMENTO 5,2% 51% 54% 52% 4,9% 5,2%
AGENDAMENTO 2,1% 33% 35% 26% 22% 2,7%
CONFORTO 1,4% 0,7% 12% 14% 0,3% 1,2%
INTEGRACAO 1,0% 08% 13% 09% 1,1% 1,0%
PAGAMENTO 2,2% 31% 14% 28%  3,0% 2,5%
PARADAS 4,5% 4,4% 4,2% 4,3% 4,6% 4,4%
SEGURANCA DOS
DADOS 5,2% 51% 54% 52% 4,9% 5,2%
SOLICITACAO 3,9% 31% 39% 36% 3,8% 3,7%
TARIFA 4,6% 46% 42% 43% 4,9% 4,5%
TEMPO 4,3% 44%  42% 47%  4,3% 4,4%
F 251% 243% 25,1% 24,4% 24,5% 24,7%
ACOMPANHAMENTO 5,2% 51% 54% 52% 4,9% 5,2%
AGENDAMENTO 3,1% 18% 19% 26% 2,7% 2,5%
CONFORTO 3,8% 44%  42% 38% 4,6% 4,0%
INTEGRACAO 2,3% 1,7% 18% 2,0% 3,3% 2,1%
PAGAMENTO 0,9% 13% 13% 1,1% 0,8% 1,1%
PARADAS 0,7% 0,7% 12% 09% 0,3% 0,8%
SEGURANCA DOS
DADOS 5,2% 51% 54% 52% 4,9% 5,2%
SOLICITACAO 2,5% 31% 15% 24% 2,4% 2,5%
TARIFA 0,6% 05% 12% 09%  0,0% 0,7%
TEMPO 0,9% 0,7% 12% 05% 0,5% 0,8%
Total Geral 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

73



Tabela 4.14 — Preferéncia entre os Modelos de DRT para cada parametro de mercado
avaliado, entre os ndo usuarios do STPC do DF, por bacia (amostra da Internet)

Parametros por Modelo Total
Bacia 1 2 3 4 Geral

A 41,3% 37,6% 32,4% 39,8%  40,2%
ACOMPANHAMENTO 5,0% 53% 54% 51% 5,1%
AGENDAMENTO 4,0% 5,0% 5,4% 3,8% 4,0%
CONFORTO 4,0% 36% 00% 3,7% 3,8%
INTEGRACAO 3,9% 36% 2,7% 4,1% 3,9%
PAGAMENTO 4,2% 31% 2,7% 3,5% 3,8%
PARADAS 4,6% 36% 27% 4,3% 4,4%
SEGURANCA DOS DADOS 5,0% 53% 54% 51% 5,1%
SOLICITACAO 1,1% 22%  2,7% 15% 1,4%
TARIFA 4,7% 2,2% 2,7% 4,1% 4,2%
TEMPO 4,8% 36% 2,7% 4,6% 4,6%
C 34,2% 32,6% 37,8% 33,7%  33,9%
ACOMPANHAMENTO 5,0% 53% 54% 51% 5,1%
AGENDAMENTO 1,9% 31% 54% 1,4% 1,9%
CONFORTO 1,0% 1,7% 54% 1,4% 1,3%
INTEGRACAO 1,1% 1,7%  2,7%  1,0% 1,2%
PAGAMENTO 2,2% 31% 2,7% 3,2% 2,6%
PARADAS 4,6% 36% 2,7% 4,3% 4,4%
SEGURANCA DOS DADOS 5,0% 53% 54% 51% 5,1%
SOLICITACAO 3,9% 31% 2,7%  3,6% 3,7%
TARIFA 4,7% 2,2% 2,7% 4,1% 4,2%
TEMPO 4,8% 36% 2,7%  4,6% 4,6%

F 24,5% 29,8% 29,7% 26,4%  259%
ACOMPANHAMENTO 5,0% 53% 54% 51% 5,1%
AGENDAMENTO 3,1% 22% 0,0% 3,7% 3,2%
CONFORTO 4,0% 36% 00% 3,7% 3,8%
INTEGRACAO 2,2% 25% 54% 1,9% 2,1%
PAGAMENTO 0,8% 22% 2,7% 1,6% 1,3%
PARADAS 0,4% 1,7% 2,7%  0,8% 0,7%
SEGURANCA DOS DADOS 5,0% 53% 54% 51% 5,1%
SOLICITACAO 3,4% 22%  2,7%  3,0% 3,1%
TARIFA 0,3% 31% 2,7% 1,1% 0,9%
TEMPO 0,2% 1,7% 2,7%  0,5% 0,5%

Total Geral 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Analisando os resultados de forma mais consolidada, sem que seja verificado perfil de usuario
e local de moradia, identifica-se de maneira geral os seguintes requisitos de aceitabilidade para

que um servico DRT seja implantado no DF:
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Em relacdo as formas de pagamento, o brasiliense se mostrou mais inclinado ao
formato utilizado pelo Modelo Chinés, que possibilita pagamentos via aplicativo de
celular e cartdes do transporte publico;

Observando as formas de solicitacdo, a tendéncia demonstrada indica tanto o Modelo
Americano, quanto o Chinés, que utilizam aplicativos de celular e website (modelo
Chinés) para contato com seus passageiros e registros de viagens. No entanto, além
destes formatos, pelo perfil de potenciais usuarios identificados, notou-se a
necessidade de se implantar também servicos off-line, como call-center ou SMS;

No que se refere a integracdo com outros modos de transporte, 0 Modelo Americano
se aproxima mais aos anseios do mercado brasiliense, indicando a preferéncia por
servigos que possibilitem a integracdo com o metrd, por exemplo;

A possibilidade de agendamento da viagem foi um dos poucos parametros onde o
Modelo Finlandés se mostrou mais adequado, demonstrando que um requisito de
aceitabilidade para um DRT brasiliense é que se tenha tempos maiores que 24h de
possibilidade de agendamento;

Em relacdo ao conforto do veiculo evidencia-se a preferéncia por veiculos que
disponibilizem certas facilidades, como ar-condicionado e WI-FI, condiges
aderentes aos Modelos Americano e Finlandés;

Os parametros ligados aos pontos de parada, tempo de deslocamento e valor da
tarifa expressaram de forma massiva a tendéncia aos modelos Americano e Chinés,
demonstrando como requisitos de aceitabilidade: a) o uso de rotas expressas, sem
possibilidade de redirecionamento de rota ao longo do percurso; b) a determinacéo
otimizada de pontos de parada (embarque/desembarque) com a finalidade de
melhoria da acessibilidade a estes; e ¢) o uso de tarifacdo pré-determinada, sem

possibilidade de uso de tarifa dindmica.

Observando as respostas obtidas do gestor e operador entrevistados e as analises anteriormente

apresentadas, é possivel identificar os seguintes pontos:

Gestor e Operador, ao indicarem serem contra um servico que utilize ponto de
aceitacdo de rota (Modelo Chinés) e concordarem com tarifacdo variavel pré-
estabelecida, apresentam tendéncia a apoiarem um DRT, cujo modelo tarifario se
aproxime ao Modelo Americano, corroborando com as expectativas dos potenciais

usuarios em relacdo a tal requisito;
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e Gestor e Operador divergiram completamente em relacdo a forma como a tarifa seria
pré-determinada e o servigo seria prestado. Enquanto que o Gestor demonstrou ser
totalmente a favor de um servico que tenha a tarifa estabelecida pelo poder publico
e igual ao servico regular, desde que tal servigo ndo seja exercido por empresas
autdbnomas; o Operador se mostrou contrario a tal formato de tarifacdo e
totalmente a favor que empresas autdbnomas operem o servico. Observa-se, portanto
que o Modelo Chinés ou Finlandés de delegacédo agradaria ao Gestor, enquanto que o
Americano agradaria ao Operador;

e Em relacdo a regulacdo, para o Gestor, mesmo que a populacdo ja demonstrasse
aceitacdo ao servico, caso este ja estivesse em operacdo, 0 mesmo ndo apoiaria o
servico sem que este fosse regulamentado. De forma oposta, 0 Operador apoiaria o
Servico;

e Em relacdo a necessidade de qualquer tipo de subsidio para a viabilidade do servico,
ambos, Gestor e Operador, ndo apoiariam 0 Servigo caso 0 mesmo necessitasse de
tal tipo de aporte. Um ponto critico quando observados os formatos econdmicos dos
modelos analisados, pois todos os modelos utilizam de subsidios publicos (fornecidos
de forma direta ou por meio de convénios com empresas privadas, como no caso do

modelo Americano no Kansas que obteve parceria com a Ford).

Desta forma, além dos requisitos de aceitabilidade identificados com as amostras de usuérios e
ndo-usuarios do STPC do DF, os indicios obtidos com o Gestor e 0 Operador entrevistados,
apontam que, para um servico de Transporte Pablico Responsivo a Demanda ser implantado
com o0 apoio de agentes estratégicos, € importante que se observe principalmente o modelo
tarifario americano, a existéncia de regulamentagéo do servico e que ndo necessite de subsidio

publico de qualquer natureza.

Além disso, os principais obstaculos elencados pelos entrevistados, Gestor e Operador, que um
servico DRT enfrentaria para ser implantado dizem respeito a: a) dispersdo da cidade e provavel
sobreposic¢ao com as linhas do transporte regular; b) o elevado custo das tecnologias necessarias
para implantagdo do servico; c) a baixa capacidade de fiscalizacdo do poder publico, que
fragiliza a estrutura institucional de gestdo do sistema como um todo; d) a necessidade de

revisdo dos contratos vigente; e e) a rigidez da legislagéo vigente.
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45.1. FUNCAO UTILIDADE DE CADA MODELO DE DRT ANALISADO PARA O
ESTUDO DE CASO DO DISTRITO FEDERAL
Este topico tece andlises sobre os resultados encontrados em relagdo aos modelos DRT ja

existentes, uma vez aplicado o modelo Logit Multinomial na pesquisa de Preferéncia Declarada
realizada nas amostras de usuarios e ndo-usuarios do STPC do DF, identificando qual seria a
funcdo utilidade de cada modelo para implantacdo no mercado brasiliense, observando como

variaveis o tempo de deslocamento e o valor da tarifa.

Os dados de entrada utilizados para a execugdo do software encontram-se transcritos no
Apéndice E, enquanto os resultados gerados com tais dados sdo apresentados nas Tabelas 4.15
e 4.16, bem como no Anexo A. Todos outros parametros do software foram mantidos como o
padrdo do mesmo, inclusive o nivel de significancia, utilizado como sendo 95%, o que €

alcancado com a estatistica t (t-teste) superior a 1,96 em mddulo.
Importante ressaltar novamente como os dados foram tratados para execucao do software:

1) 2 (duas) variaveis independentes: Tempo de Deslocamento — Tempo - Valor da
Tarifa — Tarifa;
a) 2 (dois) niveis por varidvel: Fixo (maior importancia) e VVariavel (menor
importancia)

e Fixo - foi representado pelo nimero 2;

e Variavel —foi representado pelo nimero 1;

b) 3 (trés) alternativas representando os 3 (trés) modelos de DRT
analisados:

e Tempo fixo (menor entre todos os meios de transporte) e Tarifa
variavel (dependente do percurso, podendo ser maior ou menor
que a tarifa do STPC) - representada pela 122 (décima segunda)
pergunta do questionario e mais aderente ao modelo Chinés de
DRT;

e Tempo fixo (menor entre todos os meios de transporte) e Tarifa
fixa (igual a tarifa do STPC) — representada pela 11? (décima
primeira) pergunta do questionario e mais aderente ao modelo
Americano de DRT;

e Tempo variavel (rotas dinamicamente modificadas conforme

novas solicitacdes sdo realizadas ao longo do trajeto) e Tarifa
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fixa (igual a tarifa do STPC) — representada pela 132 (décima
terceira) pergunta do questionario e mais aderente ao modelo
Finlandés de DRT;

2) 4 (quatro) tipos de respondentes: Usuario Frequente do STPC, Usuério
Esporédico do STPC, Usuério Potencial do STPC e Nao-Usuério do STPC:

a) para cada observacdo de cada tipo de respondente atribuiu-se um peso
baseado no percentual de respostas dentro de cada universo (entrevistas
e questionarios online) para aquele respectivo respondente (ex: Usuario
Frequente no universo de questionarios online representa 42% das
respostas, logo cada registro deste tipo de respondente foi multiplicado
por 0,42);

b) os pesos foram ajustados para que a soma destes fossem iguais ao
nimero de observacdes encontrados em cada amostra, entrevistas e
Internet, mantendo a consisténcia dos dados;

3) 4 (quatro) possibilidades de resposta: Usaria Frequentemente o “On.I-Bus”;
Usaria de forma Esporadica “On.I-Bus”; S¢ usaria na falta de outro meio de
transporte e N&o-Usaria o “On.I-Bus”:

a) escala utilizada para escolha dos cenarios buscou tornar as questdes Uteis
para dois tipos de analise:

e registros para as perguntas 11, 12 e/ou 13 do tipo “Usaria
Frequentemente” ou “Usaria de forma Esporadica” foram
utilizados nas anélises da Preferéncia Declarada para todos os
cenarios assinalados com tal resposta (105 entrevistas resultaram
em 324 observagoes);

e registros para as perguntas 11, 12 e/ou 13 de qualquer outro tipo
foram confrontados com a as perguntas 10 e 9 de forma a
contribuir para a identificagdo dos requisitos de aceitabilidade do
DRT mais aderente ao brasiliense;

4) definicdo da funcéo utilidade linear para cada modelo pela Equacéo 2.

Originalmente os resultados apontaram para existéncia de multicolinearidade de grau meédio a
elevado entre os coeficientes, reduzindo sobremaneira a precisdo dos mesmos. Por este motivo
houve a necessidade de se normalizar um dos parametros, visando a reducgéo do referido efeito

— multicolinearidade. Desta forma, a constante relacionada ao modelo Americano foi
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normalizada e seu valor fixado em O (zero), uma vez que a mesma apresentou elevada
correlagdo com maior nimero de varidveis explicativas. Além disso, dada a dispersdo
apresentada pela amostra da Internet, algo esperado por se tratar de ambiente ndo controlado, o

presente estudo buscou focar suas analises com a amostra das Entrevistas.

Desta forma, o que é possivel avaliar com as Tabelas 4.15 e 4.16 diz respeito, primeiramente,
a quase equidade dos valores obtidos para os parametros B_Tempo e B_Tarifa, demonstrando
que tanto o deslocamento (tempo “fixo” — sem modifica¢fes de rota ao longo do percurso ou
tempo variavel — com modificacbes ao longo do percurso para atendimento de novas
solicitagdes), quanto o tipo de tarifa (fixa ou variavel conforme o quildmetro rodado)

influenciam a escolha do modelo de maneira equivalente.

Além disso, o teste de hipétese t-Student, tendo apresentado valores superiores a 1,96,
corroborando com o p-valor igual a 0 (zero), indica que as equacgdes encontradas para cada
modelo sdo significativas para o nivel de significancia 95%, além de apresentarem boa
aderéncia dos modelos ao evento estudado, uma vez que o parametro estatistico p? (rho-
quadrado) alcancado foi igual a 0,13 e o valor 6timo estar entre 0,2 e 0,4 (ORTUZAR E
WILLUMSEN, 1990). Ressalta-se que o sinal positivo dos coeficientes se alinha com o fato
das varidveis serem binarias, portanto as funcdes obtidas fornecem a possibilidade de se avaliar,

dada as caracteristicas de cada modelo, qual seria 0 mais adequado caso seus binarios fossem

modificados.
Tabela 4.15 — Parametros de Utilidades obtidos
ROBUST ROBUST
ERRO T- P- P-
NOME VALOR ~ ERRO T-
PADRAO TESTE VALOR _,00io Teste  VALOR

B_TARIFA | 219 0.315 6.97 0.00 0.290 7.58 0.00
B_TEMPO 211 0.344 6.13 0.00 0.318 6.64 0.00
C_AMERICANO | 0

C_CHINES . 2.00 0.358 5.58 0.00 0.350 5.71 0.00
C_FINLANDES | 150 0.384 3.91 0.00 0.373 4.03 0.00

Assim, as funcbes obtidas para cada modelo s&o as apresentadas na Tabela 4.16 onde, ao se
utilizar os binarios considerados para analise, 0 modelo Americano desponta como sendo o de

preferéncia pelos brasilienses, seguido do Chinés.
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Tabela 4.16 — Fungdes Utilidade por modelo

MODELO FUNCAO UTILIDADE BINARIO RESULTADO
AMERICANO | Ma=0,00+211*TDa +2,19 * TFa 2,2) 8,60
CHINES Mc = 2,00 + 2,11 * TD¢ + 2,19 * TFc .1) 8,41
FINLANDES Mg = 1,50 + 2,11 * TD¢ + 2,19* TF¢ 1,2) 7,99

Uma outra possibilidade, alternativa a estudada, seria considerar um servico DRT com as
caracteristicas americanas de tarifa pré-fixada entre zonas de atua¢do, mas que ao invés de
oferecer rotas expressas e diretas, se comportasse como o Modelo Finlandés, atendendo a
solicitacbes ao longo do percurso - binario (1,2) — tendo como correntes um servico com as
caracteristicas chinesas de tarifa variavel conforme a quantidade de quilémetros percorridos
com a mesma roteirizagdo finlandesa — binario (1,1), e o modelo Finlandés — binario (1,2).
Neste cenario o modelo Finlandés seria o de maior preferéncia, pois os resultados seriam iguais

a 6,49, 6,30 e 7,99, respectivamente.
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5- CONCLUSOES E RECOMENDAGCOES

5.1- CONSIDERACOES INICIAIS

Pelo o que fora apresentado ao longo do presente, para que o método de pesquisa fosse
desenvolvido e os objetivos alcancados, algumas informacdes principais foram destacadas,
dentre as quais é possivel citar:

a) distin¢céo entre os modelos de DRT existentes no mundo no que diz respeito aos parametros

de mercado aplicados por cada um deles e apresentados na Tabela 2.1;

b) as questdes relativas a forma de oferta do servico em cada modelo de DRT descrito, com ou
sem pontos de parada intermediarios, de forma a impactar no tempo total de deslocamento;

c) a forma de tarifacdo entre os modelos, fixa ou variavel, podendo ser mais cara que 0 Servico

convencional em alguns casos;

d) o quanto o preco do transporte em relacdo a compra de um veiculo influencia na demanda
por transporte publico, uma vez que se observou no Brasil incentivos a compra de automaéveis

ao mesmo tempo que as tarifas de transporte apresentaram aumento (IPEA, 2011; IPEA, 2016);

e) a insatisfacdo com o sistema de transporte atualmente ofertado no Distrito Federal e o quanto

novas tecnologias vém sendo adotadas neste mercado; e

f) o formato de concesséo e gestdo utilizado para o servi¢o de transporte publico por dnibus no
Distrito Federal, o qual apresenta inimeros pontos de elevada criticidade, apontados pelo TC-
DF em 2014.

Cada uma das informacGes elencadas anteriormente serviu para construgdo da pesquisa
realizada. As 3 (trés) primeiras informacdes destacadas, que dizem respeito aos modelos DRT
utilizados como base para as analises subsequentes, foram importantes para a montagem das
questdes relativas a Preferéncia Declarada, enquanto que as demais embasaram 0s
questionamentos referentes a Preferéncia Revelada. A ultima informagéo destacada inclusive,
pautou os questionamentos direcionados aos agentes estratégicos e operacionais do sistema de

transporte publico por 6nibus do DF.

O processo de desenvolvimento da presente dissertacdo permitiu que se alcangasse o objetivo
geral de avaliar a aceitabilidade e identificar os requisitos de aceitabilidade para implantagédo

de Transporte Publico Urbano Responsivo a Demanda no Distrito Federal.
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Com a realizacdo das pesquisas foi possivel observar que modelos dindmicos de planejamento
da operagdo de transporte coletivo urbano de passageiros (DRT ou Transporte Responsivo a
Demanda) serdo bem aceitos pela populacdo do Distrito Federal, uma vez que quase 60%
(sessenta) dos entrevistados e respondentes online indicaram que usariam 0 Servigo

frequentemente, caracterizando a robustez do impacto que tal servigo pode vir a gerar.

Desta forma, observando os requisitos de aceitabilidade apontados pelas pesquisas com
usuarios e ndo-usuarios do STPC do DF e complementados pelas entrevistas com o Gestor e
um Operador do sistema atual, um servico do tipo DRT pode efetivamente vir a ser uma forma

de aproximar as expectativas do mercado brasiliense de transporte publico a realidade.

De modo geral, os objetivos especificos foram cumpridos, embora o terceiro tenha sido
concluido de forma mais indicativa, necessitando de maior participacdo efetiva dos agentes
estratégicos (gestores/operadores) para que seja possivel tecer analises mais conclusivas sobre
0s gargalos operacionais, institucionais e legais existentes para implantacdo de DRT no Distrito
Federal.

5.2- CONCLUSOES

Em relacdo a caracterizacao do perfil de usuario potencial do Transporte Coletivo Responsivo
a Demanda no Distrito Federal, os dois ambientes de pesquisa (presencial e online) indicaram
que tal servico seria capaz de captar parte dos usuarios de outros modos, como metrd, carro e
Uber, além de mobilizarem quantidade expressiva de atuais usuarios do sistema. Ademais,
classes mais baixas da populacdo poderiam ser beneficiadas, além de estudantes, tendo apoio
pela visdo do gestor entrevistado por viabilizar viagens em locais menos assistidos pelo atual

servigo regular.

No que diz respeito aos requisitos necessarios para que um servico DRT tenha sucesso no
mercado brasiliense, tanto em relacdo aos seus potenciais usuarios, quanto em relagdo a outros
agentes (gestores/operadores) envolvidos, o presente estudo evidenciou a relevancia dos
seguintes requisitos de aceitabilidade: tempo de deslocamento, formato de tarifacdo e
regulamentacdo, 0s quais estdo, principalmente, alinhados aos requisitos observados

primordialmente no modelo Americano, seguido do modelo Chinés.

Observa-se também que os resultados obtidos, ao apresentar o modelo Americano como de
maior preferéncia e perfis de potenciais usuarios provenientes também de usuarios de transporte

individual (26%), corroboram com a pesquisa do IPEA (2011), onde motoristas afirmaram que,
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caso o transporte publico apresentasse maior rapidez, 0s mesmos passariam a utilizar mais esse
meio de transporte. Sendo assim, um sistema DRT que siga 0 modelo Americano, cujas rotas
sdo expressas e diretas, ao fornecer uma alternativa de transporte com tempo de viagem mais
curto, pontos de acesso mais proximos dos pontos de origem e destino, além de alta
disponibilidade poderia captar demanda suficiente para promover mudancas no trafego urbano
do Distrito Federal.

Tendo sido observadas os parametros de utilidade, com seus respectivos erros e testes
estatisticos, para cada modelo dentro do contexto brasiliense de usuarios e ndo-usuarios do
STPC, ressalta-se que os resultados da Pesquisa Declarada se aproxima aos obtidos com a
Pesquisa Revelada, ao passo que demonstra melhor aderéncia ao Modelo Americano, com

significancia de 95%.

Sendo assim, o setor estratégico de transporte publico do DF aparece no contexto como um
mercado promissor a introducdo de tecnologia e promocdo do DRT, uma vez que se depara
com a caracteristica de ser um setor pouco atrativo segundo pesquisa da FGV (2014), porém
passivel de ser explorado tecnologicamente, ampliando performance e aumentando
atratividade, haja vista a demanda estimada alcancada pela pesquisa realizada no presente
trabalho.

Diante do exposto e considerando que sdo inimeros 0s meios que atualmente o sistema de
transporte pode ser modificado e a mobilidade, juntamente com a acessibilidade, repensadas,
0S entes responsaveis por regulamentar e operar o setor de transportes urbano do Distrito
Federal podem encontrar na implantacdo do DRT uma forma estratégica de modernizar o
sistema, flexibilizando a entrada de novos servigos e aproveitando a oportunidade para

desenvolver uma cidade mais sustentavel.

Um ponto favoravel para a implantagdo de um servico DRT no DF se relaciona justamente ao
perfil de potenciais usuarios e seus requisitos de aceitabilidade. Por considerarem solicitagdes
tipo on-demand com roteirizacdo do tipo carpooling “fixo”, aglomeracao das solicitacdes por
proximidade, gerando zonas de embarque e desembarque Unicas, sem intermediarios e tarifacao
fixa, 0 modelo se enquadra dentro de servicos cujas tarifas podem ser mais baixas, podendo
transitar entre viagens mais longas e planejadas, e viagens instantaneas e mais curtas, conforme

a escala de mobilidade apresentada na Figura 2.2 (pagina 23).
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Por fim, o servico DRT como o requisitado pelo mercado brasiliense, pode ser enquadrado
como sendo uma nova classe na familia Transporte da configuracdo de colmeia da economia
colaborativa apresentada por Owyang (2014). Essa nova classe é justificada pelo seu formato
hibrido, que junta servigo de transporte com possibilidade de compartilhamento de veiculos,
podendo ser exercido tanto pelas operadoras do servigo coletivo de transporte, quanto por

empresa autbnoma. Assim, a colmeia colaborativa seria explodida conforme Figura 6.1.

E
SERVIGOS EMPRESTIMOS
l] VEICULARES
v GETAROUND
IJEE R '
DRT

Figura 6.1 — Colmeia da Economia Colaborativa incluindo o servico DRT (Adaptado de
Owyang, 2014)

5.3- RECOMENDACOES
Uma vez que a presente pesquisa buscou identificar as tendéncias de requisitos que um servigo
ainda ndo explorado deveria ter para atender a um mercado especifico, as principais

recomendac0es para pesquisas futuras sao:

84



e Ampliar aabrangéncia do estudo para obtencédo da percepcdo dos moradores do Entorno
do Distrito Federal;

e Realizar Pesquisa de Preferéncia Declarada com foco no Modelo Americano e avaliacao
de outros parametros considerados como requisitos ao mercado brasiliense, tais como:
acessibilidade, conforto do veiculo e agendamento de viagem;

e Mobilizar um nimero maior de agentes estratégicos (gestores/operadores) para que se
possa mapear de forma mais conclusiva as visoes sobre o tema;

e Desenvolver e testar um prot6tipo de aplicativo do servico DRT, que contemple 0s
requisitos de aceitabilidade elencados por esta dissertacdo, buscando avaliar a demanda

real que tais requisitos absorveriam e analisar estudos de viabilidade econdmica.

Ha que se valorizar, também, o resultado geral ndo quantitativo alcancado no intercambio de
conhecimento com as pessoas que participaram da pesquisa sobre as novas possibilidades e
formas de modernizacdo da oferta de servicos de transportes publicos. A pesquisa pode
identificar o quanto os cidaddos se interessam por temas de politicas pablicas, e o quao é
fundamental que na formulacgéo de politicas pablicas a populacgéo seja efetivamente envolvida
e ouvida. Recomenda-se, portanto, que 6rgdos do governo utilizem Consultas Publicas,
reaplicando a presente pesquisa, com as devidas adaptacgdes, iniciando um amplo processo

participativo sobre a viabilidade de implantacdo do servico DRT na Capital Federal.
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APENDICE A - TRANSCRICAO DO QUESTIONARIO UTILIZADO
COMO PILOTO NA PESQUISA PARA USUARIOS E NAO-USUARIOS
DO STPC DO DF

COMO MUDAR A MOBILIDADE URBANA DO DISTRITO FEDERAL?

Parabéns! Vocé acaba de se mostrar interessado na modernizacao do transporte publico de sua
cidade!!

Participe respondendo as questdes a seguir e contribua com a mudanca na mobilidade urbana do
Distrito Federal!

O objetivo principal deste questiondrio é identificar o que seria mais importante para que vocé utilize
um servico "UBER para Onibus", chamado neste questionario de TRD (Transporte Responsivo a
Demanda).

N3o existem respostas certas ou erradas, marque a resposta que melhor descreva sua opinido/
percepgao.

Este questiondrio esta preparado para que vocé o responda em até 10 minutos, entdo vamos |a!

Agradeco muito a sua participacado!

PARTE 1 - CARACTERIZACAO DO PERFIL
Primeiro vamos saber mais sobre vocé!
*Qbrigatério

1. O qudo conectado(a) as novas tecnologias (smartphones, midias sociais como Facebook, Twitter e
sites de compartilhamento como Spotfy, Youtube, etc) vocé se considera? *

a. Muito conectado(a)

b. Moderadamente conectado(a)

c. Pouco conectado(a)

d. Desconhece ou ndo se considera conectado(a)

2. Em relagdo ao servico de transporte ofertado pelo aplicativo Uber, qual a opgao mais adequada
ao seu perfil? *

a. Conhece e usa frequentemente

b. Conhece, mas usa de forma esporadica
c. Conhece, ndo usa, mas usaria

d. Conhece, n3o usa e n3o usaria
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e.

Desconhece

3. Em relagdo ao servigo de Transporte Publico de Onibus no DF, qual a opgdo mais adequada ao seu

perfil?
a.
b.
c.

d.

Usa frequentemente
Usa de forma esporadica
N3o usa, mas usaria

N3o usa e ndo usaria

4. Qual sua faixa etaria? *

a.

b.

C.

d.

e.

menor que 15 anos
Entre 15 e 30 anos
Entre 30 e 45 anos
Entre 45 e 60 anos

Maior que 60 anos

5. Qual é a sua renda familiar? *

a.

b.

C.

d.

e.

Até 2 saldrios-minimos ( até RS 1.874,00)

De 2 a 4 salarios-minimos (de RS 1.874,00 a RS 3.748,00)
De 4 a 10 saldrios-minimos (de RS 3.748,00 a RS 9.370,00)
De 10 a 20 salarios-minimos (de RS 9.370,00 a R$18.740,00)

Acima de 20 saldrios-minimos ( acima de RS 18.740,00)

6. Em qual regido do Distrito Federal vocé mora? *

a.

b.

Sobradinho, Planaltina e Varjao (Eixo Norte)

Plano Piloto, Cruzeiro, Estrutural, Lago Norte, Sudoeste/Octogonal (Area Central)
Gama, Park Way e Santa Maria (Eixo Sul)

Lago Sul, Sdo Sebastido, Parano3, Itapoa (Eixo Leste)

Nucleo Bandeirante, Riacho Fundo, Riacho Fundo Il, Candangolandia, Recanto das Emas,
Samambaia (Eixo Sudoeste)

Taguatinga, Ceilandia, Aguas Claras, Guara (Eixo Oeste)
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g. Taguatinga (ao norte da QNG 11), Ceilandia (Hélio Prates Norte), SAI/SCIA, Vicente Pires,
Brazlandia (Eixo Noroeste)

PARTE 2 - Levantamento da Percep¢io/Opinido sobre "UBER para ONIBUS"

Agora sim! Vamos saber o que vocé considera mais importante na hora de escolher um servico de
transporte publico na sua cidade!

7. Imagine que um servigo TRD ("Uber para Onibus") exista. Observando os itens abaixo, classifique-os
conforme a importancia que cada um exerce na sua decisdo em usar ou ndo o servico TRD (1 - Sem
importancia a 4 - Muito Importante): *

7.1 Tempo do deslocamento (desde a saida da origem até a chegada ao destino)
a.l b.2 c.3 d.4

7.2 Valor da tarifa

a.l b.2 c.3 d.4

7.3 Formas de pagamento (dinheiro, cartdo de débito, cartdo de crédito, vale transporte)
a.l b.2 c.3 d.4

7.4 Integracao com outros meios de transporte

a.l b2 ¢33 d.4

7.5 Agendamento

a.l b2 ¢33 d.4

7.6 Diferentes formas de solicitagdo (website, aplicativo de celular e telefone fixo)
a.l b2 ¢33 d.4

7.7 Acompanhamento em tempo real do veiculo (GPS)

a.l b.2 c.3 d.4

7.8 Pontos de Parada (localizagdo, acessibilidade, quantidade)

a.l b.2 c.3 d.4

7.9 Conforto do Veiculo (wifi gratis, veiculo novo, ar condicionado)

a.l b.2 c.3 d.4

7.10 Seguranca dos dados dos usuarios(as)

a.l b.2 c.3 d.4

8. Se no DF existisse o servico TRD vocé: *
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d.

Usaria frequentemente
Usaria de forma esporddica
Sé usaria na falta do 6nibus convencional

N3o usaria

Tempo de Deslocamento e Tarifa

9. Suponha que um servico TRD exista. Caso o tempo do deslocamento seja 0 menor dentre todas

outras possibilidades e a tarifa seja a mesma que a do 6nibus convencional, qual a op¢do mais

adequada ao seu perfil? *

d.

Usaria frequentemente
Usaria de forma esporddica
S6 usaria na falta do 6nibus convencional

N3o usaria

10. Considere que a tarifa cobrada varia conforme a distancia que vocé deseja percorrer, podendo ser
menor, igual ou maior que a tarifa do 6nibus convencional. Neste contexto, qual a op¢do mais
adequada ao seu perfil? *

d.

Usaria frequentemente
Usaria de forma esporddica
S6 usaria na falta do 6nibus convencional

N3o usaria

Tempo de Deslocamento e Ponto de Parada

11. Imagine que a tarifa cobrada é igual a do 6nibus convencional, porém que vocé ndo tenha mais

certeza do tempo de percurso, pois a cada novo usuario a rota pode mudar. Desta forma, qual a
op¢do mais adequada ao seu perfil? *

d.

Usaria frequentemente
Usaria de forma esporddica
Sé usaria na falta do 6nibus convencional

N3o usaria

Tarifa e Formas de Pagamento

12. Caso vocé tenha disponivel diferentes formas de pagamento, como cartdo de crédito, cartdo de

débito, vale-transporte, dinheiro, etc, qual a op¢do mais adequada ao seu perfil? *
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a. Usaria frequentemente

b. Usaria de forma esporadica

C. SO usaria na falta do 6nibus convencional
d. N3o usaria

13. Caso a tarifa seja mais cara do que a do 6nibus convencional, pela disponibilidade de diferentes
formas de pagamento, qual a opcdo mais adequada ao seu perfil? *

a. Usaria frequentemente
b. Usaria de forma esporadica
C. SO usaria na falta do 6nibus convencional
d. N3o usaria
Diferentes formas de solicitagdao e Integracao com outros meios de transporte

14. O TRD disponibilizaria diferentes formas de solicitacdo (website, aplicativo de celular, telefone
fixo), porém ndo permitiria a integracao com outros meios de transporte. Desta forma, qual a opgédo
mais adequada ao seu perfil? *

a. Usaria frequentemente
b. Usaria de forma esporadica
C. S6 usaria na falta do 6nibus convencional
d. N3o usaria
MUITO OBRIGADA PELA COLABORAGAOQ!!!

Com sua participagdo na minha pesquisa de mestrado, poderemos subsidiar a moderniza¢do do
transporte publico do DF!
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APENDICE B — TRANSCRICAO DO QUESTIONARIO DE PESQUISA
PARA USUARIOS E NAO-USUARIOS DO STPC DO DF

COMO MODERNIZAR A MOBILIDADE URBANA DO
DISTRITO FEDERAL?

Parabéns! Vocé acaba de se mostrar interessado na modernizacéo do transporte publico de sua
cidade!!

Participe respondendo as questfes a seguir e contribua com a mudanga na mobilidade urbana do
Distrito Federal!

O objetivo principal deste questionario € identificar 0 que seria mais importante para que vocé
utilize um servigco "On.l-Bus" (Transporte Responsivo a Demanda - TRD).

Este servigco proporciona o compartilhamento de viagens entre pessoas que estejam saindo
e/ou indo para uma mesma area da cidade, provendo veiculos especificos e rotas
personalizadas, conforme as solicitagdes sao realizadas, em tempo real e online!

N&o existem respostas certas ou erradas, marque a resposta que melhor descreva sua opinido/

percepcao.

Este questionario esta preparado para que vocé o responda em apenas 2 minutos, entdo vamos la!
Agradeco muito a sua participacao!

*Obrigatorio

CARACTERIZACAO DO PERFIL

Primeiro vamos saber mais sobre vocé!

1. Em relacéo ao servico de Transporte Pablico de Onibus no DF, qual a op¢do mais adequada
ao seu perfil? *
Usa frequentemente
Usa de forma esporadica
N&o usa, mas usaria

Nao usa e ndo usaria

2. O quao conectado(a) as novas tecnologias (smartphones, midias sociais como Facebook,
Twitter e sites de compartilhamento como Spotify, Youtube, etc) vocé se considera? *
Muito conectado(a)
Moderadamente conectado(a)
Pouco conectado(a)

Desconhece ou ndo se considera conectado(a)
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3. Em relagéo ao servigo de transporte ofertado pelo aplicativo Uber, qual a opgdo mais adequada ao
seu perfil? *
Conhece e usa frequentemente
Conhece, mas usa de forma esporadica
Conhece, ndo usa, mas usaria
Conhece, ndo usa e néo usaria

Desconhece

4. Qual sua faixa etéaria? *

até 19 anos (jovens)

Entre 20 e 59 anos (adultos)
60 anos ou mais (idosos)
5. Qual sua renda familiar? *

Até 2 salarios-minimos ( até R$ 1.874,00)

De 2 a 4 salarios-minimos (de R$ 1.874,00 a R$ 3.748,00)
De 4 a 10 salarios-minimos (de R$ 3.748,00 a R$ 9.370,00)
De 10 a 20 salarios-minimos (de R$ 9.370,00 a R$18.740,00)

Acima de 20 salarios-minimos (acima de R$ 18.740,00)

6. Em qual regido do Distrito Federal vocé mora? *

Sobradinho, Planaltina e Varjao (Eixo Norte)

Asa Sul, Asa Norte, Cruzeiro, Estrutural, Lago Norte, Sudoeste/Octogonal (Area
Central) Gama, Park Way e Santa Maria (Eixo Sul)

Lago Sul, Sdo Sebastido, Parano4, Itapoa (Eixo Leste)

Nicleo Bandeirante, Riacho Fundo, Riacho Fundo I, Candangolandia, Recanto
das Emas, Samambaia (Eixo Sudoeste)

Taguatinga, Ceilandia, Aguas Claras, Guaréa (Eixo Oeste)

Taguatinga (ao norte da QNG 11), Ceilandia (Hélio Prates Norte), SAI/SCIA, Vicente Pires,

Brazlandia, (Eixo Noroeste)

7. Qual seu nivel de escolaridade? *

Ensino Fundamental Incompleto
Ensino Fundamental Completo
Ensino Médio Incompleto

Ensino Médio Completo
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Ensino Superior Incompleto
Ensino Superior Completo

P6s-Graduado

8. Qual a sua ocupacéo? *

Sem ocupagao

Estudante

Trabalhador(a) em empresa privada - Terceirizado(a)
Trabalhador em empresa privada - CLT
Funcionério(a) Publico(a)

Empresario(a)
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Levantamento da Percepc¢ao/Opinido sobre "On.I-Bus"

Agora sim! Vamos saber o que vocé considera mais importante na hora de escolher um servico

de transporte publico na sua cidade!

9. Imagine que um servigo "On.I-Bus" exista. Observando os itens abaixo, classifique-os conforme
a importancia que cada um exerce na sua decisdo em usar ou ndo o servigo: *

h

Tempo de Deslocamento
(desde a saida da origem
até a chegada ao destino)

Valor da tarifa

Formas de pagamento
(dinheiro, cartido de débito,
cartdo de crédito,
vale-transporte)

Integragdo com outros
meios de transporte

Agendamento

Diferentes formas de
solicitagdo (website,
aplicativo de celular e
telefone fixo)

Acompanhamento em
tempo real do veiculo

Pontos de Parada
(acessibilidade,
localizagdo, quantidade)

Conforto do Veiculo (wifi
gratis, veiculo novo, ar
condicionado)

Seguranga dos dados dos
usudrios(as)

Indiferente

O

O O O O O O O O

O

Pouco
importante

O

O O O O O O O O O

10. Se existisse o servigo "On.I-Bus" (TRD) no DF, vocé... *

Usaria frequentemente

Usaria de forma esporéadica

Importante

O

O O O O O O O O O

— S6 usaria na falta do énibus convencional ou de outro transporte

Muito
importante

O

c 0O O O O O O O O
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N&o usaria

Tempo de Deslocamento e Tarifa

11. Suponha que um servi¢o "On.I-Bus" (TRD) exista. Caso o tempo do deslocamento seja o menor
dentre todas outras possibilidades e a tarifa seja a mesma que a do dnibus convencional, qual
a opcdo mais adequada ao seu perfil? *
Usaria frequentemente
Usaria de forma esporadica
S6 usaria na falta do dnibus convencional ou de outro transporte

Nao usaria

12. Considere que a tarifa cobrada varie conforme a distancia que vocé deseja percorrer, podendo
ser menor, igual ou maior que a tarifado 6nibus convencional. Neste contexto, qual a op¢gdo mais
adequada ao seu perfil? *

Usaria frequentemente
Usaria de forma esporadica
SO usaria na falta do 6nibus convencional ou de outro transporte

Nao usaria.

Tempo de Deslocamento e Ponto de Parada

13. Imagine que a tarifa cobrada é igual a do dnibus convencional, porém que vocé ndo tenha mais
certeza do tempo de percurso, pois a cada novo usuario a rota pode mudar. Desta forma, qual
a opcdo mais adequada ao seu perfil? *
Usaria frequentemente
Usaria de forma esporédica
SO usaria na falta do 6nibus convencional ou de outro transporte

Nao usaria.
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APENDICE C - TRANSCRICAO DO QUESTIONARIO-ROTEIRO DAS
ENTREVISTAS COM GESTORES/OPERADORES DO STPC DO DF

CARACTERIZACAO DO PERFIL

2. Qual a sua atuacao no setor de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal? *

Atuante em 6rgao de Gestao/Fiscalizagdo
Atuante em empresa Operadora

Ja atuou na area ou é/foi consultor

3. O quéo adepto (a) ainovacgédo vocé se considera? *
1 2 3 4
Nada Muito

4. Em relacéo ao servigo de transporte ofertado pelo aplicativo Uber, qual a op¢cdo mais adequada
ao seu perfil? *
Conhece e usa frequentemente
Conhece, mas usa de forma esporadica
Conhece, ndo usa, mas usaria
Conhece, ndo usa e ndo usaria

Desconhece

5. Em relagdo ao servico de Transporte Publico de Onibus no DF, qual a op¢do mais adequada
ao seu perfil? *
Usa frequentemente
Usa de forma esporadica
N&o usa, mas usaria

Nao usa e ndo usaria
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Levantamento da Percepc¢ao/Opinido sobre "On.I-Bus"

6. Observando as caracteristicas abaixo, classifique-as conforme ordem crescente de prioridade
(1°-mais prioritaria a 5° - menos prioritaria) para que um servigo de transporte como o On.I-Bus
(TRD) seja implantado no DF: *

Marcar apenas um por linha.

‘l 1] 2l:l 3I:l 40 EG

Atue de forma
complementar ao

servigo regular, O O O O O

incluindo dreas pouco
adensadas da cidade

Seja regulamentado e
obedeca as leis de
gratuidade e passes O O O O O

livres do DF

Seja econdmico para o
Usuériu O O O O O
Tenha transparéncia
em relagdo a dados de
demanda, receita, O O o o O
oferta e custos
Utilize tecnologia
sustentavel (veiculo,
combustivel, padrdo de O O O O O
emissdes)
7. O quanto vocé apoiaria a implantagdo de um servigo "On.I-Bus" (TRD) no DF? *
1 2 3 4

Né&o apoiaria ) ] ] ) Apoiaria Totalmente

Demanda e Forma de Tarifagao

8. Suponha que um servi¢o "On.I-Bus" (TRD) exista. Caso a forma de tarifag@o necessite ser
variavel (segundo uma formulacédo preestabelecida), o quanto vocé apoiaria a implantagcédo do
Servigo? *

N&o apoiaria ) ( () () Apoiariatotalmente
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9. Caso a forma de tarifagdo n&o necessite ser variavel, porém identifique-se a necessidade do
servigo "On.I-Bus" (TRD) ter um ponto de aceitagdo de rota (demanda minima) para garantir
sua viabilidade, o quanto vocé apoiaria a implantac&o do servico? *

1 2 3 4

N&o apoiaria { Apoiaria totalmente

Formato de Delegacao e Forma de Tarifacéo

9. Imagine que a tarifa cobrada pelo servigo "On.I-Bus" (TRD) seja fixada pelo Poder Publico e
igual ao do Transporte Publico Regular: O quanto vocé apoiaria a implantagédo do servigo? *

1 2 3 4

N&o apoiaria Apoiaria totalmente
11. E se o servico fosse operado por empresas autbnomas, 0 quanto vocé apoiaria sua
implantagdo? *

N&o apoiaria Apoiaria totalmente

Regulacédo e Ponto de Parada

11. Imagine que o servi¢o "On.I-Bus" (TRD) ja estivesse disponivel para a
populacdo e com elevada aceitacdo, porém sem regulacéo propria definida. O
gudo favoravel vocé seria a permanéncia do servigo? *

1 2 3 4

Nao seria )
favoravel. Seria muito favoravel.

No mesmo contexto anterior, imagine que houvesse apenas uma normativa definida, que limitasse

a abrangéncia do servigo a zonas prefixadas (pontos de parada especificos), o quéo favoravel vocé
seria a permanéncia do servigo? *

N&o seria
favoravel ) Seria muito favoravel

Subsidio e Integracéao

14. Considere que 0 "On.I-Bus" (TRD) seja o servigo mais rapido a ser ofertado
para a populacédo, porém necessite de subsidio direto para alcancar
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viabilidade econémica. Desta forma, o quanto vocé apoiaria a implantacéo o
servigo? *

Néo
apoiaria Apoiaria totalmente
14. Caso fosse identificado que, ao utilizar subsidio cruzado, por intermédio da

integracdo com outro meio de transporte, o servi¢o se viabiliza, o quanto
vocé apoiaria a implantagdo do "On.I-Bus" (TRD)? *

1 2 3 4
Néo
apoiaria Apoiaria totalmente

Levantamento de Obstaculos para Implanta¢cdo do "On.I-Bus”
(TRD)

15. O que vocé identifica como sendo o(s) principal(is) obstaculo(s) operacional(is) atual(is) para
implantacdo do "On.I-Bus" (TRD) no DF? *

16. O que vocé identifica como sendo o(s) principal(is) obstaculo(s) institucional(is) atual(is) para
implantagao do "On.I-Bus"
(TRD) no DF? *

17. O que vocé identifica como sendo o(s) principal(is) obstaculo(s) legal(is) atual(is) para
implantagédo do "On.I-Bus" (TRD) no DF? *
Limite maximo de caracteres igual a 100
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APENDICE D — TRANSCRICAO DOS ELEMENTOS DE CHAMADA
DESENVOLVIDOS PARA A PESQUISA

SITE

JME  PARTICIPE DA PESQUISA 0 OUE £ 0 *ON.-Bus” (TRD)?  MESTRADO  SUGESTOES E CRITICAS

Aqui, vocé é
quem comanda!

-

COMECAR!

Estd na hora de modernizar o transporte piblico do DF!

Serd que um novo senvigo de tronsporte piblico, que vem sendo explorado em outros paises, fori

L L

O obietvo principol desto pesquisa & identificar o que seria mois imporante pora que vock vilize © servigo “On. HBus

Quar participar? Enféo CUQUE AQUII

K este site foi erindo por WIX.com. Crie seu site GRATIS >>

O que é o "On.l-Bus" (TRD)2

TR S e e e T e ] O]
.
.
? 2 a :
-
Alta Performance Demanda Online Seguranca
Pontuslidods, Insrafvidods, Servigo Personalizodo, s

x Este site fol criado por WIX.com. Crie seu site GRATIS >>
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Saiba tudo que o

Experiéncia Personalizada.

Diferentes formas de pagamento.

On.|-Bus poderd oferecer:

FAN PAGE DO FACEBOOK

annnnnn NE YBJdd 76%m1339 @ A H A A Al 76% M 13:40
&  Q Pesquisar & Q Pesquisar
PAGINA ATIVIDADEE INFORMAQOESE PAGINA INICIAL PUBLICAGOES GRUPOS  AVAL

On-I-Bus
5deabras 1830+ @

Moradores do DF, nos ajudem a pensar em um novo
modelo de servigo de transporte para a regido.

Participem da nossa pesquisa:
https://goo.gl/hzk83J

COMO MODERNIZAR A MOBILIDADE

URBANA DO DISTRITO FEDERAL?

COMO MODERNIZAR A MOBILIDADE URBANA DO

3 > ?
7, A DISTRITO FEDERAL?
D @ < ‘, docs.google.com
Publicar Foto Promover Editar Pagina
oo 70 7 comentérios 5 compartilhamentos
Comunidade
|ﬁ Curtir §8 Comentar A Compartilhar
PAGINAINICIAL ~ PUBLICAGOES ~ GRUPOS  AVAI N
1.211 pessoas visualizaram
esta publicagio Impulsionamento concluido
— s ]

annnn g

g 10

Al 75% 1 13:41

& Q Pesquisar

PAGINAINICIAL ~ PUBLICAGOES ~ GRUPOS  AVAL

Melhorar a mobilidade urbana é trazer mais qualidade
de vida para vocé. O On.I-Bus é um servigo que pode
revolucionar o jeito que vocé se desloca pela cidade.
Entdo, diz para gente, vocé usaria este servigo? Entre
no link e deixe a sua resposta: http://goo.gl/hzk83J

b, q

#mobilidadeurb ib
#brasiliaquerandar
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VIDEOS EXPLICATIVOS

N. LINE
D= NTERATIVO

COMOD FUNCIONA?

PELO CELULAR 0 USUARIO SOLICITA 0 ON.I-BUS

Saiba mais sobre o
— servigo que pode mudar
<‘;*> de vez o jeito que Vvocé se
movimenta pela sua
cidade

gkt L &

C -xn‘li} (S

s Familf * P
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APENDICE E — TRANSCRICAO DO MODELO BISON UTILIZADO NA
EXECUCAO DO SOFTWARE BIOGEME

[ModelDescription]

"Modelo Logit Multinomial para defini¢do de funcdo utilidade por modelo de Transporte
Responsivo a Demanda para o Distrito Federal com 3 alternativas:"

"- Modelo Chinés"

"- Modelo Americano”

"- Modelo Finlandés™

[Choice]

CHOICE

/[Chinés: CHOICE =1
/[IAmericano: CHOICE = 2
/[Finlandés: CHOICE = 3

[Beta]
//Name Value LowerBound UpperBound status (O=sera estimado, 1 = fixo)

C_chines 0 -1000 1000 O

C_americano 0 -1000 1000 O

C finlandes 0 -1000 1000 O

B_tempo 0 -1000 1000 O

B_tarifa 0 -1000 1000 O

[Utilities]

//'1d Name Avail linear-in-parameter expression

1 M1 chines Ch_Av C_chines * one + B_tempo * TD_Chines + B_tarifa *
TF_Chines

2 M2_americano Am_Av C_americano * one + B_tempo * TD_Americano +

B_tarifa * TF_Americano

3 M3_finlandes Fin_Av C_finlandes * one + B_tempo * TD_Finlandes +

B_tarifa * TF_Finlandes

[Expressions]
/ldeclarando atributo "one" como 1
one=1

[Exclude]

// Este modelo so esta interessado em saber 0s requisitos que impactam potenciais usuarios do
On.1-Bus (DRT)

//Dessa forma respostas as pergunta 10, 11, 12 e 13 que registram "N&o usaria"
simultaneamente, aqui indicada como "1", serdo excluidas

DRT =1

[Model]

II$MNL significa MultiNomial Logit
$SMNL
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ANEXO A — TRANSCRICAO DOS RESULTADOS OBTIDOS COM O

SOFTWARE BIOGEME

Biogeme 2.6a
Michel Bierlaire, EPFL

This file has automatically been generated.

Modelo Logit Multinomial para definicdo de funcéo utilidade por modelo de Transporte
Responsivo a Demanda para o Distrito Federal com 3 alternativas:

- Modelo Chinés
- Modelo Americano
- Modelo Finlandés

Model:
Number of estimated parameters:

Number of observations:

Number
Null
Cte
Init
Final log
Likelihood

log
log
log

Rho-square:

Adjusted

Final gradient norm:
Diagnostic:
Iterations:

Run time:

Variance-covariance:

Sample file:

Utility parameters

Name Value ZE: tz;t
B tarifa 2.19 10.315 6.97
B _tempo 2.11 10.344 6.13
C Americano |0.00 |fixed
C_Chines 2.00 |0.358 |5.58
C Finlandes |1.50 |0.384 3.91
Utility functions
Id Name Availability

1 M1 chines Ch Av
2 M2 americano |Am_Av

3 M3 finlandes Fin Av

of individuals:
likelihood:
likelihood:
likelihood:
likelihood:
ratio test:

rho-square:

Logit
4

324
324
-355.
-343.
-355.950

-307.411

97.080

0.136

0.125

+1.277e-004
Convergence reached...
4

950
301

00:00
from analytical hessian
DRTe data9.txt (Entrevistas)

P- Robust Std Robust t-
value err test
0.00 0.290 7.58
0.00 0.318 6.64
0.00 0.350 5.71
0.00 0.373 4.03

Specification

C Chines * one + B _tempo * TD Chines +
B tarifa * TF Chines

B tempo * TD Americano + B tarifa *
TF Americano

p-
value

0.00
0.00

0.00
0.00

C Finlandes * one + B tempo * TD Finlandes +
B tarifa * TF Finlandes
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Correlation of coefficients

Coefficien Coefficien

€l t2
B tarifa B tempo
B _tempo C _Chines
B tarifa C_Chines
C Chines E_Finlande
B tarifa E_Finlande
B_tempo C_Finlande

S

Covarian [Correlati

0.

ce
.0596 0
.0720 0
.103 0.
.0944 0.
.0721 0
120 0.

on

.550

.584

916

687

.597

907

Smallest singular value of the hessian: 2.5786

Sample size=324
Excluded Obs.:
in files:

Total obs.

Number of cases:
Statistics of attributes

+4+++++ -+t
Mean

Name Nbr
for Box-Cox
CHOICE 324
TD Americano
TD Chines

TD Finlandes
TF Americano

1.88

324
324
324
324
324
324
1

323
648

1

Min Max

3

1
1.99932 0.14
1.99932 0.14
0.
1
0
1

999662

.99932 0.14
.999662
.99932 0.14

1

t-

tes
t

O Wl I O Oy OO JO

N

p-
valu
e

Rob.
cov.

(@}

N Ol OwWwoO WO POl wWo

o
o~
~J

.092

.089

.063

.106

Rob.
corr

.51

.56

.91

.69

.58

.89

OOl OO OO O JO| O

Rob

tes

O Wl WN| dEL| WHE| OO 0O

NS

p-
valu

Recommended/Conservative upper bounds

WO wWo ww

Nbr of times alternatives are available

TF Chines

TF Finlandes
one 324
Alt #

1 324
2 324
3 324

.28
.28
.07
.28
.07
.28

.64

.64
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