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RESUMO

SILVA, R. B. (2018). Metodologia para investigagdo da percepcdo da usabilidade das
tecnologias de informacdo e comunicagéo (TIC) do transporte pablico. Tese de doutorado em
Transportes, Publicacdo 15/08/2018, Departamento de Engenharia Civil e Ambiental,
Universidade de Brasilia, Brasilia, DF, 275 p.

A pesquisa proposta nesta tese de doutorado consiste no desenvolvimento de uma metodologia
para investigacao da percepcao da usabilidade das Tecnologias de Informacdo e Comunicagéo
(TIC) do transporte publico (TP). A metodologia proposta esta apoiada no método multicritério
de apoio a decisdo construtivista (MCDA-C). O estudo dessa tematica teve como
fundamentacdo, conceitos de TIC, usabilidade, modelos de aceitagdo da tecnologia e,
principalmente, da teoria unificada de aceitagéo e uso da tecnologia (UTAUT), cuja finalidade
foi avaliar a usabilidade da TIC do TP. O levantamento dos dados dos participantes foi realizado
atraves de duas formas: primeiramente através da técnica de brainstorming com os funcionarios
e/ou empregados das empresas operadoras do TP, além da técnica de grupo focal (GF) com os
usuarios e, principalmente, com especialistas da area de TP, cuja finalidade foi identificar e
definir os critérios e subcritérios, taxas de contribuicdo e niveis de esforco, elementos
fundamentais para construcdo do modelo de avaliacdo da usabilidade das TIC dos principais
sistemas de transporte publico (STP) da regido centro-oeste do Brasil. Posteriormente, ocorreu
a segunda parte da coleta dos dados, por meio da aplicacdo de 465 questionarios junto aos
usuarios do METRO-DF, BRT Sul de Brasilia-DF e METROBUS de Goinia-GO. Os
respondentes avaliaram critérios como: aprendizagem, interface, dispositivos e confiabilidade.
Para andlise desses dados utilizou-se 0 método multicritério de apoio a decisdo construtivista
(MCDA-C) visto que essa ferramenta possibilita analisar quantitativamente um problema
qualitativo e, além disso, permite comparar a visdo dos decisores (gestores) com a dos agidos
(usuarios). Os resultados da pesquisa mostraram que mesmo tendo alcancado desempenhos
finais distintos, os trés STP investigados nesta pesquisa conseguiram alcancar resultados ainda
dentro das expectativas dos especialistas em TP. Verificou-se também que 0s usuarios da
METROBUS percebem melhor a usabildiade das TIC e reconhecem a importancia da utilizacéo

dessas tecnologias para facilitar as viagens.

Palavras-chave: Usabilidade. Tecnologia de Informacdo e Comunicagédo (TIC). Transporte
Publico (TP). Método Multicritério de Apoio a Decisdo Construtivista (MCDA-C).
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ABSTRACT

SILVA, R. B. (2018). Metodologia para investigagdo da percepcdo da usabilidade das
tecnologias de informacdo e comunicagéo (TIC) do transporte pablico. Tese de doutorado em
Transportes, Publicacdo 15/08/2018, Departamento de Engenharia Civil e Ambiental,
Universidade de Brasilia, Brasilia, DF, 275 p.

The research proposed in this doctorate thesis is the development of a methodology for
investigation on the perception of information and communication technologies (ICT) in
usability of public transport (PT). The methodology proposed is supported on the Multi-criteria
Methodology of Support to Constructivist Decision (MCDA-C). The study of this theme had
as theoretical basis, the ICT concepts, the usability and the acceptance of the technology use
(UTAUT). The surveys with the participants were carried out in two ways: first through the
technique of brainstorming with workers and/or employees of the operating companies, in
addition to the focal group technique with users and, mainly, with specialists in the area of
public transport (PT), whose purpose was to identify and define the criteria and sub-criteria,
contribution rates and effort levels, fundamental items for construction of the evaluation model
of ICT usability of the main collective public transport systems in Central-West region, Brazil.
Later, the second part of the data collection was conducted through the application of 465
questionnaires to METRO-DF users, METROBUS of Goiania-GO and BRT South of Brasilia-
DF. The respondents assessed criteria such as: learning, interface, and device reliability. In
order to analyze the data, the Multi-criteria Methodology of Support to Constructivist Decision
(MCDA-C) was applied, since it enables to analyze quantitatively a qualitative problem, and,
in addition, allows you to compare the vision of decision makers (managers) with the acted
(users). The initial results of the survey showed that even though reaching distinct final scores,
the three systems were able to stay within the expectations of managers. And users of the

METRO-DF notably realized significant improvements in general.

Keywords: Usability. Information and Communication Technology (ICT). Public
Transportation (PT). Multi-criteria Methodology of Support to Constructivist Decision
(MCDA-C).
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1. INTRODUCAO

Ibarra-Rojas et al. (2015) afirmam que o crescimento da cidade em termos de superficie e
populacdo é uma das tendéncias globais mais importantes do século passado. Muitas vezes a
velocidade desse fendmeno impediu um desenvolvimento urbano organico ou bem planejado.
Em vez disso, as principais cidades no mundo sofrem com longos periodos de viagem,

congestionamentos severos, poluicdo, acidentes de transito.

O transporte publico (TP) é considerado uma importante espinha dorsal do desenvolvimento
urbano sustentavel, uma vez que deve permitir movimentos mais eficientes em toda a cidade e

transporta a populacdo racionalmente, com menores custos monetarios e ambientais.

Nas ultimas décadas, Ibarra-Rojas et al. (2015) assistiram ao desenvolvimento de novas
tecnologias destinadas a melhorar as informagdes disponiveis para o planejamento e operacdo
de sistemas de transporte publico: sistemas de cobranca e sistemas de cobranca de tarifas
automatizados (AFC); sistemas automatico contador de passageiro (APC); localizacédo
automatizada do veiculo (AVL) e sistema de posicionamento global (GPS), entre outras.
Verificam-se que tais ferramentas sdo inovadoras e ao serem integradas aos sistemas de

transporte pablico, geram valor para 0S Usuarios.

As tecnologias de informacéo e comunicagao (TIC) estdo evoluindo rapidamente e centralizam
as atencOes na vida cotidiana no século XXI, juntamente com a crescente importancia e valor
da informacao, assim consideram Thomopoulos et al. (2015). Isso € particularmente evidente
no setor dos transportes, onde as TICs influenciam grandemente as escolhas de mobilidade e

viagens, bem como, as experiéncias de viagem.

Brakewood et al. (2017) relatam que novas fontes de dados a partir dos aplicativos (APPs) para
smartphones oferecem as oportunidades de estudar padrdes de viagens em TP em varias regides
metropolitanas e de gerenciar os dados por parte dos operadores de TP a um custo viavel. Estes
autores defendem ainda, que as novas tecnologias, representadas principalmente pelos apps
moveis de TP, correspondem as significativas fontes dados emergente, que sédo os dados das

interacdes do usuario com um aplicativo de smartphone.

Brakewood e Watkins (2018) identificaram os beneficios do fornecimento de informacgdes em

tempo real (RTI) aos passageiros do transporte publico (TP), os quais permitem principalmente:
1



reducdes nos tempos de espera dos passageiros, reducdes do tempo de viagem devido a
mudancas na escolha do caminho e aumento de demanda por viagens no TP. Além disso, eles
apontam duas mudancas importantes identificadas nos sentimentos dos passageiros: aumentos

na percepcao de seguranca pessoal e aumento da satisfagdo geral com o servico de TP.

O sistema de informacdo ao usuario (SIU) do TP é constituido por informacOes estaticas e
informacdes dindmicas. A geracdo de informacao estatica retrata uma mensagem unilateral, que
as entidades gestoras (publicas e/ou privadas) do TP e/ou as entidades (publicas e/ou privadas)
operadora de servico publico (concessiondrias) informam aos usuarios e ndo permitem
interacdo. A informacdo dindmica permite interacdes, como acesso via internet a itinerarios,
ferramentas de roteirizacdo, informacGes sobre compra e/ou recarga de cartdes (bilhetes),
informacdes sobre a programacdo, implementacdo de call centers de informacdo ao usuario

entre outros.

A aplicacdo de TIC no sistema de informacdo ao usuario do TP, estd em uma fase de
crescimento nos sistemas de transportes publicos internacionais. Tais tecnologias sdo
disponibilizadas sobretudo no sentido de auxiliar os usuarios no planejamneto das viagens.
Dentre as tecnologias aplicadas destacam-se principalmente os monitores de liquid crystal
display (LCD), displays de light emitting diode (LED), paineis de mensagem variavel (PMV),

totens eletrénicos, maquinas para aquisi¢do ou recarga de cartdes (bilhetes) e os APPs.

Todavia, no Brasil essa pratica ainda é muito incipiente e atualmente é uma pratica recorrente
apenas nas principais cidades brasileiras. Onde a aplicacdo de TIC voltadas para a informacéo
e disponibilidade dessa informacdo ao usuario em tempo real é ainda mais restrita. A
Associacdo Nacional de Transportes Publicos - ANTP (2012) expde que a referida préatica tem
ocorrido por intermédio de iniciativas isoladas, pontuais ou até mesmo experimentais. Portanto,
existe espaco para aplicacdo de TIC no SIU dos principais sistemas de transporte puablico (STP)

do pais, especialmente de TIC localizadas nos veiculos, pontos de paradas, estagdes e terminais.

Existe ainda, um debate entre autoridades das entidades gestoras (publicas e/ou privadas) do
TP, empresas operadoras e fornecedores de tecnologias sobre a viabilidade econémica e
beneficio efetivo da implementagdo das TIC no SIU do TP. Outrossim, observa-se tanto em
ambito nacional quanto internacional, uma relevante demanda por estudos que avaliem a

usabilidade dessas tecnologias e dos proprios STP.



Em funcdo do objetivo geral desta pesquisa e também no sentido de evitar qualquer
possibilidade de davidas sobre a terminologia nela empregada, resolve-se ratificar os principais
termos utilizados nesta pesquisa. O termo metodologia estard se referindo a metodologia
proposta nesta tese. O termo método remeterd ao método multicritério de apoio a deciséo
construtivista (MCDA-C) que apoiara a desenvolvimento da metodologia proposta e, por sua
vez, quanto aos termos modelo ou modelagem se referem ao processo de construcdo dos
resultados das avaliagcdes pelo software - baseado no método MCDA-C - para avaliacdo da
usabilidade das TICs do TP.

1.1 PROBLEMA DE PESQUISA

A Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos - NTU (2015) releva que o
transporte publico coletivo por dnibus responde por mais de 90% das viagens de transporte
publico nos grandes centros urbanos do pais. No entanto, os principais sistemas de transporte
publico perderam cerca de 20% da sua demanda nos ultimos 20 anos, principalmente em funcao
dos aumentos das tarifas, da perda de qualidade do nivel de servigo e do aumento do nimero

de uso dos automéveis.

Um dos fatores que motiva a decisdo e, que pode ser considerado por um usuario no momento
da escolha do transporte individual, representado especialmente pelos automdveis e
motocicletas, em detrimento ao transporte publico (TP), de acordo com Magalhaes et al. (2007)
é a auséncia de informacéo rapida e em tempo real relacionada ao posicionamento preciso e
cumprimento dos itinerarios dos veiculos do TP, ou seja, a decisdo do usuario esta atrelada a

maior confiabilidade operacional.

Partindo-se dessa assertiva, as TICs desempenham um papel de suma importancia e funcionam
como mecanismos facilitadores acerca da transmisséo de informacdes ao usuario. Sobretudo,
através dos sistemas de mensagens dinamicas, sistemas de sonorizagdo ambiente,
principalmente nos pontos de paradas, estagdes e terminais de passageiros e, também, no

interior dos veiculos utilizados no TP e no sistema de bilhetagem eletronica.

O problema é identificado quando os referidos recursos tecnoldgicos sdo pouco conhecidos pela
maioria dos decisores das entidades gestoras (publicas e/ou privadas) do TP e pelas entidades
privadas operadoras de servi¢o publico (concessionérias). Lavieri et al. (2015) observaram o

impeto dos fornecedores de TIC em promover junto ao poder publico a compra de seus
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sistemas, que ndo apresentam certificacdo de usabilidade. A andlise financeira em termos de
relacdo custo-beneficio deve ser melhor explicitada, para comprovacdo da usabilidade do

publico alvo.

A usabilidade, como esclarecem Cybis et al. (2015) é a capacidade que um produto ou sistema
interativo tem de efetuar tarefas apresentando eficacia, eficiente e satisfacdo. E, segundo
Nielsen e Loranger (2007) ela é um atributo de qualidade relacionado a facilidade do uso de
algo, referindo-se a rapidez com que os usuarios podem aprender a usar alguma coisa, a sua
eficiéncia ao usa-la, o quanto lembram daquilo, seu grau de propensdo a erros e 0 quanto gostam

de utiliza-la.

A quantidade de produtos e solugdes tecnoldgicas disponiveis e especificas para area do TP ¢
cada vez maior. Muitos sdo os fornecedores e mais ainda a diversidade e as caracteristicas de
cada solucéo tecnoldgica desenvolvida. Segundo a NTU (2015) e Lavieri et al. (2015), nesse
cenario observam-se que entidades gestoras (publicas e/ou privadas) do TP divulgam na
imprensa por cada aquisi¢do de novo recurso da tecnologia, contudo os resultados préaticos
desses produtos e solugdes tecnoldgicas ndo sdo comprovadamente percebidos pelos usuarios.

Nesse sentido faz-se necessario mais pesquisas, para avaliar se 0s recursos tecnoldgicos estéo
sendo utilizados adequadamente, explorando toda a sua capacidade e, uma vez utilizados, se
alcangam os beneficios prometidos pelos gestores e desejados pelos usuarios. E oportuno
também investigar as implica¢fes do uso das TICs na mobilidade dos usuarios do TP, além de

verificar a influéncia dessas TICs, para a compreensdo da usabilidade do servico de TP.

O levantamento do uso das TICs aplicadas aos sistemas de transporte (ST) em relagéo aos
resultados pretendidos e alcancados e ainda o0s recursos disponiveis, podem levar a
conhecimentos que subsidiem a escolha e modo de utilizagdo dos recursos publicos,

principalmente, quando se leva em consideracdo que esses recursos geralmente sao escassos.

Nesta perspectiva, Davis (1986) desenvolveu o modelo de aceitagdo da tecnologia (Technology
Acceptance Model - TAM) que explica a aceitacdo de sistemas representados como novas
tecnologias e sugere que, para uma pessoa receber e tomar a atitude de utilizar determinado
sistema ou nova tecnologia, ela analisa basicamente dois fatores: a utilidade da tecnologia e a
sua facilidade de uso, ou seja, o individuo foca no conceito de usabilidade.



Mais tarde, Venkatesh et al. (2003) propuseram a Teoria Unificada de Aceitacdo e Uso de
Tecnologia (UTAUT) que prevé a aceitacdo da tecnologia em configuragdes organizacionais.
A UTAUT avanca em base da integracdo das constru¢cbes dominantes de oito modelos
prevalecentes anteriores (incluindo o TAM), passa pela Teoria Cognitiva Social (SCT),
permeando pela Teoria do Comportamento Planejado (TPB) e chega até a Teoria da Difusdo da

Inovacéo (IDT).

Logo, é apresentada a seguinte questdo norteadora da pesquisa:

“Como desenvolver uma metodologia para avaliacdo da percep¢do da usabilidade das

Tecnologias de Informacdo e Comunicacéo (T1C) do Transporte Pablico (TP)?”.

1.2 HIPOTESE

O desenvolvimento desta pesquisa partiu da seguinte premissa: é possivel desenvolver uma
metodologia para avaliar a usabilidade das tecnologias de informacdo e comunicacao (TIC)
aplicadas principalmente no sistema de informacé&o ao usuério (S1U) do transporte publico (TP),
comprovar a aceitacdo e vantagem para a populacdo atendida, a partir do método multicritério

de apoio a decisdo construtivista (MCDA-C).

1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo Geral

Desenvolver uma metodologia para investigacao da percepgao dos usuarios, sobre a usabilidade
das tecnologias de informacgéo e comunicacédo (TIC) do transporte publico (TP), por meio da

aplicacdo do método multicritério de apoio a deciséo construtivista (MCDA-C).

1.3.2 Obijetivo Especifico

= Identificar as principais tecnologias de informacdo e comunicacdo (TIC) aplicadas no
transporte publico (TP);

= |dentificar na literatura, brainstormings e em grupos focais as variaveis mais representativas
em relacdo a usabilidade das tecnologias de informacéo e comunicacao (TIC) do transporte
publico (TP);



= Testar a metodologia proposta em um estudo de caso nos principais sistemas de transportes
de massa do centro-oeste brasileiro, e;
= Avaliar a percepcdo dos usuarios sobre a usabilidade das tecnologias de informacao e

comunicacgédo (TIC) do transporte publico (TP).

1.4 JUSTIFICATIVA

Gatta e Marcucci (2007); Sano et al. (2007) e Mishalani et al. (2006) consideram que a falta de
confiabilidade, conforto e falta de flexibilidade na escolha das linhas de 6nibus, somadas a
necessidade de caminhar ou utilizar outro meio de transporte para completar uma viagem
origem-destino, sdo considerados alguns elementos-chave mais problematicos ao se utilizar o

transporte publico, por dnibus e sdo fatores que acabam desestimulando o uso desse servico.

Uma das principais alternativas para tentar reverter o quadro atual de mobilidade urbana esta
focada na utilizacdo de produtos e solucdes tecnoldgicas disponiveis para a area do TP. A
utilizacdo de TIC, por exemplo, para monitorar os veiculos no intuito de, ndo apenas fiscalizar
a operacdo e o trajeto, mas, obter informacdes para apoiar o0 gerenciamento no processo de
tomada de decisdo do usuario, com o proposito, principalmente de proporcionar, viabilizar e

apresentar para a populacdo novos beneficios tecnologicos.

No contexto do transporte publico individual (TPI) h& menor necessidade de interagdo entre 0s
usuarios e a tripulacéo e, consequentemente, menor utilizacao de TIC. Diferentemente do TPI,
no transporte publico coletivo (TPC) existe uma consideravel interacdo entre 0s usuarios e a
sua tripulacéo, esse fendmeno é provocado pelo fato do TPC ser considerado um transporte de
massa, e isso 0 obriga a aplicar as TICs dentro do sistema de informacao ao usuério (SIU).

O uso de TIC oferece uma serie de beneficios a todos os envolvidos no TPC, com informac6es
em tempo real, que aumentam a atratividade do servigo oferecido e valida a deciséo do gestor
(publico e/ou privado) e também das empresas concessionarias do TPC em adquiri-las. As TICs
poderé&o ter efeito positivo para o SIU e induzir a demanda de uso do TPC e, consequentemente

poderdo trazer a reducdo do uso do transporte individual motorizado no meio urbano.

Nessa perspectiva serdo trés as principais contribui¢Ges desta pesquisa:



= Contribui¢do académico-cientifica — Confirma que a metodologia proposta dard uma
contribuicdo académico-cientifica (de acordo com o que foi pesquisado até o0 momento),
por dar énfase a usabilidade das TICs e, por utilizar uma ferramenta de analise
multicritério de apoio a decisdo (MCDA) como instrumentos de apoio as decisdes de
avaliacdo de TIC no TP;

= Contribuicdo para area de conhecimento de engenharia — Contribuicdo para area desta
pesquisa (engenharia e subarea engenharia de transportes) vira por acrescentar um novo

instrumento/ferramenta para o planejamento e gestdo dos transportes;

= Contribuicdo social para beneficio do usuario — A contribuicdo aos usuarios do TP
ocorre a partir da discussdo da usabilidade das TICs, que podera propiciar melhoria
principalmente no formato de apresentacdo das TICs, no local de instalacdo e na
linguagem utilizada para gerar interacbes com o0s usuarios. Tais procedimentos
proporcionardo mais énfase as interfaces entre o sistema de transporte publico e o
usuario, que permitira a este Gltimo maior conhecimento do sistema, poder de deciséao e
transparéncia nas viagens destes, no sentido de apoiar a decisdo destes sobre: Decisao,
Acesso e Movimentacdo (DAM), conforme triade da usabilidade no transporte publico
(TP), &;

= Contribuicdo social para beneficio gerencial — Fornece subsidios aos 6rgédos gestores do
transporte publico (TP) e as entidades privadas ou publicas operadoras do TPC ao
identificar a percepc¢éo dos usuarios usuarios sobre a usabilidade das TICs dos sistemas

de transporte publico (STP).

A metodologia para avaliagdo da percepc¢do dos usuarios sobre a usabilidade das TICs do TP
destinar-se-a, portanto, especialmente aos usuarios, assim como aos decisores das entidades
gestoras (publicas e/ou privadas) do TP e, ainda, as entidades privadas ou publicas operadoras
de servico publico (concessionarias) do TP. A metodologia proposta é uma oportunidade para
melhoria da usabilidade das novas TICs do TP, ndo obstante, para melhoria da usabilidade do

proprio TP.

Portanto, a metodologia proposta é um instrumento/ferramenta que subsidiara tanto os gestores
publicos e/ou privados do TP quanto as entidades privadas operadora de servi¢o publico



(concessionérias) do TP no processo de implementagdo de uma determinada TIC; logo, apoiara
0 processo de tomada de decis@o os gestores publicos e/ou privados, assim como, as empresas
concessionarias do TPC relacionado a aquisicdo, implantacdo e adequacdo das referidas

tecnologias.

1.5 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Neste item sdo abordados os mecanismos de operacionaliza¢do desta pesquisa, ou seja, todo o
percurso metodoldgico, abrangendo: (1) Plano de Pesquisa; (2) Tipo de Pesquisa; (3) Populacéo
e Amostra; (4) Plano de Coleta e Tabulacdo de Dados; (5) Ferramenta “ir junto”; (6) Plano de
Analise de dados; (7) Revisdo Sistematica da Literatura (RSL) e (8) Teoria do Enfoque Meta-
Analitico Consolidado (TEMAC).

1.5.1 Plano de Pesquisa

A principal causa da criacdo do projeto de pesquisa sobre a tematica usabilidade das TICs e,
por conseguinte, da elaboracdo desta tese de doutorado, surgiu diante do final da segunda fase
da implementacdo das TICs, no sistema de transporte publico coletivo do Distrito Federal
(STPC-DF). O cenério abarcava o marco temporal do segundo semestre de 2013 e essa fase
compreendia a instalagcdo das TICs (monitores de LCD) no interior dos 3.400 veiculos (6nibus

e micro-6nibus) do sistema de transporte publico coletivo por 6nibus do DF.

A ideia do projeto de pesquisa de doutorado sobre a referida teméatica comecou a sair do papel
logo na primeira semana do ano letivo de 2014 durante a primeira reunido ordinaria do Grupo
de Pesquisa sobre Planejamento e Inovacdo em Transportes (GPIT) do Programa de Pos-
Graduacgdo em Transportes (PPGT) da Universidade de Brasilia (UnB). O tema foi apresentado
aos pesquisadores presentes naquela reunido inaugural do semestre e recebeu as primeiras
consideracOes (apontamentos) dos pesquisadores, especialmente daqueles que estudam

transporte publico (TP); inovacéo e usabilidade.

Uma pesquisa de campo focada nas tecnologias de informacdo e comunicacdo (TIC) do
transporte publico (TP) foi apoiada num arcabouco tedrico que discute conceitos de TIC e

usabilidade. A fim de efetivar a pesquisa para desenvolver uma metodologia para investigar a



percepcdo e preferéncia dos usuarios sobre a usabilidade das TICs do TP, utilizou-se 0 método

multicritério de apoio a decisao construtivista (MCDA-C).

Os critérios que foram avaliados pelo método MCDA-C levaram em consideracdo o

desempenho operacional do TP, na percepcdo dos usuarios. Esta pesquisa apresentou uma

metodologia para avaliacdo da usabilidade das TICs apoiada no MCDA-C e, também, apresenta

a identificacdo do desempenho do TP a partir da usabilidade. Para tanto, torna-se significativa

a caracterizacdo e a usabilidade das TICs.

O processo de implementacdo das TICs no transporte publico (TP) nas cidades geralmente é

dividido em duas fases:

Inicialmente as TICs sdo implantadas nas estagdes e terminais do TP através da
disposicao - em formato de ilhas - de terminais eletronicos de autoatendimento para 0s
usuarios, além da instalacédo de totens eletrdnicos para orientacao visual (principalmente
informacgdes sobre os numeros das linhas, itinerarios das linhas (viagens), as
localizagbes dos boxes e consequentemente dos veiculos e os tempos estimados de
chegada dos préximos veiculos), ambas as estruturas informam aos usuarios do TP; e

numa segunda fase, as TICs sao instaladas no interior dos veiculos.

A segunda fase compreende a instalacdo dos monitores de LCD no interior dos veiculos.
Esses monitores digitais trazem informaces ao longo do trajeto principalmente, sobre:
numero da linha, destino (itinerario) da viagem, horarios estimados de saida e chegada
dos proximos veiculos, hora local, além de informagdes sobre os préximos pontos de
parada. Os veiculos também podem apresentam displays de LED no seu exterior onde
sdo exibidas informac@es sobre: nimero da linha, destino destino (itinerario) da viagem,
possibilidade de integracao entre os modos de transportes, valor da tarifa. Ja os displays
de LED localizados no interior dos veiculos exibem informacdes sobre, a indicacéo de
solicitacdo de parada feita pelos usuarios, bem como a identificacdo e informacGes

complementares sobre o referido ponto de parada.

A usabilidade das TICs fica evidenciada nos momentos das viagens, que naturalmente

estabelecem os contatos e intera¢fes do usuério com os equipamentos que integram o sistema

de transporte puablico (STP) utilizado. No ambiente do sistema, que as TICs ficam



disponibilizadas principalmente para orientacdo e comunica¢do com 0s usuarios, que também
permitem a eles principalmente as percepcdes dos beneficios, das facilidades e da usabilidade

no uso das TICs, a partir das a¢Oes avaliativas do método MCDA-C.

O Apéndice A apresenta todas as etapas executadas no plano de pesquisa desta pesquisa e

contém um maior nivel de detalhamento e especificidades do mesmo.

1.5.2 Tipo de Pesquisa

A presente tese partiu da abordagem do método hipotético-dedutivo, ou seja, a partir da
formulacdo de um hipotese (H1) - apresentado no item 1.2 desta pesquisa -, investigou-se a

resolucéo do problema encontrado, principalmente através da observacgéo direta e indireta.

A Figura 1.1 apresenta um resumo do percurso metodoldgico desta tese, apresentando
sobretudo o enquadramento do percurso metodologico em funcdo do métodos de abordagem,
métodos de procedimentos e das técnicas de pesquisa, conforme Marconi e Lakatos (2010); Gil
(2010); Roesch (2009); Vergara (2014); Ensslin et al. (2001) e Santos (2000).

Natureza Abordagem Objetivos Procedimentos

Técnicos
. - . Pesquisa
e Aplicada e Qualitativa e Descritiva e
de Campo
. I - Pesqusia
- Empirica - Quantitativa - Exploratdria - Documental

Figura 1.1 - Percurso metodologico da pesquisa.
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1.5.3 Populacdo e Amostra

Barbetta (2006) define populagdo como o universo do estudo enquanto que a amostra seria uma
parte desses elementos. E Costa Neto (1977) acrescenta que um dos elementos-chave para
garantir maior confiabilidade ao estudo refere-se a necessidade de que a amostra seja uma parte
representativa da populacéo e, além disso, garantir que esta seja obtida por meio de processos

adequados.

Populagdo, como ponderam Barbetta (2006) e Stevenson (1981) € o somatorio dos individuos
ou elementos, com qualquer caracteristica comum e que estao sujeitos a uma andlise estatistica,
por terem interesse para o estudo. Para 0s mesmos autores, a populacdo por ser classificada
assim: Quanto a sua origem - pode ser um conjunto de pessoas; um conjunto de objetos ou um
conjunto de acontecimentos. Quanto a sua natureza - pode ser existente ou real; hipotética ou

parcialmente existente. Pode ainda, ser um conjunto finito ou um conjunto infinito.

As populagdes envolvidas nesta pesquisa séo relativamente grandes, envolvendo os usuarios do
STPC/DF e da Rede Metropolitana de Transporte Coletivo de Goidnia-GO (RMTC-GO), o que
torna inviavel, tanto do ponto de vista de recursos financeiros quanto de tempo disponivel, a
realizacdo de um censo. Assim sendo, esta pesquisa utilizou o processo de amostragem que,

para Roesch (2009), tem a finalidade de produzir um subconjunto representativo da populacéo.

A amostra, segundo Stevenson (1981) e Costa Neto (1977), é um subconjunto retirado da
populacéo, que se supde ser representativo de todas as caracteristicas da mesma, sobre o qual

sera feito o estudo, com o proposito de serem extraidas conclusdes validas sobre a populacéo.

Stevenson (1981) esclarece que a utilizagcdo da técnica de amostragem demonstra-se mais
vantajosa se comparada ao censo, entre outros motivos por questfes ligadas aos custos, ao
tempo ou a precisdo. Ademais, a amostragem revela maior homogeneidade no que se refere a
aplicacdo do método de coleta e comparabilidade entre os dados, sendo esta menos susceptivel

a €erros.
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1.5.3.1 Amostra Aleatéria Estratificada dos Usuérios

A amostra aleatoria tem por pressuposto a inferéncia - por meios estatisticos - de que, os padrdes
observados na amostragem serdo replicados na populagéo, com base nos agidos ou usuarios do
TP, para identificagdo de suas preferéncias.

Como dito anteriormente, a composi¢do da populacdo da pesquisa esta inserida na quantidade
de habitantes, usuarios do transporte publico (TP) e amostras da cidade ou regido urbana focada.
A amostra tem como base o quantitativo de usuarios do TP em estudo.

Ao Aplicar o método de Cochran (1965), para um erro amostral de 5% e nivel de confianca de
95%, e utilizar as principais calculadoras amostrais do estudo de Meysamie et al. (2014), para
acima de 50.000 passageiros por dia Gtil, devera ser de 384 respondentes. Esse calculo se aplica
aos caracterizados por transportes de massa, com destaque para os sistemas de trens urbano e
semiurbano, metrés e BRT (Bus Rapid Transit, sigla em inglés para Transporte Rapido por
Onibus).

Observou-se através dos estudos de Farias (2016) e Rafael et al. (2016), que os resultados das
medianas das amostras significativas de 500 respondentes sdo 0s mesmos, para 384
respondentes, conforme a definicdo da amostra definido pelas cinco principais calculadoras
amostrais do estudo de Meysamie et al. (2014) e alicercada em Cochran (1965). Também, sdo
identificadas as mesmas medianas ao avaliar as respostas de 155 usuarios, conforme Figura 1.2.

A escolha da amostra aleatoria desta pesquisa baseou-se em regressoes estatisticas aplicadas a
amostras significativas de 500 respondentes e 34 critérios descritivos de acdo avaliativa,
utilizados em estudos na area de TP, que também fizeram uso do MCDA-C, como os estudos
de Farias (2016) e Rafael et al. (2016). Esses estudos foram realizados por pesquisadores do
GPIT-PPGT-UnB.

Por meio de regressao estatistica pdde-se constatar que uma amostra composta por 155 usuarios
gera 0 mesmo intervalo de confianca em relagédo a posicao da mediana encontrada. As medianas
encontradas para as amostras de 500, 400, 300, 200 e até 155 respondentes, foram as mesmas.
A partir de amostras menores que 155 respondentes, a posi¢cdo das medianas comecaram a
sofrer alteracOes, como séo apresentadas na Figura 1.2, na curva da magnitude das amostras e

seus respectivos percentuais de confianga.
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A Figura 1.2 apresenta a curva de tamanhos de amostras e 0s respectivos percentuais de niveis
de confianca, das referidas regressdes estatisticas a partir dos dados amostrais de Rodrigues
(2014) e corroborado pelos estudos de Rodrigues et al. (2017) e Quipungo et al. (2016).

500 ®
400 $
© 300
£
< 200
100 /
0 o—
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Confianca (%)

Figura 1.2 - Amostra aleatoria e percentual de confianca.

O ponto circulado na cor vermelha na Figura 1.2 corresponde a amostra de 155 respondentes e
representa 95% de nivel de confianca e, por conseguinte, 5% de erro amostral. Este foi o
tamanho da amostra definido para cada um dos sistemas de transporte publico (STP), I6cus da
presente pesquisa, totalizando uma amostra de 465 respondentes.

Ao aplicar o método de Cochran (1965), que sustenta teoricamente as cinco principais
calculadoras amostrais do estudo de Meysamie et al. (2014), com um erro amostral de 5% e
nivel de confianca de 95%, para as amostras das populac¢Ges de 160.000 do Metré-DF, 95.000
do BRT SUL e 200.000 da Metrdbus, chega-se a amostra de 384 respondentes para cada STP
I6cus desta pesquisa. Entretanto, com as referidas populagdes e nivel de confianca € possivel

utilizar a amostra de 155 usuarios, como trata o item 1.5.3.1.

Para viabilizar pesquisas na area de TP, que evitem vicios de forma, com foco no levantamento
de dados juntos aos usuarios e, assim orientar 0s pesquisadores sobre 0 melhor momento para
realizacdo da coleta de dados, sugere-se que sejam considerados principalmente os momentos
de uso do TP nos dias Uteis, nos horarios de pico e ndo pico. Levou-se em consideragdo as
informacdes e principalmente, os dados de demanda dos sistemas de transporte publico (STP)
I6cus da pesquisa. Foram excluidos da coleta de dados os dias ndo Uteis, bem como, 0s
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momentos atipicos, tais como: de paralisagdes; greves e interrupcdes em larga escala de energia

elétrica na regido.

Nesse sentido, considerou-se relevantes os dados de demanda fornecidos pelas instituigdes
gestoras Metr6-DF, DFTrans, Metrobus, Redemob Consorcio e CMTC; respectivamente, a
realizacdo das trés coletas de dados junto aos usuarios dos trés STP locus desta pesquisa foi
realizada sempre entre as tercas e quintas-feiras de dias Gteis. Ndo obstante, efetuou-se as
referidas coletas de dados em quantidade de respondentes proporcional nos horarios de picos e
entrepicos e nos turnos matutino, vespertino e noturno. Assim, considera-se que a coleta de

dados ocorreu sem o Vviés de perturbacdes, tanto na demanda, quanto na percep¢do dos USUarios.

1.5.3.2 Amostra Aleatéria Estratifica dos Decisores

Neste caso, que engloba os componentes do grupo focal (GF), segundo Marconi e Lakatos
(2010); Roesch (2009); Vergara (2014); Santos (2000); Richardson (1999), a amostra é
classificada como estratificada, por selecionar os individuos com base nas caracteristicas de

conhecimento técnico-cientifico significativo ou notdrio saber.

A formacéo da amostra aleatoria estratificada para compor o GF, em pesquisas na area de TP e
que utilizam o método MCDA-C, necessariamente, deve ser formada pelos atores decisores ou
representantes, e na falta desses devera ser designado pelo pesquisador, orientador e
coorientador da pesquisa, a formacgao de um grupo de especialistas que substituirdo os atores

decisores ou seus representantes diretos.

1.5.4 Elaboragéao de Instrumento de Medida de Construtos

Pasquali (2004) define que o objetivo de um instrumento psicométrico é fazer uma ligacéo
isomorfica entre os fendmenos fisicos, observaveis e os fenbmenos da mente, ndo observaveis.
Para Pasquali (1996), por meio do instrumento psicométrico pode-se reunir evidéncias que o
comportamento é representacdo legitima dos processos mentais. Para tanto, parte-se da

premissa que a psicologia concebe o ser humano dentro de uma visao dualista.

A teoria e 0 modelo de elaboragdo de instrumental psicologico apresentados neste item sdo
aplicaveis a construcdo de testes psicolégicos de aptidao, de inventarios de personalidade, de

escalas psicométricas de atitude e do diferencial seméantico. O modelo apresentado por Pasquali
14



(2010), pode ser implementado em seis etapas e se baseia em cima destes trés grandes polos:
procedimentos teodricos, procedimentos empiricos (experimentais) e procedimentos analiticos

(estatisticos).

» Procedimentos tedricos — nessa etapa o foco é o conhecimento dos processos mentais,
que séo os psicologicos (traco latente). Faz-se a apresentacéo da teoria sobre o construto
ou objeto psicologico para o qual se deseja construir o instrumento de medida, com
construgdo dos itens, obtendo como produto um teste-piloto. A principal atuagdo
profissional é do psicélogo.

» Procedimentos empiricos (experimentais) — momento que refere-se a coleta de
informagdes validas, dados cientificos, empiricos e observaveis. Trabalha-se a amostra
e a coleta da informagdo, com o objetivo de avaliar a qualidade psicométrica do

instrumento. Esse processo € conduzido pelos cientistas.

» Procedimentos analiticos — aqui nesta etapa, efetua-se, por meio da estatistica, a analise
da informag&o coletada na fase anterior, sendo um estatistico, o profissional de maior

relevancia. Esse procedimento ird validar e normatizar o instrumento.

Portanto, a elaboracdo dos itens/questdes para compor o instrumento de medida de construto
desta pesquisa também foi calcada na teoria de Pasquali (2010), e estdo desenvolvidos apenas
para a primeira etapa, procedimentos tedricos. Logo, o objetivo foi elaborar os itens de um
instrumento de medida em psicologia, cuja finalidade é mensurar futuramente, um construto

sobre a percepcao dos usuarios sobre a usabilidade das TICs do TP.

1.5.5 Plano de Coleta e Tabulagdo de Dados

O plano de coleta de dados baseou-se em informagfes extraidas junto aos atores decisores
(intervenientes) e atores agidos (usuarios ou atores sem o poder de decisdo direto) do sistema
(s) de transporte publico (STP) objeto de estudo.

1.55.1 Plano de Coleta de Dados dos Decisores

A coleta de dados dos decisores baseou-se em trés etapas. A primeira etapa foi de identificacdes

dos decisores, agidos e das principais TICs, com base principalmente em pesquisa documental.
15



Os decisores sao caracterizados pelos gestores das entidades gestoras (publicas e/ou privadas)
ligados diretamente ao sistema de transporte (ST) em estudo e relacionados pelos seus cargos

e areas de atuacdo. Os agidos sdo usuarios/passageiros dos referidos STP.

Nesse etapa procurou-se inaugurar contato com as areas técnicas das diretorias do Metré-DF,
DFTrans e Metrobus, quando selecionou-se o diretor ou representante de cada uma das
diretorias com competéncia técnica-cientifico para identificar as principais TICs do STPC/DF
e da RMTC-GO e, por conseguinte, do Metr6-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e Metrobus de
Goiania-GO. Na sequéncia, fixou-se uma data para entrevista-los a partir de um roteiro de
entrevista estruturada (Apéndice B) quando identificou-se e selecionou-se preliminarmente as

principais TICs.

As principais TICs foram identificadas a partir dos documentos oficiais das empresas

componentes do sistema de transporte e da coleta de dados junto aos referidos trabalhadores.

A segunda etapa teve como objetivo estabelecer em varios encontros, que foram realizados com
grupos experimentais de profissionais (que sugere de duas até quatro pessoas) que trabalham
com as TICs nos niveis estratégico, tatico e operacional, para participar de reunides através da
técnica de brainstorming, que ao final prevalecerd o consenso a respeito dos Pontos de Vista
Elementares (PVE).

Na terceira etapa foram realizadas reunides utilizando a técnica de Grupo Focal (GF) com os
gestores ou seus representantes ou especialistas (que sugere de cinco até quinze pessoas) e com
base nos PVE terd como foco a construgdo dos Pontos de Vista Fundamentais (PVF) e suas
ramificagdes. Nesta etapa, 0 GF definird também as Taxas de Contribuicdo, Descritores e Niveis
de Esforco, que oferecerdo suporte para a elaboracdo do instrumento de coleta de dados junto

a0s usuarios.

Apos as definicbes dos PVF pelo GF foram identificadas as acBes avaliativas (detalhamento
maximo) para estruturacdo dos questionamentos/perguntas do formulério ou questionério, que

irdo compor o principal instrumento de coleta de dados desta pesquisa.

As trés primeiras etapas citadas acima vao ao encontro da teoria construtivista discutida e
aplicada nesta pesquisa em funcdo do método MCDA-C.
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1.5.5.2 Plano de Coleta de Dados dos Agidos

A coleta de dados junto aos agidos, que ocorreu em etapa unica durante a viagem (ferramenta
“ir junto™) com o sujeito principal da pesquisa “o usuario” e aplicou-se o instrumento de coleta
de dados, que poderia ser um formulario ou questionario ou ainda um roteiro de entrevista
estruturada. Nesta pesquisa empregou-se um questionario como instrumento de coleta de dados

dos agidos.

Por se tratar de uma pesquisa, cuja tematica principal foi baseada na utilizacdo de recursos
tecnoldgicos pelos usuérios do TP, optou-se por realizar a coleta de dados a partir de
instrumento de coleta de dados elaborado na plataforma online Google Forms e, dessa forma,
0s pesquisadores fizeram as entrevistas utilizando, principalmente, dispositivos moveis,
sobretudo smartfones e tablets. Porém, permitiu-se ao usudrio acompanhar as respostas

assinaladas no momento de interagdo da entrevista.

A estrutura para coleta de dados junto aos agidos (usuarios) do TP desta tese esta representada
na Figura 1.3, que descreve de modo ilustrativo a divisao por faixas de tipos de usuarios do TP.

Usuarios com idade superior a 15 anos
e que utilizaram o sistema de transporte pablico nos Gltimos 6 Meses

! ! !
Usuario Usuario Usuario
Novato Cativo Intermitente
! ! !

Percepcéo da usabilidade das TICs em um ou mais sistemas de
transporte publico

! ! ! - | MCDA-C

Dificulta N&o Facilita Facilita

|

Caracterizacéo
da Usabilidade

!

Analise da
Percepcéo

Figura 1.3 - Estrutura de coleta de dados dos usuarios.
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1.5.5.3 Ferramenta “ir junto”

Kusenbach (2003) relata que ao empregar a ferramenta ou técnica go-along (“ir junto”) para
acompanhar individuos informantes no seu ambiente natural (com questionamentos, ouvindo e
observando o meio), torna-se possivel explorar ativamente o fluxo fenomenolégico, com o
objetivo de identificar as experiéncias e praticas elementares mais complexas. Sera oportuno
ao definir o 16cus da pesquisa, o uso do “ir junto” para compor técnica de coleta de dados, com

as seguintes etapas de detalhamento:

= Num primeiro momento, ao elaborar 0s brainstorming com os decisores elencados,
inicialmente em seus locais de trabalho, que compreendem as salas de reunides e
escritérios com os envolvidos na gestdo do sistema de transporte pablico avaliado

em geral, para envolver o ambiente natural, como proposto por Kusenbach (2003).

= Na sequéncia, no momento de definicdo dos pontos de vista dos gestores, estes,
representados pelo GF, sugere-se que as reunides ocorram nos ambientes de trabalho

de seus componentes.

= E na etapa final, a abordagem aos usuarios para a coleta de dados ocorrera no
cumprimento do trajeto durante as viagens, acomodados nos equipamentos do
sistema de transporte publico em estudo, para identificacdo das experiéncias e

percepgdes deles em relacdo a usabilidade das TICs.

Rodrigues (2014) afirma que a ferramenta metodoldgica go-along (“ir junto”) subsidia
resultados para pesquisas qualitativas. Este metodo apresenta ganhos em relacdo aos meétodos
etnogréficos tradicionais, tais como, a observacdo participante e entrevista. Principalmente,
pela possibilidade de acessar alguns dos aspectos transcendentes e reflexivos da experiéncia

vivenciada dentro do ambiente ou in situ.

Nesse sentido, que sdo considerados os beneficios mencionados e, ainda de acordo com
Kusenbach (2003), essa ferramenta possibilita também, explorar com mais amplitude as areas
urbanas com foco na percepcdo ambiental, préticas espaciais, biografias, arquitetura social e
reinos sociais. Como corroborado pelo estudo de Hand et al. (2017), que utilizaram a ferremanta
go along para identificar as influéncias ambientais sobre a caminhada dos adultos mais velhos

até os pontos de parada do transporte publico (TP).
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O estudo de Salazar et al. (2017) utilizou a técnica go along para analisar mais profundamente
0 processo de mobilidade urbana a fim de melhorar a abordagem sobre cidades intermediarias
da América Latina. A pesquisa foi realizada no sistema de transporte publico da cidade de
Villarica, Chile e cobriu quatro rotas (itinerarios) distintos: Villarrica-Pucén, Villarrica-Lican
Ray, Villarrica-Loncoche e, Villarrica-Freire.

No caso especifico dos usuarios, preferiu-se viajar com 0s mesmos e aplicar o questionario,
para assim, aborda-los no momento exato da usabilidade das TICs no ambiente do sistema de
transporte pablico e, com isso, ratificar o sentido construtivista do trabalho, principalmente por
possibilitar a ele (sujeito da pesquisa), a identificacdo da usabilidade das TICs, no exato

momento de interagdo com o objeto de estudo.

1.5.5.4 Plano de Tabulag¢éo de Dados

O quinto momento relata os dados tabulados de:

= IdentificacOes dos gestores e das TICs;

» PVE resultantes dos brainstorming;

= PVF, taxas de contribuicdes, descritores e niveis de esfor¢co resultantes das discussfes do
grupo focal (GF), e;

= Respostas dos agidos em relagdo as agdes avaliativas.

Ap0s a tabulacdo dos dados das respostas dos agidos calculou-se as medianas, pontos onde ha
concentracdo das respostas, e baseou-se a inser¢do no software de Modelagem para Anélise
Multicritério de Apoio a Decisio (MAMADecisd0®). Rodrigues (2018) esclarece que o
MAMADecisio0® subsidia a apresentacdo dos resultados de forma quantitativa, principalmente

atraves de graficos e tabelas.

1.5.6 Revisdo Sistematica da Literatura (RSL)

Revisdo Sistematica da Literatura (RSL), nas palavras de De la Torre-Ugarte-Guanilo et al.
(2011) é uma metodologia rigorosa, usualmente adotada na area da salde, que tem como
propdsito identificar os estudos sobre um tema em questdo. Tranfield et al. (2003) esclarece
que a RSL difere das tradicionais revisdes narrativas, por adotar um processo replicavel,
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cientifico e transparente, que garante rigor, integridade e qualidade dos resultados,
proporcionando um caminho passivel de auditoria sobre as decisdes dos autores, em relacao

aos procedimentos adotados e, ainda, acerca das conclusdes obtidas.

Tendo como finalidade aumentar a compreensdo sobre as tematicas TIC, usabilidade, além dos
modelos de aceitacdo da tecnologia e da UTAUT, durante todo o periodo de elaboragéo desta
tese foi aplicada a RSL, a qual, segundo De la Torre-Ugarte-Guanilo et al. (2011); Soni e Kodali
(2011); Popay et al. (1998), permite reunir, avaliar criticamente e sintetizar os resultados das

investigacGes preliminares que abordam um problema especifico.

Aplicou-se a RSL nesta pesquisa, também com o propoésito de identificar na literatura,
estruturas tedricas e as teorias de referéncia tém sido aplicadas, para estudar/investigar as TICs;
assim como as abordagens empiricas da pesquisa; e, ainda, verificar na literatura as métricas e
0s métodos de pesquisa utilizados para medir a usabilidade de dispositivos ou sistemas

interativos.

Os resultados da aplicacdo da RSL desta pesquisa estdo apresentados e discutidos em artigo
cientifico publicado em congresso cientifico conforme Apéndice C. Identificou-se a partir da
primeira aplicacdo da RSL os estudos de Ferris (2011; 2010a; 2010b; 2009), cujos estudos
procuraram entender principalmente os entraves ao uso mais amplo do TP e descreveram uma
estrutura consistente para a priorizagdo de futuros incrementos ao aplicativo (app) para

dispositivos mdveis OneBusAway.

Vale ressaltar que o foco desta pesquisa foi investigar a fundo sobre a usabilidade das TICs
aplicadas, especialmente, aos sistemas de transportes de massa do centro-oeste brasileiro,
incluindo o Metr6-DF, que foi locus da pesquisa de Rodrigues (2014). As TICs ndo foram
tratadas no referida pesquisa, uma vez que, seu processo de implementacdo comecou em 2016

e se estende até o presente momento; portanto, se encontram ainda em fase de testes.

Convém destacar que esta pesquisa tem a finalidade de desenvolver uma metodologia para
investigacdo da percepc¢éo da usabilidade das TICs do TP, ou seja, a metodologia proposta nesta
pesquisa podera ser aplicada a todos os modos/tecnologias de transporte coletivo conhecido

atualmente, ou seja, trens urbano e semiurbano; metrds; veiculo leve sobre trilhos (VLT); Bus
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Rapid Transit (BRT); monotrilhos; veiculos de levitacdo magnética, trélebus; onibus

convencionais; micro-onibus; barcas ou teleféricos.

1.5.7 Teoria do Enfoque Meta-Analitico Consolidado (TEMAC)

O enfoque meta-analitico, como esclarecem Mariano e Rocha (2017) utiliza o critério de
impacto de revistas e artigos, para escolha do material a ser utilizado. Tem como objetivo
combinar bases de dados conceituadas para, dessa forma, apresentar uma base de material

confiavel.

Mariano et al. (2011) esclarece que a teoria do enfoque meta-analitico consolidado (TEMAC)
é aplicada a partir de dados extraidos das bases de dados Web of Science (WoS) baseados do
Institute for Scientific Information (ISI) e da SClmago Journal & Country (SJR), 0 que
possibilita obter os melhores autores, artigos e revistas e, também, realizar uma analise das
técnicas estatisticas, técnicas amostrais, linhas de pesquisas mais procuradas por pesquisadores

e das abordagens utilizadas.

A aplicacdo da TEMAC nesta pesquisa teve o objetivo de identificar, selecionar e avaliar o
impacto dos artigos cientificos mais relevantes sobre tecnologias de informacédo e comunicacéo
(TIC) aplicadas no transporte publico (TP), usabilidade no transporte publico (TP), modelos de
aceitacédo da tecnologia e, sobretudo, estudos sobre aplicacdo da UTAUT e UTAUT2 em TP.

Dessa forma, a aplicacdo da TEMAC nesta pesquisa buscou principalmente identificar na
literatura as principais estruturas tedricas e as teorias de referéncia para estudar (investigar) as
TICs; assim como, quais abordagens empiricas de pesquisa estdo sendo empregados para
estuda-las (investiga-las); ndo obstante, verificar na literatura as métricas e os métodos de

pesquisa utilizados para medir a usabilidade de dispositivos ou sistemas interativos.

Seguiu-se as 7 (sete) fases citadas por Mariano et al. (2011) adaptadas de Garcia e Ramirez
(2005), cuja estruturacdo e resultados estdo descritos em artigos cientificos elencados no
Apéndice D. Foram identificadas e selecionadas as principais revistas, artigos cientificos e

autores que publicam sobre o dominio estudado no mundo.
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1.5.8 Plano de Anélise de Dados

O método Multicritério de Apoio a Decisdo Construtivista (MCDA-C) originou-se da Analise
Multicritério de Apoio a Decisdo (MCDA) - Multicriteria Decision Aid - com o proposito de
apoiar os decisores em situagGes que envolviam muitas varidveis quantitativas e qualitativas,

além de multiplos atores com interesses diversos.

Nesse método, de atores com interesses diversos utiliza-se de uma légica construtivista, no qual
o seu foco principal é a geracdo de conhecimento para apoiar a deliberagdo dos decisores.
Portanto, necessita-se da participacdo de todos os envolvidos para estruturar o modelo de
avaliacdo (modelagem matematica), em que os critérios e subcritérios sdo definidos e julgados,

pelos atores envolvidos (diretamente pelos intervenientes e indiretamente pelos agidos).

A estrutura para analise dos dados provenientes do questionario é desenvolvida a partir do
software MAMADecisa0®. Que foi desenvolvido por pesquisadores do grupo de pesquisa sobre
planejamento e inovacgdo em transportes (GPIT) do programa de pds-graduacéo em transportes
(PPGT) da Universidade de Brasilia (UnB). O referido software possibilita tratar as

informac0des qualitativas coletadas, para que sejam transformadas em dados quantitativos.

O software MAMADecisdo® ¢é capaz de gerar através de médias ponderadas, os quantitativos
de maximo e minimo, além de um valor de referéncia da resposta obtida dos usuarios de cada
acao avaliativa, ou seja, da situacdo atual. Cada critério apresenta um intervalo de esforco
individual, a partir dos pontos de vista dos decisores. Sdo gerados principalmente gréaficos e

tabelas que visam sobretudo subsidiar a analise de dados.

Rodrigues (2018) afirma que para gerar as médias ponderadas, 0 MAMADecis&o® utiliza-se de
varios fatores para a geracdo de graficos e tabelas, tais como as taxas de contribuicao, os niveis
de esforco e as posi¢des das medianas nos niveis de impacto. Todos esses dados influenciam
decisivamente para que o MAMADecisd0® forneca as analises gréficas necessarias para a
avaliacdo. E assim, pode ser comparado o desempenho de cada critério e cada subcritério

graficamente (avaliacéo local).

No momento da insercdo das informagdes no software MAMADecisdo®, que foi utilizado nos
estudos de Farias (2016) e Rafael et al. (2016), efetua-se a analise semantica, que utiliza o
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julgamento semantico das alternativas, ou seja, pede-se aos atores decisores ou aos Seus
representantes, ou ainda, aos especialistas que expressem, atraves de palavras, suas preferéncias
por meio de uma escala ordinal, o que também torna a pesquisa qualitativa, para na sequéncia
efetuar a analise dos cruzamentos dos dados e gerar informacGes para nortear as analises e

conclusdes.

1.6 OPTICA DA PESQUISA

Neste item do trabalho é possivel visualizar as partes desta tese em varias dimensdes, com a
pretensdo de permitir a observacédo clara dos capitulos e de suas partes até alcancar o todo da

pesquisa, como esta apresentada a seguir:

= Locus da Pesquisa— O locus ou campo da pesquisa esta focado no sistema de transporte
publico (STP) que apresente de forma significativa o uso de tecnologias de informacéo

e comunicacgao (TIC).

= Objeto da Pesquisa — O objeto pesquisado esta incluido na usabilidade das tecnologias
de informacéo e comunicacao (TIC) no transporte publico (TP) e sua percepcao a partir

dos usuarios.

= Sujeitos da Pesquisa — Para esta pesquisa foram considerados os seguintes sujeitos:
inicialmente os gestores publicos e/ou privados ou seus representantes, com fungdes
significativas na identificacdo das TICs e para construgdo dos critérios e subcritérios do
modelo de avaliagdo, e os usuarios (contribuinte fundamental para apresentar a sua

percepcao sobre a usabilidade das TIC) do transporte publico (TP).

= Marco Teorico — O marco tedrico que norteou esta pesquisa estara alicercado nas
fundamentac6es das questdes sobre as teorias que abarcam as tematicas de tecnologia
de informacdo e comunicagdo (TIC), usabilidade e, principalmente, modelos de
aceitacdo da tecnologia e, sobretudo, UTAUT e UTAUTZ2, abordadas na parte 2 desta

pesquisa e que produzirdo subsidios para identificacdo dos indicios empiricos.

= Delimitacdo do Estudo — Vergara (2014) trata delimitacdo de estudo ou expressédo
volumétrica como sendo a area interna de um circulo que o apresenta ao limite de seu

estudo. Esta circunscricdo pode cercar um periodo de tempo e espaco fisico para
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investigacdo, assim como, as varidveis que poderdo ser tratadas. Nesta pesquisa 0
periodo investigado estara limitado a no minimo um periodo seis meses de operagéo

comercial do TP, I6cus desta pesquisa.

1.7 ESTRUTURA DO TRABALHO

Para melhor entendimento a estrutura desta tese subdivide-se em quatro partes, cada parte retine

um ou mais capitulos com propositos especificos.

A primeira parte € constituida pelo Capitulo 1, que apresenta de forma detalhada as informacdes

introdutorias e a estruturacao desta tese e seu norteamento.

A segunda parte é composta por dois capitulos, e contempla a fundamentacéo tedrica através
do arcabouco de conceitos e elementos relacionados as tematicas de tecnologia de informagéo
e comunicacdo (TIC) e, TICs aplicadas ao transporte publico (TP) no Capitulo 2; e o Capitulo
3 trata dos conceitos relacionados a usabilidade e usabilidade aplicada no transporte publico
(TP), e principalmente, da teoria unificada de aceitacdo e uso da tecnologia (UTAUT e
UTAUT?2).

Na terceira parte exibe-se o Capitulo 4, que apresenta a metodologia proposta para investigar a

percepcao dos usuarios quanto a usabilidade das TICs do transporte publico (TP).

A quarta parte consiste na aplicacdo da metodologia proposta nesta pesquisa que é baseada no
método MCDA-C no Metro-DF, BRT Sul de Brasilia-DF e Metrobus de Goiania-GO, para
aferir os sujeitos da pesquisa, composto pelos: a) empregados das Diretorias da Companhia do
Metropolitano do Distrito Federal (Metrd-DF), funcionarios das Diretorias do Transporte
Urbano do Distrito Federal (DFTrans), Metrobus Transporte Coletivo S/A (Metrobus),
Consorcio da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos (Redemob Consdrcio) e da
Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos (CMTC), e b) usuarios do Metrd -DF, BRT
Sul de Brasilia-DF e Metrobus de Goiania-GO; também apresenta-se nesta parte, as
caracteristicas de sistemas metroviarios e BRT, com énfase ao Metr6-DF, BRT Sul e Metrobus
(I6cus desta pesquisa). Em seguida, ha a apresentacgdo e interpretacdo dos resultados alcancados
junto aos sujeitos, com a adequada classificacdo dos dados obtidos no Capitulo 5; e, sé ento,
apresenta-se as conclusdes sobre a metodologia proposta e sua aplicagdo no Metré -DF, BRT

SUL e Metrobus da pesquisa no Capitulo 6.
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A estrutura desta tese esta representada na Figura 1.4, que descreve de modo ilustrativo a

divisdo em capitulos e partes, com indicacdo dos titulos de cada capitulo e dos propositos em

cada parte.
Capitulos Quatro Partes

1 Introducéo P1 - Base Introdutoria
2 TIC no Transporte Publico

l P2 — Constructo & “Objeto”
3 Usabilidade no Transporte

Publico e UTAUT
4 Proposta Metodolégica P3 — Proposta Metodoldgica
5 Aplicacéo da Proposta
Metodoldgica

l P4 — “Sujeitos” & Resultados

6 Conclusbes

Figura 1.4 - Estrutura do Projeto de Tese.
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2 TECNOLOGIA DE INFORMACAO E COMUNICACAO (TIC)

2.1 APRESENTACAO

Este capitulo tem como proposito apresentar inicialmente uma introducdo as Tecnologias de
Informacédo e Comunicacdo (TIC); em seguida expde as TIC aplicadas no transporte publico
(TP); na sequéncia discutem-se os Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS); depois é
apresentada a taxonomia de tecnologia, TIC e ITS e; finalmente, o capitulo apresenta as
Tecnologias de Informagéo e Comunicagdo nos Transportes (TICT).

A tecnologia esta presente no dia a dia da humanidade de forma massiva e intensa. Nota-se
atualmente a chamada era da informac&o ou era digital ou ainda era tecnoldgica. A tecnologia
estd presente no cotidiano das pessoas sobretudo através das redes sociais e é acessada
principalmente através dos dispositivos mdveis (smartfones e tablets). Existe uma diversidade
de servicos que podem ser acessos por esses dispositivos, tais como: horario do transporte
publico, ensino a distancia (EaD); entretenimento a bordo (games e filmes), exames médicos e

0 prontudrio eletrénico do paciente.

Lavieri et al. (2015) verifica-se que atualmente as tecnologias de informagédo e comunicagéo
(TIC) estdo sendo aplicadas no ambito do transporte publico (TP) principalmente com o
proposito de apoiar o gerenciamento, fiscalizacdo e planejamento. E com isso, segundo
Bedendo e Tanaka (2012) vindo gradativamente a substituir os mapas, boletins e relatérios -
especialmente o Boletim de Transporte Coletivo (BTC) e o Boletim de Controle Operacional
(BCO) - produzidos manualmente pelos despachantes, motoristas e auxiliares de transporte
(cobradores), respectivamente.

Entende-se que as TICs aplicadas especificamente no sistema de informacgéao ao usuério (SIU)
do TP exercem papel fundamental para o planejamento das viagens. Principalmente nos
momentos de pré-viagem, durante a viagem e no pos-viagem. As novas tecnologias,
representadas principalmente pelos aplicativos moveis (apps) podem trabalhar de forma
colaborativa, ou seja, 0s usuarios podem dialogar com o centro de controle operacional (CCO)
a partir de interface, em tempo real e, assim promover uma interacdo entre 0s usuarios e, destes

com o controle operacional.
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As aplicagbes de tecnologias de informagdo e comunicacdo (TIC) em transportes s&o
conduzidas dentro de programas conhecidos mundialmente por ITS (Intelligent Transport
Systems, sigla em inglés para Sistemas Inteligentes de Transporte). As aplica¢des dos ITS sédo
muitas e variadas no TP, sdo aplicagdes que véo desde o monitoramento da frota, passando por
aplicacdes na telemetria dos veiculos e, indo até e, principalmente, ao SIU do TP.

Este capitulo propde ainda a terminologia tecnologias de informacdo e comunicacdo nos
transportes (TICT). Assim, ao invés de se referir aos dispositivos tecnoldgicos presentes no TP
como “aparatos tecnoldgicos” ou “dispositivos de orientagdo no transporte”. Isso se justifica

em funcao da necessidade de definir um termo capaz de unificar esses dispositivos tecnologicos.

2.2 INTRODUCAO AO USO DAS TIC

Berdichevsky e Neunschwander (1999) esclarecem que as tecnologias podem ser passivas ou
ativas. As tecnologias passivas sdo: jornais, radio, televisao e servem a fins sociais, politicos e
econdmicos, por meio de processo de comunicacdo de massa. J& as tecnologias ativas sdo
midias interativas como games, websites e, agentes de interface e servem aos mesmos fins;
porém, com o diferencial da personalizacao, da simulacéo e do controle aparentemente exercido

pelo expectador.

Enquanto as informacdes difundidas pelas tecnologias passivas atingem milhdes de
espectadores num processo de comunicagdo massivo, seu controle produtivo € restrito a grandes
grupos de comunicacdo, portanto, estdo restritos a um cld de empresarios. As informacoes
propagadas pelas tecnologias ativas atingem apenas um menor grupo, num processo de
interacdo pessoal, mas a geracao de resultados é democratica e acessivel a todos.

Rosa (2009) pondera que as tecnologias de informacdo e comunicacdo (TIC) podem ser
compreendidas como um conjunto de recursos tecnoldgicos que proporcionam um novo modo
de se comunicar. Surgiu, no decorrer da histdria, no cenario da Terceira Revolugdo Industrial e
foi gradualmente se desenvolvendo a partir da década de 1970, entretanto essas tecnologias sO

passaram a esta disponivel para a populacdo em geral a partir na década de 1990.

Algumas das maiores caracteristicas das TICs sdo a agilidade, a horizontalidade e a
possibilidade de manipulacdo do conteddo da comunicacdo e informagdo mediante a
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digitalizacdo e comunicacdo em redes. Rosa (2009) revela que essa nova dindmica das relacoes
entre as pessoas foi desenhando o que hoje se conhece conceitualmente como a Sociedade da
Informacdo e do Conhecimento, cuja alicerce estd sobretudo por redes de comunicacdo

telefdnica e virtual.

Sorj (2003) afirma que as TICs ocupam um papel central nos novos formatos de producédo de
conhecimento, educacéo, trabalho e comunicacdo em geral. Nesta perspectiva, segundo Castells
(2003), as TICs permitem a formacdo de uma sociedade em rede em que a troca de informacoes,
ideias, servicos e produtos tornam-se um diferencial nos relacionamentos pessoais e

profissionais. De fato, as redes sociais possibilitam intensa interacdo entre as pessoas.

Dahmer e Fleury (2010) afirmam que a crescente difusdo das TICs vem contribuindo também
na emergéncia de novos modelos de educagdo e aprendizagem. Para esses autores, esses
modelos sdo amparados nas novas formas de interacdo e colaboracdo, na conexdo com redes
globais de organizacdes e de individuos e no estabelecimento de novas dindmicas para o

desenvolvimento e aprimoramento de competéncias individuais e organizacionais.

As TICs, alem de constituirem um setor de crescente importancia econdmica, representam uma
tecnologia genérica de grande importancia para toda a economia. Segundo Tigre et al. (2009),
para as empresas e organizagoes, as TICs abrem novas trajetorias de inovagdes organizacionais,
caracterizadas pelo desenvolvimento de modelos de gestdo mais intensivos em informacéao e

conhecimento.

A possibilidade de integrar cadeias globais de suprimentos, aproximar fornecedores e usuarios
e acessar informacdes online em multimidia onde quer que elas se encontrem armazenadas,
principalmente a partir do surgimento dos conceitos de Big Data analysis, Inteligéncia Artificial
(IA) e Internet das Coisas (10T). Isso alimenta o desenvolvimento de uma nova infraestrutura,
0 aumento da produtividade e a criagdo de novos modelos de neg6cios intensivos em

conhecimento.

Tigre et al. (2009) elucidam que as TICs constituem ndo apenas uma nova industria, mas o
nucleo dindmico de uma revolugédo tecnoldgica. Ao contrario de muitas tecnologias que séo
especificas de processos particulares, as inovagdes derivadas de seu uso tém a caracteristica de
permear, potencialmente, todo o tecido produtivo. Nesse sentido, as TICs podem vir influenciar
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no processo de dinamizagdo das cadeias produtivas das areas de eduacacdo, salde e da propria
TI.

Rosa (2009) certifica que as TICs constituem uma ferramenta para acelerar a transi¢éo do Brasil
para um estigio de maior desenvolvimento e inser¢cdo na economia global. No primeiro
trimestre de 2009, o crescimento da base de computadores, celulares e acessos a internet
aumentaram 9,3% em relacdo ao mesmo periodo do ano anterior. Outro dado revelador € que

as TICs estdo deixando de ser utilizadas apenas nas grandes cidades e nas regides Sul e Sudeste.

Tigre et al. (2009) alertam que, da mesma forma, existem grandes desafios para ampliar a
formacéo de recursos humanos, difundir o acesso a banda larga, desenvolver a industria local e
ampliar o uso das TICs na economia. Apesar dos grandes desafios defrontados, os negdcios de
tecnologias da informagdo (TI) no pais estdo avangando em uma velocidade muito mais rdpida

do que nos Estados Unidos, Europa e América Latina.

2.3 TECNOLOGIAS DE INFORMACAO E COMUNICACAO (TIC) APLICADAS
NO TRANSPORTE PUBLICO

Este topico tem como objetivo principal investigar as TICs para melhorar a experiéncia nas
viagens dos usuarios durante o tempo que 0s mesmos permanecem dentro dos sistemas de
transportes. Contudo, em funcdo da delimitacdo desta pesquisa, ha a preocupagéo de apresentar
principalmente solucbes voltadas para o transporte publico coletivo por 6nibus e metro;
portanto, aos modos rodoviario e ferroviario, respectivamente. N&o obstante, ressalta-se que
muitas das solugdes apresentadas aqui podem ser aplicadas em outros modos de TP, como trens,

VLT’s, énibus convencionais, teleféricos e barcas, do modal aquaviério, entre outros.

Brakewood e Watkins (2018) apontam que recentemente tornou-se pratica comum para oS
operadores do TP fornecer informagdes em tempo real (RTI) aos passageiros sobre o
localizacdo ou previsdo dos tempos de chegada dos veiculos em trénsito. O estudo de
Brakewood e Watkins (2018) sugere mudangas no comportamento priméario associadas ao
fornecimento de RTI aos passageiros em funcdo de tempos de espera reduzidos, reducdes no

tempo total de viagem, devido a mudancas na escolha do trajeto e aumento do uso de transito.
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Gossling (2017) revela que as tecnologias da informagéo e comunicacdo (TIC) tém uma
importancia consideravel para os sistemas de transporte, como eles fornecem acesso a
informacdes de viagem, ferramentas de planejamento, oportunidades para compartilhar modos
de transporte, para trabalho a distancia, comparar o custo do modo de transporte, efetuar o

pagamento, melhore a seguranca e a saude, e comunicar padrdes de viagem.

Rodrigues et al. (2015a) esclarecem que as tecnologias de informagéo e comunicacéo (TIC) séo
dispositivos que buscam orientar ou mediar 0s processos de interagdo entre 0 comunicador -
gue no ambido do TP é o CCO -, e o receptor (usuario). Os mesmos autores afirmam que, as
TICs podem explorar os sinais com base nos seguintes sentidos humanos: visuais (pictogramas,

ilustracOes, escritos); auditivos; olfativos; tateis, fisicos e dispositivos ou interativos.

Camacho et al. (2015) apresentaram estudo contendo os resultados alcangados um prototipo de
aplicativo movel (TrainYarn), projetado para facilitar a interacdo social entre os passageiros no
interior dos trens urbano e suburbanos. Através da implantagcdo do protétipo, Camacho et al.
(2015) procuraram investigar as percepcdes sobre o espago social com vista a impactar
positivamente a avalia¢do do transporte publico (TP).

O estudo de Camacho et al. (2015) mostrou que as percepgOes existentes podem ser
transformadas a um nivel profundo, abordando eficazmente apenas aspectos momentaneos que
podem influenciar interacdo; em vez disso, essas ferramentas tém a capacidade de reconfigurar
como o espaco social € percebido, transfigurando outros passageiros de incerto a querer
individuos com quem se comunicar. Além disso, o referido estudo mostrou que a

reconfiguracdo do espaco ocorre naturalmente e decorre de interesses intrinsecos e valores.

Relativamente a como tais ferramentas tecnoldgicas podem impactar como 0s passageiros
avaliam o TP como um servico, o estudo de Camacho et al. (2015) observou dos aspectos, a

saber:

= Oferecer 0s meios para certos passageiros possam se conectar com os outros, com foco na
geracdo de valor para 0s mesmos. Proporciona a esses passageiros um meio melhor para apoiar
suas jornadas e promover o que eles veem valioso. Isso, por sua vez, tem a capacidade de
impactar suas percepgdes e experiéncias do servigo. No entanto, o estudo constatou que isso

exigird um compromisso dos prestadores de servicos para obter continuamente uma
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compreensdo mais profunda dos passageiros e suas necessidades além exclusivamente do

transporte, e;

» Enquanto essas intervencfes sdo secundérias a partir de uma perspectiva de prestacdo de
servigos, Camacho et al. (2015) argumentam que tais esfor¢os sdo essenciais para adicionar
atratividade ao TP como um todo. Consequentemente, projetar ferramentas que conectam
individuos e servicos dos provedores aléem da unica dimensdo funcional sdo essenciais na

melhoria do servico.

Rodrigues (2014) certifica que os sistemas metroviarios tem papel fundamental para os
deslocamentos nos principais centros urbanos brasileiros e de outros paises, principalmente pela
possibilidade de atender a milhares de usuarios diariamente. Segundo Rodrigues (2014), o
sistema metroviario ¢ identificado tanto pelos gestores (publicos e/ou privados) quanto pelos
usuarios como referéncia no transporte de massa. Que empregam macicamente o uso de
tecnologias e onde inicialmente observou-se a aplicacdo de tecnologia de informacdo e

comunicagéo (TIC).

Foth (2014) esclarece que a maioria dos sistemas de informacéo ao usuario em tempo real
considera a mobilidade no transporte pablico uma mistura complexa de diferentes tipos de
veiculos, paradas, estacdes e rotas, que precisam ser desfragmentadas e otimizadas. Foth (2014)
defende que seria oportuno acabar com os horarios e poder acessar informacdes em tempo real

que permitissem ir até o ponto de embargque no momento em que o dnibus chegar.

Camacho et al. (2013) analisaram 0s servi¢os e aplicativos moveis baseados em TI, que
atualmente séo oferecidos aos passageiros de TP, como mudangas significativas nos sistemas
inteligentes de transporte para servigos mais centrados no passageiro. Tanto os pesquisadores
quanto desenvolvedores de sistemas estdo comecando a olhar para a introdugédo de servicos na

perspectiva e experiéncia do usuario.

O estudo de Camacho et al. (2013) afirma que o futuro ndo é apenas composto pela privatizacdo
do espaco publico por meio de T1 (por exemplo, personalizacdo de conteddo disseminado), mas
também através da promocao de uma cultura participativa real, a fim de facilitar o consumo de
informacdes, a contribuicdo de conteldo e também para resolver questdes especificas, que
impedem a experiéncia de passageiros de TP em geral. Uma plataforma interativa que divulgue
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contetdo exclusivo para os locais onde o veiculo em transito viaja, torna-se um exemplo de
aplicacdo que estimula a T1, para ofertar conteudos, com foco no consumo de informaces por

parte dos usuarios.

Camacho et al. (2013) indicam a necessidade de seguir uma metodologia que inclua as
aceitacdes: técnica, operacional, do usuario, das avaliacbes econémicas e organizacionais.
Portanto, uma abordagem semelhante a utilizada para servicos baseados em ITS. A tentativa de
determinar como esses servicos afetam os comportamentos e as inteng0es de usar o TP,

estabeleceram os quadros psicoldgicos orientados.

Camacho et al. (2013) concluiram que o campo do TP € susceptivel de ser inundado com uma
série de aplicagdes em um futuro préximo, que visa produzir viagens ndo apenas mais eficientes
ou melhor planejadas, mas, que otimizem viagens mais agradaveis, viagens gque 0s passageiros
esperem com suporte de entretenimento. Também é essencial determinar como 0s servicos
geram valores basicos em aspectos elementares, como qualidade de servico e satisfagdo do

cliente.

As TICs tém sido aplicadas de forma inicial como apoio ao gerenciamento, fiscalizagéo e
planejamento do transporte publico (TP). Em contraste com os mapas, boletins e relatorios
produzidos manualmente, e ainda utilizados em algumas cidades. Existem hoje recursos
tecnologicos disponiveis para aplicagdo em TIC no TP, que podem produzir resultados

melhores e ainda de forma automatica, e que apresenta mais seguranca na operagao.

Bedendo e Tanaka (2012) propGem que o avanco da qualidade do sistema de informacéo ao
usuario (SIU) do TP pode aumentar o nivel de confianca depositada nesse servico e;
consequentemente, reduzir o fluxo de carros particulares e atenuar o trénsito intenso das
cidades. A melhoria da qualidade dos servigos de TP € peca fundamental para a qualidade de
vida dos habitantes das cidades. A necessidade de melhoria do TP esta ligada diretamente ao
investimento em recursos tecnoldgicos para o referido progresso e deve ser buscado pelo poder

publico ou seus representantes.

Bedendo e Tanaka (2012) identificou que a infraestrutura de TP representa um espago Unico no
sentido de que varias pessoas com diversos perfis socioecondmicos se juntam durante

determinados periodos de tempo, tendo, geralmente, pouco estimulo proveniente do ambiente
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em que se encontram. Ainda para 0s mesmos autores, um passageiro sentado em um veiculo €
um candidato ideal a ser entretido e/ou informado ndo somente sobre a préxima parada ou

estabelecimentos proximos, mas também sobre as pessoas que estdo sentadas ao seu lado.

Foth e Schroeter (2010) defendem que os gestores publicos e/ou privados do TP ao invés de
focar seus esforgos na busca por eficiéncia e rapidez na execugéo das jornadas realizadas atraves
do TP, buscar-se-a tornar a experiéncia durante a jornada mais agradavel e proveitosa, em
particular através da combinacdo e interacdo entre tecnologias como dispositivos moveis e

monitores, dados em tempo real e redes de sensores, assim como midias sociais e a Web 2.0.

Nesse sentido, Foth e Schroeter (2010) alertam que baseado em informacdes como o tempo
gasto para a realizacdo de uma viagem o usuério poderd tomar decisdes que afetardo a sua
préxima viagem. O estudo de Foth e Schroeter (2010) estudou aplica¢des de TIC em trés etapas

distintas do uso do TP: antes de realizar uma jornada, durante a jornada e depois da jornada.

» Antes da jornada — Na maioria das redes de transporte publico a énfase é dada na redugédo
dos tempos de espera. A introducdo de sistemas de informacdo ao usuério em tempo real e
outros canais de informacdo, como objetivo principal de orientar sobre tempo de espera, o que
ajuda a diminuir os tempos de espera nos ambientes: pontos de parada, estacdes e terminais. Os
referidos ambientes de dnibus podem ser propicios para a introdugdo de monitores urbanos para
prover informacBes em tempo real sobre previsao de chegada dos proximos veiculos, intervalos

entre veiculos (headway) e problemas operacionais.

= Durante a jornada — Na maioria dos casos, durante uma jornada pelo transporte publico (TP),
0s passageiros sao levados ao estado de entretenimento através da leitura de um livro, jornal,

revista ou dudio com mdasica através de um dispositivo portatil.

= Depois da jornada — Os dados provenientes de jornadas realizadas pelos usuarios do
transporte publico seriam uma rica fonte de informagdes para as entidades gestoras (publicas
e/ou privadas) que administram os sistemas de transporte publico nas cidades.

O estudo de Foth e Schroeter (2010) esclarece ainda que informacdo digital, computacao
presente, dispositivos moveis, midias sociais e informéatica urbana oferecem novas

possibilidades para unir as camadas fisica e digital ndo apenas das cidades, mas também dos
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transportes publicos que transpfem cidades - antes, durante e depois de uma jornada. Os
servicos baseados em localizacdo ndo apenas permitem que 0S passageiros acessem
informacdes mais precisas das empresas concessionarios, mas tambeém realizam um dialogo

para relatar problemas de manutencdo e permitem o fornecimento de feedback.

A informac&o aos usudarios é um dos critérios estudado por Bubicz e Sellitto (2009); Verruck et
al. (2008); Eboli e Mazzulla (2007); Sollohub e Tharanathan (2006); Ferraz e Torres (2004);
Borges Jr e Fonseca (2002) como sendo fundamental para os modelos de avaliacdo da qualidade
nos servigos em transporte pablico (TP). Sollohub e Tharanathan (2006) estudaram o critério
informacdo ao usuario para os modos de transporte pablico coletivo de Nova Jersey/EUA e

constataram que a informacao é um componente fundamental para o transporte de massa.

Recena e Eloy (2009) discorre que nesse cenario o grande desafio dos responsaveis pela gestao
do TP é reformular a maneira como se realizam as pesquisa de campo e transformar os dados
disponiveis, resultantes do uso de recursos de TI, em informacgfes Uteis para a tomada de
decisdo e gerenciar adequadamente os sistemas de transporte publico, oferecendo melhor
qualidade aos usuarios desse servico.

O Institute for Transportation Research and Education - ITRE (2002) afirma que nos ultimos
anos € notorio o aumento do desenvolvimento e uso dos sistemas de comunicacdo e da
tecnologia da informacdo (T1) aplicados aos sistemas de transporte para pequenas areas urbanas
e rurais na Carolina do Norte/EUA. Esses sistemas de comunicacdo e as tecnologias da
informacdo, usados inicialmente na automacao de processos manuais, vém colaborando para a

melhora da qualidade dos servigos, coleta de dados e produtividade do sistema de transporte.

O Federal Transit Administration - FTA (2006) relata que s&o varias as tecnologias que podem
ser aplicadas ao TP, em relacdo a integracdo, manutencdo de veiculos, meios de pagamento
eletronico, sistema de informagdo ao usuério (SIU), seguranca, planejamento de demanda e
sistemas inteligentes embarcados entre outras. No Quadro 2.1 séo apresentadas algumas das
principais TICs aplicadas no TP.
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Quadro 2.1 - Relagéo e descricéo das principais TICs aplicadas ao transporte pablico.

(continua)

Tecnologias

Descricdo e Funcionalidade dos Equipamentos

Painéis de Mensagem
Variavel (PMV)

o aeil T e

Dispositivos tecnoldgicos programaveis que afixam mensagens
de texto e pictogramas visando levar principalmente
informacdes sobre previsdes de partidas e chegadas dos veiculos
do TP nos pontos de parada; estagOes e terminais. Esses
amparatos tecnoldgicos também podem ser encontrados nos
veiculos (partes interior e exterior).

Monitores de LCD

Dispositivos tecnoldgicos instalados principalmente no interior
dos veiculos. Sendo responsaveis por fornecer informacdes
sobre linhas, itinerarios, hora local e; sobretudo, mostrar
informagGes em tempo real sobre os sistemas de transporte
publico; condi¢Bes do transito (trafego) e; também fazer
previsdes (tempo estimado) para chegada as proximas paradas.
Trazendo informagbes complementares (referéncias) sobre
orgdos publicos existentes nas proximas das paradas.

Alto-falantes

“w

—_i=r
Eﬂ_‘g’

- \J

e

Dispositivos tecnologicos localizados no interior dos veiculos;
estacOes e terminas e responsaveis principalmente pelo anincio
(aviso) sobre as proximas paradas via mensagem de voz. Ainda
possibilita associar as mensagens de texto dos Monitores de
LCD com conversor de voz na lingua local e em outros idiomas.

Terminais Eletrénicos
de Autoatendimento
para consultar
informacdes sobre o TP

P

Terminais Eletrénicos de Autoatendimento para consultar
informacdes sobre o TP com tela touch screen (sensivel ao
toque) instalados principalmente nos pontos de parada, estagoes
e terminais possibilitando aos usuérios fazer consultas sobre
linhas, horérios, itinerarios, localizacdo da plataforma de
embarque e/ou desembarque, assim como dos boxes, além de
mapas do TP de forma interativa (digital).

Displays de LED
localizados nos veiculos
(externo)

Dispositivos tecnoldgicos localizados na parte externa dos
veiculos e responsaveis por informar sobre linha, itinerério,
tarifa, proximas paradas e informagdes sobre possiblidade de
integracdo com outros sistemas de transporte publico existentes
na cidade.

Displays de LCD
localizados nos veiculos
(interno)

Amparatos tecnoldgicos localizados na parte interna dos
veiculos do TP e responsaveis por informar ao motorista e/ou
piloto e ao auxiliares de bordo (cobradores) a solicitacdo de
parada realizada pelos usuarios. Da mesma forma os displays
possibilitam informar o nome e outras informagoes
complementares  (existéncia de 6rgdos publicos nas
proximidades) da parada solicitada.
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(continuacéo)

Tecnologias

Descric¢ao e Funcionalidade dos Equipamentos

Totens Eletronicos

wmy (B |6 2 |

Dispositivos tecnoldgicos localizados sobretudo nos pontos de
paradas, estacOes e terminais e responsaveis por fornecer aos
usuarios informagdes sobre linhas, itinerarios, horario local e
localizacdo dos boxes e, ainda, trazer informagdes em tempo
real sobre 0s demais sistemas de transporte publico e sobre as
condicdes do transito (trafego) da cidade.

Terminais Eletronicos
de Autoatendimento
para aquisicédo e/ou
recarga de cartdes
(bilhetes)

Dispositivos tecnoldgicos utilizados no sistema de bilhetagem
eletrbnica do TP para realizacdo da compra e/ou recarga do
bilhete de acesso aos sistemas de transporte publico (sdo
amparatos tecnoldgicos parecidos com os Totens Eletrénicos ou
os Terminais Eletronicos de Autoatendimento para para
consultar informagdes sobre o TP). Esses amparatos
tecnoldgicos trazem ainda informac@es sobre o saldo atual dos
cartdes (bilhetes), linhas, itinerario e horario local.

Parada de nibus Hi-
Tech

As Parada de Onibus Hi-Tech sdo equipamentos equipados com
monitores de LCD e/ou displays informativos com tecnologia
de smartfones e acesso a internet, como uma tela de
computador, e podem ser acessados pelo sistema touch screen
(sensivel ao toque).

Tecnologia Near Field
Communication (NFC)

A tecnologia Near Field Communication (NFC) permite aos
usuarios pagarem pela sua viagem nos sistemas de transportes
publicos passando os seus smartfones e/ou relogios interligentes
num leitor préprio (da mesma forma que fariam com um cartdo
de crédito e/ou débito tradicional).
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(concluséo)

Tecnologias Descric¢ao e Funcionalidade dos Equipamentos

) Websites das entidades gestoras (publicas e/ou privadas) e das
Websites entidades  privadas operadora de servico  publico
.| (concessionarias) do TP para consulta de informagdes em geral
- ‘ sobre TP. Assim como os aplicativos (apps) para dispositivos
moveis, esse tipo de plataforma inteligente pode contribuir para
que seus utilizadores finais possam, em simultaneo, ser
consumidores e fornecedores de informagédo. Esses aparatos
tecnoldgicos possibilitam ainda a compra e/ou recarga de
cartdes (bilhetes) do TP.
Aplicativos (app) para | S&o aplicativos moveis (apps) que funcionam como uma espécie
dispositivos méveis de GPS e trabalham de maneira colaborativa, a principal
finalidade e indicar os tempos de chegada e receber alertas sobre
[o— 0s servicos de metrd; trem urbano; VLT; BRT; monotrilho;
= veiculo de levitacdo magnética, trélebus; dnibus; micro-6nibus;
barcas e/ou teleférico. Sao plataformas inteligentes da qual seus
utilizadores finais podem, em simultaneo, ser consumidores e
fornecedores de informacdo. Exemplos: Moovit, Trafi,
CittaMobi, Metrd-DF, +Onibus Geocontrol e SIMRmitc.

Fonte: Wahjono (2017); Dekkers e Rietveld (2007).

O Quadro 2.1 apresenta a descri¢do resumida das principais TICs aplicadas no TP, onde se
verifica com destaque os displays de LCD; os painéis de mensagem variada (PMV) e os totens
eletronicos, ja macicamente aplicados. Assim como é possivel observar outras TICs, como:
terminais eletrébnicos de autoatendimento; a tecnologia NFC e; os aplicativos (apps) para
dispositivos madveis. Estes com grande potencial de serem melhor aplicados no TP.

24 APLICATIVOS MOVEIS DE TRANSPORTE PUBLICO PARA MOBILIDADE
DOS USUARIOS

Korbel et al. (2013) esclarecem que o usuario do transporte publico (TP) precisa de informacdes
rapidas e precisas para planejar sua viagem e aproveitar com maior eficiéncia os sistemas de
transporte publico (STP). O estudo de Korbel et al. (2013) apontou que os aplicativos fornecem
as informacg0es bésicas para permitir que os usudrios se localizem e alcancem o destino desejado
dentro da cidade, mas apresentam diferencas significativas na maneira como essas informacoes

sdo disponibilizadas e também nos servigos disponiveis diretamente no smartphone.
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As novas tecnologias de informagdo e comunicagdo, representadas principalmente pelos
aplicativos (apps) para dispositivos moveis, representam uma poderosa ferramenta de
comunicacgdo principalmente para os usuarios, entidades gestoras (publicas e/ou privadas) e
concessionarios privados do TP. Dauner et al. (2014) elucidam que as entidades gestoras e as
concessionarios do TP podem explora-las para melhorar a qualidade de seus servicos e, dessa

forma, melhorar a qualidade de vida da populacéo das cidades.

Dauner et al. (2014) apontam que a maioria dos apps fornecem informacg6es para facilitar a
pesquisa para coleta de dados junto aos usuarios, como a lista de conexdes e tempos de viagem,
e alguns deles também incluem informac@es para usuarios com necessidades especiais, como
viajantes em cadeira de rodas, ou viajantes com animais. Os usuarios podem entao executar o
plano de viagem nos apps e assim, receber notificagdes ou alertas dos detalhes da viagem e/ou

de suas ocorréncias.

Korbel et al. (2013) afirmam que o sistema de informacéo ao usario (SIU) do TP fornece dados
reais sobre as rotas e horarios dos veiculos, enquanto aplicativos méveis (apps) do TP tornam
essa informagdo acessivel para os diversos tipos de usuarios equipados apenas com smartfones
comuns. Portanto, 0s apps representam uma Otima ferramenta para auxiliar as pessoas com

deficiéncia (PcD), especialmente os deficientes visuais na utilizacdo do TP.

2.4.1 Algumas Experiéncias Internacionais

No contexto internacional existem varios exemplos que podem ser relatados neste trabalho, no
entanto, é impossivel esgotar uma discussao tdo ampla e pertinente em poucas paginas. O que
se fez, foi trazer alguns casos relevantes, mas ndo mais importantes que outros néo
contemplados neste estudo. A escolha destes casos foi uma questdo de opcao e conveniéncia

dos materiais bibliograficos disponiveis, conforme elencados abaixo:

MOOVIT - Moovit (2017) é um aplicativo gratuito, desenvolvido por uma empresa israelense
que iniciou suas atividades regionalmente em 2012, expandindo-se no ano seguinte para fora
de Israel. O app esta presente hoje em aproximadamente 1.500 cidades, 77 paises do mundo,
em 44 idiomas e mais de 100 milhdes de usuarios. O grande diferencial do Moovit é combinar
os dados das operadoras de sistemas, dos 6rgdos gestores e dos usuarios em tempo real, o app
indica as melhores rotas, as linhas de 6nibus disponiveis, estimativa em tempo de chegada ao

ponto de embarque e desembargue, tempo de viagem, entre outras informac6es da rede.
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TRAFI - O aplicativo € originario de Lituania, mas tem sua ampla difusdo nos paises do leste
europeu e Turquia. No Brasil, ele esta presente em Sdo Paulo e Rio de janeiro, chegou nesta
ultima cidade durante as olimpiadas de 2016. Android (2017) revela que o app Trafi, apresenta
certa semelhanca do Citymapper, principalmente por apresentar um avangado sistema de
aplicacdo no TPC e é reconhecido mundialmente como aplicativo de TP.

O app tem como um dos seus pontos fortes a utilizacdo de algoritmos cientificos avancados
para atualizacdo dos dados e calcular melhores trajetos, recomendar rotas mais rapidas,
incluindo a caminhada. Informa se o veiculo esta atrasado ou lotado. Mostra ainda opcdes de
integracdo com outros modos de transporte, inclusive indicando as opg¢des de estacdes de

bicicletas com disponibilidade para aluguel.

CITTAMOBI - CittaMobi (2017) relata que o app CittaMobi nasceu em 2014 e faz parte da
Cittati, empresa de tecnologia lider em gestdo e monitoramento de transporte publico (TP) e
que possui os dados dos 6nibus em tempo real. O CittaMobi esta presente em 11 estados
brasileiros. O app da Cittati necessita que pontos de parada sejam mapeados e as linhas e
veiculos cadastradas no sistema. Em seguida um pequeno transmissor instalado previamente
em cada 6nibus envia os dados de posicionamento para os servidores do CittaMobi. Essas
informacdes sdo armazenadas em um banco de dados e célculos que consideram o transito e

outras inUmeras variaveis sdo realizados.

CITYMAPPER - NTU (2016) esclarece que esse aplicativo (app) esta presente em 31 cidades
do mundo, sendo S&o Paulo a unica cidade brasileira que opera esse app. O app tem sua origem
no Reino Unido, oferece servigo gratuito e multimodal, integrando Onibus, trem, metro,
bicicletas publicas, entre outros. Também conecta diretamente com o Centro de Controle
Operacional (CCO) das empresas, que possibilita 0 acompanhamento em tempo real da
demanda de transporte. Funciona off-line e permite ao usuario que tem as rotas salvas, 0 acesso
das informagdes. O app pode ser usado por meio dos principais sistemas operacionais: androide
e i0S.

AUTOMATIC VEHICLE LOCATION (AVL) - Santos et al. (2015) apresentam que 0
sistema AVL esta implantado no BRT de Chicago (EUA). As autoridades americanas locais
responsaveis pela gestdo do transito da cidade, Chicago Trnsit Authority (CTA), utilizam este

sistema baseado na tecnologia Global Positioning System (GPS).
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O sistema permite a localizagdo continua do veiculo e captagdo em tempo real das informac6es
sobre rotas, nUmero de passageiros por tempo e horario, dados de aceleracéo do veiculo, tempo
de parada, velocidade e rotacdo do motor. E o segundo maior sistema de transporte publico
coletivo (TPC) dos Estados Unidos e sdo usados nos énibus e trens. O sistema AVL esta

disponivel para Chicago e mais 40 comunidades vizinhas.

TARJETA BIP - E uma tecnologia utilizada pela Transantiago, empresa responsavel pelo
transporte publico coletivo da regido Santiago (Chile), que é utilizado principalmente para
localizacdo do veiculo e processamento de informac&o. Para localiza¢do do énibus, o usuario
SO precisa enviar uma mensagem para SMS BUS, um sistema de informacéo via telefone mdvel,

controlado pelo 6rgéo pablico que regulamenta este segmento de transporte na cidade.

Santos et al. (2015) elucidam que Tarjeta Bip, como outros ja mencionados anteriormente, é
baseado no uso do GPS e permite que o usuério realize consulta, indicando o ponto de origem
e a linha desejada. A resposta da consulta chega em poucos minutos, por Short Mensage Service
(MSN), com as informagdes de localizagéo e a estimativa do tempo de viagem. O sistema
permite dois acessos diarios gratuitos. Acima de dois acessos € cobrado a utilizacdo do sistema.

2.4.2 Algumas Experiéncias Nacionais

METRO-DF — METRO-DF (2018) esclarece que o aplicativo Metrd-DF tem a finalidade de
prestar informacdes basicas ao usuario. Segundo METRO-DF (2018), os passageiros podem
conferir os horarios e a localizagéo dos trens e também informar problemas e sugerir melhorias
aos gestores. A primeira versdo langcada do app era exclusiva para tablets e smartphones com
sistema Android. Em seguida o app foi aprimorado com uma versdo também para iOS.

+ONIBUS GEOCONTROL — GEOCONTROL (2018) elucida que é um aplicativo +Onibus
Geocontrol foi lancado em 31/01/18 pelo Governo do Distrito Federal (GDF). A principio o
app estava disponivel para os usuarios do STPC por 6nibus do DF consultar a previsdo do
horario dos 6nibus apenas das empresas concessionarias Piracicabana e Marechal. O +Onibus
Geocontrol possibilita a consulta de previsdo de horarios de chegada nos pontos de parada,

sendo possivel realizar consultas por ponto de embarque.
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SIMRMTC - RMTC (2018) revela que o aplicativo (app) SiMRmtc é uma excelente
ferramenta de mobilidade urbana, através dele o usuario pode acompanhar o deslocamento dos
veiculos (6nibus) da Rede Metropolitana de Transporte Coletivo de Goiania-GO em tempo real.
O GPS do smartfone reconhece a localizacdo do usuério e mostra os pontos de parada proximos
e os locais de aquisi¢éo e/ou recarga do cartdo Sitpass.

Segundo o RMTC (2018) o SiMRmtc apresenta 0s seguintes servicos: Planeje sua viagem,
Meus alarmes, Fale Conosco, Avalie o Servico e Acompanhamento de protocolos. Dessa forma,
com rapidez e praticidade o usuério pode registrar seu elogio, sugestdo e/ou reclamagao através

do menu Fale Conosco e acompanhar a resposta utilizando o protocolo de atendimento.

SIU MOBILE BH - BHTRANS (2017) esclarece que é um aplicativo a servigo dos usuarios
do TP de Belo Horizonte - MG, possibilita a visualizagdo das previsdes de saida e chegada dos
onibus, nos terminais e pontos de paradas, as melhores rotas e linhas de 6nibus. O app ainda
permite calcular o tempo de caminhada até o ponto de embarque, o tempo de espera, tempo de
viagem e complementacdo do trajeto realizado a pé. Para isso, 0 usuario precisa informar na

consulta os locais de origem e destino da sua viagem.

O app foi lancado em 2015 e é gratuito. Pode ser baixado no Google Play, para sistema
Android; Apple Store, para sistema iOS e Windows Store, para sistema Windows phone. Os
usuarios baixam o app e depois realizam cadastro para acessar as informagdes e utilizar o
sistema. O app também permite que usuario com deficiéncia visual, que possui o cartdo BHBUS
Beneficio Inclusdo o acesso automatico do sistema, sem que seja necessario o cadastramento
prévio. O acesso para deficiente visual é feito no menu pessoa com deficiéncia, localizado com

destaque na tela do app.

LEVE-ME - Implantada na cidade de S&o Paulo, esse aplicativo permite visualizar a integracéo
dos modos de transporte de 6nibus, metrd, trem, bike e taxi. O usuario precisa definir a rota da
sua viagem, definindo ponto de origem e destino. As informag6es dos Onibus séo exibidas em
tempo real, mostrando também as tarifas de integracéo e todas as opg¢des de locomocéo. O app
pode ser acessado nas redes sociais, sendo que, quanto mais o usuario acessar, recebe conversao

em pontuacdo, que pode ser trocada por algum brinde.
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Android (2017) releva que além do app “Leve-me”, a cidade de Sdo Paulo/SP possui outros
bons app que desempenham a mesma funcao de informacgéo ao usuario e monitoramento de
operacdo do TPC. Alguns desses app sdo nacionais (Cadé 6nibus, Proximo Onibus) e outros
internacionais, j& mencionados anteriormente (Citymapper, Trafi e Moovit). IDEC (2016)
esclarece que Sao Paulo/SP é uma das cidades que mais investe nos sistemas de informagéo ao

usuério de TPC, mas também, ndo possui redes seguras de internet para download.

PROXIMO ONIBUS - O aplicativo “Proximo Onibus” est4 presente na cidade de
Curitiba/PR, cidade que apresenta o sistema de transportes mais estruturadas no Brasil. Android
(2017) elucida que o app tem potencial de informar aos usuarios os horarios de chegadas e
partidas de varias linhas de 6nibus municipais e estaduais. As informacdes sdo transmitidas em

tempo real e ao app permite ainda salvar em favoritos os trajetos usados com mais frequéncia.

Além das experiéncias de cidades mencionadas no Brasil, existem inumeros outros aplicativos
do género, algumas mais avangadas e outras incipientes. No caso do Rio de Janeiro/RJ, devido
as Olimpiadas de 2016, os apps adotados foram: Moovit e Trafi. Esses apps sdo de uso
universal, com grande eficiéncia. Existem ainda experiéncias desse tipo em Maceid-AL,

Fortaleza-CE, Distrito Federal-DF, Vitoria-ES, entre outras cidades.

O Brasil é um dos paises do mundo onde os aplicativos moveis (apps) sdo usados de forma mais
significativa. Principalmente no dmbito das redes socias, todavia, no campo do TP a sua
utilizacdo ainda esta em fase inicial. Dauner et al. (2014) esclarecem que as aplicacdes de apps
para dispositivos moveis (smartfones e tablets) sdo capazes de apoiar a tomada de decisdes dos
usuarios, gracas as informacgdes em tempo real e personalizadas. As entidades gestoras (publicas
e/ou privadas) e as empresas operadoras (publicas e/ou privadas) de TP estdo cada vez mais

conscientes de seu potencial e estdo desenvolvendo apps para melhorar a qualidade do TP.

2.5 SISTEMAS INTELIGENTES DE TRANSPORTE (ITS)

Chowdhury e Sadek (2003) explicaram que ITS se refere a uma variedade de ferramentas, como
conceitos de engenharia de trafego, software, hardware e tecnologias de comunicagdo, que
podem ser aplicadas de forma integrada ao sistema de transporte, para principalmente melhorar
sua eficiéncia e seguranca. Suh et al. (2011) relatam que a principal funcdo dos ITS é a coleta

de dados, gerenciamento e fornecimento de informacdes de transporte em tempo real.
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McDonnell e Madar (2011) relatam existir varios conceitos que sdo centrais para disciplinar os
ITS. O primeiro conceito é que existem itens de informacao que, se reunidos e distribuidos de
maneira oportuna, podem afetar positivamente o funcionamento do sistema de transporte e sua
segurancga. O segundo conceito é que as informacdes coletadas e usadas nos ITS podem ser
benéficas principalmente para os seguintes atores: o condutor de um veiculo, a entidade para
guem um motorista pode trabalhar, pedestres, passageiros em transito, outro membro do publico
e os funcionarios das entidades gestoras (publicas e/ou privadas) responsaveis pela gestdo do

sistema de transporte.

Wahjono (2017) discorre que os ITS s6 pode ser realmente efetivo nacionalmente quando uma
estrutura unificada para integrar os muitos componentes de um sistema ITS, chamada de
arquitetura de sistemas, estiver desenvolvida e implementada. O referido autor relata que muito
estd sendo realizado nesse momento por pesquisadores e desenvolvedores de sistemas, no
sentido de produzir tal arquitetura de sistemas, para uso por parte das agéncias publicas e

organizacg0es privadas.

James e McBride (2010) defendem que o quarto conceito é que o desenvolvimento e
implantacdo de ITS requer conhecimento em diversas areas, incluindo principalmente:
eletronica, engenharia civil, recursos humanos, gerenciamento de informacoes, tecnologia de
satélite, implantacdo de politicas publicas e privadas, praticas de gerenciamento e finangas.
Entretanto, ressaltam-se os referidos autores, que ndo se evidencia o conhecimento profissional
em todas essas areas €, portanto, torna-se complexa a montagem de uma equipe de abordagem

usual para desenvolver e implementar um sistema de ITS.

Wahjono (2017) relatam ainda que nesta area tornam-se relevantes os conhecimentos de
eletronica e informatica e que corroboram com as atividades dos engenheiros civis e mecanicos
que desenvolvem e constroem respectivamente estradas e veiculos, por exemplo, e que todos
0s engenheiros estejam cientes e compreendam as limitagdes humanas, que podem estar

envolvidas em um uso de uma tecnologia particular.

Ferris et al. (2010a) esclarecem que os ITS criaram oportunidades para responder
proativamente a crescente demanda por operacéo eficiente de servicos de TP e para transmitir
informacgdes de maneira mais oportuna aos clientes. Inclui-se a tecnologia de sistema de

posicionamento global (GPS), que fornece informag6es da programagdo em tempo real aos
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passageiros, pagamento eletronico para maior conveniéncia do cliente e tempos de embarque

mais rapidos.

Abu et al. (2015) alertam que os ITS sdo dispositivos que se integram aos sistemas de
sinalizacdo de trénsito, permitindo prioridade aos veiculos de transito e a adogdo de outras
tecnologias para satisfagdo do cliente. Shende et al. (2017) relata que os ITS compreendem
ampla gama de tecnologias, conhecidas coletivamente como sistemas inteligentes de transporte
(ITS), tem a resposta para muitos dos problemas de transporte dos Estados Unidos. Para 0s
mesmos autores 0s ITS compreendem uma série de tecnologias aplicadas no sistema de
transporte, que visa economizar tempo e dinheiro, mas também, gerar conforto e qualidade de

vida para a populacéo.

Peixoto e Freitas (2013) relatam que o objetivo principal dos sistemas inteligentes de transporte
(ITS) ¢ oferecer o suporte necessario aos usuarios do TP, que busque assegurar um modo de
locomocdo que opere com mais eficiéncia, promovendo uma interacdo entre 0s usuarios e as
linhas de Onibus. Silva (2000) propde que a automacdo dos sistemas de transportes e dos
sistemas de informagdes ao usuario (SIU) passa por uma rapida transformacdo e muitos

sistemas do tipo ja sdo largamente utilizados no TP em varias metropoles ao redor do mundo.

Ferraz e Torres (2004) ratificam que os ITS séo utilizados no TP para aprimorar o sistema de
transporte aumentando a seguranga, produtividade e reduzindo o numero de
congestionamentos, que por consequéncia pode diminuir a emissdo de gases poluentes através

da reducéo do uso de veiculos particulares e assim, minimizar os impactos ambientais.
2.6 ANALISE DE CO-CITATION E BIBLIOGRAPHIC COUPLING PARA TIC
No sentido de alinhar a compreensdo sobre as analises, que foram realizadas a partir dos
resultados da aplicacdo da revisdo sistematica de literatura (RSL) e da teoria do enfoque-meta
analitico consolidado (TEMAC), apresentam-se 0s conceitos, segundo Cobo et al. (2011), de

citation, co-citation, bibliographic coupling, co-authorship e Title Field, a saber:

= Citation: método que estima a influéncia de autores, documentos e revistas pelo nimero de

citacoes;
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= Co-citation: conecta diferentes autores, documentos e revistas baseado nas aparigdes em
conjunto na lista de referéncia obtida através das bases de dados;

= Bibliographic Coupling: conecta autores, documentos e revistas baseado no numero de
referéncias que compartilham;

= Co-authorship: conecta autores que séo coautores de um ou mais artigos, e;

= Title Field: analisa as palavras mais recorrentes nos titulos dos artigos analisados.

Cobo et al. (2011) relata que os métodos Co-Citation e Bibliographic Coupling sdo utilizados
na analise da estrutura intelectual de um determinado campo de pesquisa cientifica. Com 0
método de Co-citation identificando quais as abordagens que mais contribuem e, 0 método

Bibliographic Coupling identificando quais os principais fronts de pesquisa.

Resolveu-se realizar apenas as andlises de Co-Citation e Bibliographic Coupling para a
tematica de TIC. Empregou-se o termo de busca “Information and Communication
Technology” e, estabeleceu-se restri¢cdes para buscar apenas por artigos cientificos publicados
em periodicos e artigos cientificos publicados em congressos, assim como as seguintes
restringdes por categoria da Web of Science (WoS): TRANSPORTATION SCIENCE
TECHNOLOGY, com (66) artigos encontrados e, por TRANSPORTATION, com (51) artigos
encontrados. Além disso, utulizou-se espaco temporal de dezoito anos (2000-2018). O resultado

nas revistas consultadas foram 117 artigos na base WoS sobre a referida tematica.

A primeira andlise realizada foi com o método Co-Citation, utilizando os dados obtidos na base
de dados Web of Science™ (WoS) e importados para o software de visualizacdo VOSviewer ™
que, por sua vez, gera 0s mapas de calor. A Figura 3.2 mostra trés manchas de calor com
tonalidade avermelhada, além de outras duas com tonalidade amarelada, representando os trés

principais clusters dos documentos com mais fator de impacto.

O primeiro cluster - representado pela mancha de calor avermelhada da esquerda - apresenta
principalmente o estudo de Salomon (1986), que andlise as aplicacBes de tecnologia de
telecomunicagdes para trabalho remoto, teleconferéncia, telesservigos, comunicagdes moveis e
transferéncia de correio eletrénico. Na sequéncia surge o estudo de Mokhtarian (1990), que
definiu as relagdes entre telecomunicaces e transportes e; finalmente, o estudo de Mokhtarian

e Meenakshisundaram (1999), que modelaram os impactos da comunicagéo nos transportes.
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O primeiro cluster apresenta ainda uma mancha de calor ameralada com o estudo de Mannering
e Mokhtarian (1995), que investigaram a escolha do individuo relativamente sobre a frequéncia
do teletrabalho como uma funcdo de demografia, viagens, trabalho e fatores atitudinais na
cidade de Davis, California/EUA.

O segundo cluster - representado pela mancha de calor avermelhada mais a direita - mostra
principalmente o estudo de Jain e Lyons (2008), articula uma nova perspectiva para a questao
do tempo de viagem percebida pelos usuarios do TP. Em seguida o segundo cluster traz o estudo
de Lenz e Nobis (2007) que apresenta a pesquisa tedrica e empirica sobre o impacto das TICs
no transporte. Por fim, o referido custer apresenta o estudo de Lyons e Urry (2005) que
estudaram a importancia potencial do tempo de viagem no uso dentro de padrdes passados,

presentes e futuros de mobilidade.

O terceiro cluster da analise de Co-Citation - representado pela mancha de calor avermelhada
mais ao centro - expde o estudo de Mokhtarian et al. (2006), que oferece uma exploracéo
conceitual dos possiveis impactos das TICs sobre atividades de lazer e as viagens associadas. 0
O estudo de Mokhtarian et al. (2006) foi o que alcangou 0 maior nimero de cita¢des entre todos

0s nove artigos analisados pelo método de Co-Citation.

O terceiro cluster apresenta ainda uma mancha de calor ameralada com o estudo de Schlich et
al. (2004), o estudo faz uma anélise descritiva do conjunto de dados longitudinais do sistema
Mobidrive. Os dados de Mobidrive permitem o exame detalhado dos aspectos de variabilidade

temporal e espacial e analises separadas de atividades de lazer, conforme Figura 2.1.

46



schlich r, 2004, transport rev

‘mokhta ria‘, transport

okhtarian ' mannering js, 1995, technol fo

salo

{'\}‘; VOSviewer

Figura 2.1 - Mapa de densidade de Co-Citation.

O segundo tipo de andlise realizada foi com o método Bibliographic Coupling, utilizando mais
uma vez os dados obtidos na base de dados Web of Science (WoS) e importados para o software
de visualizagdo VOSviewer que, por sua vez, gerou o mapa de calor referente a Bibliographic
Coupling. A Figura 2.2 mostra os cinco principais custer identificados pelo referido tipo de
analise. Onde destaca-se quatro manchas de calor avermelhadas, além de outras trés com

tonalidades esverdeadas.

O primeiro cluster da analise de Bibliographic Coupling - representado pela mancha de calor
esverdeada da parte central da figura - mostra os estudos de Kaufmann e Ravalet (2016), que
buscou estabelecer cenarios prospectivos baseados em uma analise da literatura cientifica e
dados de pesquisas em relacdo ao futuro da mobilidade, que permitissem identificar claramente
as possiveis solugdes. O estudo de Muromachi (2017) estudou a relagéo entre as experiéncias
anteriores de escolhas de modo de viagem escolar por estudantes universitarios e sua intengédo

de comprar um carro no futuro.

O segundo cluster da analise de Bibliographic Coupling - mancha de calor avermelhada mais
a direita - mostra o estudo de Kand et al. (2015), que apresenta os métodos, resultados e

implicacdes politicas de um estudo comparativo que visa compreender as atitudes de
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mobilidade e os comportamentos nas regides metropolitanas de Berlim e Londres. O estudo de
Frei et al. (2015) apresenta resultados de modelos estimados em conjunto de modelos latentes
de usuarios e dados de satisfacdo e engajamento de atividades a bordo usando os dados do

Chicago Transit Rider.
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Figura 2.2 - Mapa de densidade de Bibliographic Coupling.

O quarto cluster da analise de Bibliographic Coupling - mancha de calor avermelhada mais a
esquerda - mostra o estudo de Zhai et al. (2016), que explora as intera¢cbes no processo de
compras para dois tipos de produtos: pesquisar bens e experimentar produtos. O estudo de Loo
e Wang (2018) investigou as caracteristicas e padrfes de trabalho em casa, que foi baseado no

e-compras.

O quinto cluster apresenta os estudos de Van den berg et al. (2015), que analisa em que medida
as interagcdes sociais sdo afetadas por caracteristicas do ambiente residencial, bem como
atributos pessoais e de mobilidade e, Gasparovic (2016) foi investigar principalmente o impacto
das TICs nas interacOes sociais e atividades escolares da populacdo do ensino médio da cidade

de Zagreb, Croacia.
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2.7 TAXONOMIA DE TECNOLOGIA, TECNOLOGIA DE INFORMACAO E
COMUNICACAO (TIC) E SISTEMAS INTELIGENTES DE TRANSPORTE

(ITS)

Ferraz e Belhot (2010) esclarece que taxonomia é um termo bastante usado em diferentes areas

do conhecimento. Para 0 mesmo autor, a taxonomia € a ciéncia de classificacdo, denominacgéo

e organizacdo de um sistema pré-determinado e que tem como resultante um framework

conceitual para discussdes, analises e/ou recuperacdo de informacdo. Além de determinar de

forma resumida os conceitos e 0s principais autores de um determinado tema.

O Quadro 2.2 apresenta a taxonomia dos conceitos tedricos que constam no presente capitulo.

Quadro 2.2 - Taxonomia de Tecnologia, TIC e ITS.

Conceitos Definicao Autor / Ano
Consiste em conhecimentos cientificos aplicados a
Tecnologia p_rodug?q e historicamer}te gcumulaglos Qela} aprqp_ria(;éo Kawamura
sistematica de saberes intrinsecos a propria pratica do (1990)
trabalho.
Tecnologia | Podem ser compreendidas como um conjunto de recursos
de tecnologicos que proporcionam um novo modo de se
Informagéo e | comunicar. Rosa, 2009
Comunicacao
(TIC)
Tecnologia | Constituirem um setor de crescente importancia
de econdmica representam uma tecnologia genérica de .
~ . o . Tigre et al.
Informacédo e | grande importancia para toda a economia. 2009
Comunicacao
(TIC)
Sistemas Consistem na aplicagdo de um conjunto de tecnologias em
Inteligentes | constante evolugdo a problemas comuns do transporte
de coletivo, como a falta de informacdo e de planejamento, | ANTP, 2012
Transporte | 0s congestionamentos, as contingéncias.
(ITS)
Sistemas Sistemas de transporte que se utilizam de tecnologias de
Inteligentes | informatica, telecomunicacdes e controle automatico, de :
de forma a melhorar seu desempenho e produtividade. Aquino et al.
(2001)
Transporte
(ITS)

O Quadro 2.2 retoma algumas definicdes de autores sobre Tecnologia, TICs e ITS como

ferramentas que contribui para o0 melhor desempenho das organizacdes e ao transporte publico
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(TP), respectivamente, e a relagcdo direta das TICs com a gestdo da informagéo, a partir da sua

administracdo com o uso da tecnologia, aumentando consequentemente a produtividade.

2.8 TECNOLOGIAS DE INFORMAGCAO E COMUNICAGCAO NOS TRANSPORTES
(TICT)

Foth e Schroeter (2010) estudaram as aplicagcdes de TIC em trés etapas distintas de uso do
transporte publico (TP) e o estudo revelou que essas ferramentas contribuem de forma
significativa principalmente para o sistema de informagdo ao usuéario (SIU) do transporte
publico (TP), de modo a contribuir para a melhoria do processo de planejamento da viagem e,

por conseguinte, para a mobilidade do usuério.

As TICs aplicadas especificamente ao transporte publico (TP) sdo compostas por uma gama
variada e ampla de hardwares e softwares para compor o sistema de informacéo do usuario do
transporte (SIUT). Logo, permite o credenciamento da discussdo sobre a instituicdo da

terminologia tecnologias de informacéo e comunicagdo nos transportes (TICT).

A partir das andlises dos referenciais contributivos para as TICTs, passa a ter um marco de
relevancia da interacdo do usuario e com o equipamento dos transportes, que busca aperfeicoar
as formas de didlogo entre o emissor e receptor, a partir de mensagem significativa para o
usuario. A mensagem apresenta o uso de codigos para estruturar contetdos voltados ao sistema

de transporte pablico (STP), que sejam entendiveis pelos integrantes da dialética.

As TICTs podem ser desenvolvidas principalmente para 0s momentos em que o usuario busque

exercer a dialética com o sistema de transporte publico (STP):

= Distante fisicamente, com o auxilio da internet possa encontrar de forma prioritaria as
formas de: calcular o tempo de viagem, comprar e/ou recarregar o cartdo (bilhete ou ainda
ticket) de acesso ao sistema de transporte e a integracdo com outros STP;

= Na posicdo de acesso ao sistema de transporte publico (STP) (antes da area de

bloqueio/catracas) para que possa obter subsidios (informac6es) sobre as condi¢cdes de

viagem, que permitam decidir por adentrar ou ndo ao referido STP;
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= No interior do sistema de transporte que proporcione base informacional para promoc¢éo da

viagem e a localizacdo exata do usuario no referido STP, e;

= Diante da porta de saida do sistema de transporte publico (STP) (antes da area de
bloqueio/catracas), que seja permitido o didlogo para confirmar ou ndo a saida do STP.

As principais tecnologias de informacdo e comunicacdo nos transportes (TICT) aplicadas no
ambito do sistema de informacdo do usuério (SIU) do transporte publico (TP) s&o: painéis de
mensagem varidvel (PMV); mapas de localizacdo ativos; terminais eletrénicos de
autoatendimento; monitores de LCD nas estacdes e terminais (interno) e no interior dos
veiculos; totens eletrénicos localizados nas estacdes e terminais; displays de LED localizados
nos veiculos (externo e interno); websites das entidades gestoras (publicas e/ou privadas), assim
como das empresas operadoras (publicas e/ou privadas) do TP; aplicativos (apps) de transporte
publico (TP) para dispositivos mdveis; além das redes sociais (Facebook, Twitter, Linkedin,
Instagram, YouTube, Google Plus, Flickr, Google Hangouts, Whatsapp, Telegram, Pinterest e
Messenger).

A partir do surgimento do conceito de cidades inteligentes, as redes sociais vém ganhando a
cada dia maior destaque no ambito do TP, principalmente como ferramenta/instrumento de
coleta de dados junto ao usuario. Ulloa et al. (2016) observaram que tanto as entidades gestoras
(publicas e/ou privadas) quanto as empresas operadoras (publicas e/ou privadas) do TP
utilizarem os dados/informacdes extraidas das redes sociais para estudar o comportamento dos

usuarios e identificar a demanda pelo TP.

De forma complementar, a teoria da gamificagdo fornece uma potencial incursao para discutir
em particular a atratividade dos aplicativos (apps) de transporte publico (TP) para dispositivos
moveis. Hamari et al. (2014) esclarecem que gamificacao refere-se ao uso de elementos de jogo
em contextos ndo-jogo para melhorar o envolvimento do usuario e os efeitos de aprendizagem.
Gossling (2017) revela que a gamificagdo tem consideravel relevancia para o comportamento
de transporte, pois aumenta os valores de transporte, por satde (valor afetivo) ou planejamento

de transporte (valor instrumental).
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3 USABILIDADE E TEORIA UNIFICADA DE ACEITACAO E USO DA
TECNOLOGIA (UTAUT)

3.1 APRESENTACAO

O capitulo tem como intuito apresentar inicialmente uma introducdo sobre Usabilidade; em
seguida é discutida a Usabilidade a partir de suas normas; na sequéncia discutem-se a
Usabilidade no Transporte Publico (TP); os Modelos de Aceitacdo da Tecnologia e; sobretudo,
a Teoria Unificada de Aceitagdo e Uso da Tecnologia (UTAUT) e UTAUTZ2; na sequéncia é
apresentada Andlise de Co-citation Bibliographic e coupling; a Taxonomia de Usabilidade e;

finalmente, os Dispositivos de Usabilidade nos Transportes (DUT).

Inicialmente o capitulo procura fazer uma introducdo a temética usabilidade, campo de estudo
relativamente novo e, portanto, acdo fundamental para alinhar os conceitos e identificar na
literatura os constructos. Nesse sentido, através da aplicacdo da RSL e TEMAC identificou-se
0s principais autores da referida disciplina: Cybis et al. (2015); Shneiderman (2005); Jordan
(1998; 1993); Nielsen (1994; 1993); Shackel (1991) e Norman (1988).

Este capitulo mostra no subtdpico que trata da usabilidade e suas normas, as seis principais
normas aplicadas a usabilidade, quais sejam: 1ISO 9241-210 (2010); ABNT NBR ISO 9241-11
(2011); ISO/IEC 9126-1 (2001); ISO/TR 18529 (2000); 1ISO 13407 (1999) e ISO/IEC 25040
(2011). Sendo que a ABNT NBR ISO 9241-11 (2011), principalmente na parte 11, a norma
padrdo internacional mais utilizada para avaliacdo da usabilidade de dispositivos (sistemas

interativos).

Ja no subtdpico que trata da usabilidade no transporte publico (TP) novamente atraves da
aplicacdo da RSL e TEMAC pdde-se encontrar os estudos de Rodrigues (2014) e Rodrigues et
al. (2014a), que avaliou a usabilidade do sistema metroviério e, os principios de usabilidade no
TP, respectivamente; o estudo de Peixoto e Freitas (2013) que analisou a usabilidade do SIU
do TP e; principalmente, os estudos de Ferris (2011; 2010a; 2010b e 2009), que desenvolveram,

implementaram e avaliaram o sistema OneBusAway.

Neste capitulo é apresentado os oito principais modelos de aceitagdo da tecnologia conhecidos,
a saber: Teoria da Acdo Racional (TRA) (1975); Teoria Social Cognitiva (SCT) (1986),
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ampliada em (1995); Modelo de Aceitacdo da Tecnologia (TAM) (1989); Teoria do
Comportamento Planejado (TPB) (1991); Modelo de Utilizagdo do PC (MPCU) (1991);
Modelo Combinado (TAM-TPB) (1995); Modelo Motivacional (MM) (1997); Teoria da
Difuséo da Inovacgéo (IDT) (1995), aplicada em (1996).

Da forma analoga, o capitulo ainda retrata a Teoria Unificada de Aceitacdo e Uso da Tecnologia
(UTAUT) e UTAUTZ, cuja a base estd nos oito modelos de aceitagdo da tecnologia relatados
anteriormente. Dessa forma, a Teoria Unificada de Aceitacdo e Uso da Tecnologia (UTAUT)
reuni varias teorias que explicam a aceitacéo e uso de tecnologias pelos individuos e; inclusive,

abrange construtos da usabilidade e, por isso, constitui a principal base tedrica desta pesquisa.

Neste capitulo ainda é sugerido o emprego da terminologia Dispositivos de Usabilidade nos
Transportes (DUT) para os diversos dispositivos de informacdo existente e que basicamente
auxiliam o usuario no seu deslocamento. Nesse sentido, viu-se necessario definir um termo para
as diversas categorias que caracterizam a usabilidade no TP, pelo fato de a literatura apresentar
termos diferentes para se referir a mesma ideia de conceito, logo, aqui elege-se o termo

Dispositivos de Usabilidade nos Transportes (DUT), que se estrutura a partir das TICs.

3.2 INTRODUCAO A USABILIDADE

A usabilidade é um conceito que ganhou importancia a partir das décadas de 1970 e 1980
impulsionada pelo desenvolvimento tecnolégico que ocorreu no mundo nesse periodo. Assim,
0 surgimento do conceito de usabilidade derivou naturalmente do processo de criacdo e
implementacdo dos recursos tecnoldgicos nesse periodo, ocorrido principalmente nas
organizacles. Depois, na década de 1990, com popularizacdo do uso das tecnologias as

discussdes sobre usabilidade passam a ganhar relevancia nas diversas areas da ciéncia.

Considera-se que o desenvolvimento tecnoldgico provocou o surgimento do conceito
usabilidade, por ratificar principalmente as necessidades de manuseio e interagdo harmonica do

ser humano com a tecnologia, para a geracao de efeitos endégenos na populacao.

A literatura cientifica mostra que diversos autores vém estudando a teoria da usabilidade, nesse
sentido, com o uso da aplicagdo da revisédo sistematica da literatura (RSL) e da teoria do enfoque
meta-analitico consolidado (TEMAC) identificou-se os principais autores da referida teoria e
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as suas respectivas obras (artigos) considerados seminais: Cybis et al. (2015); Shneiderman e
Plaisant (2010); Shneiderman (2009); Jordan (1998; 1993); Nielsen (2003; 1994; 1993);
Shackel (1991) e Norman (2013; 1988).

Cybis et al. (2015) asseguram que a usabilidade deriva dos principios ergonémicos -
especificamente da ergonomia cognitiva - uma vez que estuda a adaptacdo dos sistemas e seus
dispositivos a forma como o usuario se comporta. Deste modo, segundo 0s mesmos autores, a
usabilidade esta associada a interagdo entre usuario, tarefa, interface, equipamento e aspectos
do ambiente.

Cybis et al. (2015) afirmam também que a usabilidade € a propriedade de a¢des que permite a
interacdo do homem com determinado objeto, produto ou equipamento, que viabiliza o
entendimento pretendido, principalmente de maneira mais confortavel, facil, interativa e
eficiente possivel. Ou seja, para estes autores, a usabilidade é a interface entre 0 homem e a

maquina.

Os estudos Shneiderman e Plaisant (2010) e Shneiderman (2009; 2005), através de duas décadas
de estudos, desenvolveram os oito principios de usabilidade, também conhecidos como “regra
de ouro” da usabilidade e que podem ser aplicados na maioria dos sistemas interativos
conhecidos. As oito heuristicas elaboradas por Shneiderman e Plaisant (2010) sdo: buscar
consisténcia; dar a oportunidade a usuarios experientes usarem atalhos; oferecer feedback
interativo; dialogos que indiquem o término da acdo; prevenir e tratar erros; permitir reversao

de acOes; permitir usuarios a estarem em controle e; baixa carga de memorizacao.

O estudo de Shneiderman (1987) apresentou o desenvolvimento do QUIS, questionario para
medir a satisfacdo do usuario quanto a usabilidade do produto, de maneira padronizada, segura
e valida. O QUIS estéa baseado em sete fatores para mensurar a satisfacdo referentes a interface:
fatores relacionados as telas; terminologia e retorno do sistema; fatores relacionados ao

aprendizado; capacidade do sistema; manuais técnicos; tutoriais on-line e; multimidia.

Jordan (1998; 1993) o processo de desenvolvimento de design de produtos deve levam em
consideracdo os principios de usabilidade. No entender de Jordan (1998) existe uma graduacgéo
na percepcdo da usabilidade para usuérios iniciantes, e daqueles que tém o dominio do produto
(expertise). O mesmo autor propds cinco principios de usabilidade, a saber: intuitividade,
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aprendizagem, performance do usuario com experiéncia (PUE), potencial do sistema e

reusabilidade.

Nielsen (2003) define usabilidade como atributo qualificavel que avalia o quéo facil de utilizar,
ao irromper como uma interface. O estudo de Nielsen (1993) apontou as variaveis (critérios)
necessarias para medir a usabilidade: aprendizagem, eficiéncia, memorizacdo, erros e

satisfacdo.

O estudo de Nielsen (1993) apresentou 0s métodos da engenharia de usabilidade e, forneceu as
ferramentas necessarias para evitar a ocorréncia de surpresas desagradaveis de usabilidade, no
sentido de melhorar/promover a qualidade do produto. O referido estudo mostrou as
informacdes sobre o0 passo a passo de qual método usar durante os Varios estagios do ciclo de
vida de desenvolvimento de um produto, assim como informacdes sobre o Teste de Usabilidade.

Nielsen (1994) e Molich e Nielsen (1990) alertam sobre uma possivel vantagem na automacéo
da avaliacdo da usabilidade. Para automaticamente avaliar a interface do usuério, para tanto,
algoritmos de decisdo (as vezes chamadas como heuristicas) sd80 necessarios serem
implementados. Estes algoritmos sdo baseados em um conhecimento especializado, de acordo
com quais decisdes sdo tomadas. Esse tipo de avaliacao € realizada por observacao dos usuarios

e/ou pela analise de especialistas.

Shackel e Richardson (1991) apontam que usabilidade pode ser discutida em quatro termos:
usuario (user), tarefa (task), ferramenta (tool) e ambiente (environment), e depende da interacao
destes quatro componentes. Shackel (1991) assinala as variaveis/critérios eficiéncia,
flexibilidade, aprendizado e atitude para medir a usabilidade. O mesmo autor defende que
usabilidade € o principal atributo para identificacdo da qualidade indispensavel para a

aceitabilidade de um produto no mercado.

No entender de Norman (1988), a usabilidade é predominantemente percebida como um
atributo durante o processo de compra de um produto. Norman (2013) ressalta que €
fundamental ao usuario, durante o processo de compra, poder testar diferentes unidades de um
produto em um ambiente real e realizando tarefas para quais o produto foi idealizado, a fim de

identificar dificuldades (ruidos) ou facilidade de uso.
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Corroborando com Nielsen (1993), relativamente as heuristicas, Norman (2013) apresenta 0s
principios de design para a usabilidade, como: bom modelo conceitual, visibilidade dos
recursos, informac6es, mecanismos e feedbacks para o usuario. Norman (1988) alerta que as
tarefas devem ser simples e, assim, prescindir de planejamento para ser concretizada e, da
mesma forma, ndo envolver maiores dificuldades. Caso contrério, a tarefa deve ser

reestruturada.

Os estudos de Shneiderman (2009); Jordan (1998); Nielsen (1994); Bastien e Scapin (1993) e
Norman (1988), sugeriram a criagdo de diversos principios, critérios e heuristicas de usabilidade
com objetivo de tentar satisfazer estes trés requisitos durante o processo de desenvolvimento

de um determinado produto, seja software, hardware ou um produto eletrénico.

3.3 USABILIDADE E SUAS NORMAS

A Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) é o 6rgdo responsavel pela normalizagéo
técnica no pais, fornecendo a base necessaria ao desenvolvimento tecnoldgico brasileiro. Ja a
International Organization for Standardization (1SO), por sua vez, cuida da normatizagédo
técnica na esfera internacional, assim como a Comissdo Panamericana de Normas Técnicas
(COPANT) e a Associacao Mercosul de Normalizacdo (AMN).

Anorma ISO 9241-11 (2011) é o padréo internacional mais comum na avaliacdo de usabilidade
de sistemas interativos e define usabilidade como: “Medida na qual um produto pode ser usado
por usuarios especificos para alcancar objetivos especificos com eficécia, eficiéncia e satisfacao
em um contexto especifico de uso”. (ISO 9241-11, 2011). A referida norma aborda & ergonomia
na interacdo homem-maquina, e sua décima primeira parte é destinada a auxiliar na defini¢do

do processo da usabilidade.

Eficicia é a acuracia e completude com as quais usuarios alcangam objetivos especificos, ou
seja, 0 grau com que uma tarefa € realizada. Eficiéncia esta relacionado com os recursos gastos
em relacdo a acuracia e abrangéncia com as quais usuarios atingem objetivos, isto €, o nivel de
esforco despendido pelo usuario para concluir uma tarefa. Satisfacdo € a auséncia de

desconforto e presenca de atitudes positivas em relagdo ao uso de um produto.
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Rodrigues (2014) elucida que para especificar ou medir usabilidade é imprescindivel identificar
0s objetivos e decompor eficécia, eficiéncia e satisfacdo e os componentes do contexto de uso
em subcomponentes com atributos mensuraveis e verificaveis. Esses componentes e 0

relacionamento entre eles podem ser verificados na Figura 3.1.

. resultado L

A
Usabilidade: medida na qual objetivos sdo

alcancados com eficacia, eficiéncia e satisfacao.
. h 4
resultado
Contexto de uso
Medidas de usabilidade

Figura 3.1 - Estrutura de usabilidade.
Fonte: ISO 9241-11, (2011).

A norma ISO 9126 (2001) para qualidade de produto de software, que se enquadra no modelo
de qualidade das normas da familia ISO 9000. A norma brasileira correspondente é a NBR
ISO/IEC 9126. Modelo de qualidade de software, a norma ISO/IEC 9126, ou conjunto de
normas que tratam deste assunto no ambito da ISO/IEC 9126-1, descreve um modelo de

qualidade que categoriza os atributos de qualidade de software em seis caracteristicas:

= Funcionalidade, confiabilidade, usabilidade, eficiéncia, manutenibilidade e portabilidade
onde cada uma dessas caracteristicas € subdividida em subcaracteristicas, €;

= Qualidade em uso (atributos): Efetividade; Produtividade; Seguranca e Satisfacéo.

Passados quase dez anos de sua criacdo, a 1SO 13407, de 1999 passou por reformulacao,
renomeada agora como a ISO 9241-210 e publicada em 2010. Essa ISO orienta que 0
planejamento do projeto deve dedicar tempo e recursos para atividades centradas no humano,
incluindo interacdo, feedback dos usuarios e avaliacdo do projeto perante os requisitos do

usuario.
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Enquanto a ISO 9241-11 (2011) usa o conceito de satisfacdo, a ISO 9241-210 (2010) utiliza o
conceito de experiéncia do usuério, definindo-o como todos os aspectos da experiéncia do
usuario quando interage com um produto, servigo, ambiente ou comodidade (ISO 9241-210,
2010).

A 1SO 13407, de 1999, descreve a pratica do melhor de processo para projetos de Design
centrado no humano de sistemas interativos. Essa norma caracteriza-se por quatro principios:
Ativo envolvimento dos usuarios; Alocagdo apropriada de funcgBes entre 0s usuarios e a
tecnologia; Testes de solugOes de design; Design multidisciplinar. Para tal, quatro atividades
precisam estar presentes logo no inicio do projeto: 1- Entender e especificar o contexto de uso;
2- Especificar os requisitos do usuario; 3- Produzir solucdes de design; 4- Avaliar o design

frente aos requisitos.

A norma ISO/IEC 25040 (2011) define um processo de avaliagcdo da qualidade do software. Ela
orienta que o seu uso deve ser feito em conjunto com a norma ISO 9126 (2001), ja que esta

define as métricas de qualidade de software.

No processo de avaliacdo definido nesta norma, a identificacdo das necessidades do usuario é
um passo importante para a qualidade do uso. Tais requisitos sdo informais por natureza e
precisam ser formalizados. Eles podem ser quantificados e a qualidade de uso avaliada em
métricas (ISO 9126, 2001).

Por fim, a ISO/TR 18529 (2000), que trada das descri¢cdes de processos do ciclo de vida
centrado no ser humano. Na verdade trata-se de um Relatério Técnico (RT) desenvolvido pela
International Standards Organization (ISO). O modelo de maturidade em usabilidade ISO/TR
18529 (2000) contém um conjunto estruturado de processos derivados da 1ISO 13407 (1999) é
um levantamento de boas praticas. Ele pode ser usado para avaliar o grau em que uma

organizacao é capaz de realizar design centrado no usuario.
O conjunto de normas discutidas anteriormente pode e deve servir de apoio no procedimento

para alcancar a usabilidade de um produto e/ou servico. Essas normas trazem diretrizes sobre

usabilidade e podemos categoriza-las como:
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» Uso do produto (eficécia, eficiéncia e satisfacdo em relacdo a um determinado contexto de
utilizacéo);

= Interface com o usuario e interacéo;

= Processo utilizado para o desenvolvimento do produto, €;

= Capacidade de uma organizacdo de aplicar o processo de projeto centrado no usuario.

Dominar e inter-relacionar o arcabouco legal existente sobre usabilidade é imprescindivel para
os tomadores de decisdo e projetistas. Isso contribuird de forma decisiva para que 0s Usuarios
do sistema possam ter eficiéncia, eficicia e satisfacdo durante o uso do produto e/ou servigos

e; por conseguinte, apresentem maior produtividade e maiores ganhos financeiros.

3.4 USABILIDADE NO TRANSPORTE PUBLICO (TP)

Rodrigues et al. (2014a) expde que usabilidade no @mbito TP pode ser entendida como um
instrumento que permite adequar os espacos dos sistemas de transporte publico (STP) as
caracteristicas dos usuarios. A usabilidade é identificada como uma interface e entendida como
parte significativa do produto, que esta relacionada a facilidade de uso. Nesse sentido, a
usabilidade agrega valor ao produto ou servico e gera boas referéncias sobre o TP, que se

apodera de conceitos que facilitem o uso do servico e minimize erros de seus Usuarios.

Hussain et al. (2017) apresentam uma revisdo sistematica da literatura sobre as métricas e
métodos utilizados para avaliar a usabilidade das aplicacfes relacionadas aos sistemas de
transporte publico (STP). O estudo teve a finalidade identificar as métricas e métodos
empregados por pesquisadores e desenvolvedores na conducdo de testes de usabilidade e
avaliacdo de aplicacOes relacionadas ao TP. O estudo indicou que a satisfacéo, eficacia e
eficiéncia séo as métricas de usabilidade mais utilizadas. Enquanto isso, 0 questionario foi o
método de pesquisa mais empregado entre os pesquisadores, seguido por testes de campo e

entrevistas.

A literatura cientifica mostra que a maioria das pesquisas sobre a tematica usabilidade no
transporte pablico (TP) investigaram principalmente a usabilidade e as diretrizes de design dos
dispositivos tecnoldgicos empregados no sistema de informacéo ao usuario (SIU) no momento

das viagens. Ferris (2011) afirma que as pesquisas se concentram basicamente na acessibilidade
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dos usuarios cegos e/ou surdos. E as entidades gestoras (publicas e/ou privadas) buscam cada

vez mais a tecnologia como um solucdo para alguns desafios de acessibilidade ao TP.

Magdum et al. (2015) propuseram um sistema que se concentra em melhorar a usabilidade e
produtividade do sistema de transporte de 6nibus existente nas cidades indianas. Principalmente
através da previsdo do horario de chegada dos 6nibus em tempo real e a disponibilidade
aproximada dos assentos nos dnibus. Onde o emprego da tecnologia exerce papel fundamental
para a conclusdo do sistema, fornecendo uma solugéo eficaz, estabelecendo uma rede de
comunicacgédo sem fio na cidade. O estudo de Magdum et al. (2015) deseja que as melhorias no
sistema incentivem progressivamente as pessoas a usarem o TP para superar o problema do

trafego e do consumo excessivo de combustivel nas cidades indianas.

O estudo realizado por Rodrigues (2014) estabeleceu a triade da usabilidade no transporte
publico (TP), sendo: “Decisdo”, “Acesso” e “Movimentacdo” (DAM). Estes elementos

representam os componentes fundamentais para a usabilidade no TP, consistindo em:

= Decisfo — E a determinaco de caminhos a trilhar nos espagos dos sistemas de transporte
publico, por auxilio de: informacdes disponiveis, identificacdo de opcdes, analise do contexto,
e definicdo. Este componente é fundamental para definicdo do momento de entrada,
permanéncia e saida do sistema, com autonomia para 0 usuario. Envolve equipamento que
contenha dispositivos de orientagdo e comunicagdo, para apoiar a decisdo da populacdo em

geral na parte externa do sistema e o0s considerados usuarios no interior do sistema.

= Acesso — S8o as regras e 0s meios de ingresso nos ambientes que compdem 0s sistemas de
transporte publico (STP). Cada sistema de transporte tem alguns ambientes disponiveis para o
usuario e algumas regras definidas para acesso, que envolvem acesso a area interna (via
pagamento), alguns sistemas tem divisGes de ambientes em sua area interna e, por fim, a area
externa (rol de entrada e arredores dos pontos de parada, estacOes e terminais). Em especial se
trata de equipamentos para aquisicdo e/ou recarga do cartdo (bilhete ou ainda ticket), catracas
ou bloqueios de passagem e marcos de areas especificas.

= Movimentacdo — Mecanismos para deslocamento das pessoas nas areas do sistema de

transporte publico (STP). Visa garantir o direito basico de ir e vir das pessoas, a partir de
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movimentos proprios ou de transportadores como componentes do sistema de transporte. Por

exemplo: escadas rolantes, escadas convencionais, rampas, elevadores e veiculos do TP.

A partir da utilizacdo da técnica de brainstorming com especialistas da &rea de transportes, 0

estudo de Rodrigues et al. (2014a) identificou e estabeleceu os seis principais indicadores de

usabilidade do transporte publico (TP), que s@o 0s seguintes itens: externos aos sistemas, de

acesso aos sistemas, de acesso aos veiculos, do interior do veiculo, e de saida do sistema de

transporte publico (STP).

Itens externos aos sistemas — Rodrigues et al. (2014a) assinalam que os dispositivos
externos sdo: sinalizacdo na cidade sobre a existéncia e localiza¢do dos pontos de paradas,
estacOes e terminais do TP; orientacdo sobre o TP em pontos turisticos da cidade; folder
e/ou mapa com orientacao para visitantes e/ou usuérios novatos; e indicagdo de referéncia

padronizada em todos os pontos de paradas, estacdes e terminais do TP.

Itens de acesso aos sistemas — Rodrigues et al. (2014a) esclarecem que os dispositivos de
acesso ao sistema sdo: mapas afixados nos pontos de paradas e entradas das estacOes e
terminais do TP; prego unitario e pacotes vantajosos de viagem; faixa de conducéo induzida
para entrar no ambiente; sensor sinalizador de entrada; indicacdo de elevadores, rampas,
escadas tradicionais e rolantes; folder e/ou mapa de orientag&o e/ou funcionario para dirimir
eventuais duvidas; e orientagbes para chegar até a plataforma de embarque e/ou

desembarque.

Itens de acesso aos veiculos — Rodrigues et al. (2014a) versam que os dispositivos de acesso
ao veiculo sdo: mapas afixados na plataforma de embarque e/ou desembarque; divulgacao
do intervalo entre os veiculos (headway) ou 0 tempo estimado para a proxima partida; faixa
de conducéo induzida para entrar no veiculo; faixa de seguranca para determinar a distancia
entre 0 usuério e o veiculo; definicdo e localizacdo de usuérios com embarque e/ou

desembarque prioritéario ou especificado; e placa de indicacéo do local da parada do veiculo.
Itens do interior dos veiculos — Rodrigues et al. (2014a) afirmam que os dispositivos do

interior do veiculo estdo formados pelos seguintes indicadores: faixa (indicacdo) de

conducdo induzida para entrar e sair do veiculo; mapa de localizacdo ativo; indicacdo de
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assentos e/ou locais especiais; folder de orientacdo ou funcionério para dirimir eventuais

duvidas; e sinalizacéo por catalogo de cores.

= |tens de saida dos sistemas — Rodrigues et al. (2014a) discorrem que os dispositivos que
abrangem os itens de saida do sistema sdo: faixa com conduc¢éo induzida para sair do ponto

de parada, estacdo ou terminal; piso tatil; e indicacdo de necessidade de integracao.

= Qutros itens — Rodrigues et al. (2014a) estabeleceram ainda outros dispositivos, como:
sistema (s) de controle de veiculos; e orientacbes do Headway.

Rodrigues et al. (2014b); (2013) estabelecem que o conceito de usabilidade precisa considerar
0s aspectos culturais da populacgdo, que orientam para uma forma de condugéo induzida do
passageiro, com base em mecanismo que dialoga ou sugere a melhor alternativa para o
passageiro e permita que ele controle e decida no dialogo ao méximo possivel, entretanto, existe
também a condugéo forcada, que indica com barreira fisica 0 uso, de modo que, restringe o

espaco do usudrio e apresenta uma interface que forca o resultado.

Peixoto e Freitas (2013) analisaram do ponto de vista da usabilidade a projecdo de viagem, que
pode ser ofertada dentro do sistema de informacéo ao usuério (SIU), que cita como exemplo, 0
sistema de transporte publico urbano da cidade de Curitiba-PR. O estudo empregou a avaliacdo
heuristica de Nielsen (2003), que baseou-se em experimentos em laboratério como principal
método de analise para analisar a usabilidade do sistema de informacéo ao usuario do transporte

publico urbano da referida cidade.

O estudo de Peixoto e Freitas (2013) investigou ainda os sistemas inteligentes de transportes
(ITS), descrevendo as categorias nas quais os ITS estdo divididos: sistemas avancados de
transporte publico (APTS); sistemas avancados de gerenciamento de trafego (ATMS); sistemas
avancados de informacdo ao viajante (ATIS); operacao de veiculos comerciais (CVO); sistemas
avancados de controle veicular (AVCS) e; coleta eletronica de pedagio (ETC).

Peixoto e Freitas (2013) concentraram seu estudo sobretudo na categoria sistemas avan¢ados

de transporte publico (APTS), cujo objetivo é o gerencialmente do TP, e que abarca entre outros

sistemas 0 sistema de informacéao ao usuario (SIU), objeto do estudo. A avaliacdo mostrou que
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0 SIU do STP de Curitiba-PR apresentou deficiéncias em 7 dos 10 principios de usabilidade de

Nielsen (1993). Além de o SIU apresentar deficiéncias em alguns tipos de informacéo.

Ferris et al. (2010b) apresentam o estudo a partir da provocacdo identificada pelo primeiro
autor, por ser usuario frequente do TP e se cansar da estrutura de usabilidade dos aparatos
tecnoldgicos existentes no sistema de informacéo ao usuario da area de Seattle, EUA. Logo,
iniciaram os estudos para desenvolver uma ferramenta/sistema (OneBusAway) - conjunto de
ferramentas de informacdes para passageiros do TP para fornecer informagdes sobre chegada
em tempo real, um planejador de viagens, um navegador de agendamentos e rotas, e um achador

de destinos voltados ao TP para passageiros de 6nibus.

O estudo de Ferris et al. (2010b) com os resultados da avaliagdo do OneBusAway revelou um
aumento geral na satisfacdo dos usuérios com o TP apds os mesmos comecarem a utilizar o
OneBusAway, além do aumento das viagens no TP por semana, diminui¢do do tempo de espera,
maior sensacdo de seguranca e até mesmo beneficio para a saude em termos de aumento da

distancia percorrida pelos usuarios, conforme apresentado por Ferris et al. (2009).

Mas tarde, Ferris (2011) apresenta nova pesquisa de concep¢do sobre 0s entraves ao uso mais
amplo do TP e descreve uma estrutura consistente para a priorizagédo de futuros incrementos na
usabilidade do OneBusAway, que disponibilizam-se varios incrementos especificos, incluindo
trabalhos na area de planejamento de locomocéo inteligente em tempo real e alerta de servicos
no dominio dos smartfones, como também, a diversidade de fontes para a validacéo dos dados

sobre TP, descrevendo tanto a motivacgdo para estas ferramentas quanto as suas avaliagdes.

Ferris (2011) mostra claramente como a melhoria da usabilidade do OneBusAway aumentou a
satisfacdo com a usabilidade do TP, reduz tempos de espera, aumenta a demanda pelo TP,
incentiva caminhadas e, melhora a percepcao dos passageiros em relacdo a seguranca e, dessa
forma, o sistema OneBusAway se configura como uma ferramenta capaz de promover a

melhoraria na usabilidade do TP.

Fernandes (2007) acrescenta que, os dispositivos tecnoldgicos de informagdo ao usuario
geralmente auxiliam o usuario no seu deslocamento satisfazendo necessidades como: tempo de
espera para o proximo veiculo, tempo estimado de viagem até a proxima parada, identificacdo
das proximas paradas, itinerario de uma linha e localiza¢do de pontos de embarque, indicacdo
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de pontos de parada, estacBes e terminais de integracdo, informacdes sobre horério de

funcionamento do sistema de transporte e recomendacdes sobre normas de seguranca em geral.

3.5 TEORIA UNIFICADA DE ACEITACAO E USO DA TECNOLOGIA (UTAUT) -
UNIFIED THEORY OF ACCEPTANCE AND USE OF TECHNOLOGY (UTAUT)

Venkatesh et al. (2003) desenvolveram a Teoria Unificada de Aceitacdo e Uso da Tecnologia
(UTAUT) com o intuito de unificar os oito modelos de aceitacdo da tecnologia existentes, a
saber: Teoria da Acdo Racional (TRA); Teoria Social Cognitiva (SCT); Modelo de Aceitagéo
da Tecnologia (TAM); Teoria do Comportamento Planejado (TPB); Modelo de Utilizagéo do
PC (MPCU); Modelo Combinado TAM-TPB; Modelo Motivacional (MM) e; Teoria da
Difusédo da Inovacgéo (IDT).

Desse modo, Venkatesh et al. (2003) deram origem a um modelo de aceitacdo da tecnologia
ainda mais completo, abrangendo os principais construtos relacionados a aceitacdo da
tecnologia da informacdo (T1). Os modelos abarcados pela UTAUT foram reiterada vezes
aprovados pela comunidade cientifica, o que, no entender de Raaij e Schepers (2008),

contribuiu significativamente para os estudos na area dos Sistemas de Informacao (SlI).

Dessa forma, Venkatesh et al. (2003) realizaram uma comparagdo empirica com 0s 0ito
modelos de aceitacdo da tecnologia, conduzindo um estudo longitudinal com individuos de
quatro organizacbes que estavam introduzindo uma nova tecnologia em seu ambiente de
trabalho. O questionario utilizado baseou-se em variaveis dos construtos de todos os modelos
citados anteriormente, as quais haviam sido validadas em estudos organizacionais e

tecnoldgicos.

A UTAUT gerou um novo modelo integrado, que apresenta quatro construtos determinantes da

intencéo e do uso da TI e quatro construtos moderadores, Os construtos determinantes séo:

= Expectativa de performance — Venkatesh et al. (2003) definiram a expectativa de
performance como o grau em que o individuo acredita que usando o sistema ele tera ganhos
de performance no trabalho.

» Expectativa de esfor¢o — Venkatesh et al. (2003) versa que essa varidvel foi desenvolvida
sobre trés modelos bastante semelhantes em defini¢gdes e medidas de escala: TAM/TAM2,

64



MPCU e IDT. Através dessa escala, o individuo relaciona o grau de facilidade associado ao
uso do sistema.

= Influéncia social — Venkatesh et al. (2003) assinala que a influéncia social € o grau de
percep¢do do individuo em relagdo aos demais quanto & crenca destes para com a
necessidade de uma nova tecnologia ser usada ou néo.

= Condicgdes facilitadoras — Venkatesh et al. (2003) descrevem como o grau pelo qual o
individuo acredita que existe uma infraestrutura organizacional e técnica para suportar o

uso do sistema.

Venkatesh et al. (2003) elencaram os quatro construtos moderadores da intencdo e uso da Tl: o
género, a idade, a experiéncia do individuo e a voluntariedade do uso (o grau pelo qual o uso
da tecnologia é voluntario ou livre, ou seja, ndo obrigatdrio), conforme Figura 3.2. Ressalta-se
gue esta pesquisa ndo investigara quais estruturas e caracteristicas - género, idade, nivel de
escolaridade, classe econémica - dos usuarios que podem influenciar na percepcdo da
usabilidade das TICs.

Expectativa
de
Desempenho

Expectativa
de Esfor¢o

Intengao Comportamento
comportamental de uso

=

Influéncia
Social

Condicbes
Facilitadoras

Género ldade Experiéncia Voluntariedade

Figura 3.2 - Teoria Unificada de Aceitacdo e Uso da Tecnologia (UTAUT).
Fonte: Venkatesh et al. (2003).

Venkatesh et al. (2012) estenderam a UTAUT ao contexto do consumidor ao incorporar trés

construtos externos com a finalidade de investigar o fendmeno de consumo individual de
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tecnologia, denominada agora de UTAUT2. A UTAUT2 estd baseada nos principios da

UTAUT de Venkatesh et al. (2003) e é voltada ao contexto de tecnologias de consumo.

Portanto, a UTAUT2 criou um novo modelo integrado, que além de apresentar 0s quatro
construtos determinantes da intencdo e do uso da Tl e quatro construtos moderadores da

UTAUT, traz outros trés novos construtos determinantes agregados, a saber:

= Motivagdes hedodnicas — Venkatesh et al. (2012) versam sobre o prazer, a diverséo e ao
interesse na inovacao tecnoldgica.

= Preco — Venkatesh et al. (2012) expressam o quanto que o consumidor esta disposto a pagar
pela tecnologia.

» Habito — Venkatesh et al. (2012) assinalam que o habito atribui sentido a rotina, associacdo

de sinais e comportamento.

Nishi (2017) alerta que os sete construtos séo as variaveis independentes do modelo, cuja a
variavel dependente é a intencdo do comportamento e, logo depois 0 comportamento de uso,
conforme Figura 3.3. Em seguida 0 modelo apresenta as trés varidveis moderadas: o0 género; a
idade; e a experiéncia do individuo. Nishi (2017) esclarece ainda que o modelo verificou que
uma variacgédo explicada de 74% e 52% para intencdo comportamental e adocdo da tecnologia,

respectivamente.
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Figura 3.3 - Teoria Unificada de Aceitacdo e Uso da Tecnologia (UTAUT?2).
Fonte: Venkatesh et al. (2012).

Dessa forma acredita-se que a discussdo tedrica nesta pesquisa sobre 0s modelos de aceitacdo
da tecnologia, em especial sobre teoria unificada de aceitacao e uso da tecnologia (UTAUT),
podera auxiliar na compreensdo dos fatores determinantes para percepcdo e preferéncia do
usuario do TP sobre a usabilidade das TICs e; por conseguinte, auxiliar na discussdo dos
resultados, assim como para desenho de intervencdes nas tecnologias aplicadas no sistema de

informacdo ao usuario (SIU) do TP.

Nesse sentido, vale lembrar que diversas pesquisas em transportes utilizaram os diversos
modelos de aceitacdo da tecnologia para entender os fatores que influenciam na aceitacdo de

uma determinada tecnologia por parte dos usuarios e/ou dos motoristas e pilotos do TP.

Rahman et al. (2017) avaliaram a utilidade do modelo de aceitacdo de tecnologia (TAM), a
teoria do comportamento planejado (TPB), e a teoria unificada de aceitacdo e uso de tecnologia
(UTAUT) para modelar a aceitacdo do motorista em termos de Intencdo Comportamental para

usar os sistemas avancados de assisténcia ao motorista (ADAS). Resultados encontrados
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mostram que todos os modelos (TAM, TPB e UTAUT) podem explicar a aceitagdo do motorista

com seus conjuntos de fatores propostos.

O estudo de Madigan et al. (2016) utilizou a teoria unificada de aceitacédo e uso de tecnologia
(UTAUT) para investigar os fatores que podem influenciar a aceitacdo de veiculos com
Sistemas Automatizados de Transporte Rodoviario (ARTS). Os resultados indicam que 0s
construtos da UTAUT expectativa de desempenho, expectativa de esforco e influéncia social

foram todos preditores Uteis de intencBes comportamentais de usar ARTS.

Di Pietro et al. (2015) examinaram a aceitacdo e 0 uso de pagamentos moveis pelos usuarios,
com foco nas tecnologias de bilheteria movel aplicadas em um contexto do transporte publico
(TP). Os principais modelos de referéncia no estudo foram o TAM, o modelo de difuséo de
inovacdo (IDT) e a UTAUT. Os resultados mostraram que a inten¢do de usar uma tecnologia €

afetada principalmente pela utilidade, facilidade de uso e seguranca dessa tecnologia.

Assim a teoria unificada de aceitacdo e uso da tecnologia (UTAUT?2) abarca varias teorias e,
por conseguinte, diversos construtos. Faz parte das principais teorias de sustentacdo desta
pesquisa. Principalmente por apresentar internamente construtos fundamentais para avaliacao
da usabilidade e utilidade percebida pelos usuarios sobre a usabilidade das tecnologias de

informacdo e comunicacdo (TIC) que sdo aplicadas no transporte publico (TP).

3.6 MODELOS DE ACEITACAO DA TECNOLOGIA

Os estudos e pesquisas sobre a temética aceitacdo da tecnologia vém sendo desenvolvidas desde
meados da década de 1970, o que provocou o surgimento de inumeros modelos que procuram
explicar a adogdo da tecnologia individual. Entre esses modelos, destacam-se: Teoria da Agédo
Racional (TRA), de Fishbein e Ajzen (1975); Teoria Social Cognitiva (SCT), de Bandura
(1986), ampliada para o contexto de uso de computadores por Compeau e Higgins (1995);
Modelo de Aceitacdo da Tecnologia (TAM), de Davis (1989); Teoria do Comportamento
Planejado (TPB), de Ajzen (1991); Modelo de Utilizagdo do PC (MPCU), de Thompson,
Higgins e Howell (1991); Modelo Combinado TAM-TPB, de Taylor e Tood (1995); Modelo
Motivacional (MM), de Vallerand (1997); Teoria da Difusdo da Inovagdo (IDT), de Rogers
(1995), aplicada em Sistema de Informacéo (SI) por Moore e Benbasat (1996).
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3.6.1 Teoria da A¢do Racional (TRA) - Theory of Reasoned Action (TRA)

Nabavi et al. (2016) afirmam que a Teoria da Ac¢do Racional (TRA) foi originalmente
desenvolvida por Fishbein e Ajzen (1975) e esta alicercada na psicologia social, onde se verifica
que a intencdo pessoal para desempenhar um comportamento é o determinante imediato daquele
comportamento. A TRA pode ser aplicado em estudos de muitos aplicativos da tecnologia da

informacdo (TI), embora ndo foque em sistemas de informacéo (SI) especificamente.

Moutinho e Roazzi (2010) relatam que a TRA admite que os seres humanos utilizam as
informac0es disponiveis, avaliando as implica¢fes de seus comportamentos, a fim de decidirem
por sua realizacdo. Fishbein e Ajzen (1975) relatam que a TRA tem como objetivos principais
0 interesse por predizer e entender o comportamento, e ainda, sendo este fruto de escolhas
conscientes por parte do individuo e precisar a intencdo para realiza-lo. Os construtos que

configuram o TRA sdo a 1. atitude e a 2. norma subjetiva e a 3. intencdo, conforme Figura 3.4.

Crencas sobre
Consequéncias do
Comportamento

Atitude em Relagdo
ao Comportamento

Crencas Normativas
sobre 0
Comportamento

Norma Subjetiva a
respeito do
Comportamento

Intencéo

Comportamento

Figura 3.4 - Teoria da Acdo Racional (TRA).
Fonte: Fishbein e Ajzen (1975).

A Teoria Social Cognitiva (SCT) comecou como a Teoria do Aprendizado Social (SLT) na
década de 1960 por Albert Bandura. Desenvolveu-se para SCT em 1986 e estabeleceu que a
aprendizagem ocorre em um contexto social com uma interagdo dindmica e reciproca da pessoa,
ambiente e comportamento. Bandura (1986) esclarece que a caracteristica unica do SCT € a
énfase na influéncia social e sua énfase no reforco social externo e interno. A SCT considera a
maneira Unica pela qual os individuos adquirem e mantém o comportamento, considerando
também o ambiente social em que os individuos realizam o comportamento. O referido autor

destaca que a SCT leva em conta as experiéncias passadas de uma pessoa, que determinam se
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a acdo comportamental ocorrerd. Essas experiéncias passadas influenciam reforcos e,

expectativas.

Bandura (1986) relata que o objetivo do SCT é explicar como as pessoas regulam seu
comportamento através do controle e reforco para alcangar um comportamento direcionado por
objetivos que pode ser mantido ao longo do tempo. A SCT apresenta cinco construtos, quais
sejam: 1. Determinismo Reciproco; 2. Aprendizagem Observacional; 3. Reforcos; 4.
Expectativas e; 5. Autoeficacia. Sendo que os primeiros cinco construtos foram desenvolvidos
como parte do SLT; ja o construto de autoeficacia foi adicionado quando a teoria evoluiu para
SCT, conforme Figura 3.5.

Autoeficicia com
0 Computador Afeto

Expectativa de

Resultado )
(desempenho) Ansiedade
\
Expectativa de
Resultado Uso
(fatores pessoais)

Figura 3.5 - Teoria Social Cognitiva (SCT).
Fonte: Bandura (1986).

3.6.3 Modelo de Aceitagdo da Tecnologia (TAM) - Technology Acceptance Model (TAM)

O modelo de aceitacdo de tecnologia (TAM) foi desenvolvido por Davis (1986), sendo uma
adaptacdo do TRA, especificamente personalizado para moldar a aceitagdo de uso de Sistemas
de Informacéo (SI). Rondan-Catalufia et al. (2017) relatam que o TAM foi formulado para
identificar um pequeno ndmero de variaveis fundamentais, sugeridas por pesquisa prévia, que
lida com os determinantes cognitivos e afetivos da aceitacdo da computacédo, que é geral, e €
capaz de explanar o comportamento do usuario no intervalo abrangente, as tecnologias de

informatizacéo deste e as populacdes de usuarios. Os dois construtos que configuram 0 TAM
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séo baseados em dois preceitos em particular: a 1. utilidade percebida (PU) e a 2. facilidade de

uso percebida (PEOU), conforme Figura 3.6.

Utilidade
Percebida
/ (PU) \ \i
iavei A Intencgdo .
Variaveis )
Externas Alitude omportamental l(jgoslizsiztrlr\]/;
de Utilizacéo
Facilidade /
| de Uso
Percebida
(PEOU)

Figura 3.6 - Modelo de Aceitacdo da Tecnologia (TAM).
Fonte: Davis (1989).

Rondan-Catalufia et al. (2017) discorrem que com o passar dos anos novas versdes do TAM
surgiram, onde a primeira, TAM2 (Venkatesh e Davis, 2000), tem como base a expansdo dos
antecedentes do PU, onde através de relevantes testes empiricos do TAM, Unidade de
Processamento (PU) tem sido solidamente um determinante de Inteligéncia Empresarial (Bl).
Esta versdo incorpora construtos tedricos complementares, processos de influéncia social
amplos (redes sociais (SN), voluntariado e imagem) e processos instrumentais cognitivos
(importancia do trabalho, qualidade de produgéo, visibilidade de resultados, e PEOU). Deve-se
enfatizar que a inclusédo de redes sociais (SN) afeta tanto a Inteligéncia Empresarial (Bl)

diretamente através da Unidade de Processamento (PU).

Venkatesh e Bala (2008) desenvolveram TAMS3. Esta verséo foi ampliada pelos construtos que
precederam PEOU, as quais ja tinham sido apresentados por Venkatesh e Davis (1996) e
Venkatesh (2000). Em particular, construido sobre a ancoragem (auto-eficacia do computador,
ansiedade frente ao computador, ludicidade do computador e percepcdes de controle externo)
e 0 enquadramento de ajuste (entretenimento percebido e usabilidade objetiva) da tomada de
decisdo humana, sendo que, Venkatesh e Bala (2008) desenvolveram um modelo dos
determinantes da PEOU.
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3.6.4 Teoria do Comportamento Planejado (TPB) - Theory of Planned Behavior (TPB)

Ajzen (1991) relata que a Teoria do Comportamento Planejado (TPB) visa explicar o
comportamento voluntario, baseado em uma decisdo consciente do ator. A TPB é uma teoria
que conecta os sistemas de crengas ao comportamento real, visando sua explicacdo e até
predicdo. Nabavi et al. (2016) relatam que o TPB adiciona ao TRA incorporando o controle
comportamental percebido. A TPB apresenta trés variaveis preditoras conceitualmente

independentes; quais sejam: atitudes, normas subjetivas e controle comportamental percebido.

Nabavi et al. (2016) elucidam que alguns pesquisadores usaram a TPB para explicar a intencéo
de continuidade de TI. Al-Debei et al. (2013) estenderam o TPB através da inclusdo do
construto de valor percebido e usaram a teoria estendida para explicar as intences de
participacdo e o comportamento dos usuarios de redes sociais. J& Courtois et al. (2014)
adotaram uma abordagem TPB para verificar a natureza dindmica da aceitacéo do tablet pelos

alunos como uma ferramenta de aprendizagem em trés estagios de coleta de dados (Figura 3.7).

Atitude

Norma
Sujetiva

Intencéo Comportamento

Controle
Comportamental
Percebido

Figura 3.7 - Teoria do Comportamento Planejado (TPB).
Fonte: Ajzen (1991).

3.6.5 Modelo de Utilizagdo do PC (MPCU) - Model of PC Utilization (MPCU)

Thompson et al. (1991) desenvolveram o Model of Personal Computer Utilization (MPCU) ou
Modelo de Utilizagdo do PC (MPCU) a partir da teoria do comportamento humano adaptado

para o contexto do uso de tecnologias, com énfase aos computadores. O MPCU esta alicercado
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sobre seis construtos: 1. adequacdo ao trabalho; 2. complexidade; 3. consequéncias de longo

prazo; 4. sentimentos em relacdo ao uso; 5. fatores sociais e; 6. condi¢des facilitadoras.

Nishi (2017) explana as caracteristicas do modelo diagnosticaram a aceitagdo e uso das TICs,
empregando-as para avaliar o comportamento e intencdo de uso. Thompson et al. (1991)
investigaram os efeitos desses construtos na intencdo de uso dos computadores pessoais (PC).
Conforme apresentado na Figura 3.8 € possivel perceber a influéncia das seis variaveis

determinantes identificadas por Thompson et al. (1991) para determinar a utilizagdo do PC.

Complexidade Adequacdio da Consequéncias de
Afeta com de Uso Funcdo Longo Prazo
Relagdoao Uso ['~< _ \l/ /
~ \A
Fatores Sociais Utilizagéo
dos PC’s
- - ’?
Condicdes | ---~
Facilitadoras

Figura 3.8 - Modelo de Utilizagdo do PC (MPCU).
Fonte: Thompson et al. (1991).

3.6.6 Modelo Combinado TAM-TBP - Combined Technology Acceptance Model and
Theory of Planned Behavior (C-TAM-TBP)

Nishi (2017) elucida que Taylor e Tood (1995) combinaram as trés variaveis preditoras da TPB
- 1. atitudes, 2. normas subjetivas e; 3. controle comportamental percebido - com a variavel
preditora utilidade percebida do TAM para criar o modelo hibrido (Modelo Combinado TAM-
TPB) formado por quadro varidveis preditoras: 1. atitudes, 2. normas subjetivas; 3. controle

comportamental percebido e; 4. utilidade percebida, conforme Figura 3.9.

Taylor e Tood (1995) esclarecem que a finalidade de combinar as duas teorias em um novo
modelo esté na possibilidade de aumentar a compreensao da inten¢éo e do comportamento das
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pessoas. No entender de Nishi (2017), isso é possivel em fungdo da TAM concentra-se nas
caracteristicas do design dos sistemas e funciona como uma espécie de guia para projetar
esforcos, jaa TPB também escora-se aos fatores normativas e de controle que uma organizagéo

pode trabalhar para facilitar a implementagéo de um sistema.

Utilidade
Percebida \
Atitude
Facilidade de /
Uso Percebida
Norma Intengdo de C . ;
Subjetiva Comportamento Oomportamento
Controle
Comportamental
Percebido

Figura 3.9 - Modelo Combinado TAM-TPB.
Fonte: Taylor e Tood (1995).

Vallerand (1997) esclarece que o Modelo Motivacional (MM) é calcado nas teorias
motivacionais para explicar o comportamento dos individuo e esta baseada em dois construtos:
1. motivacdo extrinseca e 2. motivacao intrinseca. Nishi (2017) releva que 0s componentes séo
considerados construtos distintos e medem a forca motivacional dos individuos em relacao a

determinados comportamentos, conforme a Figura 3.10.

O construto motivagdo extrinseca € definido como a crenga que um usuario ira desempenhar
uma atividade, devido a percepcao de resultados instrumentais distintos da atividade em si.
Como por exemplo, aprimoramento do desempenho no trabalho, expectativa de promocoes e/

Ou recompensas.
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Por sua vez, o construto motivagéo intrinseca significa a crenga que um usudrio ird desempenhar

uma atividade, a partir da percepc¢éo de que nédo existe outro interesse aparente além da atividade

em si.
Facilidade de Uso Mot[va(;ao
Percebida Ex'gr_lnseca
(utilidade)
Intencéo de
Comportamento
Qualidade do Resultado Motivacao
Intrinseca (prazer)

Figura 3.10 - Modelo Motivacional (MM).
Fonte: Vallerand (1997).

3.6.8 Teoria da Difuséo da Inovacéo (IDT) - Innovation Diffusion Theory (IDT)

A Innovation Diffusion Theory (IDT) ou Teoria da Difuséo da Inovacao (IDT) foi desenvolvida
inicialmente por Rogers (1995) para a dimensé&o da sociologia e aplicado por Moore e Benbasat
(1996) para a area das tecnologias. Moore e Benbasat (1996) esclarecem que a IDT tém sete
construtos: 1. relative advantage (vantagem relativa); 2. ease of use (facilidade de uso); 3.
image (imagem); 4. visibility (visibilidade); 5. compatibility (compatibilidade); 6. results
demonstrability (demonstrabilidade dos resultados) e; 7. voluntariness of use (voluntariedade
de uso), conforme Figura 3.11.
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Complexidade
\ga;t;t?\?;n (facilidgde de uso) Imagem Visibilidade Compatibilidade

Demonstrabilidade
do Resultado

V

Adocdo da
Inovagéo

Voluntariedade | — 7
do Uso

Figura 3.11 - Teoria da Difusdo da Inovacdo (IDT).
Fonte: Rogers (1995).

Rogers (1995) esclarece que os individuos, no contexto social a que pertencem, adotam
inovagOes numa sequéncia de tempo, de tal modo que podem ser classificados em diversas
categorias de adocdo da inovacdo conforme 0 momento em que comegam a usar uma nova
ideia. Nishi (2017) assegura que quanto mais positiva for a percepcao acerca dos atributos ou

construtos de uma inovacgdo, maior sera a possibilidade da mesma ser adotada.

Bobsin et al. (2009) esclarecem que os modelos e/ou teorias de aceitagdo da tecnologia tém
evoluido e se transformado ao longo desses Ultimos 30 anos. O Quadro 3.1 apresenta de forma
resumida a descricdo dos 8 (oito) principais modelos e/ou teorias de aceitacdo da tecnologia,

bem como seus principais autores e ano de publicacéo.
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Quadro 3.1 - Descricdo resumida dos principais modelos e teorias de aceitagédo da tecnologia.

Mode]os Descri¢ao dos Modelos (Teorias) Autor / ano

(Teorias)

. ~ . | Defende que o comportamento individual € determinado
Teoria da Acao . ~ . . .

. pelas intencdes de comportamento, as quais ocorrem em Fishbein e
Racional fungio da atitude do individuo, definid Ajzen (197
(TRA) uncdo da atitude do individuo, lefinida  como jzen (1975)

sentimentos positivos e negativos dele proprio.
Baseia-se em construtos como expectativas de resultados
: .. Bandura

i . de performance e pessoais, autoeficacia, afeto e
Teoria Social . (1986)

. ansiedade, para estudar o uso dos computadores, )
Cognitiva . . ampliada por
entretanto a natureza do modelo permite que sejam
(SCT) . o . Compeau e

analisados a aceitacdo e o uso de tecnologias da | . .
. ~ Higgins (1995)
informacdo em geral.
Para este modelo existe uma norma subjetiva, que
Modelo de « S

L envolve a percepcdo do individuo quanto ao que a
Aceitacdo da - . I i
Tecnologia maioria da}s pessoas, importantes para ele, pensam que Davis (1989)

ele deveria ou ndo desempenhar com relacdo ao
(TAM) -

comportamento em questao.

Amplia a TRA com a inclusdo do construto controle do

. comportamento percebido como um determinante da
Teoria do . « .

intencdo e de comportamento do uso da tecnologia. Esse
Comportament | fund ‘e atitud .
o Planejado modelo tem como construtos fun ar_ne_ntals. atitude para | Ajzen (1991)
0 comportamento, normas subjetivas e controle
(TPB) .
comportamental percebido.
Modelo de Analisa a acelta(;:flo € 0 Uso da tecnologia com ba_se em Thompson,
e construtos como: ajuste ao trabalho, complexidade, .
Utilizagdo do consequéncias de longo prazo, efeitos em razdo do uso Higgins e
PC (MPCU) guencie go prazo, ¢ ' | Howell (1991)
fatores sociais e condicOes facilitadoras.
Modelo hibrido, que combina os preditores do TPB com
Modelo a utilidade percebida do modelo TAM, tem como
. L oo Taylor e Tood
Combinado principais construtos: atitude para o comportamento, (1995)
TAM-TPB normas subjetivas, controle comportamental percebido e
utilidade percebida.
Modelo Trabalha com as teorias motivacionais para explicar o

T oL Vallerand
Motivacional comportamento dos individuos, tendo como base 0s (1997)
(MM) construtos motivacao intrinseca e extrinseca.

. Moore e Benbasat (1996) adaptaram as caracteristicas de | Rogers (1995)
Teoria da : « . .

P inovacéo apresentadas por Rogers (1995) e refinaram os | aplicado por
Difusédo da
~ construtos para que pudessem ser usados em estudos de Moore e
Inovagdo aceitacdo individual da tecnologia Benbasat
(IDT) '
(1996)
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3.7 ANALISE DE CO-CITATION E BIBLIOGRAPHIC COUPLING PARA
USABILIDADE

Novamente no sentido de alinhar a compreensdo sobre as analises que foram realizadas através
da revisdo sistematica de literatura (RSL) e também da teoria do enfoque-meta analitico
consolidado (TEMAC), apresentam-se 0s resultados das analises de co-citation e bibliographic

coupling agora relativamente a tematica usabilidade no transporte publico (TP).

A pesquisa foi realizada utilizando o termo de busca “usability” (usabilidade) e, estabeleceu-se
restricbes para buscar apenas de artigos cientificos publicados em periddicos e artigos
cientificos publicados em congressos, assim como as seguintes restringdes por categoria da Web
of Science (Wo0S): TRANSPORTATION SCIENCE TECHNOLOGY, com (253) artigos
encontrados e, por TRANSPORTATION, com (114) artigos encontrados. Além disso, utulizou-
se espaco temporal de dezoito anos (2000-2018). O resultado nas revistas consultadas foram

308 artigos na base WoS sobre o tema.

Assim, a primeira analise realizada foi com o método Co-Citation, utilizando os dados obtidos
na base de dados Web of Science (Wo0S) e importados para o software de visualizacdo
VOSviewer que, por sua vez, gerou os mapas de calor. A Figura 3.12 apresenta os trés clusters
dos artigos cientificos com maior impacto, representados por trés manchas de calor

avermelhadas em destaque, além de outras duas manchas de calor com tonalidades alaranjadas.
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Figura 3.12 - Mapa de densidade de Co-Citation.

O primeiro cluster - representado pela mancha de calor avermelhada da direita - apresenta
sobretudo o estudo de Brooke (1996), que desenvolveu o sistema escala de usabilidade (SUS),
uma escala de usabilidade confiavel e de baixo custo que pode ser aplicada para avaliacfes de
usabilidade de sistemas. Na sequéncia surge o trabalho de Van Der Laan et al. (1997), que
elaborou um questionario contendo nove itens e escala com cinco opgdes de respostas para

estudar a aceitacdo de novos equipamentos tecnologicos.

O primeiro cluster apresenta ainda uma mancha de calor de cor laranja com o estudo de Davis
(1989), que desenvolveu e validou 0 modelo de aceitacdo da tecnologia (TAM) baseado em
duas variaveis, utilidade percebida (PU) e facilidade de uso percebida (PEOU), que séo

hipoteticamente determinantes fundamentais da aceitacdo do usuério.

O segundo cluster - representado pela mancha de calor avermelhada mais a esquerda - mostra
principalmente o estudo de Geertman (2006), que propde varios perguntas sobre por que ha um
aparente desencontro na pratica de planejamento entre oferta, demanda, e aplicagdes de
instrumentos de apoio ao planeamento (incluindo “sistemas de apoio ao planeamento”) e

resultados (informac&o e conhecimento dedicados). Em seguida o referido cluster mostra ainda
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0 estudo de Vonk et al. (2005) que apresenta trabalho pretendemos encontrar os principais

gargalos que impedem o uso PSS no planejamento espacial.

Finalmente, o terceiro cluster da analise de Co-Citation - representado principalmente pela
mancha de calor avermelhada mais a esquerda da Figura 3.12 - traz inicialmente o estudo
seminal de Nielsen (1993), que fornece um excelente guia para os méetodos de engenharia de
usabilidade, enfatiza métodos econdmicos que ajudam os desenvolvedores a melhorar suas

interfaces de usuario imediatamente.

O terceiro cluster apresenta ainda uma mancha de calor alaranjada com o estudo de Engstrom
et al. (2005), o referido estudo relata resultados de conducéao de auto-estradas simuladas e reais.
Os dados foram coletados em um simulador de base fixa, um simulador de base mdvel e em um

veiculo instrumentado acionado em trafego real.

A segunda andlise realizada foi através do método Bibliographic Coupling, utilizando
novamente os dados obtidos na base de dados Web of Science (WoS) e importados para o
software de visualizagdo VOSviewer que, por sua vez, gerou 0 mapa de calor referente a
Bibliographic Coupling. A Figura 3.13 mostra quatro manchas de calor, com destaque para as

trés manchas de calor de cor avermelhada, além de outra com tonalidade esverdeada.

forster (2017)

forster
ki 15)
Jizba (21
altendort (201

pelzer (2017)

stewart (2017)

z (2015)
hall (2015)
elhol

‘}« VOSviewer |

Figura 3.13 - Mapa de densidade de Bibliographic Coupling.
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O primeiro cluster da analise de Bibliographic Coupling - representado pela mancha de calor
avermelhada da parte inferior esquerda da Figura 3.13 - apresenta principalmente o estudo de
Hallgrimsdottir et al. (2015), que compara a frequéncia de caminhada e frequéncia de atividade
fora do lar, barreiras ambientais relatadas e avaliacdo do ambiente externo entre duas areas. Ja
0 estudo de Elhoushi et al. (2017) forneceu uma extensa pesquisa sobre abordagens de
reconhecimento de modo de movimento e terminou com uma comparacdo de suas

performances.

Um segundo cluster da analise de Bibliographic Coupling - agora representado pela mancha de
calor avermelhada da parte superior esquerda - apresenta principalmente o estudo de Kervick
et al. (2015), que desenvolveram um modelo estrutural para monitoramento do motorista e
aceitacédo de tecnologia. Por sua vez, Rahman et al. (2017), avaliaram a utilidade do modelo
de aceitacédo da tecnologia (TAM), da teoria do comportamento planejado (TPB) e da teoria
unificada de aceitacdo e uso de tecnologia (UTAUT) para modelar a aceitacdo do motorista em
termos de inten¢do comportamental para usar os sistemas avangados de assisténcia ao motorista
(ADAS).

Ja o terceiro cluster destacado da analise de Bibliographic Coupling - agora representado pela
mancha de calor avermelhada da parte direita - revela o estudo de Soria-Lara et al. (2016), o
gual apresentou métricas espaciais, um conjunto de métodos tradicionalmente usados para
estudar mudancas no estrutura de paisagens, que se traduzem no dominio do planejamento de

transportes.

Finalmente, a parte central da Figura 3.13 mostra uma mancha esverdeada apds a andlise de
Bibliographic Coupling. A referida mancha representa a formacdo de um novo cluster, cujo
principal estudo correspode ao trabalho de Pelzer et al. (2017), que apresenta a utilidade dos
sistemas de suporte de planejamento (PSS) para a pratica de planejamento e estudaram sua
aplicacdo em situacOes de planejamento do mundo real.

3.8 TAXONOMIA DE USABILIDADE

O Quadro 3.2 apresenta a taxonomia dos conceitos teoricos que constam no presente capitulo.
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Quadro 3.2 - Taxonomia de Usabilidade.

Conceitos Definicdo Autor
E a propriedade de acbes que permite a interacio do homem
com determinado objeto, produto ou equipamento, que Cybis et al
Usabilidade | viabiliza o entendimento pretendido, principalmente de '
. . . s . s (2015)
maneira mais confortavel, facil, interativa e eficiente
possivel.
Usabilidade Refere-se a facilidade ou dificuldade que um aparato tem em Silvino
ser operado. (2004)
E definida como a “medida na qual um produto pode ser
- usado por usuérios especificos para alcancar objetivos | 1SO 9241-11
Usabilidade - P O e
especificos com eficacia, eficiéncia e satisfacdo em um (2011)
contexto especifico de uso”.
E definida em funcdo de multiplos componentes e é
Usabilidade tradipi_onalmente__associagiqA com c_ir]co atributos de Nielsen
usabilidade: Facilidade, Eficiéncia, Facilidade de relembrar, (1993)
Erros e Satisfacdo subjetiva.
E o principal atributo para identificagdo da qualidade | Shackel e
Usabilidade | necessaria para a aceitabilidade de um produto no mercado. | Richardson
(1991)
Usabilidade | Os componentes basicos da usabilidade no transporte
no publico séo: “Decisdo, Acesso, e Movimentagdo (DAM)”. Rodrigues
Transporte (2014)
Publico

Observa-se no Quadro 3.2 que muitos conceitos de usabilidade foram estabelecidos a fim de
definir melhor esse tema e, as dimensdes que com ele pode-se criar. A usabilidade esta presente
tanto nos produtos como nos servicos, e uma das suas principais caracteristicas envolvem a

analise da qualidade.

3.9 DISPOSITIVOS DE USABILIDADE NOS TRANSPORTES (DUT)

Rodrigues (2014) definiu a triada da usabilidade no transporte publico (TP) como decisao,
acesso e movimentagdo (DAM). Os elementos ou dispositivos representam oS componentes
fundamentais para a usabilidade no TP, que sdo recebidos pelos usuérios, a partir dos diversos
subsidios para orientacdo quanto ao dominio dos procedimentos de interacdo com o0s

equipamentos de transportes.

82



O elemento “decisdo” norteia quanto ao posicionamento do usuério em relacdo a cada acdo de
interacdo com o equipamento de transporte, que permite em qualquer momento determinar

garantir a autonomia.

O *“acesso” determina ao usuério a sua acomodacdo em cada ambiente especifico do

equipamento de transporte, com base na sua necessidade momentanea de amenidades.

A “movimentacdo” parte do direito fundamental do cidadéo ir e vir, de modo que o equipamento
de transporte permita a partir de interacdo toda a movimentagdo do usuario internamente nos
ambientes do sistema de transporte e externamente no resultado do deslocamento ofertado pelo

referido sistema.

Para Ferris (2011) a usabilidade no TP pode ser vista através das mensagens visuais e sonoras,
dos mapas tateis de orientacdo, pisos tateis e do treinamento dos funcionarios do TP, para

auxiliar e informar os usuarios.

Nesta pesquisa resolveu-se definir um termo para as categorias que caracterizam a usabilidade
no TP e, assim, unificar a terminologia e conceituar os itens externos, itens de acesso aos
sistemas, itens de acesso aos veiculos, itens do interior do veiculo e itens de saida do sistema
de transporte como Dispositivo de Usabilidade nos Transportes (DUT), além de inaugurar a
discussdo sobre essa temética.

Os dispositivos envolvem principalmente os sentidos humanos de visdo, audicdo, olfativos e
tateis. O uso de tecnologia que permite utilizar de forma simultanea dois ou mais sentidos visa
fortalecer a usabilidade para fortalecer a interacdo do usuario com o0s equipamentos de

transporte.

Cada dispositivo de usabilidade nos transportes tem que gerar mensagens com simbologias que

permitam ter significados, para viabilizar a comunicacgéo entre o0 emissor e o0 receptor.
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4 PROPOSTA METODOLOGICA PARA AVALIACAO DA PERCEPCAO DA
USABILIDADE DAS TECNOLOGIAS DE INFORMACAO E COMUNICAGAO
(TIC) DO TRANSPORTE PUBLICO (TP)

4.1 APRESENTACAO

Neste capitulo sdo apresentados os fundamentos da metodologia proposta para investigacdo da
percepcao da usabilidade das tecnologias de informacdo e comunicacdo (TIC) do transporte
publico (TP), que envolvem principalmente os principios tedricos da metodologia proposta, o
método MCDA-C e a interpretacdo das informagfes para apoio das entidades gestoras de
transporte publico (TP).

Inicialmente buscar-se-4 apresentar os principios tedricos da metodologia proposta nesta
pesquisa. Esses principios tedricos abarcam as teorias da percepcdo, principalmente a teoria da
gestalt, teoria da percepcdo triddica e a teoria piagetiana; os tipos de usuérios do transporte
publico (TP), apresentando suas principais caracteristicas, assim como o comportamento dos

usudrios do TP e; a caracterizacdo dos sistemas de transportes I6cus da pesquisa.

Na sequéncia apresentar-se-4& o arcabougo tedrico do método MCDA-C, cuja teoria
construtivista de Piaget se configura como sua principal base de sustentacdo. O MCDA-C
emprega o0s principios tedricos do benchmarking com o proposito de identificar as entidades
gestoras e/ou diretorias de referénca e, por fim, mostrar-se-4 0s principios tedricos de
brainstorming e de grupo focal (GF), métodos (técnicas) fundamentais no método MCDA-C.

O método MCDA-C ¢ o principal método/ferramenta utilizado para elabora¢do da metodologia
proposta O método MCDA-C consiste basecamente em trés fases basicas e intrinsecamente
relacionadas, a saber, constru¢do do modelo de avaliacéo, aplicagdo do modelo de avaliagéo e,
analise e avaliacd@o dos resultados. Portanto, a metodologia proposta nesta pesquisa seguira as

premissas, ditames e fundamentos epistemologicos propostos por Ensslin et al. (2001).

A fase da construcdo (estruturacdo) do modelo de avaliacdo corresponde na principal fase do
método MCDA-C. Essa fase subdivide-se nas etapas “fisica” e “logica”. A etapa “fisica” da
modelagem consiste desde 0 momento da definicdo do rétulo da pesquisa até a conversdo dos

pontos de vista elementares (PVE) em pontos de vista fundamentais (PVF). Ja a etapa “légica”

84



compreende desde 0 momento da definicdo das taxas de contribuicao até a defini¢do dos niveis

de esforco.

Por fim, o capitulo traz as possiveis formas de interpretacdo das informacgdes para apoio a
decisdo baseadas nos resultados extraidos do software MAMADecis&0®. Cujas discussdes e
interpretacdes podem ser feitas de quatro formas distintas, quais sejam: Resultado Aparente e
llustrativo dos Graficos, Degraus de Abertura de cada Critério, Degraus da Posicdo do

Desempenho no Critério e, Explicacdo do Desempenho de cada Critério.

A metodologia proposta podera ser aplicada em qualquer modo/tecnologia de transporte
publico (TP) atualmente conhecido e que haja a necessidade de uso racional das TICs e
melhoria na qualidade da prestacdo de servigo. Tem-se uma aplicagdo da referida proposta
metodoldgica nos trés principais sistemas de transporte de massa da regido centro-oeste (CO)
brasileira, que esta caracterizada no capitulo 5 e contém um maior nivel de detalhamento e

especificidades.

4.2 PRINCIPIOS TEORICOS DA PROPOSTA METODOLOGICA

4.2.1 Levantamento dos Principais Conceitos

Sdo tratados os conceitos fundamentais sobre percepcéo, tipos de usuarios do transporte publico

(TP) e a caracterizacdo e estrutura do sistema de transporte pablico (STP) Iécus da pesquisa.

4.2.2 Teorias da Percepcéo

Salge (2014) afirma que a cognigéo significa a acdo de conhecer; de adquirir conhecimento.
Segundo 0 mesmo autor a cognicao faz do ser humano um ser privilegiado. Da cognicéo, dois
processos se destacam: 0 pensamento e a percep¢do. Ambos 0s processos acontecem de maneira
diferente em cada individuo. A percepcéo faz com que a interpretacdo de uma realidade objetiva

seja diferente para cada um, que ratifica ou ndo o pensamento.

4.2.2.1 A Teoria da Gestalt

Bock (2006) enfatiza que o movimento cientifico Gestalt teve origem na Alemanha em 1523.
Surgiu de uma rebelido (manifestacdo) conta a ciéncia estabelecida na época. A psicologia da
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Gestalt originou-se como uma teoria da percepcao que incluia as relagfes entre a forma do
objeto e os processos do individuo que o recebe. Originou-se para fazer frente as abordagens

atonistas que reduziam a percepg¢do aos processos mentais e conteudos mentais.

A psicologia da Gestalt questionava principalmente a interpretacdo da percep¢do como uma
soma de sensacdes. Duvidou também da concepcéo dos processos fisioloficos correspondentes
como uma soma de atividades separadas. Nesse sentido, para a teoria Gestalt o processo
ideoldgico, a percepcdo e a excitagdo nervosa nao poderiam ser criado como uma simples soma
das partes. Nessa perspectiva, 0 processo celebral, assim como a percepcdo deveriam ser um

todo unificado.

4.2.2.2 A Teoria da percepcao triddica

Bacha et al. (2006) esclarecem que a teoria da percepcao de Pierce, por ser triadica, rompe com
visdo dicotémica do sujeito que percebe o objeto que é percebido. Para a teoria da pecepgéo de
Pierce sdo trés os elementos da percepgéo: o percepto, o percipuum e o julgamento perceptivo.
Segundo Bacha (2003) e Santaella (1998), na ldgica triadica da percepcdo, o primeiro é o
aparelho sensdrio motor, o percepto € um segundo e o julgamento perceptivo seria um terceiro,

equivalendo a uma proposicao.

Bacha et al. (2006) elucidam ainda que, para a teoria da percepg¢do de pierceana, 0 sujeito €
passivo, ja que o perceber é algo externo ao percebedor, a percepgdo € um processo no qual se
sofre a acdo do percepto, 0 “choque externo” e a experiéncia. O percipuum é o modo como o
aparelho sensdrio motor vai traduzir o percepto. O julgamento de percepcao é instantaneo
porque o0 percipuum € absorvido instantaneamente nas malhas dos esquemas cerebrais

humanos, que Pierce denomina julgamento perceptivo.

4.2.2.3 Relagéo entre sensagéo e percepcao

Weiten (2010) discorre sobre a distin¢do entre sensacao e a percep¢do. Segundo 0 mesmo autor,
a sensacao envolve necessariamente a estimulacdo dos 6rgéaos sensoriais (visdo, olfato, audicéo,
gustacdo e tato). Ao passo que a percepcao envolve o processamento e interpretacdo do impulso
sensorial, onde o célebro organiza esse impulso e o traduz em algo significativo. Salge (2014)
esclarece que ndo € o fato em si que as pessoas percebem, mas € a interpretacdo desse fato que

recebem em suas cognicdes.
86



O estudo de Bacha et al. (2006) revelou que o termo percepcdo é empregado geralmente para
se referir a opinido ou atitude, e que esse fato pode ser confirmado através de uma analise
simples nos titulos de trabalhos académicos, como: “percepcéo da qualidade no servico de
transporte publico urbano...” ou em objetivos como “determinar a percep¢do dos usuarios sobre
a qualidade do servico de transporte publico...”. De forma analoga esse fendmeno também pode

ser visto em trabalhos ndo cientificos.

Gunther (2015) esclarece que as percepgdes visual e auditiva séo as mais desenvolvidas no ser
humano. De fato, estudo de Santaella (1998) mostrou que 75% da percep¢do humana € visual,
20% sdo relativos a percepcdo sonora e 0s 5% restantes se refere aos outros sentidos: olfato,
paladar (gustativa) e tato. Esse fato demonstra claramente uma tendéncia dominante de reducao

dos processos da percepgdo para quase exclusivamente a visual.

Nesse contexto, convem esclarecer que o foco desta pesquisa esta na percepgéo avaliativa. Ou
seja, o tipo de percepcdo investigada junto aos varios tipos usuarios do transporte publico (TP)
relativamente a usabilidade das tecnologias de informacdo e comunicagdo (TIC) do TP é a

percepcao cognitiva ou percepcéo avaliativa.

4.2.3 Tipos de Usuarios do Transporte Publico (TP)

EBTU (1988) esclarece que no ambito do transporte publico (TP) existem trés grupos de atores
(usuarios, operadores e poder publico) cujas preocupacdes sdo bastantes distintas quanto ao
desempenho de um sistema de transporte puablico (STP). O mesmo autor alerta que para se
alcancar um nivel de servico de qualidade necessariamente devera haver entendimento desses

atores em relacgdo aos interesses diversos.

Em funcdo da delimitacdo desta pesquisa viu-se necessario caracterizar apenas o usuarios do
transporte publico (TP), os quais fazem uso do servico publico de TP objetivando suprir as suas
necessidades de deslocamento (mobilidade) e ndo tem maiores preocupa¢Ges com a operagao
dos servigos. Lanzoni et al. (2011) relata que durante o processo de tomada de decisdo de
acesso, deslocamento e permanéncia nos sistemas de transporte publico (STP), os usuarios

levam em consideracdo principalmente os atributos de confiabilidade, conforto e custos.

Na visdo de EBTU (1988) sdo dois os principais tipos de usuarios do tranporte publico (TP):
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= Usuério cativo: Representam parcela majoritaria dos usuarios do transporte publico
(TP). Geralmente ndo possuem veiculos préprios ou ndo dispdem de meios para sua
utilizacdo com maior frequéncia. Por isso, conhecem bem as linhas que utilizam para
seus deslocamentos diarios e razoavelmente os sistemas de transporte pablico (STP) da

cidade, e;

= Usuéario ndo-cativo: Geralmente possuem veiculos proprios e dispdem de meios para
utiliza-los com maior frequéncia. Esse tipo de usuario conhece em nivel basico as linhas
que utilizam para seus deslocamentos diarios e, por conseguinte, necessitam de maior
informacdo sobre os diversos sistemas de transporte publico (STP) existentes, e que 0S

mesmaos estejam melhor indicados pela cidade.

O Transit Center (2016) através da pesquisa intitulada Who’s On Board (quem esta a bordo,
em traducdo livre) contesta a ideia de categorizar os usuarios do transporte publico (TP)
em “cativo” e “optativo” para descrever os dois tipos de usuarios de transporte publico (TP).
Transit Center (2016) alerta que essa maneira binaria utilizada h& pelo menos 50 anos de

categorizar os usuarios do transporte publico coletivo (TPC) gera consequéncias negativas.

O Transit Center (2016) explica que atualmente existe uma ideia equivocada de que o transporte
publico (TP) deve buscar atrair os proprietarios de automoveis (usuarios optativos do TP), ja
gue todos os outros (usuarios cativos) ja utilizam o TP de qualquer forma. O referido estudo
aponta que na tentativa de satisfazer donos de automoveis e ndo donos de automoveis, 0s
gestores do TP perdem a nocdo do que as pessoas realmente querem desse servi¢o publico:

seguranca, confiabilidade e frequéncia.

A visdo do Transit Center (2016) sobre os tipos de usuarios do TP vai ao encontro do estudo

Lanzoni et al. (2011), que carateriza os tipos de usuérios do TP como:

= Usuarios regulares em rota cotidiana: Em fungdo de sua maior familiaridade com o
servico de transporte, esse tipo de usuério necessita de menos informacao sobre 0 uso
do servico, mas continuam suscetiveis ao recebimento de informacbes acerca de
alteracdes da operacgéo dos sistemas de transporte e do funcionamento das linhas de seu

interesse;
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= Usuarios regulares em rota nova: Em fungéo de sua menor familiaridade com o servigo
de transporte, esse tipo de usuario necessita de maior nivel de informacéo sobre a rede

de transporte publico e seus respectivos itinerarios;

= Usuérios potenciais: Esse tipo de usuario necessita sobretudo de informacdes acerca das
tarifas, horarios e itinerarios do sistema de transporte coletivo (STC). As informacgdes
promocionais sobre as tarifas podem ter grande influéncia sobre esses usuarios,

motivando-os a utilizar o servico, e;

= Usuarios turistas: Em funcdo de desconhecerem as condigdes locais, esses usuarios do
transporte publico (TP) necessitam de informagdes mais completas e detalhadas sobre

0 servigo prestado e sobre a cidade.

No ambito do planejamento do transporte publico (TP), principamente no componente sistema
de informacéo ao usuério (SIU), recomenda-se levar em consideragéo as aspiragdes dos varios
tipos de usuarios, da pessoa com deficiéncia (PcD) e/ou com mobilidade reduzida (PcMR) e
dos idosos usuarios do TP relativamente as tecnologias mais adequadas as suas necessidades e,

ndo obstante, as questdes relacionadas as atitudes e ao comportamento dos usuarios em geral.

4.2.3.1 Principais caracteristicas dos usuarios do TP

= Os principais problemas estdo relacionados a ergonomia, ou seja, as diferentes
habilidades e as percep¢fes dos usuarios que utilizam e/ou das pessoas que operam 0
transporte publico (TP). Salienta-se que as habilidades dos usuarios podem variar sob
diferentes condicdes, tais como sob influéncia de alcool, sob fadiga, estresse e periodo
do dia.

Nesse sentido € importante pontuar que os critérios utilizados para fins de projeto devem ser
compativeis com as capacidades das pessoas que utilizam e/ou operam o TP. Portanto, 0s
planejadores do transporte publico (TP), sobretudo os engenheiros de transporte, devem ter

conhecimento de como os seres humanos se comportam.

4.2.3.2 O comportamento dos usuarios do TP

Caracteristicas fisiologicas:
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= Conforto percebido pelos usuarios;

» Temperatura dentro das estacdes, terminais e veiculos do TP (21° a 24°);

= Nivel de pressdo sonora dentro das estacOes, terminais e veiculos do TP (60 e 65 dB);

= Disponibilidade de equipamentos publicos e de lojas em geral no interior das estacdes
e terminais do TP, e;

= InstalacGes sanitarias de qualidade no interior das estacOes e terminais do TP.

Caracteristicas psicoldgicas:

= Seguranca fisica percebida pelos usuérios;
= Presenca de policiais e segurangas uniformizados, e;
= Ambiente que permita facil comunicagdo com policiais, segurancas e unidades de

emergéncia.

4.2.4 Caracterizagdo do(s) Sistema(s) de Transporte Publico (STP) Ldcus da Pesquisa

Nesse ponto da proposta metodoldgica apresenta-se estrutura, mapeamento e principais
caracteristicas do(s) sistema(s) de transporte publico (STP) com foco nesta pesquisa.
Informacdes relevantes para identificar de forma clara os l6cus da pesquisa e subsidiar o

documento estruturador da proposta metodoldgica.

4.25 Abordagem nas Metodologias de Apoio a Deciséao

Kalogeras et al. (2005) revelam que no universo das propostas de avaliacdo e
ferramentas/instrumentos de mensuracdo atualmente disponiveis, a pesquisa operacioal (PO)
mostra-se uma 6tima opg¢éo de analise para alocacgao dos recursos - que geralmente séo escassos
- nas esferas organizacionais e interorganizacionais das instituicdes (publicas e/ou privadas),
assim como, para avaliar os riscos decorrentes das atividades que interferem sobre a

competitividade.

Roy (1993) elucida que a pesquisa operacional (PO) € uma area de conhecimento que emprega
meios cientificos para resolucéo de problemas complexos. Para tanto, a PO parte da construcdo
de modelos decisionais. Ensslin et al. (2001) salientam que esses modelos decisionais sdo

elaborados a partir de uma “fotografia” da realidade, e apresentados sobretudo por funcdes
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matematicas, sistemas, arvores de decisdo (valor), programacdo linear ou através de mapas

cognitivos (mentais).

Almeida (2011) esclarece que as diversas metodologias de apoio a decisdo visam fornecer aos
gestores (publicos e/ou privados) ferramentas/instrumentos que lhes possibilitem avancar na
resolucdo de problemas de deciséo, pelas quais varios objetivos - os quais frequentemente
possuem pontos de vista contraditorios - devem ser levados em consideracdo, como no
exemplo, da dicotomia existente entre reduzir custos e aumentar a qualidade de um produto

e/ou servigo.

4.2.5.1 Principais Abordagens e Metodologias de Apoio a Deciséo

Constatou-se em funcdo dos resultados da aplicagdo da RSL e da TEMAC que a avaliagdo sobre
a percepc¢do da usabilidade das TICs do TP pode ser realizada a partir de critérios de avaliagéo.
Principalmente por meio da aplicacdo de uma ou até mesmo através da combinacéo das diversas
metodologias de apoio a decisdo existentes atualmente, como comprovado pelos estudos de
Costa et al. (2017); Costa e Granemann (2017); Farias (2016) e Guarnieri (2015).

Contudo, como esclarece Guarnieri (2015), a definicdo da abordagem a qual o método de
analise esta vinculado precede a sua escolha. Nessa perspectiva, Vincke (1992) e Roy (1996)
anunciam que os teodricos sobre as metodologias de apoio a decisdo dividem as abordagem em
teoria da utilidade multiatributo ou do Critério Unico de sintese; abordagem de

sobreclassificacdo ou superacdo e; métodos interativos, conforme o Quadro 4.1.

Quadro 4.1 - Descrigdo resumida das abordagens das metodologias de apoio a deciséo.

(continua)

Abordagens Descricédo das Abordagens

Origina-se da corrente de pensamento americana (escola americana), a
referida abordagem estd alicercada na pesquisa operacional (PO)
tradicional, que busca focar na resolucédo do problema a partir de um ponto
6timo (solucdo 6tima). Alguns métodos de andlise que seguem esta
abordagem: AHP™, MAUT™, SMART™, TOPSIS™, Multicriteria
Decision Making - Modelos Multicritérios para Tomada de Decisdo -
(MCDM) entre outros.

Teoria da
Utilidade
Multiatributo
ou do Critério
Unico de
Sintese
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(concluséo)

Abordagens

Descricédo das Abordagens

Sobreclassifica
¢ao ou
Subordinagéo

Origina-se da corrente de pensamento européia (escola européia), esta
abordagem vai ao encontro do novo paradigma da pesquisa operacional,
cujo proposito € encontrar pontos 6timos (solugbes Otimas). Alguns
métodos de analise que seguem esta abordagem s&o principalmente os das
familias: ELECTRE™ e PROMETHEE™, além da Multicriteria Decision
Aid - Modelos Multicritérios de Apoio a Decisao - (MCDA).

Métodos
Interativos

A abordagem de métodos interativos esta desenvolvida a partir da Multi-
objective Linear Programming (MOLP) - Programacgédo Linear Multi-
objetivo. Que se caracterizam por possuir etapas fundamentais em ambito
computacionais e serem interativos, o que possibilita trade-offs. Alguns
métodos de analise que seguem esta abordagem: STEM™, TRIMAP™,
ICW™ PARETO RACE™ entre outros.

Fonte: Adaptado de Guarnieri (2015).

A aplicacdo da revisao sistematica da literatura (RSL) e da teoria do enfoque meta-analitico

consolidado (TEMAC)

identificou na literatura cientifica as diversos metodologias

multicritérios empregadas como método de analise possivel para estudar/investigar a

usabilidade, nesse sentido, o Quadro 4.2 apresenta a descricdo resumida das principais

metodologias multicritérios empregadas como principal método de analise dos dados.

Quadro 4.2 - Descrigdo resumida das principais metodologias multicritérios.

(continua)

Metodologias Descricao dos Metodologias (Ferramentas) Autor / ano

O método Analytic Hierarchy Process (AHP) ou Método Saaty e VVardas

. de Analise Hierarquica (MAH) foi desenvolvido pelo y i g

Analytic f h década d . | (2012); Gomes
Hierarchy professor T omas L. Saaty na ecada de 1970. O AHP é (2004).

uma ferramenta/instrumento muito Gtil por ser uma boa '
Process (AHP) . . . L L Mendoza et al.

medida da hierarquia dos principios, critérios,

- o (1999)

indicadores e verificadores.
Measuring O método Measuring Attractiveness by a Categorical
Attractiveness | Based Evaluation Technique (MACBETH) foi | Banae Costa
by a desenvolvido por Bana e Costa e Jean Claude Vansnick (2004);
Categorical em 1994. O MACBETH trata-se de uma abordagem de Flament
Based analise multicritérios de decisdo que requer somente (1999);
Evaluation julgamentos qualitativos sobre diferencas de valor para Fernandes
Technique ajudar um individuo ou um grupo quantificar a (1996)
(MACBETH) | atratividade relativa das opcoes.
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(concluséo)

Metodologias Descricao dos Metodologias (Ferramentas) Autor / ano
Preference O método Preference Ranking Organization Method for
Ranking Enrichment Evaluations (PROMETHEE) tem como | Balalietal.
Organization objetivo proporcionar aos “decisores” um melhor | (2014); Hyde
Method for entrosamento e entendimento da metodologia de apoio a | et al. (2003);
Enrichment decisdo com a qual estardo envolvidos. Gartner
Evaluations (2001);
(PROMETEE)
Elimination et Os metodos pertecentes a familia Elimination et Choix
Choix Traduisant la Réalité (ELECTRE) sdo métodos baseados Gongalves
Traduisant Ia em relacbes de superacdo para decidir sobre a (2001);
tis determinacdo de uma solucdo, que mesmo sem ser 6tima Flament
Réalité . P
pode ser considerada satisfatoria, e obter uma (1999)
(ELECTRE) . o ~
hierarquizacao das agoes.
A Data Envelopment Analysis (DEA), sigla em inglés
para Andlise Envoltéria de Dados, teve origem na
publicacdo de Charnes et al. (1978) e foi inicialmente
Data proposta para a avaliagdo de programas educacionais
. Charnes et al.
Envelopment | publicos. Charnes et al. (1978) esclarece que estes (1978): Adler
Analysis representam um conjunto de unidades tomadoras de ot al (’2002)
(DEA) decisdo (DMU) que possuem inputs e outputs comuns, '
sendo avaliadas em conjunto para que se estabeleca uma
fronteira de eficiéncia (curva de eficiéncia).
Metodologia A metodologia multicritério de apoio a decisdo .
L - ) e Ensslin et al.
Multicritério construtivista (MCDA-C) e uma ramificacdo da ) .
N ) v - _— (2013); Ensslin
de Apoio a metodologia multicritério de apoio a decisdo (MCDA) et al. (2010):
Deciséo tradicional. Sua origem data da década de 1990 atraves Enssllin ot al’
Construtivista | dos estudos de Roy (1996), Bana e Costa (1990) e (2001) '
(MCDA-C) Keeney e Raiffa (1993).

Fonte: Neuenfeldt Junior et al. (2013).

Apds estudar outras ferramentas/instrumentos, tais como, DEA (Data Envelopment Analysis,

sigla em inglés para Analise Envoltoria de Dados) e Delphi ou ETE, (Estimate-Talk-Estimate,

sigla em inglés para Abordagem de Identificacdo de Estimativas Estruturadas), o que melhor se

adaptou nas premissas desta pesquisa foi 0 método baseado na analise multicritério de apoio a

decisdo (MCDA), na sua forma construtivista (MCDA-C), pois 0 mesmo levara em conta dados

qualitativos. Assim, a participacdo dos decisores ou representantes das entidades gestoras

(publicas e/ou privadas) do transporte publico (TP), assim como dos usuarios, serao

imprescindiveis para estruturar o modelo de avaliacdo e, assim, dar maior riqueza na etapa de

desenvolvimento das analises.
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Através do método MCDA-C, podem ser elencados diversos critérios, simultaneamente, na
analise de uma situacdo complexa. O método destina-se a ajudar o decisor a integrar diferentes
opcdes nas suas acdes, refletindo sobre as opinides de diferentes atores envolvidos num quadro
prospectivo ou retrospectivo. Os resultados sdo, em geral, orientados a decisdes de natureza
operacional ou para a apresentacdo de recomendacOes para futuras atividades. Pode ser
organizada com vista a produzir uma conclusao sintética simples no final da avaliacéo ou, pelo

contrario, produzir conclusdes adaptadas as preferéncias e prioridades de diferentes parceiros.

Quirino (2002) afirma que a estruturacdo do modelo de avalia¢do a partir do método MCDA-C
consiste basicamente na definicdo dos critérios a serem avaliados, tarefa realizada pelos
especialistas e, em seguinda, a construcdo/elaboracdo de um instrumento de coleta de dados

(formulario e/ou questionario) para posterior coleta de dados junto ao publico alvo.

43 METODO MCDA-C

Bana e Costa (1990) e (1992) pondera que diferentemente de um padrdo monocritério - que
estabelece a construcdo de apenas um critério de analise para capturar todos os aspectos
relevantes do problema -, 0 método MCDA-C tem por principal caracteristica determinar uma
multiplicidade de eixos de analise, no qual varios atores de decisdo atuam no processo de

defini¢do de pardmetros de anélise.

Rodrigues (2014) esclarece que o0 método MCDA-C aponta trés pressupostos basicos onde se
evidenciam as caracteristicas subjetivas (ligado ao julgamento a partir de percep¢des pessoais);
0s atores participam ativamente do processo ensino-aprendizagem na construcao de critérios e
sdo capazes de adquirir melhores interpretacbes acerca dos elementos de analise (acGes
avaliativas) por meio das discuss@es estabelecidas, cujo papel do moderador (pesquisador) € de
substancial importancia para conducdo da reunido com o grupo focal (GF); e a visdo
construtivista como método necessario para a concep¢do de um modelo capaz de abarcar a
percepcdo dos atores no entendimento do problema e a partir de sua aplicagdo, produzir
conhecimento com vistas a identificacdo de solucBes possiveis que tem por finalidade prestar

suporte aos decisores, para apoio na deliberacdo ou julgamento a respeito do caminho a trilhar.

Ainda segundo Rodrigues (2014), o papel do pesquisador se define na atuacdo como
instrumento de mediacdo no processo de estruturacdo do modelo e sistematizacdo da analise
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dos resultados. Os decisores ou representantes possuem a fungéo primordial na contribuigéo
para a elaboracdo do instrumento de coleta de dados (formulério ou questionario), o qual é
construido pela utilizacdo da técnica de grupo focal (GF), e os usuarios dos sistemas de
transporte publico (STP) atuam como respondentes das a¢des avaliativas e elementos chave
para conclusdo do procedimento.

Ap0s estudar outros modelos e/ou técnicas, tais como, DEA (Data Envelopment Analysis, sigla
em inglés para Analise Envoltéria de Dados) e Delphi ou ETE, (Estimate-Talk-Estimate, sigla
em inglés para Abordagem de Identificacdo de Estimativas Estruturadas), que foram
identificados e extraidos da literatura, o que melhor se adaptou nas premissas desta pesquisa foi
0 método baseado na andlise multicritério de apoio a decisdo (MCDA), na sua forma
construtivista (MCDA-C), pois 0 mesmo levarda em conta dados qualitativos. Assim, a
participacdo dos decisores ou representantes das entidades gestoras do transporte publico (TP),
assim como dos usuarios, serdo imprescindiveis para estruturar o modelo de avaliacdo e, assim,

dar maior riqueza na etapa de desenvolvimento das analises.

Através do método MCDA-C, podem ser elencados diversos critérios, simultaneamente, na
analise de uma situacdo complexa. O método destina-se a ajudar o decisor a integrar diferentes
opcdes nas suas acdes, refletindo sobre as opinides de diferentes atores envolvidos num quadro
prospectivo ou retrospectivo. Os resultados sdo, em geral, orientados a decisdes de natureza
operacional ou para a apresentacdo de recomendacOes para futuras atividades. Pode ser
organizada com vista a produzir uma conclusao sintética simples no final da avaliacéo ou, pelo

contrario, produzir conclusdes adaptadas as preferéncias e prioridades de diferentes parceiros.
4.3.1 Arcabouco Tedrico do Método MCDA-C

Ao longo deste topico serdo apresentados alguns dos conceitos que fundamentam e sustentam
0 método Multicritério de Apoio a Decisdo Construtivista (MCDA-C), que se aplica no
processo analitico desta pesquisa.

4.3.1.1 Construtivismo

A partir da metade do século XX, no Brasil, surgem novas teorias nas areas da psicologia
educacional. Piaget e Vygotsky, pais da psicologia cognitiva contemporanea, propéem que

95



conhecimento é construido em ambientes naturais de interagdo social, estruturados

culturalmente.

Lanzi et al. (2014) esclarece que, de acordo com a teoria piagetiana, 0 processo de
aprendizagem € feito via processo ativo de interacdo do individuo com o ambiente. E como
elucida Ledo (1999), os pressupostos basicos da obra de Piaget sdo o Interacionismo e o

Construtivismo Sequencial.

Vygotsky vé o sujeito como um ser eminentemente social, na linha do pensamento marxista, e
ao proprio conhecimento como um produto social. Ele sustenta que todos 0s processos
psicoldgicos superiores (comunicacdo, linguagem, raciocinio, entre outros), sao adquiridos no

contexto social e depois se internalizam.

Ledo (1999) afirma que o desenvolvimento cognitivo para Piaget se da atraves da interacdo
entre circunstancias oferecidas pelo ambiente e o individuo, com suas particularidades. Essa
interacdo acontece por meio de dois processos simultaneos: a organizacédo interna e a adaptacédo

ao meio.

Para Frison (2006), a adaptacdo ao meio ocorre por dois outros processos: assimilacdo e
acomodacdo. A assimilacdo € inteligéncia, a partir do momento que é entendida como a
incorporacgdo das experiéncias a formas devidas a atividade do sujeito. Em outras palavras, é a

integracdo dos dados externos as estruturas prévias de conhecimento.

Ledo (1999) declara que a teoria piagetiana diz que, como a assimilacdo é a incorporacdo de
novos elementos aos esquemas ja presentes, esses esquemas sdo modificados constantemente a
fim de se ajustarem aos novos subsidios, a assimilacdo €; portanto, um processo composto. Para
Frison (2006), assim h& a acomodacéo, que é o0 processo inverso da assimilagdo apos seu
acontecimento. E, em outras palavras, a mudanca estrutural da mente adequada as exigéncias

do ambiente externo.
Dessa fora o desenvolvimento da inteligéncia é a capacidade de adaptacao a novas situacgdes, a

partir do entendimento de que a cognicédo se reconstroi sequencialmente a cada desafio mental,

que modifica o individuo, e se d& através da interagdo com o ambiente.
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Segundo Frison (2006), a teoria piagetiana entende que a inteligéncia é a assimilacdo e
acomodacéo de algo, a medida que o individuo incorpora a realidade e modifica-se para se
adaptar a ela. O equilibrio entre o individuo e o meio se d& através da autorregulacdo da

aprendizagem, ou seja, a solucdo de problemas.

Piaget entende que o conhecimento € um processo de construcdo, que por sua vez delimita, a
cada vez, a capacidade do sujeito de aprender. Entende-se, entdo, que a capacidade de
aprendizado do individuo é limitada. Portanto, segundo Frison (2006) ele estd em constante
processo de (re) construgéo, autorregulacdo de sua aprendizagem.

Segundo Frison (2006), a teoria piagetiana é construtivista; pois, entende que 0 processo que
leva a aprendizagem é construtivo. Além disso, é o foco desse entendimento que o
conhecimento surge através das interagdes que o individuo realiza com o ambiente das quais
resulta a construcdo e reorganizacdo das estruturas internas de conhecimento do aprendiz

(autorregulacao).

Segundo Rodrigues (2014), a aprendizagem acontece de diversas formas. No paradigma
construtivista, quem aprende assume também a responsabilidade pelo aprendizado. Dele, séo
exigidas novas propostas, ideias e hipoteses, e entdo novas respostas para a solucdo de um
problema. Resumidamente, as condi¢des do meio modificam o sujeito, a partir dos processos
gue consistem em dialogos, interatividade ou simples contato com o objeto de estudo, sua

internalizacdo e compreenséo por parte do aprendizado.

O construtivismo constitui-se um dos fundamentos do MCDA-C por este precisar da
participacdo ativa dos atores da pesquisa durante o processo de construgdo do modelo
(modelagem) para avaliar uma organizacgéo, produto e/ou servi¢o. Na abordagem construtivista
as condic¢bes do meio modificam o sujeito, nesta pesquisa, 0s usuarios do TP entram em contato
com ambiente tecnoldgico, em especial com as TICs do S1U e, através desse processo de intensa

interacdo, logo, estas modificam 0s usuarios.

4.3.1.2 Benchmarking

Slack et al. (2006) declaram que benchmarking se refere a uma abordagem em que o

administrador realiza comparacgdes de seus processos em relagcdo a outros setores internos da
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organizacao e, com isso, consegue identificar os setores de referéncia da organizacéo, ou a
outras organizagdes reconhecidas pelas melhores praticas no mercado e, portanto, as

organizagOes consideradas de referéncia.

Spendolini (1993) e Camp (1995; 1989) elucidam que o fato da analise comparativa com as
melhores préaticas se refere a possibilidade do estabelecimento de formas de reavaliagéo -
relacionadas ao produto, servigos e/ou técnicas de trabalho - tendo em vista a aplicacédo de
métodos de aprimoramento e melhorias de processamento para o alcance de vantagem

competitiva.

Desse modo, a técnica de benchmarking constitui-se num dos fundamentos do MCDA-C por
estabelecer a realizacdo de comparacgdes entre praticas adotadas pelo objeto de analise e outras,
tidas como melhores préticas. Ambos demonstram o esforco em selecionar melhores
desempenhos e identificar - de acordo com o contexto organizacional - aquele que melhor
satisfaca suas necessidades e auxilie na conquista dos propositos estabelecidos. Essa técnica
permite a realizacdo de analises mais iracundas do processo e tende a propor um conjunto de

solugdes tencionando a instauragdo de procedimentos de aperfeicoamento dos processos.

4.3.1.3 Brainstorming

Kelley (2001) esclarece que o brainstorming € um metodo baseado na exploracdo das
habilidades dos atores envolvidos no processo de gestdo para geracao de ideias, tendo em vista
a identificacdo de elementos e desenvolvimento de solugdes para determinado problema. Holt
(1988) relata que a técnica de brainstorming propde reunido grupal com a finalidade de chegar

a um denominador comum (consenso) e assim chegar a melhor solugédo possivel.

Rich (2003) e Cybis et al. (2015) elucidam que a chamada técnica da tempestade de ideias tem
por objetivo gerar ideias em grupo, que apresenta a vantagem do estabelecimento de discussoes
e, por conseguinte, esta interacdo proporciona melhor compreensdo tanto do espago do

problema quanto das possibilidades de solucao.

Rietzschel et al. (2006) relata que a etapa de geragéo de ideias apresenta o papel do facilitador
como agente que intermedia 0 processo, tendo em vista a garantia de que todos os integrantes
tenham oportunidades de modo igualitario para expressar suas ideias e evitar que o participante

e demais integrantes fagcam criticas ou avaliacdes das ideias geradas ou resultantes.
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Paulus e Dzindolet (1993) definem que 0 momento posterior definido como etapa critica tem
por principal caracteristica o descarte de ideias consideradas pouco efetivas ou equivocadas.
Paulus e Brown (2007) esclarecem que um dos pontos mais benéficos inerentes ao meétodo
refere-se a esta flexibilidade na possibilidade de alteragdes e exclusfes. As sessdes de

brainstorming tem durancéo média de 20min.

Este instrumental fornece apoio ao MCDA-C para o processo de identificacdo das principais
TICs, identificacdo e homologagdo dos atores da pesquisa, assim como da identificacdo dos
pontos de vista elementares (PVE), que se transformaram em dados fundamentais para as etapas
posteriores da modelagem. Dessa forma, 0 método/instrumento brainstorming constitui-se num

dos fundamentos do MCDA-C, assim como o benchmarking e o construtivismo.

4.3.1.4 Grupo Focal (GF)

Stewart e Shamdasani (1990) explicam que a técnica de grupo focal (GF) tem origem anglo-
sax0nica e foi introduzida no final da década de 1940. Desde entdo a técnica de GF tem sido
utilizada como metodologia de pesquisas sociais, principalmente aquelas voltadas para
avaliacdo de programas, sistemas, marketing, regulamentacdo puablica, propaganda e
comunicacdo. Chiesa e Ciampone (1999) elucidam que o ideal é que o GF tenha entre 6 e 12

participantes.

Fern (2001) relata que a técnica de GF pode ser aplicada a diversos propositos, existindo
basicamente duas orientacOes, a saber: a) a primeira orientagdo tem por finalidade fazer a
confirmacéo de hipoteses e a avaliagdo da teoria, essa modalidade é a mais adotada em estudos
cientificos/académicos e; b) a segunda orientacao visa as aplicacdes préaticas, ou seja, 0 uso dos
achados em contextos particulares. Morgan (1997) releva que estas duas orientagdes podem

estar combinadas em trés modalidades possiveis de GFs: exploratorios, clinicos e vivenciais.

Chiesa e Ciampone (1999) estabelecem que a técnica de GF é recomendada para pesquisa de
campo, uma vez que, em pouco tempo e baixo custo permite uma diversificacdo e um
aprofundamento dos contetdos relacionados ao tema de interesse. Segundo Patton (1990), as
possibilidades de solugdes de problemas variados, que contribuiu para a incorpora¢do macica

da técnica de GF nas pesquisas com foco nas avalia¢@es institucionais e de marketing.
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A técnica de grupo focal (GF) constitui-se em importante instrumento de apoio ao MCDA-C,
principalmente pelo fato de os decisores ou seus representantes ou ainda os especialistas terem
a oportunidade de ratificar e/ou retificar todas as decis6es tomadas em carater preliminar pelos
empregados e/ou funcionarios das entidades gestoras (publicas e/ou privadas) do TP durante a
aplicacdo da técnica de brainstorming.

4.3.2 Modelo de Avaliacéo

De acordo com Ensslin et al. (2000), a constru¢do do modelo segue as trés fases do método
MCDA-C: (i) Fase de Estruturacéo; (ii) Fase de Avaliacéo; e, (iii) Fase de Recomendacdes.

Conforme explicitado, o modelo de avaliacdo apresentado foi estabelecido de acordo com a
consideracdo de juizos de valor dos decisores ou representantes ou ainda dos especialistas e
posteriormente realizado coleta de dados por meio de contato com os usuarios dos sistemas de
transporte publico (STP), bem como, as consideracdes finais, baseadas na analise dos resultados

obtidos por meio da aplicacdo do método MCDA-C.

4.3.2.1 Rotulo da Pesquisa

Ensslin et al. (2001) esclarece que o objetivo do trabalho é expressado pelo rétulo. Rodrigues
(2014) explana que o rétulo € o item norteador do modelo (avaliativo e decisério) e devera gerar
sentido para integrar a tematica de todo o trabalho. Nesse sentido, delimita-se preliminarmente
um rotulo (expresséo) que descreva, de forma resumida, o problema decisorio no sentido de

delimitar o campo de pesquisa e garantir que os itens essenciais sejam incluidos.

Diversos autores que aplicaram o método multicritério de apoio a decisdo construtivista
(MCDA-C) em suas pesquisas estabeleceram rétulos aos seus respectivos modelos de

avaliacdo, a saber:
O estudo de Farias (2016) que tratou da avaliagéo da percepgdo da qualidade do servico de

transporte individual de passageiros no Distrito Federal (DF) estabeleceu o seguinte rétulo:

= “Qualidade do sistema de transporte individual de passageiros do Distrito Federal”.
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A tese de Silveira Jr. (2016) que prop6s uma metodologia multicritério para avaliar as condi¢des
de operacdo do transporte de carga por cabotagem no Brasil apresentou o seguinte rotulo:

= “Avaliacdo das condi¢des de operacdo do transporte de carga por cabotagem no Brasil”.

A pesquisa de Costa (2016) que versou sobre metodologia multicritério para classificar as
empresas de transporte rodoviario interestadual semiurbano de passageiros por nivel de servico
expds o seguinte rotulo:

= “Classificar as empresas de transporte rodoviario interestadual semiurbano de passageiros

por nivel de servico”.

Ja o estudo de Rodrigues (2014) sugeriu uma metodologia para investigacao da percepcao das
inovagOes na usabilidade do sistema metroviario estabeleceu o seguinte rétulo:

= “Percepcdo das inovagdes na usabilidade do metr6”.

Por sua vez a pesquisa de Quirino (2002) que tratou da incorporacdo das relagdes de
subordinacdo na matriz de ordenacg&o - Roberts em MCDA instituiu o seguinte rétulo:

= “Avaliacdo dos candidatos ao programa de aperfeicoamento em artes no exterior — ApArtes”.

4.3.2.2 Atores da Pesquisa

Ensslin et al. (2001) defendem que num contexto decisorio existe a influéncia de muitos atores,

todos com um sistema de valores, objetivos e interesses diversos.

Os atores sdo individuos, grupos de individuos ou instituigdes que tém um papel no processo
decisorio. Por isso, devem ser considerados ndo sé os individuos que participam ativamente da
decisdo, mas também, 0s sujeitos que apenas sofrem as consequéncias, visto que eles
influenciam indiretamente o processo. Ensslin et al. (2008) relatam os protagonismos das duas

categorias para 0s atores: intervenientes e agidos.

Os intervenientes participam de forma direta do processo decisorio e, por isso, suas agdes e
valores tém impacto direto no contexto. Esses atores sdo: os decisores, que podem ser
representados diretamente por funcionarios e/ou empregados dos Orgdos gestores das
instituicdes locus da pesquisa e também serem representados indiretamente por especialistas

pesquisadores da area.
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Os agidos sdo 0s que participam de maneira passiva desse processo, isto €, apenas aceitam a
resolucéo da decisao e suas consequéncias. Mesmo que ajam passivamente no processo, podem

exercer pressdes sobre 0s intervenientes.

Também existe a figura do moderador da pesquisa (pesquisador), que o opera como facilitador

junto aos atores decisores e agidos. A Figura 4.1 retrata os atores do processo decisorio.

Decisores Estratégicos da (s)
Entidade (s)

Melhoria da Qualidade

Representantes
Diretos (Funcionarios e/ou
empregados) e/ou Indiretos
(Especialistas)

(Grupo Focal)
Definicdes: Pontos de vistas,
Critérios, Taxas de
Confribuigio, Descritores e
Niveis de Esforco

Agidos (Usuarios)

Respondentes das Acoes
Avaliativas

P
-
0
c
e
S
S
o

S e = S W n-ﬁfbu

Evento a Avaliar

(Rotulo da Pesquisa)

Figura 4.1 - Atores do Processo Decisorio.

4.3.2.3 Brainstorming e Identificagdes Preliminares

Rodrigues (2014) explana que a técnica de brainstorming auxilia na geracao e selecéo de ideias
para que problemas sejam resolvidos. A criatividade dos envolvidos é estimulada, e é uma
técnica considerada de aplicacéo profissional para melhoria de processos organizacionais, que
é utilizada principalmente pelas areas de planejamento, inovacao, pesquisa e desenvolvimento,
marketing e sistemas de informacdo (SI). Por isso serd aplicada junto aos decisores,
representantes das instituicGes envolvidas e especialistas em gestdo do transporte publico (TP),
com o intuito de gerar tempestade de ideias e contribuir com dados elementares para o

documento que sera levado para discussao com o grupo focal (GF).
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Nesta etapa tem-se o0 foco no registro das ideias geradas no momento de contato com os trios
de decisores, com base em anotacOes textuais, gravacOes eletrbnicas e mapas conceituais
(mentais). Ensslin et al. (2008) elucida que o mapa conceitual permite simbolizar graficamente
as aspiragOes dos decisores ou representantes em relacdo a uma determinada acgdo, para

resolugédo de um problema.

Na metodologia proposta a técnica de brainstorming ou tempestade de ideias aplicar-se-a em

varios momentos, de acordo com a necessidade do moderador (pesquisador).

— Homologacéo dos Atores da Pesquisa

A técnica de brainstorming sera utilizada também para homologar os atores da pesquisa e suas
formacdes e atuacOes académicas e profissional. Caso haja a necessidade, o moderador
(facilitador ou ainda pesquisador) podera aplicar um formulario estruturado de entrevista (ou
questionario) junto aos decisores, para fortalecer a identificacdo dos atores envolvidos.

— ldentificagéo das Principais TICs

No momento da técnica de brainstorming tem-se o intuito de identificar as principais
tecnologias de informacdo e comunicagdo (TIC) usadas nos sistemas de transporte publico
(STP).

— Pontos de Vista Elementares (PVE)

Ensslin et al. (2001) determina que os pontos de vista elementares (PVE) ou elementos
primérios de avaliacdo (EPA) séo elementos que os decisores manifestam como preocupacdes
sobre o problema indagado. Sdo elementos gerados, que sdo considerados principios basicos,
que servirdo de elementos norteadores e de referéncia para definicdo dos pontos de vista

fundamentais (PVF) e subpontos de vista fundamentais (SubPVF) da pesquisa.

Na metodologia proposta nesta pesquisa utilizar-se-4 uma ferramenta para geracdo de ideias
(brainstorming), para determinar os pontos de vista elementares (PVE). Ensslin et al. (2013)
ressaltam que para identificar os pontos de vista elementares (PVE) é necessario realizar uma
discussdo com o0s decisores ou representantes ou ainda com os especialistas e mediado pelo
pesquisador, que podera ter também um formato de reunido tradicional ou entrevista individual,

com a constante reflexdo em torno do rétulo da pesquisa.
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Esses elementos se fundamentam em objetivos, metas, percepgdes e valores dos decisores ou

representantes ou especialistas, com o intuito de identificacdo dos pontos de vista elementares.

— Identificacdo dos Componentes do Grupo Focal

Rodrigues e Pefia (2016) esclarecem que grupo focal (GF) é uma técnica de pesquisa do tipo
qualitativa, que tem base em entrevistas grupais, para coletar dados ou informacdes através de
discussGes em grupo. Consiste na perseguicdo de informacgdes que traduzam as percepcoes,
crencas e atitudes a respeito de uma tematica. Sua utilizacdo estd focada em conceitos

cientificos de relevancia para as metodologias cientificas.

Ao participar dos momentos de brainstorming permite-se o contato com diversos decisores
(seus representantes ou especialistas) onde é possivel identificar os potenciais componentes do
grupo focal (GF), com o devido conhecimento para contribuir significativamente nas discussoes
no GF.

O pesquisador e seu (s) orientador (es) ao identificar a impossibilidade de participacdo dos
representantes dos decisores na composicdo do GF, poderdo designar para formacdo de um

grupo de especialistas, com notdrio saber da area de conhecimento.

4.3.3 Atuacdo do Grupo Focal

Na metodologia proposta nesta pesquisa utilizou-se a técnica de grupo focal (GF). O GF foi
formado por decisores, que poderdo ser 0s representantes dos gestores decisores ou 0S
especialistas com notdrio conhecimento da area de estudo. O grupo tem papel fundamental para
estruturacdo das etapas do método de pesquisa, representadas pelas partes “fisica” e “logica”,
que também serdo utilizadas na modelagem dos dados e geracéo de informacdes avaliativas.

Sdo indicadas no minimo as duas reunides basicas do grupo focal (GF). Na primeira o0 GF
ocorrera a ratificacdo das principais TICs e da conversdo dos PVE em pontos de vista
fundamentais (PVF). Ja a segunda reunido do GF tera a finalidade de definir as taxas de
contribuic6es e formular os descritores, além de estabelecer os niveis de esfor¢o de cada acdo

avaliativa.
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4.3.3.1 Ratificagédo das Principais TICs

Nesta etapa ja foram identificadas as principais TICs do sistema de transporte, que necessitam
de validacéo perante o GF. Para tanto, a discussdo da temética ocorrerd na primeira reunido

com a referida comunidade cientifica.

4.3.3.2 Conversao dos Pontos de Vista Elementares (PVE) em Pontos de Vista
Fundamentais (PVF)

A técnica de GF ¢ aplicada nesta fase, com intuito de confrontar os pontos de vista elementares
(PVE), com o rétulo da pesquisa, para filtrar e identificar os pontos de vista fundamentais
(PVF). A Figura 4.2 exemplifica o processo de filtragem dos PVE em PVF, e destes, com suas

possiveis ramificacdes.

e . / \ d \
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(SubPVF)
Aprendizado | .
‘ P Aprendizado = -
(13 -1 ompreensao
ual a percepgao da
I Interface ‘ Q pereepe
‘ qualidade do servigo -
Bfcenca |
prestado?” Interface
| Memorizacio |
o [P ~ [ siminerinsiosa | P
) * Terminais eletrbnicos usuario R
[ saistagio |
interativos;
Movimentacdo do * Painéis digitais de LCD;
usudrio * Totens; e, Percepgdo da marca
~ * Sistema de aquisicao de do sistema de
Percepcio da marca do ) r ot
sistema de transporte cartdes/bilhetes. J ansporte
— —
\ SN SN /

Figura 4.2 - Converséo dos PVE em PVF e SubPVF.

Para identificacdo e homologacdo dos pontos de vista fundamentais (PVF) e pontos de vista
subfundamentais (SubPVF) de avaliacdo propriamente dita. A uma técnica de grupo focal (GF),
concretiza-se com a reunido do grupo num ambiente apropriado para discussdes, que tem como

foco a transformacao dos PVE em PVF.

A metodologia proposta nesta pesquisa permite a decomposicdo de cada um dos PVF em
subpontos de vista fundamentais (SubPVF), isso tem o propoésito o detalhamento, tornando

minucioso cada grande critério com informacdes que sdo conexas e complementares, poréem
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distintas. Por sua vez, 0s subpontos de vista fundamentais de grau 1 (SubPVF 1) também podem
se ramificarem em novos elementos de analise, dando origem a subpontos de vista fundamentais
de grau 2 (SubPVF 2), e podera ser composto por grau de profundidade de numeragéo posterior,

de modo a atribuir maior grau de profundidade.

Identificacbes dos elementos levardo em conta alguns aspectos relevantes que foram

estruturados com base no juizo de valor dos decisores, que estdo contidos no GF.

4.3.3.3 Taxas de Contribuicdo dos PVF e SubPVF

Numa reunido do GF buscar-se-a estabelecer as taxas de contribui¢éo para cada PVF e SubPVF
dos diversos graus. As taxas de contribui¢fes sdo dadas em percentuais (de 0% a 100%) e

mostram a importancia de cada subcritério dentro do critério.

As taxas de contribuicdes devem ser estabelecidas para todos os niveis de avaliagéo (critério,
subcritério 1 e subcritério 2) e contribuem com a modelagem de dados da seguinte forma,
exemplificando pelo “critério 1”: os subcritérios 1.1.1 e 1.1.2 contribuem para o subcritério 1.1,
e este, juntamente com o subcritério 1.2, contribuem para o critério 1 em conjunto com 0s
demais critérios, que seguem 0 mesmo processo, as taxas de contribuicdes de cada critério

contribuem com a modelagem do resultado final.

4.3.3.4 Construcao dos Descritores

Bana e Costa et al. (1999) e Bana e Costa (1992) esclarecem que descritor € um conjunto
ordenado de niveis de impacto que serve para descrever as performances plausiveis das aces

potencias de avaliacdo em cada PVF e SubPVF.

Isso significa que para cada SubPVE que estivesse posicionado mais na ponta da arvore de
valor (folha) serd construido um descritor. Tratar-se-&4 de definir um conjunto de niveis de
impacto de cada questionamento ao usuario, para descri¢do dos desempenhos. Neste momento
far-se-a também as localizacdes dos niveis “BOM” (corresponde ao maior nivel de referéncia
e 0s pontos esperados), “NEUTRO” (menor nivel de referéncia esperado) e a posi¢do negativa

(nivel de referéncia ndo esperado) para cada descritor. Portanto, cada descritor contempla uma
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questdo, os niveis de impacto e os niveis de referéncia. A partir dessa etapa do método MCDA-

C 0s PVF e SubPVF passam a ser denominados critério e subcritérios dos diversos graus.

Etapas para construcao dos descritores:

= Transformacdo dos subpontos de vista fundamentais (SubPVF) da ponta da arvore de valor
num questionamento;

» [Indicacdo dos niveis de impacto que compdem as op¢des de respostas no instrumento de
coleta de dados (formulério e/ou questionério);

» Indicacdo do posicionamento dos dois niveis de referéncia “BOM” e “NEUTRO”
(ancoragem do modelo de avaliacao), e;

= Descricdo das opcOes de orientacdo para os respondentes.

Definidos os PVF, SubPVF de primeiro nivel (SubPVF 1) e SubPVF de segundo nivel (SubPVF
2), os descritores deverdo ser classificados conforme que representem de melhor forma o
desempenho do critério e a ser analisado, do mais atrativo para 0 menos atrativo, conforme a

Figura 4.3.

Estados Possiveis “Percepcao da qualidade do Pontuacdes de
(formatos gerais) servigo prestado” Referéncia
Nj N5 e 9- Ei;zgtaat?ia;s Positivo (Primeiro Nivel)
N4 == 9- BOM Positivo (Segundo Nivel) «:j/ ‘ (E:?)(e)lzldo)
Dentro das
N = 9_ Exf;gctiﬁszs Positivo (Terceiro Nivel)
. . A T
N2 = 9- NEUIRO Indiferente / Neutro < ‘ NEUTRO
N (Menor Esperado)
: Abaixo das T
N1 e . I\
! 9- Expectativas Negativo RUIM

(Nao Esperado)

Figura 4.3 - Descritores em funcdo do nivel de atratividade.
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4.3.3.5 Niveis de Esfor¢o

No método MCDA-C os niveis de esforco representam a quantidade de “energia” ou recursos
necessaria para que a acao avaliativa possa sair gradativamente de uma situagdo considerada
desfavoravel, para uma situacdo considera favoravel. O estabelecimento desses niveis de
esforco é fundamental para 0 momento do preenchimento das matrizes semanticas do método
MCDA-C pelo GF.

Nessa etapa € discutida com o GF a alocacdo dos niveis de esforco para deslocar o resultado na
posicdo de cada acdo avaliativa na matriz semantica de julgamento do método MCDA-C.
Portanto, considerando que a concentracdo das respostas (mediana) se posicionar-se no nivel
inferior, que esforco ou recurso o gestor teria que alocar para reverter a percepgdo dos usuarios,

de maneira que a concentragéo das referidas respostas fiquem numa posic¢ao superior.

Os niveis de esforco podem ser representados como, pesos de cada individuo dentro de cada
familia, pesos de cada familia e, por fim, os pesos finais. No exemplo retratado pela Figura 4.4,

pode-se notar que o nimero 1° representa 0 maior nivel de esforco, e o nimero 8° 0 menor.

Familias | Esfor¢ode | Esforco de

PVF SubPVF 1 SubPVF 2 de cada cada ngg(fg
PVF 1 SubPFV 2 SubPFV 1

1.1.1.1. Conduc&o do trem, quanto ao balanco 10 2

111 lateral dos trens.~ .

Deslocament 1.1.1.2. E:ondugao do trem, quanto ao ritmo de A 2 2 50

o do Trem aceleracdo.
1.1.1.3. Conducao do trem, quanto a forma de 30 8o
frear.
1.1.2.1. Conducéo na viagem, quanto ao tempo de 2 60

1 1.1.2 Nivel de | viagem. B 30
Operagéo | Servico 1.1.2.2. Conducéo na viagem, quanto ao intervalo 10 30

entre trens.
1.2.1. Poluicéo sonora, quanto ao barulho dentro 2 40
do trem.
1.2.2. Poluigéo sonora, quanto ao barulho na c 30 70
estacdo.
1.2.3. Poluicéo sonora, quanto ao barulho nos 10 10
arredores da estagdo/via.

- Esforgo ou aplicacéo de recurso. ﬁ 1I 1I

*Considerando o tamanho da frase de cada um SubPFV 1 e SubPVF 2. Pessoas da familia Entre as familias  Geral

Figura 4.4 - Niveis de esforco.

4.3.3.6 Matriz Semantica

A partir da definicdo dos niveis de esfor¢o de cada acdo avaliativa, a proxima etapa dentro do

modelo de avaliagdo € o preenchimento das matrizes semanticas correspondentes a cada acdo
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avaliativa. O software MAMADecisdo apresenta 12 opcOes de escolha (possibilidades) para
preenchimento da matriz semantica. Partindo da opcéo “NULQO” - representado pelo nimero 1
- até a opcdo “EXTREMO?”, representado pelo nimero 12. A Figura 4.5 retrata um exemplo de

matriz semantica das a¢0es avaliativas.

1.1.1. Complexidade, quanto ao nivel de amigabilidade

OPCOES DE ESCOLHA PARA A MATRIZ SEMANTICA
(Relacéo de Esforgos a Serem Atribuidos na Matriz)

Extremo | 12 Extr/Mfort 11 MuitoForte 10 Mfor/Fort 9

Forte 8 Fort/Mode 7 Moderado 6 Mode/Frac
Fraca 4 Frac/Mfrac 3 MuitoFraca 2 Nulo 1
Obj. estudo: 1.1.1. Complexidade, guanto ao nivel de amigabilidade
Usabilidade | FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui 6 9 9 12
Facilita 8 10 10
FacitPou Esfor|cos 4
NéaoPerce Atribjuidos
Dificulta

Figura 4.5 - Matriz Semantica.

Como resultado do calculo das matrizes semanticas 0 MAMADecisao gera escalas de pontos
para cada acao avaliativa (descritor), a diferencga entre 0 maior niumero da escala (N5) e 0 menor
(N1) reflete os niveis de esforco atribuidos na etapa de construcao dos descritores. Dessa forma,
para cada critério o MAMADecisdo calcula o resultado final e gera graficos e quadros
indicadores para facilitar a identificacdo de desempenhos, o resultado é ilustrado com base no

sistema de pontuacdo da ferramenta/instrumento MAMADeciséo (software de analise).

Neste momento encerra a participagdo mais significativa do GF e sdo solicitadas as
participacdes dos integrantes para receber o formulério e/ou questionario de coleta de dados e

solicita-se que o grupo seja formado para receber, avaliar e validar o resultado final da pesquisa.

4.3.4 Estruturagdo do Instrumento de Coleta de Dados

Ap0s a construcdo dos descritores vem a construcdo para posterior aplicacdo do instrumento de
coleta de dados (formulério ou questionario). Para tanto, a estruturagdo ou formatacdo do

instrumento de coleta de dados deve apresentar uma linguagem adaptada ao respondente. 1sso
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facilitara o entendimento das questdes pelos entrevistados e passara a ser fundamental para a
coleta de dados (item 1.5.4).

E o momento que formula os descritores de todas as a¢es avaliativas e reunidos num dnico

documento, para otimizar a coleta de dados.

4.3.5 Tabulagdo dos Dados Coletados e Identificagdo da Mediana

Apos a aplicacdo do instrumento de coleta de dados (formulério ou questionario), a tabulacao
dos dados se torna fundamental para a definicdo da pontuacao de referéncia para cada critério
e subcritério (subcritério da ponta ou folha da arvore de valor). No método MCDA-C a
pontuacdo que indica onde estd a concentracdo das respostas dos respondentes e, por
conseguinte, o nivel de impacto da acdo avaliativa é dada pelo calculo ou pela identificagdo da

posicdo da mediana.

4.3.6 Modelagem dos Dados no Software

A partir do software de Modelagem para Andalise Multicritério de Apoio a Deciséo
(MAMADecisao®) foi possivel desenvolver a estrutura para analise dos dados provenientes de

um formulério definido como questionario ou entrevista estruturada.

O software MAMADecisao® é capaz de gerar a modelagem matematica, que converte dados
qualitativos em quantitativos, principalmente a partir das médias ponderadas; de escalas dos
guantitativos de maximo e minimo e de valor de referéncia de cada resposta obtida dos usuarios
de cada acdo avaliativa. Serdo gerados sobretudo gréficos e tabelas, que visam subsidiar a

analise de dados.

As medianas calculadas na tabulacio devem ser lancadas no software MAMADecisd0® de
acordo com a escala de avaliagdo em que se encontram e o referido software, que resumem ou
concentram os resultados da pesquisa. Por meio do software MAMADecis&0® é possivel fazer
avaliacGes mais precisas, indicando os principais pontos de melhoria ou de investimento de um

determinado critério analisado.
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4.3.7 Principais Graficos e Tabelas da Modelagem

O software MAMADecisd0® apresenta os resultados finais em formato de gréaficos e tabelas e
permite analisar os resultados a partir da comparacdo entre 0s niveis maximo e minimo com o
resultado real obtido na pesquisa. Esses resultados finais em formato de gréaficos e tabelas
referem-se as avaliagdes locais e globais de cada acdo avaliativa e, com isso, é possivel realizar

as discuss0es dos resultados de forma mais focalizada ou ampla.

44 INTERPRETACAO DAS INFORMACOES PARA APOIO A DECISAO

Com os resultados extraidos do software MAMADecisd0® apresentam-se 0s principais
resultados finais em formato de graficos e tabelas, cujas discussdes e interpretacbes das
informacdes, tém elementos que permitem o apoio a decisdo, que podem ser realizadas

principalmente de quatro formas, conforme Quadro 4.3.

Quadro 4.3 - Principais formas de discussoes e interpretacdes do software MAMADecisa0®.

Formas de
discussoes e Descricao
interpretacdes

Resultado Aparente e |O resultado aparente e ilustrativo do gréafico, com foco nos niveis de
llustrativo dos desempenho de cada item avaliado.
Gréficos
Degraus de Abertura |Os degraus de abertura de cada critério, que considere as unidades
de cada Critério encontradas do menor ao maior nivel de esforco de cada critério.

Degraus da Posicdo  |Os degraus da posi¢do do desempenho no critério, que considere as
do Desempenho no  |unidades encontradas do desempenho real até o maior nivel de
Critério esforco de cada critério.

Explicacdo do A explicacdo do desempenho de cada critério com base nos conceitos
Desempenho de cada (de TICs e usabilidade tratados nos capitulos 2 e 3 do presente estudo.
Critério

O Quadro 4.4 demonstrar de maneira resumida todas as etapas discutidas anteriomente e que

constituirdo a proposta metodologia deste estudo baseada no método MDCA-C.
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Quadro 4.4 - Etapas fundamentais da metodologia proposta.

4.2 PRINCIPIOS TEORICOS DA PROPOSTA METODOLOGICA
4.2.1. Levantamento dos Principais Conceitos

4.2.2. Teorias da Percepgéo
4.2.3. Tipos de Usuarios do Transporte Publico (TP)
4.2.4. Caracterizacao do(s) Sistema(s) de Transporte Publico (STP) Léocus da Pesquisa
4.2.5. Abordagem nas Medotologias de Apoio a Decisdo
4.3. METODO MCDA-C
4.3.1. Arcaboucgo Teorico do Método MCDA-C
4.3.1.1 Construtivismo
4.3.1.2 Benchmarking
4.3.1.3 Brainstorming
4.3.1.4 Grupo Focal (GF)
4.3.2. Modelo de Avaliagéo
4.3.2.1 Rotulo da Pesquisa
4.3.2.2 Atores da Pesquisa
4.3.2.3 Brainstorming e ldentificac6es Preliminares
— Homologacgéo dos Atores da Pesquisa
— Identificacé@o das Principais TICs
— Pontos de Vista Elementares (PVE)
— Identificagdo dos Componentes do Grupo Focal
4.3.3. Atuacdo do Grupo Focal
4.3.3.1 Ratificagdo das Principais TICs
4.3.3.2 Conversao dos Pontos de Vista Elementares (PVE) em Pontos de Vista
Fundamentais (PVF)
4.3.3.3 Taxas de Contribuic¢do dos PVF e SubPVF
4.3.3.4 Construgédo dos Descritores
4.3.3.5 Niveis de Esforco
4.3.4. Estruturacdo do Instrumento de Coleta de Dados
4.3.5. Tabulagdo dos Dados Coletados e Identificacdo da Mediana
4.3.6. Modelagem dos Dados no Software
4.3.7. Principais Gréaficos e Tabelas da Modelagem

4.4, INTERPRETACAO DAS INFORMACOES PARA APOIO A DECISAO
4.4.1. Resultado Aparente e llustrativo dos Gréficos
4.4.2. Degraus de Abertura de cada Critério
4.4.3. Degraus da Posi¢do do Desempenho no Critério

4.4.4. Explicacdo do Desempenho de cada Critério com Base nos Conceitos das TICs e da
Usabilidade
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5 APLICACAO DA PROPOSTA METODOLOGICA

5.1 APRESENTACAO

Neste capitulo é apresentada a aplicacdo da metodologia proposta desta pesquisa através de
estudo de caso realizado nos trés principais sistemas de transporte de massa da regido centro-
oeste brasileira, quais sejam: METRO-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e METROBUS de
Goiania-GO. Tratar-se-4 aqui de todas as etapas da metodologia proposta, além da mediacéo
enddgena triplice - interligacdo das teorias utilizadas para elaboragdo da metodologia proposta.

Na fase de construcdo (estruturacdo) do modelo de avaliagdo sdo apresentadas as seguintes
etapas: rotulo da pesquisa; atores da pesquisa; brainstorming e identificagdes preliminares;
identificacdo das principais TICs; pontos de vista elementares (PVE); ratificacdo dos atores da
pesquisa e identificacdo dos componentes do grupo focal; atuacdo do grupo focal; ratificacao
das principais TICs; conversdo dos pontos de vista elementares (PVE) em pontos de vista
fundamentais (PVF); taxas de contribuicdo dos PVF e SubPVF; construcdo dos descritores;
niveis de esforco e; estruturacdo do instrumento da coleta de dados.

A fase de aplicacdo do modelo de avaliacéo traz principalmente as etapas: tabulacdo dos dados
coletados e identificacdo da mediana; modelagem dos dados no software e; principais gréaficos
e tabelas da modelagem de dados. As discussdes e interpretacdes podem ser feitas de quatro
formas distintas, a saber: resultado aparente e ilustrativo dos graficos; degraus de abertura de
cada critério e; degraus da posi¢do do desempenho no critério e explicacdo do desempenho de

cada critério com base nos conceitos das TICs e da usabilidade.

E, finalmente, a etapa de avaliacdo dos resultados, cuja principal fungéo é apresentar a analise
dos dados sociodemogréaficos, as informacdes extraidas através de benchmarking e, avaliagdo
dos critérios de usabilidade das TICs. Isso através de estudo de caso realizado nos trés principais
sistemas de transporte de massa da regido centro-oeste brasileira e a partir de amostra de 155
usuarios de cada sistema de transporte I6cus desta pesquisa.

A mediacgéo enddgena triplice deste pesquisa tem o proposito de fazer a interligacdo das teorias
utilizadas para elaboragcéo da metodologia proposta e contempla; principalmente, os conceitos
de usabilidade, TIC, teoria construtivista e da UTAUT2.
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5.2 PRINCIPIOS TEORICOS DA PROPOSTA METODOLOGICA

Sdo tratados nesse ponto da metodologia proposta nesta pesquisa 0s conceitos fundamentais
sobre as TICs e a usabilidade e também do histérico da estrutura dos lécus da pesquisa, que sdo
os sistemas METRO-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e METROBUS de Goiania-GO.

5.2.1 Levantamento dos Principais Conceitos

Sao discutidos nesse ponto da aplicacdo da proposta metodoldgica especificamente os conceitos
fundamentais sobre percepcéo, tipos de usuarios do transporte publico (TP) e a caracterizagdo

dos sistemas de transporte (ST) lécus desta pesquisa.

5.2.2 Percepc¢éo

O levantamento sobre o conceito de percepcdo, além da discussdo sobre percepcdo de valor
estdo registradas principalmente no capitulo 4, no subitem 4.2.2 desta pesquisa, € contém maior
nivel de detalhamento.

5.2.3 Tipos de Usuarios do Transporte Publico (TP)

Por sua vez, o levantamento sobre 0s tipos de usuarios do transporte pablico (TP), assim como
a caracterizacdo dos usuarios do transporte publico (TP) estdo estabelecidas no subitem 4.2.3

do capitulo 4 desta pesquisa, que também contém maior nivel de detalhamento.

5.2.4 Caracterizagdo dos Principais Sistemas de Transporte Publico (STP) do Centro-

Oeste Brasileiro

Rodrigues et al. (2015b) elucidam os principais sistemas de transporte publico (STP) do centro-
oeste brasileiro, com base na capacidade de transportar passageiros sdo: METRO-DF, BRT
SUL de Brasilia-DF e METROBUS de Goiania-GO. O primeiro STP é um sistema metroviario
(metrd pesado), que esta classificado como modo ferroviario e, os dois ultimos sdo sistemas

BRT caracterizados pelo modo rodoviario.
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A primeira parte da composic¢do da populacdo desta pesquisa esta inserida na populagédo de
habitantes, usuarios do transporte publico (TP) e amostras destes da cidade de Brasilia-DF;
aqui, como esclarece Paviani (1999), compreendida como Distrito Federal (DF). Segundo o
IBGE (2015), a populagdo da cidade de Brasilia-DF é de 2.914.830 habitantes, esse nimero é
2,19% superior ante 2014. De acordo com CODEPLAN (2015), em 2012 foram transportados
419.999.665 passageiros em Brasilia-DF pelo servico basico do Sistema de Transporte Publico

Coletivo (STPC), o equivalente a 1.150.684 passageiros transportados por dia.

Nesse ponto é importante ressaltar que o nimero 419.999.665 exibido no documento produzido
e disponibilizado pela Companhia de Planejamento do Distrito Federal (CODEPLAN) como
sendo de passageiros, e ndo de viagens, o que de certo parece ser mais coerente. Entretanto, €

mais prudente a utilizacdo do termo indicado na fonte.

A segunda parte da composicdo da populacdo desta pesquisa esta inserida na populacao de
habitantes, usuarios do transporte publico (TP) e amostras destes da cidade de Goiania-GO.
Que segundo o IBGE (2015), tem uma populacdo de 1.448.639 habitantes. De acordo com o
SET (2015), em 2015 foram transportados 196.356.654 de passageiros em Goiania-GO. Ante
211.499.543 passageiros transportados em 2014. O que representou uma queda de 7,15% na

demanda pelo servico de transporte publico na referida cidade.

O BRT SUL de Brasilia-DF foi o segundo sistema de transporte (ST) desse tipo implementado
na regido centro-oeste brasileira, e tem como principal objetivo atender a populacdo do entorno
sul de Brasilia-DF. Segundo IBGE (2015) essa regido, que e formada pelas Regi0es
Administrativas (RA) do Park Way, Gama e Santa Maria no DF e por outras cidades do estado
de Goias-GO, tem aproximadamente 1 milhdo de habitantes e apresentou nas ultimas décadas

0 maior crescimento populacional e expansao urbana da regido centro-oeste.

Diversos estudos, entre eles Costa (2016) e Santarém et al. (2016) revelaram as condic¢des
precérias e o completo abandono do TP no entorno sul de Brasilia-DF. Nos referidos estudos
0s usuarios do TP da referida regido relatam sérios problemas vivenciado no dia a dia, como:
parada de 6nibus, estacdes e terminais abandonados, falta de confiabilidade, previsibilidade,

falta de conforto, valor da tarifa, falta de seguranca e também a falta de informacéo aos usuarios.
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O BRT Eixo Anhanguera, operado pela METROBUS S/A, foi o primeiro modo de transporte
do tipo Bus Rapid Transit (BRT) - transito rapido de 6nibus - implementado na regido centro-
oeste brasileira. O BRT Eixo Anhanguera corta a cidade de Goiania-GO de leste a oeste e €
considerado o principal eixo de estruturacdo da Rede Metropolitana de Transporte Coletivo
(RMTC) de Goiania-GO, por fazer a interconex&o de linhas e distribuicdo de demanda da rede.

Rodrigues et al. (2015b) demostrou que o sistema de transporte publico coletivo (STPC) de
Goiania-GO ¢ avaliado positivamente por seus usuarios. Sendo inclusive considerado por
especialistas em transporte publico por varios anos seguidos como um STPC exemplar e de
referéncia para demais cidades brasileiras. Esse fato se da principalmente em fungdo das
diversas inovagdes la ocorridas. O STPC de Goiania-GO foi pioneiro no Brasil quando ha
exatos 20 anos deixou de utilizar a figura do cobrador (auxiliar de bordo) e, por conseguinte,
100% da cobranca aos usuérios é ndo embarcado. O STPC de Goiania-GO emprega uma grande

quantidade de TIC tanto na sua operacao quanto no sistema de informacao ao usuério (SI1U).

5.2.4.1 Metr6-DF

Segundo 0 METRO-DF (2018), a Companhia do Metropolitano do Distrito Federal (METRO-
DF) é a empresa responsavel por operar o sistema metroviario do DF. Ainda segundo o
METRO-DF (2018), em 1991 iniciou-se o planejamento das obras do metrd com a exploracio
da érea e a preparacdo de estudos para embasarem o projeto. No referido ano foi criado pelo
poder executivo local um grupo executivo de trabalho que unia especialistas de diversas areas

do DF para dar suporte a esses estudos.

As obras do metrd foram iniciadas em janeiro de 1992, porém, as obras foram paralisadas em
outubro de 1994 e somente prosseguiram em maio de 1996. Apds o programa de viagens
experimentais para passageiros em janeiro de 1997, o metr6 passou por um periodo de operagédo
experimental, que compreendeu de agosto de 1998 a agosto de 1999, com foco no
aprimoramento e na compreensdo dos funcionarios acerca do sistema. Conforme 0 METRO-
DF (2018), somente em 2001 o metr6 comegou a operar comercialmente, com a implantacéo

da linha que une Samambaia a Taguatinga, Aguas Claras, Guara e Plano Piloto.

METRO-DF (2018) esclarece que o ano de 2007 foi um ano de transformagcdes para o sistema
metroviario do DF. Houve a comercializa¢do da operacdo branca para ligar unir Taguatinga a
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Ceilandia Sul. Nesse mesmo ambito de expansdo, a escala de funcionamento da malha
metroviaria foi alterada, o que gerou um aumento expressivo no nimero de pessoas que
utilizavam tal servico. O turno que era de 6h até as 20h, ganhou mais 3h30 de exercicio,

passando a ser de 6h as 23h30.

As primeiras estacOes a entrar em funcionamento foram as esta¢des de Samambaia, Taguatinga,
Aguas Claras, Guard e Plano Piloto. Atualmente, o sistema possui 24 estagbes em
funcionamento, uma frota de 32 trens e conta com 42,38 km de extensdo de via, transportando
em média 160 mil pessoas diariamente. O horario de funcionamento é de segunda a sdbado, das
6h as 23h30min. Aos sabados, domingos e feriados 0 METRO-DF opera das 7h as 19h.

Ainda segundo o METRO-DF (2018), para comportar uma média de 160 mil usuarios por dia
numa malha metroviéria de mais ou menos 42,38 km de extensdo, o METRO-DF conta com 24
estacdes operacionais e 3 estacbes em construcdo (Estacdo 106 Sul, Estacdo 110 Sul e Estacéo
Estrada Parque) e uma frota de 32 trens. A maior parte subterranea do metrd é a parte da linha
que compreende as estagOes: Central, Galeria, 102 Sul, 108 Sul, 112 Sul e 114 Sul. O acesso a
essas estacdes é feito por passagens subterraneas que auxiliam o ingresso as superquadras 100

e 200, e aos pontos de 6nibus dos Eixos W e L Sul, nos dois sentidos.

Na Figura 5.1, pode-se observar a linha do METRO-DF em formato de Y, onde a linha
principal, com 19,19 km de extensdo, liga a Estacdo Central (rodoviaria) a Aguas Claras. Na
estacdo de Aguas Claras ha uma bifurcacéo, onde, com 14,31 km de extens&o, temos a linha até

Ceilandia Norte e, com 8,8 km de extensdo, outra linha até Samambaia.
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PARQUE NACIONAL
DE BRASILIA

LAGO PARANOA

JARDIM BOTANICO

EM OPERAGAO PROJETO DE EXPANSAO

© ESTAGAG DO METRO EM OPERAGAD © TERMINAL ASA NORTE - METRO | ONIBUS - EXPANSAQ
©' ESTAGAO DO METRO DE BALDEAGAQ @ ESTAGAQ DO METRO - EXPANSAD 1° ETAPA
©) TERMINAL ASA SUL - METRO | ONIBUS * ESTAGAG DO METRO - EXPANSAO
m— LINHA DO METRO - CEILANDIA # ESTACAO DO METRO EM CONSTRUCAD
s LINHA DO METRO - SAMAMBAIA seies LINHA DO METRO - EXPANSAO SAMAMBAIA
VIAS PRINCIPAIS LINHA DO METRO - EXPANSAO ASA NORTE
smums  LINHA DO METRO - EXPANSAO CEILANDIA

Figura 5.1 - Mapa da linha do METRO-DF.
Fonte: METRO (2018).

5.2.4.2 BRT SUL de Brasilia-DF

O Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal (PDTU/DF), arquitetou
a construcdo do BRT SUL; BRT NORTE; BRT OESTE e do BRT SUDOESTE para Brasilia-
DF. Segundo a SEMOB (2018), os quais seriam construidos e operados pela Companhia do
Metropolitano do Distrito Federal (METRO-DF).

Ainda segundo a SEMOB (2010), 0o BRT SUL tem 43 km de extensdo de corredores exclusivos
sem competicdo ou interferéncia com veiculos (exceto os 6 km do eixo rodoviario) com
poténcia de atender a até 272 mil pessoas moradoras das cidades do Park Way, Gama e Santa
Maria. O BRT SUL foi inaugurado em maio de 2014 e utiliza 100 veiculos, sendo 38 Pardon e

62 articulados, este com capacidade para transportar até 130 passageiros.

O sistema é composto por um servicgo basico tronco alimentado flexivel, com integracéo fisico-
tarifaria entre linhas alimentadoras e troncais. As linhas alimentadoras transportam os
passageiros dos locais de origem até os terminais de onde partem linhas troncais (expressas e
paradoras) com destino a area central de Brasilia-DF (Plano Piloto). As linhas troncais circulam
por vias com faixas exclusivas (exceto no eixo rodoviario), junto ao canteiro central e com

possibilidade de ultrapassagem nos pontos de parada (estagdes) (Figura 5.2).
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Figura 5.2 - Mapa do BRT SUL.
Fonte: SEMOB (2018).

Ao longo do percurso, existem 2 terminais, 10 estacOes para embarque e/ou desembarque em
nivel e 10 passarelas para maior seguranca dos usuarios. O projeto também contempla a
integracdo em terminais e estacdes fechadas, com pagamento antecipado da tarifa, seja no
primeiro 6nibus ou em bilheterias nas estacdes e/ou terminais. A proposta do BRT SUL prevé
0 uso de veiculos hibridos e elétricos, ja que o projeto original também envolvia a questdo
ambiental. Os 6nibus seriam monitorados por um Centro de Controle Operacional (CCO), que
iria repassar aos usuarios informacdes precisas por meio de painéis de mensagens variadas
(PMV).

BRTBrasil (2016) esclarece que o BRT SUL de Brasilia-DF é em formato de Y e passa pelas
seguintes rodovias: BR-450/EPIA, DF-065, DF-480, BR-040, DF-025 e DF-047. As 10
estacdes para embarque e/ou desembarque dos passageiros estdo localizadas no canteiro central
e sdo localizadas ao longo das referidas rodovias e ha dois terminais de embarque e/ou

desembarque, sendo um no Gama e outro em Santa Maria, conforme visualizado na Figura 5.2.

Ainda segundo BRTBrasil (2016), o BRT SUL de Brasilia-DF futuramente sera interligado as
duas estacbes do METRO-DF, Estacdo Asa Sul (também denominada Terminal Asa Sul) e,
Estacdo Shopping. O sistema atende & aproximadamente 95 mil pessoas - cerca de 10% da
populacdo do DF. O Governo do Distrito Federal (GDF) j& estuda a extensdo para linhas em
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Luziénia-GO, além da implantacdo do modelo em outras regides como o Eixo Oeste, Eixo

Sudoeste e o Eixo Norte, que atendera Sobradinho, Planaltina e Varjéo.

5.2.43 METROBUS

Segundo a METROBUS (2018), a Metrobus Transporte Coletivo S/A (METROBUS) é uma
sociedade de economia mista e ligado ao governo estadual, foi criada em 1997 em decorréncia
da ciséo que ocorreu na TRANSURB. Passou a ser concessionaria dos servigos de transporte
coletivo na capital do estado de Goias em face da mencionada cisdo e a consequente sub-

rogacao, por ela, da concessdo de que a TRANSURB era titular.

A METROBUS opera o principal corredor do sistema de transporte coletivo da Regiédo
Metropolitana de Goiania-GO, o sistema BRT Eixo Anhanguera. Com uma frota patrimonial
composta por 97 Onibus, sendo 61 articulados e 35 biarticulados. A empresa é também
responsavel pela operacdo, manutencdo e conservacdo das 19 estacbes de embarque e/ou
desembarque e 5 terminais de integracdo instalados ao longo do corredor (Padre Pelagio,
DERGO, Praca A, Praca da Biblia e Novo Mundo).

A forca de trabalho da METROBUS e composta por quase 1.000 pessoas (incluindo a mao de

obra vinculada as prestadoras de servicos). A Figura 5.3 mostra 0 mapa do Eixo Anhanguera.
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Figura 5.3 - Mapa completo do Eixo Anhanguera e suas extensoes.
Fonte: METROBUS (2018).
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O BRT Eixo Anhanguera foi implantado na avenida com 0 mesmo nome em 1976 como parte
de um conjunto de medidas voltadas para a melhoria do transporte coletivo no aglomerado
urbano de Goiania-GO. O projeto original foi concebido pelo arquiteto Jaime Lerner. A mais
importante reforma ocorreu em 1998, quando foram construidas as 19 esta¢cdes com plataformas
de embarque e/ou desembarque elevadas a 93 cm do solo.

De acordo com METROBUS (2018) e Rodrigues et al. (2015b), no cenério atual do sistema de
transporte da Regido Metropolitana de Goiania-GO, o Eixo Anhanguera, que tinha inicialmente
extensdo de 13,5 Km e agora conta com 72 Km (agora em formato de Y), ostenta papel de
distingdo como principal eixo de estruturacéo da rede, de interconexdo de linhas e distribuicédo

de demanda da Rede Metropolitana de Transporte Coletivo (RMTC).

= E a linha de maior carregamento do sistema: transporta cerca de 200.000 passageiros em

dias uteis, somando os passageiros lindeiros e integrados;

» Estdo instaladas 19 estacOes elevadas de embarque e desembarque de passageiros,
localizadas na parte central da via, atribuindo ao Eixo Anhanguera um modelo de operacéo

proprio e distinto de todas as demais linhas do sistema;

= No Eixo Anhanguera estdo implantados 5 terminais de integragdo de passageiros, onde
fazem integracdo de aproximadamente 80 linhas (35% do total da rede), originadas nas regioes

sul, norte, sudoeste, noroeste e oeste da Regido Metropolitana de Goiania-GO;

= Serve a regides de elevada contracdo populacional, com destaque para a regido central de
Goiania-GO e a municipios vizinhos como Aparecida de Goiania-GO, Goianira-GO, Trindade-
GO e Senador Canedo-GO;

= A linha trafega, dentre outros, pelo centro da capital, bairro de Campinas e setor
Universitario, que sdo trés dos maiores polos de atracdo de viagem de todo o sistema;

= Unica linha que dispde de pista dupla exclusiva, completamente segregada em toda sua

extensdo, por onde trafegam apenas veiculos articulados e biarticulados - propiciando uma

operacao expressa de ciclo rapido;
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= E alinha com a maior frota operacional do sistema - 90 6nibus - e com maior produtividade,

medida pelo indice de passageiro por quilémetro (IPK): acima de 8 passageiro/km;

= QOcupa 0 1.° lugar no numero de viagens oferecidas: nos dias Uteis, na hora pico sdo
oferecidas mais de 100 viagens em ciclo aberto, €;

= Dos 18 municipios que compde a RMTC, 15 deles possuem linhas que integram diretamente
nos terminais do Eixo Anhanguera, cujos moradores realizam em média 300.000 viagens/més,
subsidiada pela METROBUS.

5.2.5 Abordagem nas Metodologias de Apoio a Deciséao

O levantamento completo das principais metodologias de apoio a decisdo, assim como de suas
respectivas abordagens, além da discusséao sobre as principais metodologias multicritérios estao

elencadas no capitulo 4, no subitem 4.2.5 desta pesquisa, e contém maior nivel de detalhamento.

5.3 ESTRUTURACAO DO MODELO DE AVALIACAO

5.3.1 Identificacdo do Rotulo da Pesquisa

Inicialmente foi definido pelos decisores ou seus representantes, com o suporte do
moderador/facilitador, o titulo (rotulo) para a pesquisa. Segundo Ensslin et al. (2013) o objetivo
do trabalho é expresso pelo rotulo, cuja fungéo é nortear o trabalho, descrever o problema a ser
resolvido e garantir que os itens essenciais sejam incluidos. Sendo assim, o seguinte rétulo foi

estabelecido: “percepcdo da usabilidade das TICs do transporte publico (TP)”.

5.3.2 ldentificacdo dos Atores envolvidos e suas Atribuicdes

Ensslin et al. (2001) esclarece que num contexto decisorio existem influéncias de muitos atores,
todos com um sistema de valores, objetivos e interesses diversos. Os atores sdo individuos,
grupos de individuos ou instituicBes que tém papel relevante no processo decisorio. Por isso,
devem ser considerados ndo so os individuos que participam ativamente da decisdo, mas
também, os sujeitos que apenas sofrem as consequéncias, visto que eles influenciam

indiretamente no processo. Dessa forma, os atores podem ser divididos em dois grupos, a saber:
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5.3.2.1 Intervenientes

Atores decisores que participam do processo decisorio e, por isso, suas acoes e valores tém
impacto direto no contexto.

— Representantes Diretos: composto de atores que detém formalmente o poder de decidir, que
sdo representantes formais, que sdo os indicados ou nomeados pelos responsaveis pelas
decisbes nos Orgaos gestores ligados diretamente a atividade de transporte. Sdo profissionais
integrantes dos 6rgdos e instituicoes METRO-DF, DFTRANS, METROBUS, REDEMOB.
CONSORCIO e CMTC que participam do processo decisorio como “representantes diretos”
das diretorias, que desempenham atividades relacionadas direta e indiretamente com as TICs
identificadas no METRO-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e METROBUS de Goiania-GO.

— Representantes Indiretos: composto de atores (especialistas) que detém notério saber
cientifico e que desenvolvem trabalhos cientificos baseados, principalmente em transporte
publico (TP).

5.3.2.2 Agidos

Atores que participam de maneira passiva desse processo decisorio, isto €, apenas aceitam as
determinac6es dos decisores ou representantes e os desdobramentos e as consequéncias. Os
usuarios do METRO-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e METROBUS de Goinia-GO sio
considerados os agidos no contexto do processo decisorio de avaliacdo da percepcdo da
usabilidade das TICs do METRO-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e METROBUS de Goiénia-
GO.

5.3.2.3 Moderador (Facilitador)

Moderador/facilitador: ator que assume o papel de intermediacéo, para conciliar os interesses e
opinides dos decisores ou representantes e agidos, com a finalidade de apoiar na tomada de
decisdo. Nesse sentindo, nesta pesquisa 0 moderador ou facilitador é o proprio autor da
pesquisa.

5.3.3 Brainstormings e Identificacdes Preliminares

Rodrigues (2014) esclarece que a técnica de brainstorming auxilia na geracdo e selecdo de

ideias para que problemas sejam resolvidos e, é uma técnica de dindmica onde um grupo se
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utiliza da diversidade de pensamentos e experiéncias para gerar solu¢fes. Na técnica de
brainstorming a criatividade dos envolvidos € instigada, e € também considerada uma técnica

de facil aplicacdo. Por isso, a técnica de brainstorming foi aplicada nesta pesquisa.

Como explicado no item 1.5.5.1 do Capitulo 1, a coleta de dados junto os decisores nesta
pesquisa ocorreu em trés etapas distintas. Na primeira etapa entrevistou-se um diretor ou seu
representante de cada uma das diretorias das cinco entidades gestoras do TP envolvidas nesta
pesquisa a partir de um roteiro de entrevista estruturada. Na segunda etapa aplicou-se a técnica
de brainstorming com o0s representantes com competéncia técnica-cientifico de cada uma das

diretorias. Na terceira etapa da coleta de dados junto os decisores aplicou-se a técnica de GF.

Nesta pesquisa a técnica de brainstorming foi aplicada inicialmente junto aos grupos de
representantes (funcionarios ou empregados) das Diretorias da Companhia do Metropolitano
do Distrito Federal (METRO-DF), da Transporte Urbano do Distrito Federal (DFTRANS), da
Metrobus Transporte Coletivo S/A (METROBUS), Consércio da Rede Metropolitana de
Transportes Coletivos (REDEMOB. CONSORCIO) e Companhia Metropolitana de
Transportes Coletivos (CMTC), grupos estes formados por trés a cinco integrantes de cada uma
das entidades gestoras supracitadas, a fim de identificar e selecionar: no primeiro momento, as
principais TICs do METRO-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e METROBUS de Goiania-GO; e,
num segundo momento os pontos de vista elementares (PVE).

A técnica utilizada nessa pesquisa para identificacdo e selecdo das principais tecnologias de
informacdo e comunicacdo (TIC), que foram introduzidas nos trés principais STP de massa da
regido centro-oeste brasileiro baseou-se em reunides no formato da técnica de brainstorming
junto aos representantes (funcionarios ou empregados), ocorridas no segundo semestre de 2016,
com 0s representantes com competéncia técnica-cientifico das diretorias do METRO-DF,
DFTRANS, METROBUS, REDEMOB. CONSORCIO e CMTC.

Realizou-se trés brainstormings com os representantes (funcionarios ou empregados) de cada
uma das cinco entidades gestoras l6cus desta pesquisa. Essas reunides em formato da técnica
de brainstormings contaram sempre com a presenca do moderador/facilitador desta pesquisa, e
contaram com a presenca de pelo menos trés funcionarios ou empregados (técnicos-cientifico
de nivel técnico e/ou analista em transportes). Os quinze brainstormings foram realizados

sempre nas dependéncias das entidades gestoras e tiveram duracdo média de 20min cada.
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No primeiro momento das reunides inaugural em formato da técnica de brainstorming (uma
para cada STP l6cus desta pesquisa), 0 moderador/facilitador conduziu a reunido e péde fazer
a apresentacdo da tematica pesquisada, assim como ratificar o rétulo da pesquisa. Na sequéncia
foram introduzidos pelo moderador/facilitador os conceitos fundamentais, que visaram gerar

uniformidade de base de conhecimento principalmente sobre TIC e usabilidade.

Num segundo momento (Segundas e terceiras reunides em cada STP locus desta pesquisa), 0
moderador/facilitador além de conduzir os brainstormings abriu as discussdes entorno das TICs
e dos PVE, respectivamente. Identificando assim as principais TICs empregadas nos STP l6cus
desta pesquisa, além de ao final da terceira e Gltima rodada de brainstormings ter ratificado os

atores da pesquisa e os componentes do Grupo Focal (GF).

5.3.3.1 Identificacdo e Selecdo das Principais TICs

Ap0ds as reunides com o0s representantes técnicos-cientifico dos respectivos STP, identificou-se

as principais TICs listadas a seguir:

= Paineis de Mensagem Variavel (PMV);

= Terminais Eletrénicos de Autoatendimento para consultar informacdes sobre o TP;

= Monitores de LCD nas estacfes e terminais (interno) e no interior dos veiculos;

= Terminais Eletronicos de Autoatendimento para aquisicdo e recarga de cartdes (bilhetes);
= Totens Eletronicos localizados nas estacdes e terminais (boxes dos veiculos), e;

= Displays de LED localizados nos veiculos (externo e interno).

Na sequéncia foram confirmadas as TICs acima para continuar sendo alvos de investigacéo

nesta pesquisa.

5.3.3.2 Definicdo dos Pontos de Vista Elementares (PVE)

De acordo com Ensslin et al. (2001), os pontos de vista elementares (PVE) sdo resultados das
primeiras reflexdes sobre o rétulo da pesquisa para construgdo de itens primarios significativos

no contexto decisorio. Sendo os PVE o que os decisores ou representantes manifestam como

preocupacdes sobre o problema indagado.
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As identificagdes dos pontos de vista elementares (PVE) levaram em conta alguns aspectos
relevantes baseados no juizo de valor dos representantes (funcionarios ou empregados) dos trés
principais sistemas de transporte publico (STP) de massa da regido centro-oeste brasileiro e

I6cus desta pesquisa.

A partir da aplicacdo da tecnica de brainstorming e, depois que ocorreram discussdes e
reflexdes acerca dos objetivos desta pesquisa, foi possivel chegar a uma estrutura hierarquica
priméria baseada em conceitos significativos no que tange a aplicacéo da usabilidade das TICs
do METRO-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e METROBUS de Goi4nia-GO.

Inicialmente foram identificados 10 (dez) pontos de vista elementares (PVE), e que foram assim
definidos: aprendizagem, interface, eficiéncia, memorizagao, erros, intuitividade, satisfagéo,
dispositivos ou sistema interativo, acessibilidade e confiabilidade. O Quadro 5.1 expde os 10

(dez) pontos de vista elementares (PVE) e suas respectivas definicdes constitutivas.

Quadro 5.1 - PVE e suas definigdes constitutivas.

(continua)

Pontos de vista

elementares (PVE) DefinicGes constitutivas

Shackel (1991) define que o aprendizado une a facilidade de
compreensdo e retencdo a médio ou longo prazo das
informacdes pelos clientes. Jordan (1993) diz que
aprendizagem pode exigir alguma técnica, e mede o custo
demandado para se atingir certa expertise na execucao de
tarefas.

Sowaya (2007) afirma que interface é o elemento que
proporciona uma ligacdo fisica ou logica entre dois sistemas
ou partes de um sistema que ndo poderiam ser conectados

1. Aprendizagem

2. Interface diretamente. A interface deve presentar layout amigavel, ou
seja, de facil entendimento quanto a transmissdo da
informacdo para o usuario.

Shackel (1991) elucida que eficiéncia esta relacionada a

3. Eficiéncia velocidade e quantidade de erros percebidos durante a

interacao.

Padua (2012) defende que memorizacgéo é capacidade do ser
humano de reter, recuperar e armazenar informagdes no
cérebro. Ou seja, a memorizacao € um dos processos mentais
usados no pensamento humano.

Nielsen (1993) estabelece erros como a quantidade de

5. Erros problemas que ocorrem no uso sem necessariamente alguma
intervencao.

4. Memorizagao
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(concluséo)

Pontos de vista

elementares (PVE) Definigdes constitutivas

Jordan (1993) enfatiza que a intuitividade se refere a rapidez e
6. Intuitividade facilidade do usuario no contato com um produto até entéo
desconhecido.

Nielsen (1993) esclarece que satisfagdo esta ligada ao

7. Satisfacéo sentimento do usuario em relagédo a percepcao de
agradabilidade do produto.

Cybis (2015) define que dispositivos ou sistemas interativo

8. Dispositivos ou Sistemas [podem ser compreendidos como 0s proprios aparatos
interativo tecnoldgicos (hardwares e softwares) utilizados pelos usuarios
para realizagéo das tarefas em um dado ambiente.

Para Parasuraman et al. (1985, 1988); Gianesi e Corréa (2009),
acessibilidade representa 0 acesso ao servico e adaptacao as

9. Acessibilidade exigéncias e desejos dos clientes (nesse caso, 0s usuarios). Ja
para Forte e Bodmer (2004) acessibilidade expressa
“facilidade de acesso ao sistema de transporte e as atividades”.
Para Parasuraman et al. (1985, 1988); Cronin e Taylor (1994);
Fitzsimmons e Fitzsimmons (2005) confiabilidade esta
atrelada a capacidade de realizar o prometido de forma
confiavel e precisa. No ambito do transporte publico (TP)
Ferraz e Torres (2004) enfatizam que a confiabilidade esta
relacionada a programacao de viagens pré-estabelecidas, pela
porcentagem real de viagens efetivamente realizadas no
horario, levando em consideragdo uma tolerancia.

10. Confiabilidade

Ainda mediante a técnica de brainstorming foi possivel estabelecer preliminarmente as taxas
de contribuicdo para cada PVE, que serdo ratificadas ou retificadas na proxima etapa desta
metodologia proposta atraves do Grupo Focal (GF). As taxas de contribuicdes sdo dadas em
percentuais de 0 a 100% e mostram a importancia interna de cada subponto de vista elementar
(SUbPVE 2); a importancia entre cada grupo de subpontos de vista elementar (SUbPVE 1), bem

como a importancia entre cada grupo PVF, na perspectiva dos decisores ou representantes.

O Quadro 5.2 demonstra 0 modo como a proposta das taxas de contribui¢fes vinculadas a cada
um dos PVE, SubPVE 1 e SubPVE 2 foram distribuidos.
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Quadro 5.2 - PVE, SubPVE 1, SubPVE 2 e Taxas de Contribuicéo.

(continua)

PVE

SubPVE 1

SubPVE 2

1. Aprendizagem (20%) ()

1.1. Funcionalidade (40%b) (

)

1.1.1. Facilidade (60%0) ()

1.1.2. Entendimento quanto a
funcgéo dos dispositivos (40%) (
)

1.2. Compreenséo (60%0) (

)

1.2.1. Clareza na transmissdo de
informagdes ao usuario (30%) ()

1.2.2. Utilidade do servico (20%0)

1.2.3. Informac&o prestada em
tempo real (20%) ()

1.2.4. Erros (falhas) apresentadas
no sistema (30%) ()

2. Interface (30%) ()

2.1. Layout (40%) ( )

2.1.1. Clareza - Facil compreensao
das informacdes (20%) ()

2.1.2. Intuitividade - Elementos
traduzidos de forma amigavel
(40%) ()

2.1.3. Atratividade - Ferramenta
desenvolvida de modo simples,
eficiente e agil (30%) ( )

2.1.4. Disposicdo das informacGes
(10%) ()

2.2. Comunicabilidade (60%0) (

)

2.2.1. Reconhecimento de
importéncia da utilizagdo dos
dispositivos mencionados para
melhorar a experiéncia de
utilizacdo do ST (25%) ()

2.2.2. Confiabilidade das
informacdes - Horarios e rotas sao
bem comunicados (25%) ()

2.2.3. Orientacdo sobre horarios
(25%) ()

2.2.4. Orientacdo sobre itinerarios
(25%) ()

3. Movimentagdo do usuario (40%0)

()

3.1. Agilidade e Tempo (40%0) (

)

3.1.1. Utilizac&o das TIC para
planejamento de horarios (20%o) (

)

3.1.2. Tempo de espera (30%) ()

3.1.3. Informag®es ao longo do
trajeto quanto a previsdo de
chegada a préxima parada
(terminal) (10%) ()

3.1.4. Informac6es ao longo do
trajeto quanto a previsdo de
chegada ao terminal de seu destino
final (30%) ()

3.1.5. Informag6es ao longo do
trajeto sobre as condicBes do
transito nas principais vias (10%6) (

)

3.2. Acesso (25%0) ()

3.2.1. Acesso aos pontos de
aquisicdo e recarga do cartdo
(facilidade) (35%6) ()

128



(concluséo)

PVE

SubPVE 1

SubPVE 2

3. Movimentagdo do usuario (40%0)

(

)

3.2. Acesso (25%0) ()

3.2.1. Acesso aos pontos de
aquisicdo e recarga do cartdo
(facilidade) (35%0) ()

3.2.2. Funcionamento do sistema de
compras de bilhetes nos guichés
das estagdes (20%) ()

3.2.3. Funcionamento do sistema de
compras de bilhetes com
mecanismos eletrdnicos nas
estacOes (15%0) ()

3.2.4. Funcionamento do sistema de
compras de bilhetes via internet
(15%) ()

3.2.5. Orienta¢des sobre compra e
recarga eficiente do bilhete nas
paradas e estagdes (15%) ()

3.3. Acessibilidade (15%) ()

3.3.1. Integracdo de recursos
audiovisuais na estacdo para
orientacdo pessoas com deficiéncia
auditiva (visual) (60%) ()

3.3.2. Integracédo de recursos
audiovisuais no veiculo para
orientacdo pessoas com deficiéncia
auditiva (visual) (40%) ()

3.4. Satisfacdo (20%0)

3.4.1. Autonomia do usuario (50%0)

3.4.2. Tempo de resposta do
sistema (50%) ()

4. Valor da marca (10%b) (

)

4.1. Contribuicdo da TIC na
imagem da marca (50%) ()

4.2. Contribuicdo das TIC para o
valor do servico local (50%) (

)

Apds definicdo preliminar das principais TICs, dos pontos de vista elementares (PVE) e do

estabelecimento preliminar das taxas de contribui¢do, a proxima etapa dentro desta etapa da

metodologia proposta nesta pesquisa seré a ratificagdo dos atores da pesquisa.

5.3.3.2.1 Ratificacdo dos Atores da Pesquisa

Foram identificados os representantes (funcionarios ou empregados) dos decisores (diretores)

dos 6rgéos ou instituicbes locus desta pesquisa, com as seguintes caracteristicas:

= Decisores do METRO-DF: Diretoria de Operacdo e Manutencdo, Diretoria de

Administracdo, Diretoria Técnica, Diretoria Financeira e, Diretoria Comercial;
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= Decisores do DFTRANS: Diretoria Administrativo-Financeira (DAF), Diretoria de
Tecnologia da Informacdo (DTI), Diretoria Técnica (DTE) e, Diretoria de Terminais e
Sinalizacdo (DTS);

= Decisores do METROBUS: Diretoria Administrativa (DA), Diretoria Financeira (DF) e,
Diretoria Operacional (DO);

= Decisores do REDEMOB. CONSORCIO (RMTC): Diretoria Administrativa (DA),

Diretoria Financeira (DF) e, Diretoria Operacional (DO);

= Decisores da CMTC: Diretoria Executiva, Diretoria Técnica, Diretoria de Fiscalizacéo e

Diretoria Administrativa-Financeira;

= Moderador (Facilitador): autor da tese, €;

= Agidos: usuérios do METRO-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e METROBUS de Goiania-GO.
A Figura 5.4 apresenta a classificacdo dos atores do processo de avaliacdo da percepc¢édo da

usabilidade das TICs do METRO-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e METROBUS de Goiania-
GO.

Diretorias do METRO-DF;
DFTRANS; METROBUS; REDEMOB.

CONCORCIO e CMTC
Representantes: \ PROBLEMA:
- Diretos: funcionarios ou
empregados, ou; Promover a usabilidade das TIC do e N
- Indiretos: especialistas da transporte publico (TP) { Usuario — cliente:
area. i
(Grupo Focal) @ i OPORTUNIDADE:
OBJETIVOS: !
1) Identificar e selecionar os ! Possibilidade de melhor
pontos de vista, e: % E satisfagdo durante as
2) Detel.mir.xar as taxa§ de SO jornadas no transporte
\ Sl U / Contexto Decisorio \ publico (TP) ;
niveis de esforgo. . o
EVENTO:
Moderador / Facilitador
----------- Avaliagdo da usabilidade
Pesquisador das TIC do transporte
publico (TP)

Figura 5.4 - Atores da Pesquisa.
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Houve diversas tentativas de composicdo do grupo focal (GF) com base nos decisores ou seus
representantes diretos de cada diretoria dos cinco 6rgdos ou instituices, porém, devido a
dificuldade de marcacéo de reunido, principalmente por distancia geografica que separa 0s
membros das referidas diretorias, os decisores ou seus representantes diretos ndo puderam

participar das reunides no formato de GF nesta pesquisa.

5.3.3.2.2 ldentificacdo e Homologacdo dos Componentes do Grupo Focal (GF)

Na posicao de representantes dos decisores, 0s membros das diretorias e seus representantes
diretos ndo puderam participar de reunides das discussbes em torno desta pesquisa,
principalmente em funcdo de tempo, oportunidade e distancia geografica. Logo, foi instituido
pelo pesquisador e orientador desta pesquisa, a composicdo do grupo focal (GF) formado por
especialistas (representantes indiretos dos decisores), que desenvolvem trabalhos cientificos
baseados nos trés sistemas de transporte publico (STP) como locus de suas respectivas

pesquisas. A seguir sdo discriminados os participantes do referido grupo focal (GF):

= Doutor em transportes, professor da UnB, com trabalhos cientificos publicados sobre os trés
sistemas de transporte publico (STP) investigados; atua com a ferramenta meétodos

multicritérios MCDA-C; pesquisa sobre TIC e usabilidade;

= Doutor em transportes, professor da UnB, com trabalhos cientificos publicados sobre os trés
sistemas de transporte publico (STP) investigados; atua com a ferramenta meétodos
multicritérios MCDA-C e DEA; pesquisa sobre TIC e usabilidade;

= Doutor em economia, professor da UnB, com trabalhos cientificos publicados sobre dois dos
sistemas de transporte publico (STP) investigados; atua com a ferramenta métodos
multicritérios MCDA-C e DEA,; e, pesquisa sobre TIC e usabilidade;

= Doutor em engenharia de producdo, professor da UnB, com trabalhos cientificos publicados
sobre os trés sistemas de transporte publico (STP) investigados; atua com a ferramenta MCDA-

C; e, pesquisa sobre TIC e usabilidade;

= Mestre em administracdo e doutorando em transportes, professor da UnB; atua com a
ferramenta métodos multicritérios MCDA-C e DEA; e, pesquisa sobre TIC e usabilidade;
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= Mestre em meétodos quantitativos, ex-aluno do doutorado em transporte e doutorando em
psicologia, professor da UnB; atua com a ferramenta métodos multicritérios MCDA-C e DEA,;
e, pesquisa sobre Psicologia do Trabalho e Organizacional na especialidade de Fatores

Humanos no Trabalho e Pesquisa Operacional;

= Mestre em administracdo e doutorando em administracéo, professor-formador da UnB, com
trabalhos cientificos publicados sobre dois dos trés sistemas de transporte publico (STP)

investigados; atua com a ferramenta MCDA-C e DEA; e, pesquisa sobre TIC e usabilidade, €;

= Mestre em transportes, analista de transportes do DFTRANS, com trabalhos cientificos
publicados nas areas de TIC e transporte publico (TP); atua com a ferramenta MCDA-C; e,

pesquisa sobre usabilidade.

O Quadro 5.3 apresenta a composi¢do do Grupo Focal (GF) a partir da area de formagéo,

vinculo profissional e areas de pesquisa.

Quadro 5.3 - Composicdo do Grupo Focal (GF).
(continua)

Area de formagéo Vinculo profissional Areas de pesquisa

Atua com a ferramenta
métodos multicritérios
MCDA-C; pesquisa sobre
TIC e usabilidade

Atua com a ferramenta
métodos multicritérios
MCDA-C e DEA,; pesquisa
sobre TIC e usabilidade
Atua com a ferramenta
métodos multicritérios
MCDA-C e DEA e pesquisa
sobre TIC e usabilidade
Atua com a ferramenta
Professor da UnB MCDA-C e pesquisa sobre

Doutor em transportes Professor da UnB

Doutor em transportes Professor da UnB

Doutor em economia Professor da UnB

Doutor em engenharia de

produgao TIC e usabilidade
Mestre em administracéo e Atua com a ferramenta

¢ Professor da UnB MCDA-C e pesquisa sobre
doutorando em transportes usabilidade
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(concluséo)

Area de formagéo Vinculo profissional Areas de pesquisa

Psicologia do Trabalho e

Mestre em métodos Organizacional na
quantitativos e doutor em Professor da UnB especialidade de Fatores
psicologia Humanos no Trabalho e

Pesquisa Operacional
Mestre em administracéo e Atua com a ferramenta
doutorando em Professor-Formador da UnB | MCDA-C e pesquisa sobre
administracao usabilidade

Transporte publico; atua
com a ferramenta MCDA-C
e pesquisa sobre usabilidade

Analista de transportes do

Mestre em transportes DFTRANS

Resumo da atuacdo dos representantes (funcionarios ou empregados) dos cinco 6rgdos ou
instituicOes (de nivel técnico e/ou analista em transportes) locus desta pesquisa através dos

brainstormings:

- Identificacdo e selecdo preliminar das Principais TICs;

- Identificacdo e selecédo preliminar dos pontos de vista elementares (PVE);
- Definicdo preliminar das taxas de contribuicdo dos PVE;

- Homologacéo dos atores da pesquisa, €;

- Validagéo dos componentes do grupo focal (GF).

5.3.3.3 Atuacdo Do Grupo Focal (GF)

A técnica de grupo focal (GF) sera realizada em no minimo trés oportunidades nesta pesquisa.
A primeira das trés reunides do grupo focal (GF) foi convocada (agendada) atraves de
mensagens de emails enviadas ao grupo de especialistas que fora selecionado previamente para
participar do GF. Essa reunido foi realizada na terca-feira, dia 07 de fevereiro de 2017 na sala
de reunido C1-54/02 - rol das coordenagdes - da Faculdade de Administragdo, Contabilidade e
Economia (FACE) sediada no Campus Universitario Darcy Ribeiro da Universidade de Brasilia

(UnB). A reunido foi iniciada as 14 horas e encerrada as 16 horas.

A mediacdo do grupo focal (GF) foi realizada pelo pesquisador e também pelo orientador desta
pesquisa com a auxilio de apresentacao elaborada a partir do software online prezi, assim como

por ajuda de documentos impressos contendo principalmente os Quadros 5.1 e 5.2 para
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explicacdo dos principais conceitos, apresentacdo dos objetivos da pesquisa, metodologia de
pesquisa, apresentacao e definicdo das principais TICs, filtragem e homologacédo dos PVE (que
passardo a ser os pontos de vista fundamentais (PVF) e conversdao dos pontos de vista

elementares (PVE) em pontos de vista fundamentais (PVF).

A primeira reunido do GF contou com a participacdo dos componentes elencados no Quadro

5.3, conforme lista de presenca dos componentes apresentada no Apéndice E desta pesquisa.

5.3.3.3.1 Ratificagdo das Principais TICs

No primeiro momento da primeira reunido do GF o moderador (pesquisador) apresentou aos
presentes as principais TICs identificadas e selecionadas preliminarmente através dos
brainstormings. Nessa oportunidade o GF além de ratificar todas as seis TICs que haviam sido
selecionadas pelos brainstormings, sugeriu a inclusdo de mais duas, a saber: os aplicativos
(apps) para dispositivos mdveis de transporte publico, além dos websites dos 6érgdos ou

instituicOes gestoras do TP no rol das TICs estudadas nesta pesquisa.

Portanto, foram definidas as seguintes TICs para ser alvo de investigacdo nesta pesquisa:

= Painéis de Mensagem Varidvel (PMV);

= Terminais Eletronicos de Autoatendimento para consultar informagdes sobre o TP;

= Monitores de LCD nas estacdes e terminais (interno) e no interior dos veiculos;

= Terminais Eletronicos de Autoatendimento para aquisicéo e recarga de cartdes (bilhetes);

= Totens Eletrénicos localizados nas estacfes e terminais (boxes dos veiculos);

= Displays de LED localizados nos veiculos (externo e interno);

= Websites para consulta de informacGes em geral sobre transporte pablico (TP), e;

= Aplicativos (apps) para dispositivos moveis (especialmente Moovit, Trafi, CittaMobi,
Metrd-DF, +Onibus Geocontrol e 0 SIMRmtc).

5.3.3.3.2 Conversdao dos Pontos de Vista Elementares (PVE) em Pontos de Vista
Fundamentais (PVF)

Apos a definicdo dos pontos de vista elementares (PVE), que também séo conceituados por
Ensslin et al. (2001) como elementos primérios de avaliacdo (EPA), feito pelos integrantes do
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GF no segundo momento da primeira reunido do GF, a proxima etapa dentro da construcdo do
modelo de avaliacdo € definir os pontos de vistas fundamentais (PVF) e os subpontos de vista
fundamentais (SubPVF) para cada um dos PVE.

Como explicitado no item 4.2.3.2 do Capitulo 4, é possivel a decomposicéo de cada um dos
PVF em SubPVF 1, e estes em SubPVF 2, e assim sucessivamente. O que torna minucioso cada

grande critério (PVF) com informac6es que sdo conexas e complementares, contudo distintas.

Os PVF e SubPVF serdo norteadores para a elaboracdo do formulario ou questionario e
permitirdo também transformar em niveis mais operacionais os PVE e, assim, se chegar a
intervencdo com mais significado para os atores, de modo a contribuir para resultados mais

préximos da realidade.

5.3.3.3.3 Filtragem dos Pontos de Vistas

A etapa seguinte dentro do modelo de avaliacdo foi confrontar os pontos de vista elementares
(PVE) com os conceitos de TIC dos 6rgéos ou institui¢bes estudadas, ratificando ou descartando
0S mesmos. Apos esse processo, 0s PVE ratificados passaram a assumir classificacéo de ponto
de vista fundamental (PVF) e suas ramificaces confirmadas sdo chamadas de subpontos de

vista fundamentais (SubPVF).

Durante o segundo momento da primeira reunido do GF ocorreu a analise dos pontos de vista
elementares (PVE), verificou-se mais viavel que os dez pontos de vista elementares (PVE)
definidos inicialmente através das reunifes no formato de brainstormings fossem filtrados
(Figura 5.5) para apenas quatro, cuja denominagéo a partir desse momento passa ser PVF em

funcdo deste modelo de avaliagédo basear-se no método MCDA-C.
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Pontos de Vista
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Fundamentais
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Figura 5.5 - Processo de filtragem dos pontos de vista elementares (PVE).

Os quatro pontos de vista fundamentais (PVF) e seus respectivos subpontos de vista

fundamentais (SubPVF) foram identificados e selecionados pelo GF baseados principalmente

pela literatura consultada e discussdes realizadas nos brainstormings para dé prosseguimento a

esta pesquisa, porque no entendimento dos membros do GF sdo construtos relevantes para

medir (mensurar) a percepcao dos usuarios sobre a usabilidade das TICs do TP e, também, para

o levantamento de dados, posteriormente realizado por meio da aplicac¢do de questionario.

Resumo das etapas para definicdo dos pontos de vista fundamentais (PVF):

- Grupo Focal (GF) para produzir PVE;

- Mapas conceituais ou cognitivos para ramificar cada PVE;

- Filtragem das ideias ao confronta-las com as principais TICs, €;

- A partir da selecdo obteve-se os PVF e SubPVF.
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5.3.3.3.4 Montagem da Arvore de Pontos de Vista

Ap0s a definicdo dos pontos de vista fundamentais (PVF) e subpontos de vista fundamentais
(SubPVF) foi elaborado uma arvore de valor dos pontos de vista. Essa representacdo gréfica,
segundo Ensslin et al. (2001), permite visualizar os PVF e SubPVF de maneira hierarquica e

agrupados de acordo com a area de interesse ou influéncia.

Ensslin et al. (2001) define que todos os pontos de vistas que comp&em a arvore de valor devem
ser, obrigatoriamente, isolaveis. Dessa forma, cada eixo de avaliacdo é independente e, por
conseguinte, uma questdo é independente da outra, sem ter vinculo, assim, cada entrevistado
pode responder um item, e 0 mesmo sera capaz de ser analisado isoladamente, conforme

apresenta a Figura 5.6.

50 Eixo PVE 3.1 PVE 3.2
de avaliacao

4° Eixo 6° Eixo 7° Eixo
de avaliacdo  de avaliacdo de avaliagéo

8° Eixo
de avaliacio

1° Eixo 2° Eixo 3° Eixo
de avaliacdo de avaliacdo de avaliagdo

Figura 5.6 - Explicacdo sobre eixo de avaliagéo.

As quatro variaveis (aprendizagem, interface, dispositivos - sistemas interativos - e
confiabilidade) foram resultados principalmente da aplicacdo da revisdo sistematica da
literatura (RSL) e da teoria do enfoque meta-analitico consolidado (TEMAC) realizados nos

trés anos desta pesquisa, como previa seu plano de pesquisa. A varidvel (indicador)
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confiabilidade foi uma “descorberta” que surgiu durante as discussdes dos especialistas

componentes do GF.

Vale lembrar que chegou-se a essas quatro variaveis também em fungdo das discussdes
ocorridas durante as 15 (quinze) reunifes em formato de brainstornimg e pelas 2 (duas)
reunides em formato de grupo focal (GF). Portanto, justificatica-se a manutencéo e imersao
dessas quatro variaveis nesta pesquisa. O Quadro 5.4 apresenta os 4 (quatro) pontos de vista

fundamentas (PVF) definidos durante a segunda reunido do GF para continuar nesta pesquisa.

Quadro 5.4 - PVF e suas defini¢Bes constitutivas.

Pontos de Vista
Fundamentais Definigdes constitutivas Autor / ano
(PVF)

A aprendizagem pode exigir alguma técnica, e mede
0 custo demandado para se atingir um certo expertise | Jordan (1993)
na execucao de tarefas.

O sistema deve ser facil de ser assimilado pelo
utilizador, para que este possa comegar a trabalhar | Nielsen (1993)
(utilizar) rapidamente.

Interface é o elemento que proporciona uma ligagédo
fisica ou logica entre dois sistemas ou partes de um

1. Aprendizagem

2. Interface . < . Sowaya (2007)
sistema que ndo poderiam ser conectados
diretamente.
Dispositivos ou sistemas interativo podem ser
compreendidos como 0s proprios aparatos .
: . ;- > Cybis et al.
3. Dispositivos tecnologicos (hardwares e softwares) utilizados (2015)

pelos usuérios para realizacdo das tarefas em um
dado ambiente.

A confiabilidade estd atrelada a capacidade de | Fitzsimmons e
4. Confiabilidade | realizar o prometido de forma confiavel e precisa. Fitzsimmons
(2005)

Todos os pontos de vista desta pesquisa foram representados na forma de arborescéncia
(formato da arvore, raiz ao topo), uma vez que isso facilita a visualizacdo da relacdo entre os
pontos de vistas fundamentais (PVF) e subpontos de vista fundamentais (SubPVF), conforme

Figura 5.7.
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Percepc¢do da usabilidade das TICs do transporte publico (TP)

Aprendizagem

[ ]
| |
Complexidade

=

Compreensao

Interface

Funcionalidade omunicabilidadg

Intuitividade —
Elementos
traduzidos

Atratividade —
Ferramenta
desenvolvida

Disposicéo das
informacdes

Qualidade da
= transmisséo das
informacdes

Quantidade de
informacdes

Informacdes em
mais de um idioma

Acesso aos pontos
externos compra e
recarga

Sistema de compras
de bilhete — Guichés
estacdes

Sistema de compras
de bilhete —
Mecanismos
eletronicos

Sistema de compras
de bilhete — Via
internet

Orientaces sobre
compras e servicos

Recursos
audiovisuais (som e
imagem) externo as
estacdes para PcD

Recursos
audiovisuais (som e
imagem) nas
estacdes para PcD

Recursos
audiovisuais (som e
imagem) nos
veiculos para PcD

Informacdes do
trajeto — Tempo p/
préxima parada

Informacdes do
trajeto — Tempo p/
destino final

Informacdes do
trajeto — Relagdo aos
outros ST

Utilizagao das TIC
para planejamento
da viagem —
Exterior

Utilizagdo das TIC
para planejamento
da viagem - Interior,

Dispositivos de
celulares (apps)

Confiabilidade

Nivel de servigo

Alocagdo das TIC
nos terminais,
estacdes e veiculos

Localizago fisica
(altura, facilidade de
identificacdo dos
dispositivos)

Quantidade ou
suficiéncia dos
dispositivos

As TIC atendem as
suas necessidades

Credibilidade

onfianca na
veracidade das
informagdes do
sistema

O Tempo de
resposta do sistema
foi adequado

=== equipamentos do

Confianga nos

sistema

ambiente
tecnoldégico

provocado pelas

1C Ihe da sensacéo

=== de relevancia das

onfianca na
possibilidade de
correcoes de

rocedimentos

Confianga no grau

informacdes

Figura 5.7 - Arvore de Pontos de Vista.
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Findado o processo de definicdo dos pontos de vistas elementares (PVE), pontos de vista
fundamentais (PVF) e subpontos de vista fundamentais (SubPVF) a préxima etapa da
modelagem através da realizacdo da segunda reunido no formato de grupo focal (GF) se refere

a definigdo da taxas de contribuicdo para todos os PVF e SubPVF.

A segunda das trés reunides previstas do grupo focal (GF) também foi convocada (agendada)
através de mensagens de emails enviadas ao grupo de especialistas que fora selecionado
previamente para participar do GF. Essa reunido foi realizada na sexta-feira, dia 10 de fevereiro
de 2017 na sala de reunido C1-54/02 - rol das coordenacdes - da Faculdade de Administragéo,
Contabilidade e Economia (FACE) sediada no campus universitario Darcy Ribeiro da

Universidade de Brasilia (UnB). A reunido foi iniciada as 14 horas e encerrada as 16 horas.

Pela segunda vez a mediagdo do GF foi realizada pelo pesquisador e pelo orientador desta
pesquisa com a auxilio de apresentacdo elaborada a partir do software online prezi, e também
por ajuda de documentos impressos contendo principalmente o Quadro 5.5 e a Figura 5.9 com
a finalidade de definicdo das taxas de contribuicdo dos PVF e SubPVF, construir os descritores

e determinar os niveis de esforco para cada acdo avaliativa desta pesquisa.

A segunda reunido do GF também contou com a participacdo dos componentes elencados no
Quadro 5.3, conforme lista de presenca dos componentes apresentada no Apéndice F desta

pesquisa.

5.3.3.3.5 Definicdo das Taxas de Contribuicéo

Mediante o primeiro momento da segunda reunido do GF foi possivel estabelecer as taxas de
contribuicdo para cada PVF e SubPVF, que a partir dessa etapa do modelo de avaliacdo passam
a ser denominados critério e subcritério 1 ou subcritério 2, respectivamente. As taxas de
contribuicdo sdo dadas em percentuais (0% a 100%) e mostram a importancia de cada
subcritérios entre os subcritérios e destes dentro dos critérios, novamente sob a otica dos
decisores ou representantes.

As definicOes das taxas de contribuicdo foram de extrema importancia no momento da analise

dos dados, visto que por meio do software de modelagem MAMADecisi0®, responsavel pela
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analise matematica dos dados, possibilita que dados qualitativos, sejam analisados de maneira

quantitativa.

O Quadro 5.5 demonstra 0 modo como as taxas de contribuigéo vinculadas a cada um dos PVF,

SubPVF 1 e SubPVF 2 foram distribuidas e, posteriormente utilizadas para alimentar o software

MAMADecisio®.

Quadro 5.5 - PVF, SubPVF 1, SUbPVF 2 e Taxas de Contribuicdo.

(continua)

PVF

SubPVF 1

SubPVF 2

1. Aprendizagem (20%)

1.1. Complexidade (40%0)

1.1.1. Nivel de amigabilidade do uso
das TIC (60%)

1.1.2. Familiaridade do uso das TIC
(40%)

1.2. Compreensao (60%0)

1.2.1. Clareza (assertividade —
contedo) transmissdo (30%6)

1.2.2. Importéncia da utilidade das
TIC (20%)

1.2.3. Informacéo prestada em tempo
real (20%0)

1.2.4. Erros (falhas) apresentadas no
sistema (30%0)

2. Interface (20%)

2.1. Layout (30%0)

2.1.1. Intuitividade — Elementos
traduzidos (30%0)

2.1.2. Atratividade — Ferramenta
desenvolvida (30%)

2.1.3. Disposicéo das informacdes
(40%)

2.2. Funcionalidade (40%6)

2.3. Comunicabilidade (30%0)

2.3.1. Qualidade da transmissdo das
informacdes (55%)

2.3.2. Quantidade de informacGes
(35%0)

2.3.3. InformagBes em mais de um
idioma (10%)

3. Dispositivos (35%0)

3.1. Dispositivos sobre Acesso
(35%)

3.2.1. Acesso aos pontos externos
compra e recarga (20%6)

3.2.2. Sistema de compras de bilhete
— Guichés estacdes (25%6)

3.2.3. Sistema de compras de bilhete
— Mecanismos eletrdnicos (totens ou
terminais de autoatendimento)
(20%0)

3.2.4. Sistema de compras de bilhete
— Via internet (25%)

3.2.5. Orientac6es sobre compras e
servicos (10%)
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(concluséo)

PVF

SubPVF 1

SubPVF 2

3. Dispositivos (35%0)

3.2. Dispositivos sobre
Acessibilidade (15%)

3.3.1. Recursos audiovisuais (som e
imagem) externo as estacfes para
PcD (30%6)

3.3.2. Recursos audiovisuais (som e
imagem) nas estacdes para PcD
(35%0)

3.3.3. Recursos audiovisuais (som e
imagem) nos veiculos para PcD
(35%0)

3.3. Dispositivos sobre
Movimentacdo (25%b)

3.3.1. Informac@es do trajeto —
Tempo p/ proxima parada (10%6)

3.3.2. Informac@es do trajeto —
Tempo p/ destino final (15%)

3.3.3. Informacdes do trajeto —
Relacéo aos outros ST (20%)

3.3.4. Utilizacdo das TIC para
planejamento da viagem — Exterior
do sistema (15%)

3.3.5. Utilizacdo das TIC para
planejamento da viagem — Interior
dos veiculos (30%b)

3.3.6. Dispositivos de celulares
(apps) (10%)

3.4. Disponibilidade (25%0)

3.4.1. Alocacéo das TIC nos
terminais, estagdes e veiculos (30%)

3.4.2. Localizacao fisica (altura,
facilidade de identificacdo dos
dispositivos (30%0)

3.4.3. Quantidade ou suficiéncia dos
dispositivos (40%0)

4. Confiabilidade (25%)

4.1. Nivel de servico (40%0)

4.1.1. As TIC atendem as suas
necessidades (45%0)

4.1.2. O Tempo de resposta do
sistema foi adequado (45%)

4.1.3. O ambiente tecnoldgico
provocado pelas TIC lhe da sensacéo
de bem-estar (10%0)

4.2. Credibilidade (60%0)

4.2.1. Confianca na veracidade das
informacdes do sistema (30%b)

4.2.2. Confianca nos equipamentos
do sistema (30%)

4.2.3. Confianca na possibilidade de
correcBes de procedimentos (plano
alternativo, falta de energia,

incidente) (20%)

Apos os procedimentos de definicdo das taxas de contribui¢do de todos os pontos de vista

fundamentais (PVF) e subpontos de vista fundamentais (SubPVF), referentes as acdes de

avaliacdo, o passo seguinte na modelagem é a escolha do descritor que represente da melhor

forma possivel o desempenho do critério a ser analisado.
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5.3.3.3.6 Construgdo dos Descritores

Ensslin et al. (2001) esclarece que os descritores permitem analisar e compreender as
consideracOes dos decisores ou representantes, assim como explicitar o ponto de vista as a¢oes
avaliadas, gerar acOes de melhoria, incluir escalas de preferéncia e, finalmente, conseguir

mensurar o desempenho de ac¢des do critério, assim o avaliando e discutindo.

Os descritores foram elaborados por meio da decomposic¢do dos pontos de vista fundamentais
(PVF) em subpontos de vista fundamentais (SubPVF), como citado anteriormente. Esses
subpontos de vista fundamentais (SubPVF) sdo atributos e aspectos que permitem caracterizar
0 ponto de vista fundamental (PVF) que é de dificil mensuracdo. Assim, para cada PVF foi
construido mais de um descritor. Nesse sentido, para cada SubPVF que estiver posicionado

mais na ponta da arvore de valor (folha) foi construido um descritor.

— Niveis de Impacto

Os descritores possuem Varios niveis de impacto, que representam as op¢des de resposta para
o0s respondentes (neste caso 0s usuarios do TP) durante a coleta de dados. Nesta pesquisa, optou-
se por usar uma escala com 5 op¢Oes; com intensidade diferentes: sendo trés a desempenho

positivo, um a desempenho neutro, e um relativo a desempenho negativo, conforme Figura 5.8.

Estados Possiveis “Percepciio da usabilidade das TIC do  Ancoragem do modelo
(formatos gerais) transporte piblico (TP)” de avaliacio
N5 it Acima das Facilita Muito
b Expectativas
Ni e BOM Facilita C | BOM
= : (Maior Esperado)
N3 _.\C - Dentro das Facilita Pouco
. Expectativas
i . . NEUTRO
N2 oot NEUTRO 3 \ e ¢
~ Nao Percebe / Indiferente | (Menor Esperado)
Nl i Abaixo das Dificulta
4 Expectativas

Figura 5.8 - Niveis de Impacto.
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A escolha da escala por conter cinco (5) opcOes de resposta e, com intensidades diferentes,
justifica-se em funcdo deste modelo de avaliacdo ser baseado em multicritérios e
multirresultados esperados, que por sua vez deriva da analise multicritério de apoio a deciséo
(MCDA), a qual buscar encontrar varias soluces desejaveis (possiveis). Nesse sentindo, a
MCDA vai ao encontro novo paradigma da pesquisa operacional, cujo proposito é encontrar
pontos 6timos (solugdes 6timas). Tal perspectiva, se contrapde a pesquisa operacional (PO)

tradicional, que busca focar na resolucédo do problema a partir de um ponto 6timo.

Os niveis de impacto desta pesquisa sdo entendidos da seguinte forma:

N5 — primeiro nivel de impacto positivo: Opc¢do que indica o nivel maximo de
desempenho do sistema em um item. Na presente pesquisa, € traduzido semanticamente

como “Facilita Muito”.

N4 — segundo nivel de impacto positivo: Opcdo que indica o nivel intermediario de
desempenho positivo do sistema em um item. Na presente pesquisa, é traduzido

semanticamente como “Facilita”.

N3 — terceiro nivel de impacto positivo: Opcdo que indica o nivel mais baixo de
desempenho positivo do sistema em um item. Na presente pesquisa, é traduzido
semanticamente como “Facilita Pouco”.

N2 — nivel de impacto neutro: Opcdo que indica indiferenca ou incapacidade de avaliar
o item. Na presente pesquisa, € traduzido semanticamente como “N&o Percebe ou

Indiferente”.

N1 - nivel de impacto negativo: Opc¢éo que indica que o desempenho avaliado no item

€ negativo. Na presente pesquisa, é traduzido semanticamente como “Dificulta”.

Apos a defini¢do dos niveis de impacto dos descritores, é necessario definir também os niveis
de referéncia para cada um deles, Nivel “BOM” e Nivel “NEUTRO”. Os niveis de referéncia
representam a ancoragem do modelo. A partir desses niveis é possivel reconhecer quais acoes
tem um nivel de exceléncia (acima do nivel “BOM?”), quais tem desempenho competitivo (entre
“BOM” e “NEUTRQ”) e quais tem performance comprometedora (abaixo de “NEUTRQO”).
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Na tentativa de enriquece o entendimento sobre as expectativas dos decisores ou representantes

(neste caso os representantes indiretos) sobre os niveis de desempenho de cada descritor, foi

construido um quadro (Quadro 5.6) que apresenta os 5 niveis de impacto e 0s 2 niveis de

referéncia deste modelo de avaliacéo.

Quadro 5.6 - Niveis de Impacto e Niveis de Referéncia.

Expectativa

Nivel de Nivel de . ) )
o dos Descricéo Simbologia
Impacto Referéncia )
Decisores
- Acima das | Facilita muito o uso do
Expectativas | transporte publico. —
Facilita o uso do transporte
N4 BOM . =
publico. I
N3 Dentro das | Facilita pouco o uso do
Expectativas | transporte publico. —_—
N&o Percebe o uso do
N2 NEUTRO s =
transporte pablico. —
NI Abaixo das | Dificulta o uso do

Expectativas

transporte pablico.

No total nete modelo de avaliagcdo foram elaborados 37 descritores que serviram de base para a

construcdo das questdes do questionario desta pesquisa. O Quadro 5.7 mostra um exemplo de

parte de descritor construido referente a questdo sobre “a usabilidade das TICs em relacédo a

complexidade e o nivel de amigabilidade”.

Quadro 5.7 - Exemplo de parte de descritor.

de tarefas.

1. Critério: Aprendizagem — custo demandado para se atingir certa expertise na execugao

representam.

1.1. Subcritério: Complexidade — representa o grau de complexidade de uso que as TIC

ao nivel de amigabilidade:

1.1.1. Como vocé avalia os dispositivos do sistema de informacg&o aos usuarios quanto ao
uso, para facilitar os usuarios, que estdo contidas nos pontos de parada, interior dos

veiculos, estacOes e terminais do transporte publico, referentes a complexidade quanto
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Associando-se o descritor de cada critério com o conjunto de niveis de impacto e niveis de
referéncia, foi possivel construir o questionario, fazendo a formulacéo de cada questdo que esta
associada a um subcritério. O Quadro 5.8 ilustra 0 exemplo da questdo sobre “nivel de

amigabilidade™:

Quadro 5.8 - Exemplo de descritor.

Opcao 1.1. Complexidade Avalie
1.1.1. Como vocé avalia os dispositivos do sistema de informacao aos
usudrios quanto ao uso, para facilitar os usuarios, que estéo contidas nos
pontos de parada, interior dos veiculos, estacBes e terminais do
transporte publico referentes a complexidade quanto ao nivel de

amigabilidade:

Facilita muito o uso do transporte publico.

Facilita o uso do transporte publico.

Facilita pouco o uso do transporte pablico.

Né&o Percebe ou Indiferente no uso do transporte publico.

m| Ol O] m >

Dificulta o uso do transporte publico.

Dessa forma, a estruturacdo dos demais 37 descritores que apoiaram a construgdo do
instrumento de coleta de dados (questionario) desta pesquisa e que foi utilizado durante os
momentos de coleta de dados junto aos usuérios do METRO-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e
METROBUS de Goiania-GO seguiu 0s pressupostos do método MCDA-C, elaborados por
Ensslin et al. (2001).

5.3.3.3.7 Niveis de Esfor¢o

No ultimo momento da segunda reunido através da técnica de GF estabelecem-se os niveis de
esforco. Esses niveis de esforgo, assim como as taxas de contribuicdo foram determinados para
todos os niveis de avaliacéo (critério, subcritério 1 e subcritério 2 e; assim, sucessivamente) e,
dessa forma, contribuindo para a montagem das matrizes semanticas de cada uma das 37 a¢Ges
avaliativas. Os niveis de esforco e as taxas de contruigdo sdo fundamentais para a modelagem

dos dados no software MAMADecisao®.

146



A Figura 5.9 apresenta como ficaram definidos os niveis de esfor¢co de todos os critérios,
subcritérios 1 e subcritérios 2 e, ainda, apresenta na coluna do Maior Esfor¢co Geral a
localizagdo do maior nivel de esfor¢o, representado pelo nimero 1° e que corresponde a acéo
avaliativa “Quantidade ou suficiéncia dos dispositivos”, que representa o maior nivel de esfor¢o
geral; e do menor nivel de esforco, representado numero 37°, que corresponde a acao avaliativa

“Utilizacdo das TICs para planejamento da viagem — Exterior do sistema”.
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Critérios

2. Interface (20%)

3. Dispositivos (35%)

. Dispositivos de celulares (aplicativos) (10%

As TIC atendem as suas necessidades (45%)

4. Confiabilidade (25%)

4.1. Nivel de servico (40%) 4.1.2. O Tempo de resposta do sistema foi adequado (45%) & 2
4.1.3. O ambiente tecnolégico provocado pelas TIC Ihe da sensacéo de bem-estar (10%) 1°
4.2.1. Confianga na veracidade das informacdes do sistema (30%) 32
o 4.2.2. Confianga nos equipamentos do sistema (30%) 1°
0, o
G A EG) 4.2.3. Confiancga na possibilidade de corregdes de procedimentos (plano alterna (20%) 2° 1
4.2.4. Confianca no grau de relevancia das informacdes e em tempo real (20%) 40

Figura 5.9 - Niveis de Esforco.

d alo alo
Subcritérios 1 Subcritérios 2 0 il i o
e 0 0 erio
. 1.1.1. Nivel de amigabilidade do uso das TIC (60%) 1° 10°
1.1 Complexidade (40%) 1.1.2. Familiaridade do uso das TIC (40%) 20 ° 200
1.2.1. Clareza (assertividade — Conteuido) transmisséo (30%) 4° 34°
~ 1.2.2. Importéancia da utilidade das TIC (20%) 3° 30°
2 AR DG 1.2.3. Informagdo prestada em tempo real (20%) e 28 11°
1.2.4. Erros (falhas) apresentadas no sistema (30%) 2° 21°
2.1.1. Intuitividade — Elementos traduzidos (30%) 1° 7°
2.1. Layout (30%) 2.1.2. Atratividade — Ferramenta desenvolvida (30%) 3° 1° 28°
2.1.3. Disposicéo das informagoes (40%) 2° 18°
2.2. Funcionalidade (40%) - 1° 32 3° 9°
2.3.1. Qualidade da transmissdo das informagdes (55%) 1° 8°
2.3.2. Quantidade de informacdes (35%) 2° 190
2.3.3. Informacdes em mais de um idioma (10%) 3° 29°
3.2.1. Acesso aos pontos externos compra e recarga (20%) 1° 3°
3.2.2. Sistema de compras de bilhete — Guichés estagdes (25%) 4° 32°
3.1. Dispositivos sobre Acesso (35%) 3.2.3. Sistema de compras de bilhete — Terminais de autoatendimento (20%) 2° 3° 14°
3.2.4. Sistema de compras de bilhete — Via internet (25%) 3° 24°
3.2.5. Orientagdes sobre compras e servigos (10%) 53 36°
3.3.1. Recursos audiovisuais (som e imagem) externo as estages para PcD (30%) 2° 15°
3.2. Dispositivos sobre Acessibilidade (15%)|3.3.2. Recursos audiovisuais (som e imagem) nas estacdes para PcD (35%) & 40 25°
3.3.3. Recursos audiovisuais (som e imagem) nos veiculos para PcD (35%) 10 40
. Informacdes do trajeto — Tempo p/ préxima parada (10%) 5 e 35°
. Informagdes do trajeto — Tempo p/ destino final (15%) 40 31°
. Informacdes do trajeto — Relagdo aos outros sistemas de transportes (ST) (20%) 10 2°
. Utilizacdo das TIC para planejamento da viagem — Exterior do sistema (15%) 37°
. Utilizacdo das TIC para planejamento da viagem — Interior do veiculo (30%) 23°
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O processo de defini¢do dos niveis de esforco € a Gltima etapa da parte “l6gica” na modelagem
da metodologia proposta nesta pesquisa. Como dito anteriormente, os niveis de esforco serdo
fundamentais para elaboracdo das matrizes seménticas de cada acdo avaliativa. A matriz
semantica representa, de forma esquematica, o julgamento dos decisores ou representantes, isto

é, mostra os esfor¢cos necessarios para alcancar gradativamente o resultado de exceléncia.

5.3.3.3.8 Matriz Semantica

A Figura5.10 apresenta a matriz semantica da agédo avaliativa (descritor) 1.1.1. “Complexidade,
quanto ao nivel de amigabilidade” e demonstra - na percepcao/avaliacdo dos especialistas
membros do GF - o esforgo necessario para que a referida acdo avaliativa saia gradativamente
do pior nivel/situacdo de avaliacdo para o melhor nivel/situacdo de avaliagdo. A Figura 5.10
mostra também a Funcdo de Valor (Escala) da referida agdo avaliativa.

Obj. estudo: 1.1.1. Complexidade, guanto ao nivel de amigabilidade Escala
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou N&oPerce Dificulta

FacitMui Moderado MfortFort MfortFort Extremo 154
Facilita Forte MuitoFort MuitoFort 100
FacitPou Esfor|cos Fraca ModeFrac 35
N&oPerce Atribluidos FracMfrac 0
Dificulta

Figura 5.10 - Matriz seméntica e Funcao de Valor.

Portanto, na percepcdo dos especialistas membros do GF, para que a acdo avaliativa 1.1.1.
“Complexidade, quanto ao nivel de amigabilidade” consiga sair de uma avaliacdo negativa
pelos usuarios dos STP investigados para uma avaliacao positiva, o esfor¢o necessario para que
essa mudanca aconteca seria Moderado. O Apéndice G apresenta todos os 37 matrizes
semanticas desta pesquisa.

Resumo da atuacdo do Grupo Focal (GF):
Atuacéo da primeira reunido do GF realizada em 07/02/17:
- Ratificacdo das principais TICs;

- Filtragem e homologacéo dos PVE, e;

- Converséo dos pontos de vista elementares (PVE) em pontos de vista fundamentais (PVF).
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Atuacéo da segunda reunido do GF realizada em 10/02/17:
- Taxas de Contribuicdo dos PVF e SubPVF;
- Construcdo dos Descritores, e;

- Niveis de Esforco.

5.3.3.3.9 Critérios, Subcritérios 1 e Subcritérios 2 Homologados

Concluida todas as etapas do modelo de avaliacdo da metodologia proposta nesta pesquisa,
retratadas pelas partes “fisica” e “logica” do modelo de avaliacdo, chegou-se aos critérios,
subcritérios 1 e subcritérios 2 homologados pelo GF e que foram as variaveis (indicadores) a

serem medidos neste estudo sobre a usabilidade das TICs do TP, conforme Quadro 5.9.

Quadro 5.9 - Critérios, Subcritérios 1 e Subcritérios 2.

(continua)

Critérios Subcritérios 1 Subcritérios 2

1.1.1. Nivel de amigabilidade do uso
1.1. Complexidade das TIC

1.1.2. Familiaridade do uso das TIC
1.2.1. Clareza (assertividade —
conteddo) transmissao

1. Aprendizagem 1.2.2. Importancia da utilidade das
TIC

1.2.3. Informacéo prestada em tempo
real

1.2.4. Erros (falhas) apresentadas no
sistema

2.1.1. Intuitividade — Elementos
traduzidos

2.1. Layout 2.1.2. Atratividade — Ferramenta
desenvolvida

2.1.3. Disposicéo das informacdes
2.2. Funcionalidade -

2.3.1. Qualidade da transmissdo das
informacdes

2.3.2. Quantidade de informacGes
(35%)

2.3.3. InformacGes em mais de um
idioma

1.2. Compreenséo

2. Interface

2.3. Comunicabilidade
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(concluséo)

Critérios

Subcritérios 1

Subcritérios 2

3. Dispositivos

3.1. Dispositivos sobre Acesso

3.2.1. Acesso aos pontos externos
compra e recarga

3.2.2. Sistema de compras de bilhete
— Guichés estacdes

3.2.3. Sistema de compras de bilhete
— Mecanismos eletrdnicos (totens ou
terminais de autoatendimento)

3.2.4. Sistema de compras de bilhete
— Via internet

3.2.5. Orientac6es sobre compras e
Servicos

3.2. Dispositivos sobre
Acessibilidade

3.3.1. Recursos audiovisuais (som e
imagem) externo as estacfes para
PcD

3.3.2. Recursos audiovisuais (som e
imagem) nas estacdes para PcD

3.3.3. Recursos audiovisuais (som e
imagem) nos veiculos para PcD

3.3. Dispositivos sobre
Movimentagéo

3.3.1. Informacdes do trajeto —
Tempo p/ proxima parada

3.3.2. Informacdes do trajeto —
Tempo p/ destino final

3.3.3. Informacdes do trajeto —
Relacdo aos outros ST

3.3.4. Utilizacdo das TIC para
planejamento da viagem — Exterior
do sistema

3.3.5. Utilizacdo das TIC para
planejamento da viagem — Interior
dos veiculos

3.3.6. Dispositivos de celulares
(apps)

3.4. Disponibilidade

3.4.1. Alocacdo das TIC nos
terminais, estacOes e veiculos

3.4.2. Localizagdo fisica (altura,
facilidade de identificacdo dos
dispositivos

3.4.3. Quantidade ou suficiéncia dos
dispositivos

4. Confiabilidade

4.1. Nivel de servico

4.1.1. As TIC atendem as suas
necessidades

4.1.2. O Tempo de resposta do
sistema foi adequado

4.1.3. O ambiente tecnoldgico
provocado pelas TIC lhe da sensacéo
de bem-estar

Finalizada a discussdo e chegando aos descritores, a proxima etapa dentro deste modelo de

avaliacdo é a elaboragdo de um instrumento de coleta de dados (questionario) com questbes

mais detalhadas, cujo objetivo € dirimir possiveis davidas dos respondentes durante a coleta de
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dados e este se encontra no Apéndice H. No entanto, o questiondrio no formato mais

simplificado foi o principal meio utilizado nesta pesquisa, o qual se encontra no Apéndice I.

Para realizacdo da coleta de dados junto aos usuarios foram enviados oficios as instituicdes
METRO-DF, DFTRANS, METROBUS, REDEMOB. CONSORCIO e CMTC solicitando
autorizacdo para acessar os trés STP locus desta pesquisa, conforme apresentado nos Apéndices
I, J, K, L, M e N, respectivamente. E pelo principio da reciprocidade foi enviado oficios pelas

referidas institui¢cOes autorizando a pesquisa, conforme os Anexos A, B, C, D, E e F.

54 ANALISE DA PERCEPCAO DOS USUARIOS

O objetivo deste subitem é apresentar os resultados obtidos mediante aplicacdo da metodologia
proposta para avaliagdo da percepcdo da usabilidade das tecnologias de informacdo e
comunicacgédo (TIC) do transporte publico (TP), tendo como base o método multicritério de

apoio a decisao construtivista (MCDA-C).

A percepcao dos usuarios sobre a usabilidade das TICs nos principais sistemas de transporte de
massa da regido centro-oeste brasileira contou com quatro critérios de analise. A seguir
encontra-se uma andlise dos dados sociodemograficos, informagcfes provenientes do
benchmarking realizado, a analise dos quatro critérios de usabilidade e analises de critérios
individuais que apresentaram desempenho diferente de cada sistema de transporte publico
(STP) estudado.

5.4.1 Analise dos dados Sociodemograficos

O instrumento de coleta de dados (questionario) desta pesquisa conta com questdes relativas
aos elementos sociais e sua relagdo com os elementos demograficos. Embora esta pesquisa ndo
tenha a intencdo de fazer a estratificagdo dos usuarios com base nos indicadores
sociodemogréaficos dos mesmos e, por conseguinte, realizar a discussao dos resultados por esses
indicadores, o levantamento dos dados sociodemograficos é relevante no sentido de poder
caracterizar as amostras dos principais sistemas de transporte de massa da regido centro-oeste

do Brasil.
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5.4.1.1 Caratecrizagio da amostra do METRO-DF

Em relacio ao item género dos usuarios do METRO-DF, 55,5% dos respondentes s&o do sexo
feminino. J& em relacdo a pessoa com deficiéncia (PcD) ou mobilidade reduzida (PcMR),

apenas 5 respondentes declararam fazer parte desse grupo de usuérios, conforme Figura 5.11.

Género / Sexo PcD /PcMR

Masculine = Feminino (N8)/ (NR) / (NA) Sim = Nio (NS)/ (NR) / (NA)

Figura 5.11 - Caracterizacdo da amostra do METRO-DF em relac&o a género e PcD ou (PcMR).

A Figura 5.12 apresenta de forma resumida resultados dos dados sociodemograficos, assim
como em relagdo ao comportamento e a forma de utilizagdo do METRO-DF pelos usuérios. A
faixa etéria predominante dos usuarios € 15 a 19 anos de idade. Ou seja, 28,4% dos usuarios
do METRO-DF tem entre 15 a 19 anos de idade, conforme Figura 5.12.

No tocante a renda salarial, 36 respondentes, ou 23,2% deles, declararam ndo ter renda salarial.
E 27 respondentes, ou 17,4% deles, declararam ter renda salarial de até 1 salario minimo, ou
seja, rendimento mensal de até R$ 954,00, conforme Figura 5.12.

De acordo com a Figura 5.11, o nivel de escolaridade dominante dos uséarios do METRO-DF é
0 ensino superior incompleto (ESI). Ou seja, 34,8% dos usarios do METRO-DF, ou 54 deles,
declararam ter o ensino superior incompleto. Na sequéncia vem o ensino médio completo
(EMC), com 21,3% dos respondentes e o ensino superior completo (ESC) também com 17,4%

dos respondentes, conforme Figura 5.12.

Sobre o tempo que utiliza o METRO-DF, parcela majoritaria (67,7%) dos respondentes,
declararam utilizar o sistema h& mais de 2 anos. Enquanto 12,9% dos respondentes dizeram
utilizar o METRO-DF de 1 a 6 meses. A Figura 5.12 mostra ainda que 10,3% dos usuarios do
METRO-DF declararam utiliza-lo de 1 a 2 anos.
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Tendo em consideracgéo ao item frequéncia dos deslocamentos (viagens), 86 respondentes, ou
55,5% deles, manifestaram viajar no METRO-DF todos os dias da semana. Enquanto 24
respondentes, ou 15,5% deles afirmaram que raramente ou nunca viajam no METRO-DF,

conforme Figura 5.12.

No que se refere ao motivo de viajar no METRO-DF, 56,8% dos respondentes revelaram que
viajam em consequéncia do trabalho. Para 42,6% dos respondentes 0 motivo da viagem esta
ligado a trabalho-estudo e; ja para 23,2% dos usuérios entrevistados, a motivacao para viajar
no METRO-DF est atrelada ao turismo e/ou lazer, conforme Figura 5.12.
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Figura 5.12 - Caracterizacdo da amostra do METRO-DF em relacéo a forma de utilizag&o.
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5.4.1.2 Caratecrizagdo da amostra do BRT SUL de Brasilia-DF

Em referéncia a questao de género dos usuarios do BRT SUL, a Figura 5.13 expressa que 54,2%
dos respondentes sdo do sexo feminino e; consequentemente, 45,8% dos respondentes séo do
sexo masculino. Agora no que diz respeito a pessoa com deficiéncia (PcD) ou mobilidade
reduzida (PcMR), 7 respondentes decretaram fazer parte desse grupo de usuarios e, 13

respondentes nao quiseram responder a essa questao.

Género / Sexo PcD /PcMR
Masculine = Feminino = (NS)/(NR) /(NA) Sim Nio = (NS)/ (NR) / (NA)

Figura 5.13 - Caracterizacdo da amostra do BRT SUL em relacéo a género e PcD ou (PCMR).

Inicialmente constata-se que a faixa etaria de 30 a 39 anos de idade é a predominante dos
usudrios do BRT SUL. Esse estrato dos usuarios representa 21,3% do total dos usuarios do BRT
Sul. Na sequéncia observou-se que a faixa etaria de 40 a 49 representa 16,1%, a faixa etaria de
15a 19 anos de idade representam 15,5% cada uma dos usuarios do BRT SUL, conforme Figura
5.14.

No que se refere a renda salarial, a Figura 5.14 indica que 25,2% dos respondentes tém renda
salarial entre R$ 954,00 e R$ 1.908,00, ou seja, 39 respondentes declararam receber
mensalmente de 1 salario a 2 salarios minimos. Em seguida verifica-se que 19,4% dos

respondentes diz ter rendimentos mensais de até 1 salario minimo (R$ 954,00).

No que diz respeito ao nivel de escolaridade dos usuarios do BRT SUL, notou-se que 37,4%
dos respondentes tém ensino médio completo (EMC) e, 22,6% tém ensino superior incompleto
(ESI). Ja 16,1% dos respondentes revelaram ter ensino superior completo (ESC) e, apenas 1,3%

dos usuérios do BRT SUL declararam ser analfabetos, conforme Figura 5.14.
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De acordo com a Figura 5.14, em referéncia ao tempo que utiliza o sistema BRT SUL, 75,5%
dos respondentes anunciaram fazer uso ha mais de 2 anos. Esse percentual correspode a 117
respondentes. Ao passa que 14,8% dos respondentes explanaram fazer uso de 1 a 2 anos e, 6,5%

foi o percentual dos usuarios do BRT SUL que revelaram utiliza-lo de 1 a 6 meses.

A Figura 5.14 apresenta que tendo em consideracéo a frequéncia dos deslocamentos (viagens),
59,4% dos respondentes, ou 92 deles, revelaram viajar no BRT SUL pelo menos 5 vezes por
semana. Ja 13,5 dos usuarios do BRT SUL utilizam o referido sistema de transporte de 3 a 4
vezes por semana. Percebeu-se que o percenual de respondentes que afirmaram viajar no BRT

SUL de 1 a 2 vezes por semana foi de 12,3%.

No que se concerne ao(s) motivo(s) da viagem no BRT SUL, 65,8% dos respondentes relataram
que viajam em funcdo do trabalho. Outros 29% dos narraram viajar em virtude de estudos. E
para 16,8% dos respondentes o motivo da viagem esta ligado a turismo e/ou lazer, mesmo

percentual dos que relatam viajar por motivo de satde, conforme Figura 5.14.
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Figura 5.14 - Caracterizacdo da amostra do BRT SUL em relagéo a forma de utilizacéo.

5.4.1.3 Caratecrizacdo da amostra da METROBUS de Goiania-GO

Tendo em consideracdo a questdo de género dos usuérios da METROBUS, 57,3% dos
respondentes sao do sexo feminno. Por sua vez, no que concerne a pessoa com deficiéncia

(PcD) ou mobilidade reduzida (PcMR), apenas 4 respondentes declararam fazer parte desse
grupo de usuarios, conforme Figura 5.15.
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Género / Sexo PcD / PcMR

|

Masculine = Feminino = (NS)/(NR)/(NA) Sim Nio = (NS)/ (NR) / (NA)

Figura 5.15 - Caracterizacdo da amostra da METROBUS em relacéo a género e PcD ou (PcMR).

A Figura 5.16 mostra os resultados dos dados sociodemograficos, assim como em relacdo ao
comportamento e a forma de utilizagio da METROBUS pelos usuarios. A faixa etéria
prevalecente dos usuérios é 20 a 24 anos de idade, representando 31,7% dos usuérios e, em
seguida, a faixa etaria de 15 a 19 anos, representando 20,6% dos usuario da METROBUS.

Relativamente a renda salarial, 29,6% dos respondentes, ou 59 deles, afirmaram nao ter renda
salarial. J& 25,6% dos respondentes afirmaram ter renda entre 1 e 2 salarios minimos, ou seja,
entre R$ 954,00 e R$ 1.908,00. Enquanto 22,1% dos respondentes, ou 44 deles, alegaram ter

renda salarial de até 1 salario minimo (R$ 954,00), conforme Figura 5.16.

Em referéncia ao item nivel de escolaridade, verificou-se que 34,2% dos respondentes tem
ensino superior incompleto (ESI) e 28% tem ensino superior incompleto (ESI). Ja 25,6% dos
respondentes declararam ter ensino médio completo (EMC). E 15,6% dos usuarios da

METROBUS asseguraram ter ensino médio incompleto (EMI), conforme Figura 5.16.

Quanto ao tempo que utiliza o sistema de transporte, 83,9% dos respondentes dizeram fazer uso
da METROBUS héa mais de 2 anos. O que corresponde a 137 respondentes. Enquanto 4% dos
respondentes dizeram fazer uso de 1 a 6 meses e 2% dos respondentes - usuarios da
METROBUS - revelaram utiliza-lo de 1 a 2 anos, conforme Figura 5.16.

Quanto a frequéncia dos deslocamentos, 68,3% dos respondentes, ou 106 deles, expressaram

viajar na METROBUS todos os dias da semana. Enquanto 21 respondentes, ou 10,6% deles,

falaram viajar na METROBUS de 3 a 4 vezes por semana, conforme Figura 5.16.
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Sobre o(s) motivo(s) da viagem na METROBUS, 56,8% dos respondentes asseguraram que
viajam em funcdo do trabalho e outros 42,6% dos respondentes a pretexto de estudos. Ja para
23,2% dos respondentes o motivo da viagem na METROBUS esta ligado a turismo e/ou lazer,

conforme Figura 5.16.
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Figura 5.16 - Caracterizacdo da amostra da METROBUS em relacdo a forma de utilizacéo.

55 INFORMAGCOES EXTRAIDAS ATRAVES DE BENCHMARKING EXTERNO E
USABILIDADE

O benchmarking pode ser realizado de duas formas distintas, quais sejam: benchmarking

interno, ou seja, entre as diretorias de cada institui¢cdo publica ou privada do transporte publico
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(TP), e; benchmarking entre as operadoras de servigo publico (concessionarias) dos sistemas

de transporte publico (STP).

Salienta-se que para efeito desta pesquisa o benchmarking foi realizado entre as operadoras de
servico publico (concessionarias) dos trés princiapis sistemas de transporte publico (STP) de
massa da regido centro-oeste do Brasil. Empresas ou autarquias publicas gestoras ou operadoras

do TP e, em alguns casos, entre empresas ou autarquias publicas gestoras ou operadoras do TP.

5.5.1 Informagcdes extraidas através de Benchmarking no METRO-DF

A companhia do metropolitando do Distrito Federal (METRO-DF) é uma empresa publica do
Govergo do Distrito Federal (GDF) responsavel por operar o sistema metroviario do DF e é
vinculada & Secretaria de Estado de Mobilidade do Distrito Federal (SEMOB). O METRO-DF
possui em sua estrutura organizacional 4 diretorias, a saber: Diretoria Administrativa; Diretoria

Teécnica; Diretoria Financeira e Comercial e; Diretoria de Operacdes.

O METRO-DF lancou em 2017 o seu plano estratégico institucional (PEI) 2017-2021, cujo
objetivo é promover a mobilidade das pessoas, com qualidade, seguranca e sustentabilidade. A
instituicdo do PEI permitiu o alinhamento das diretrizes, metas, indicadores estratégicos e
medidas de alto impacto estratégico na obtencdo segura de resultados otimizados. Isso s6 é
possivel pelo fato de o PEI est4 coadunado com o plano pluanual 2016-2019 do METRO-DF.

No PEI consta a necessidade de modernizacdo dos sistemas de informacdo, assim como
implementar a governanca de tecnologia da informacéao e, modernizar e ampliar a infraestutura
dateconoliga de informacéo. O PEI tambem reforca a necessidade de gerir e ampliar os sistemas

de tecnologia de informac&o no METRO-DF.

Nesse sentido, o METRO-DF em parceria com a CODEPLAN inaugurou a rede ptblica de wi-
fi para os usuarios do servico de transporte sobre trilhos. Segundo 0 METRO-DF (2018), o
servico esta disponivel, no primeiro momento, nas estagdes Central, Galeria, Feira e Aguas
Claras. O METRO-DF iniciou no final de 2016 a implantacio de Monitores de LCD nas éreas

pagas de suas 24 estacdes que atualmente encontram-se em operagao.

160



Em 2015 o METRO-DF iniciou uma grande pesquisa sobre mobilidade urbano do DF,
denominada Pesquisa de Mobilidade Urbana do Distrito Federal (PMU-DF), como parte de
uma série de estudos para melhorar as condi¢fes de mobilidade e a qualidade de vida da

populacdo do DF. A referida pesquisa devera ser concluida ainda em 2018.

O METRO-DF langou em 20/10/17 a sua primeira esta¢do com captacéo de energia solar. Com
isso, o Brasil foi o primeiro pais da américa latina e o quarto do mundo a realizar uma
experiéncia com energia solar para abastecer uma estacdo de metrd. A estagéo solar Guariroba
conta com um sistema de placas fotovoltaicas - que convertem a luz solar em energia elétrica -
e baterias. A estrutura instalada é capaz de gerar energia elétrica suficiente para suprir as

atividades diarias do espaco.

Dando continuidade ao Projeto Mobilidade e Gentileza, instituido pelo DFTrans e que tem
como principal finalidade incentivar o exercicio de cidadania e comportamentos saudaveis de
convivéncia no sistema de transporte publico coletivo do Distrito Federal (STPC-DF), o
METRO-DF langou o programa Gentiliza Primeiro, que por sua vez visa, sobretudo, difundir o
respeito aos assentos reservados para idosos, gestantes, as lactantes e as pessoas acompanhadas
por criancas de colo, pessoas com deficiéncia (PcD) e/ou pessoas com mobilidade reduzida
(PcMR) e obesos.

METRO-DF (2018) esclarece que o programa Gentiliza Primeiro procura concientizar os
usuarios do METRO-DF principalmente sobre a importancia de obedecer a ordem das filas, de
ndo jogar lixo no interior das estacdes, ndo sentar e/ou agachar no piso dos trens, forma correta
de carregar os pertences (mochilas e/ou bolsas), utilizar fone de ouvido e ndo fumar no interior
das estacBes e/ou no interior dos trens. Dessa forma, 0 METRO-DF busca concientizar os
usuarios sobre as préaticas de gentileza, sobretudo estimular a gentileza entre os usuarios e destes

com os empregados do METRO-DF.

Através das informac@es extraidas do benchmarking no METRO-DF constatou-se que gest&o e
planejamento como sendo o grande diferencial em relagéo aos demais modos de transportes da
regido centro-oeste do Brasil. Outro ponto importante do METRO-DF é a macica utilizacio de
tecnologia de informacéo e comunicagio (TIC) em seus ambientes. Reforca-se que o METRO-

DF oferece aos seus usuarios as 6 principais TICs investigadas nesta pesquisa.
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5.5.2 Informag0es extraidas através de Benchmarking no BRT SUL

DFTRANS (2018) esclarece que a Transporte Urbano do Distrito Federal (DFTRANS) é uma
autarquia publica do Distrito Federal responsavel pela gestdo do Sistema de Transporte Publico
Coletivo (STPC) do DF. Nessa pespectiva 0 DFTRANS ¢é responsavel pela fiscalizagdo dos
servicos prestados pela Viagdo Pioneira Ltda, operadora de servico publico (concessionaria) da

Bacia 2 do DF e; por conseguinte, operadora do BRT SUL.

O DFTRANS ainda ndo possui um Plano Estratégico de Tecnologia da Informacdo (PETI),
muito menos um Plano Estratégico Institucional (PEI) formalmente documentado da autarquia.
Todavia, 0 DFTRANS publicou em 2017 o Plano Diretor de Tecnologia da Informacéo (PDTI)
2016-2018. Cujo objetivo é direcionar os investimentos em Tl e as a¢cdes que devem ser
desenvolvidas pela Diretoria de Tecnologia da Informagéo (DTI) para o alcance dos objetivos

de negdcios da autarquia.

Por intermédio das informac@es extraidas do benchmarking do DFTRANS percebeu-se que
tanto o Plano Diretor de Tecnologia da Informagdo (PDTI) 2016-2018, quanto a Estratégia
Geral de Tecnologia da Informacdo (EGTI) 2016-2019 estdo voltadas a gestdo e planejamento
interno do que para soma de esforcos e aplicacdo em Tl voltadas para atender o sistema de

informacdo ao usuéario (SIU) do TP do DF, e consequentemente, no BRT SUL.

O DFTRANS lancou no primeiro semestre de 2014 o Programa Gentileza Urbana, cuja a
principal funcéo era capacitar os rodoviarios das operadora de servico publico (concessionarias)
de dnibus que atuam no DF. O objetivo do programa, além de qualificar os rodoviarios, era

fazer com que o servigo prestado aos passageiros fossem mais humanizado.

O escopo do Programa Gentileza Urbana também contemplava campanha educativa para 0s
usudrios. Aqui o principal objetivo era convencer os usuarios a conservar os veiculos, respeitar
as filas, usar adequadamente o cartdo do SBA e respeitar os assentos preferenciais. Cartazes e
folderes foram distribuidos em estagdes; terminais; escolas e administrac@es regionais do DF.

O DFTRANS em conjunto com o Departamento de Estradas de Rodagem do Distrito Federal
(DER-DF), o Departamento de Tréansito do Distrito Federal (DETRAN-DF) e as empresas
operadoras (concessionarias) do TP do DF tem promovido constantemente agdes relacionadas
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a campanhas educativas, como: Maio Amarelo e, Semana Nacional do Transito e Mobilidade;
além de campanhas educativos realizadas em ambito local, como: campanha DFTRANS pelo

Direito de Respirar, relacionada a lei Antifumo.

Em maio de 2017 o DFTRANS relancou o Programa Gentileza Urbana agora rebatizado como
Programa Mobilidade e Gentileza, o qual mantece o seu principal objetivo, ou seja, capacitar
motoristas, cobradores das operadoras de servigo publico (concessionarias) do sistema de
transporte publico coletivo do DF e, também os seus passageiros no exercicio da cidadania e na

adoc¢do de comportamentos saudaveis de convivéncia.

O DFTRANS passa ha décadas por forte influéncia politica. Principalmente no que se fere as
nomeacdes politicas-partidaria para seu quadro funcional. Influéncias que vao desde a
nomeacdo do diretor-geral, passando pelos diretores e chegando até o corpo técnico-
administravo. Essas influéncias foram as principais responsaveis pelo processo continuo e
gradativo de esvaziamento da autarquia e, por consequéncia, da perda de poder de planejamento
e fiscalizacdo do STPC do DF.

Portanto, € totalmente compreensivel e razoavel observar o Sistema de Transporte Publico
Coletivo (STPC) do DF, com excecdo do seu sistema metroviario, ser duramente criticado e
sistematicamente mal avaliado, tanto do ponto de vista dos técnicos e especialistas da area de
Transporte Publico (TP), quanto pelos usuérios do Transporte Publico Coletivo (TPC) do DF.

Cenario que pode ser constatado no estudo de Quipungo et al. (2016).

5.5.3 Informag0es extraidas através de Benchmarking na METROBUS

RMTC (2018) assegura que o servico de transporte publico coletivo de passageiros da Regidao
Metropolitana de Goiania (RMG) esta organizado em uma rede de servicos intitulado Rede
Metropolitana de Transportes Coletivos (RMTC), com 5 concessionérias, 278 linhas, 1.466
onibus e tem aproximadamente 1.000.000 de usuérios transportados/dia.

A Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos (CMTC) é empresa publica da cidade de
Goiania-GO que ostenta o papel institucional de braco executivo da RMG e que exerce a missao
de entidade gestora publica da RMTC, cabendo-lhe, dentre outras atribui¢fes, 0 gerenciamento,
o controle e a fiscalizacdo tanto da opera¢do como da infraestrutura do servico.
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As concessiondrias que formam a RMTC sdo: Réapido Araguaia Ltda., HP Transportes
Coletivos Ltda., Viacdo Reunidas Ltda., Cootego (Cooperativa de Transportes do Estado de
Goiés), e a estatal Metrobus Transporte Coletivo S.A., responsaveis pela producao e execucao

dos servigos ofertados na RMTC.

O Consorcio da Rede Metropolitana de Transportes Coletivos (RedeMob. Consércio) que
representa a atuacdo conjunta e consorciada das concessionarias privadas na operacdo da
Central de Controle Operacional (CCO), na prestagéo do Servigo de Informacdo Metropolitano
(SiM), e nas atividades de gestdo, operagcdo e manutencdo dos terminais de integracdo da
RMTC.

A Metrobus Transporte Coletivo S/A (METROBUS) é uma sociedade de economia mista do
estado de Goias que opera o principal corredor do sistema de transporte publico coletivo da
regido metropolitana de Goiania-GO, o BRT Eixo Anhanguera. Segundo (METROBUS, 2018),
a companhia € responsavel pela operagdo, manutencdo e conservacdo das 19 estacGes de

embarque e desembarque e 5 terminais.

No benchmarking relizado na METROBUS observou-se o langamento em 2015 o programa de
transporte e mobilidade da regido metropolitana de Goiania-GO. Cujo objetivo era promover a
melhoria das atuais condi¢6es de mobilidade urbana e dos servigos de transporte coletivo, de

forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel na regido metropolitana de Goiania-GO.

Em parceria com o Servi¢o Social do Transporte e o Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte (Sest/ Senat) a METROBUS promove constatemente o curso Aperfeicoamento de
Motoristas para Conducdo Antecipatoria, Segura e Econdmica. Com a utilizacdo de um
simulador de direcéo, os condutores da METROBUS séo treinados e passam por situacfes que

dificilmente poderiam ser testadas num carro convencional.

Além de ter implementado a extensdo do Eixo Anhanguera em 20 quilémetros nos Gltimos
anos, extendendo a METROBUS aos bairros de Vila Mutiréo, Bairro Vera Cruz e Jardim das
Oliveiras, as tarifas dos onibus do corredor possuem valores menores, j& que essas Sao

subsidiadas pelo governo estadual.
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No que concerne a aplicagdo de TIC e/ou ITS o benchmarking, evidenciou-se o controle do
servico e as ferramentas de comunicacdo com os usuarios. A Central de Controle Operacional
(CCO), seguindo sistemas de planejamento operacional e de gestao de qualidade, preve e realiza
interferéncias na operacdo, visando corrigir fragilidades percebidas, antecipadamente a

ocorréncia de um problema operacional.

Evidenciou-se também os servicos de informacdo aos usuarios. Além de iCenters e displays
instalados em locais de grande concentragdo de pessoas na cidade. O principal processo
implantado é o Servico de Informagdo Metropolitano (SiM). Trata-se de um conjunto de
elementos estaticos e dindmicos, estes com ferramentas multimidia, que valendo-se dos

recursos da internet e da telefonia celular, possibilita aos usuarios planejar as viagens.

Marte et al. (2014) relatam que a RMTC tem alcancado nas ultimas décadas importancia no
ambito nacional gracas as insercdes de processos inovadores. Sendo a primeira rede integrada
de transportes no Brasil a implantar um Sistema de Bilhetagem Eletrénica (SBE) (1998), a
operar sem cobradores nos onibus (1998), a ter uma Central de Controle Operacional (CCO) e
um servico de informagéo funcionando com tecnologias avangadas (2009).

56 AVALIACAO DOS CRITERIOS DE USABILIDADE DAS TIC

Este tdpico apresenta a avaliagdo final da percepcdo dos usuarios sobre a usabilidade das TICs
dos trés principais sistemas de transporte publico (STP) de massa da regido centro-oeste do
Brasil. A percepcdo dos usuarios contou com quatro grandes critérios (PVF) e onze subcritérios
(SubPVF) de avaliacéo.

Por meio do software MAMADecisao® foram realizadas trés modelagens de dados, sendo uma
para cada STP analisado nesta pesquisa. Destaca-se que o software MAMADecis&o0® apresenta
os resultados em forma de gréaficos e quadros. Onde os niveis de méximo (desempenho méximo
possivel) e minimo (desempenho minimo possivel) que cada critério ou subcritério poderia
atingir estdo representados nos gréficos pelas linhas verde escura e vermelho claro,

respectivamente.
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5.6.1 Critério “Aprendizagem”

O critério Aprendizagem (1.0) € o que possui menor variacdo (menor abertura) de escala local
final, possuindo 180 degraus entre 0 maximo (139) e o minimo (-41) avaliados. Isso implica
que entre os quatro grandes critérios de avaliacdo, o critério Aprendizagem (1.0) é o que
necessitaria de menos esforco para sair gradativamente de uma avaliagcdo considerada ruim para
uma situacdo 6tima. Sendo, portanto, o critério mais indicado para alocacdo de esforcos

(recursos) por parte da entidade gestora para obtencdo de retorno mais rapido.

O critério Aprendizagem (1.0) esta vinculado a dois subcritériosl: Complexidade (1.1): que
representa o grau de complexidade de uso que as TICs representam e; Compreenséo (1.2): que

demonstra o entendimento quanto & forma e conteudo da informacéo presente nas TICs.

No subcritériol Complexidade (1.1) os degraus variam de no maximo (148) e no minimo (-53).
Dentre os trés sistemas de transporte (ST), o METRO-DF e a METROBUS foram os que
alcancaram os maiores desempenhos no subcritério Complexidade (1.1), com desempenho
igual a (100) e, consequentemente; ficando a (48) degraus do maximo desempenho possivel.
Por ultimo se encontra 0 BRT SUL, que ficou com desempenho de (79), ficando a (69) degraus

de diferenca para o seu maximo desempenho possivel, conforme Figura 5.17.

No subcritériol Compreensao (1.2) os degraus variam de no maximo (133) e no minimo (-34).
Dentre os trés sistemas de transporte (ST), a METROBUS foi o que alcancou o maior
desempenho no subcriteriol Compreenséo (1.2), alcancando novamente o desempenho igual a
(100) e, consequentemente; ficando a (33) degraus do seu maximo desempenho possivel. Em
seguinda se encontra 0 METRO-DF que alcancou desemplenho de (86), ficando (47) degraus
do seu méximo. E logo em seguida ficou 0 BRT SUL que alcancou desempenho de (70), ficando

a (63) degraus de diferenca para o seu maximo, conforme Figura 5.17.
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Figura 5.17 - Resultado da avaliagdo local final do critério “Aprendizagem”.

Partindo-se para uma avaliacéo local final, o METROBUS foi o sistema de transporte (ST) que
obteve melhor avaliacdo no critério Aprendizagem (1.0), ficando (39) degraus do maximo
desempenho possivel e variacdo quanto a percepcao dos usuarios sobre a usabilidade das TICs
em relagéo ao critério apresentado, de “Facilita” a “Facilita Muito”. O METRO-DF obteve a
segunda melhor avalia¢do no critério Aprendizagem (1.0), ficando (47) degraus do mé&ximo
desempenho possivel e variacdo quanto a percepcao dos usuarios sobre a usabilidade das TICs

em relacdo ao critério apresentado, de “Facilita Pouco” a “Facilita”, conforme Quadro 5.10.

O BRT SUL foi o STP que obteve a pior avaliagdo no critério Aprendizagem (1.0), ficando 65
degraus do seu maximo desempenho possivel e variacdo quanto a percepcao dos usuarios sobre
a usabilidade das TICs em relacdo ao critério apresentado também, de “Facilita Pouco” a

“Facilita”, conforme apresentado na Quadro 5.10.

Quadro 5.10 - Escala semantica e desempenho final do critério “Aprendizagem”.

Definicao Escala 1. Aprendizagem
Modelo
Facilita Muito 139 METROBUS
Facilita 100 (100) METRO-DF (92)
Facilita Pouco 44 BRT SUL (74)
N&o Percebe 0
Dificulta -41
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A partir dos resultados apresentados inferire-se que a usabilidade das TICs oferecidas pelo
METROBUS atendem aos padrdes esperados de aprendizagem pelos usuarios, necessitando de
melhora de 28,06% para atingir 0 seu maximo. Ja a usabilidade das TICs ofertadas pelo
METRO-DF e BRT SUL deixam a desejar nesse critério, necessitando de melhora de 33,82%
e 46,76% respectivamente, para atingir o madximo desempenho possivel.

5.6.2 Critério “Interface”

No critério Interface (2.0) a variacdo é de 204 degraus, com 0 maximo de (152) e 0 minimo de
(-52). Isso acarreta que entre os quatro grandes critérios de avaliacdo, o critério Interface (2.0)
é 0 segundo que mais necessitaria de esfor¢cos para mudar gradativamente uma avaliacédo

considerada ruim pelos respondentes para uma situacdo considerada 6tima pelos mesmaos.

Ao critério Interface (2.0) estdo vinculados trés subcritériosl: Leiaute (2.1): representa as telas
informativas, painéis, monitores e totens e, englobam a forma e disposicao de seus elementos
visuais mais importantes; Funcionabilidade (2.2): demonstra aspectos gerais de qualidade
funcional e; Comunicabilidade (2.3): que torna evidente a qualidade de comunicavel; facilidade

ou disposicéo de se comunicar.

No subcritériol Leiaute (2.1) os degraus variam de no maximo (145) e no minimo (-44). Os
trés sistemas de transporte publico (STP) pesquisados alcancaram desempenho analogo no
subcritériol Leiaute (2.1), alcangando desempenho igual a (100) e, portanto; ficando a (45)

degraus do maximo desempenho possivel, conforme Figura 5.18.

Quanto ao subcritériol Funcionabilidade (2.2), cujo degrau méximo € (158) e 0 minimo é (-
60), os trés ST avaliados tiveram desempenho muito aquém do esperado, sendo que o METRO-
DF e METROBUS alcancaram desempenho idéntico no subcritériol Funcionabilidade (2.2),
alcancando desempenho de apenas (36) e, consequentemente; ficando a (122) degraus do seu
maximo possivel. Por sua vez, 0 BRT SUL alcangou desempenho (0), ficando a (158) degraus
do méximo desempenho possivel, conforme Figura 5.18.

Sobre o subcritériol Comunicabilidade (2.3) que tem seu maximo em (152) e seu minimo em
(-50), METRO-DF e METROBUS alcancaram desempenho equivalente no subcritériol
Comunicabilidade (2.3), alcangando desempenho de (90) e, por conseguinte; ficando a (62)
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degraus do seu maximo possivel. O BRT SUL obteve novamente desempenho inferior aos
outros demais sistemas de transporte (ST) avaliados, atingindo desempenho de (72), ficando a

(80) degraus de diferenca para 0 maximo desempenho possivel, conforme Figura 5.18.
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Figura 5.18 - Resultado da avaliacéo local final do critério “Interface”.

Apoiando-se na avaliac3o local final do critério Interface (2.0), nota-se que 0 METRO-DF e a
METROBUS obtiveram avaliagdo idéntica, ficando a (81) degraus do maximo desempenho
possivel e variagdo quanto a percepc¢do dos usuérios sobre a usabilidade das TICs em relacéo
ao critério apresentado, de “Facilita Pouco” a “Facilita”, conforme apresentado na Quadro 5.11.

E interessante notar que mesmo tendo obtido a pior avaliagdo entre os STP avaliados no critério
Interface (2.0), ficando (100) degraus do seu maximo, 0 BRT SUL conseguiu atingir a mesma
avaliagdo alcancada pelo METRO-DF e METROBUS quanto & percepcao dos usuérios sobre a
usabilidade das TICs em relagdo ao critério apresentado, de “Facilita Pouco” a “Facilita”,

conforme apresentado na Quadro 5.11.
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Quadro 5.11 - Escala semantica e desempenho final do critério “Interface”.

Definicao Escala 2. Interface
Modelo
Facilita Muito 152
Facilita 100 METRO-DF (71)
METROBUS (71)
Facilita Pouco 40 BRT SUL (52)
Nao Percebi 0
Dificulta -52

Conclui-se a partir dos resultados finais apresentados que, a usabilidade das TICs oferecidas
pelo METRO-DF, METROBUS e BRT SUL segundo seus usuérios atendem de forma
razoavelmente satisfatoria aos padrdes esperados sobre interface, necessitando de melhora de

53,29%, 53,29% e 65,79% respectivamente, para atingir o maximo de desempenho.

5.6.3 Critério “Dispositivos”

O critério Dispositivos (3.0) é o que possui maior variagdo (maior abertura) de escala local
final, possuindo 225 degraus entre 0 maximo (163) e o minimo (-62) avaliados. Isso implica
que entre os quatro grandes critérios de avaliacdo, o critério Dispositivos (3.0) € o0 que
necessitaria receber maior quantitativo de esforcos, energia e/ou recursos financeiros por parte
das entidades gestoras (publicas e/ou privadas) para sair gradativamente de uma avaliacdo
considerada ruim para uma situagdo considerada Otima. Portanto, este critério seria 0 menos
indicado para alocacdo de esforgcos por parte da entidades gestoras para obtencdo de retorno

rapido.

O critério Dispositivos (3.0) versa sobre os sistemas interativos (hardwares e softwares)
utilizados pelos usuarios para realizar uma tarefa, estando vinculado a quatro subcritériosl,
quais sejam: Dispositivos sobre Acesso (3.1): Dispositivos ou sistema interativos ligados a
facilidade dos usuarios acessarem o sistema de transporte (ST) (externo e interno); Dispositivos
sobre Acessibilidade (3.2): Dispositivos ou sistema interativos ligados a facilidade dos
usudrios; pessoas com deficiéncia (PcD) e/ou pessoas com mobilidade reduzida (PcCMR)
acessarem o ST; Dispositivos sobre Movimentacdo (3.3): sdo dispositivos ou sistema
interativos ligados a mobilidade e a capacidade de deslocamento diario de determinada
populacéo e; Disponibilidade (3.4): que indica como as TICs estdo alocadas e localizadas no

interior dos veiculos, estacOes e terminais do TP.
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No subcritériol Dispositivos sobre Acesso (3.1) os degraus variam de no maximo (159) e no
minimo (-58). Dentre os trés sistemas de transporte publico (STP), a METROBUS foi o que
alcancou o melhor desempenho no subcritério Dispositivos sobre Acesso (3.1), com
desempenho igual a (45) e, consequentemente; ficando a (114) degraus do maximo possivel.
Em seguinda o METRO-DF alcangou desemplenho de (25), ficando a (134) degraus do
desempenho maximo possivel. Por dltimo se encontra 0 BRT SUL, que ficou com desempenho

de (11), ficando a (148) degraus de diferenca para o seu maximo, conforme Figura 5.19.

Referente ao subcritério Dispositivos sobre Acessibilidade (3.2) os degraus variam de no
maximo (166) e no minimo (-65). Dentre os trés STP avaliados, 0 METRO-DF foi o que
alcancou o maior desempenho no subcritério Dispositivos sobre Acessibilidade (3.2),
alcancando desempenho igual a (36) e, portanto; ficando a (130) degraus do maximo possivel.
Em seguinda se encontra 0 METROBUS que alcangou desempenho (26), ficando (140) degraus
do maximo possivel. O BRT SUL alcancou desempenho nulo (0), ficando a (166) degraus de
diferenca para o seu maximo. Ou seja, no que se refere ao subcritério Dispositivos sobre
Acessibilidade (3.2), 0 BRT SUL esta muito mais proximos de atingir o minimo desempenho

possivel (-65) do que o desempenho maximo (166), conforme Figura 5.19.

No que concerne ao subcritério Dispositivos sobre Movimentacdo (3.3) os degraus variam de
no maximo (155) e no minimo (-56). Dentre os trés sistemas de transporte (ST), o METRO-DF
foi 0 que alcangou o0 maior desempenho no subcritério Dispositivos sobre Movimentacéo (3.3),
alcancando desempenho igual a (75) e, como resultado; ficando a (80) degraus do seu maximo
possivel. Em seguinda se encontra a METROBUS, que alcancou desemplenho de (54), ficando
(101) degraus do desempenho méaximo possivel. E na sequéncia ficou 0 BRT SUL que alcangou
desempenho de apenas (5) degraus, ficando a (150) degraus de diferenca para o seu méximo,

conforme Figura 5.19.

Relativamente ao subcritériol Disponibilidade (3.4) os degraus variam de no maximo (175) e
no minimo (-73). Dentre os trés sistemas de transporte (ST), o METRO-DF e a METROBUS
alcancaram desempenho similar no subcritério Disponibilidade (3.4), alcangcando desempenho
igual a (72) degraus e, em consequéncia; ficando a (103) degraus do seu maximo desempenho
possivel. J& 0 BRT SUL alcangou desempenho de (40), ficando a (135) degraus de diferenca
para 0 maximo desempenho possivel, conforme Figura 5.19.
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Figura 5.19 - Resultado da avaliacdo local final do critério “Dispositivos”.

A partir da avaliacdo local final do critério Dispositivos (3.0), verificou-se que o METRO-DF
e a METROBUS foram os sistemas de transporte publico (STP) que lograram a melhor
avaliacdo no critério Dispositivos (3.0), ficando (112) degraus do méximo desempenho possivel
e variacdo quanto a percepcdo dos usuarios sobre a usabilidade das TICs em relacdo ao critério

apresentado, de “Facilita Pouco” a “Facilita”, conforme apresentado na Quadro 5.12.

O BRT SUL foi o STP que obteve a pior avaliagdo no critério Dispositivos (3.0), ficando (148)
degraus de atingir o méximo desempenho possivel. J& no tocante a variagdo quanto a percep¢ao
dos usuérios sobre a usabilidade das TICs em relacdo ao critério apresentado, O BRT SUL,
assim como 0 METRO-DF e a METROBUS também foi de “Facilita Pouco” a “Facilita”,

conforme apresentado na Quadro 5.12.

Quadro 5.12 - Escala seméntica e desempenho final do critério “Dispositivos”.

Definicao Escala 3. Dispositivos
Modelo
Facilita Muito 163
Facilita 100 METRO-DF (51)
METROBUS (51)
Facilita Pouco 38 BRT SUL (15)
Na&o Percebi 0
Dificulta -62
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A partir dos resultados apresentados depreende-se que a usabilidade das TICs oferecidas pelo
METRO-DF, METROBUS e BRT SUL atendem razoavelmente aos padrdes esperados de
dispositivos ou sistemas interativos (hardwares e softwares) segundo Seus usuarios,
necessitando de melhora de 68,71%, 68,71% e 90,80% respectivamente, para atingir 0 maximo
desempenho possivel.

5.6.4 Critério “Confiabilidade”

O critério Confiabilidade (4.0) possui a segunda menor variacdo (menor abertura de degraus)
de escala local final, possuindo 182 degraus entre 0 maximo (143) e o minimo (-39) avaliados.
Isso significa que o critério Confiabilidade (4.0) é o segundo que necessitaria receber menor
aporte de esforgo (energia) e/ou recursos financeiros por parte das entidades gestoras (publicas
e/ou privadas) para sair gradativamente de uma avaliacdo considerada ruim, por parte de seus

usuarios, para uma situacédo considerada 6tima.

O critério Confiabilidade (4.0) que explana sobre pontualidade (cumprimento dos horérios) e
efetividade (continuidade no cumprimento do servico prometido) estd conectado a dois
subcritériosl: Nivel de servico (4.1): que representa a qualidade do servigo prestado pelas TICs,
a fim de satisfazer os usuarios do transporte publico (TP) e; Credibilidade (4.2): que representa

a confianca e seguranca demonstradas pelas TICs aos usuarios do TP.

Em relacéo ao subcritério Nivel de servigo (4.1) os degraus variam de no maximo (143) e no
minimo (-37). Dentre os trés sistemas de transporte publico (STP) avaliados, a METROBUS
foi 0 que alcangou o maior desempenho no subcritério Nivel de servigo (4.1), com desempenho
igual a (93) e, por conseguinte; ficando a (50) degraus do maximo desempenho possivel. O
METRO-DF alcancou desempenho de (56), ficando (87) degraus do méaximo desempenho
possivel. Por sua vez, 0 BRT SUL alcancou desempenho de (21), ficando (122) degraus do

méaximo desempenho possivel, conforme Figura 5.20.

No que diz respeito ao subcritério Credibilidade (4.2) os degraus variam de no maximo (144) e
no minimo (-41). Dentre os trés sistemas de transporte (ST), 0o METRO-DF e a METROBUS
atinginram os maiores desempenhos no subcritério Credibilidade (4.2), alcancando o

desempenho igual a (50) e, portanto; ficando a (94) degraus do seu maximo desempenho
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possivel. Ja 0 BRT SUL alcangou desempenho de (22) degraus, ficando a (122) degraus de

diferenca para o seu maximo desempenho possivel, conforme Figura 5.20.
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Figura 5.20 - Resultado da avaliacdo local final do critério “Confiabilidade.

Partindo-se para uma avaliacdo local final, a METROBUS foi o STP avaliado que obteve
melhor desempenho no critério Confiabilidade (4.0), ficando (76) degraus do mé&ximo possivel
e variacdo quanto a percepcdo dos usuarios sobre a usabilidade das TICs em relacdo ao critério
apresentado, de “Facilita Pouco” a “Facilita”. O METRO-DF obteve a segunda melhor
avaliacdo no critério Confiabilidade (4.0), ficando (90) degraus do méaximo desempenho
possivel e variagdo quanto a percepc¢do dos usuérios sobre a usabilidade das TICs em relacéo
ao critério apresentado, de “Facilita Pouco” a “Facilita”, conforme Quadro 5.13.

O BRT SUL foi o ST que obteve a pior avaliacdo no critério Confiabilidade (4.0), ficando a
(122) degraus do seu maximo desempenho possivel. Ja relativamente a variacdo quanto a
percepcdo dos usuarios sobre a usabilidade das TICs em relagdo ao critério apresentado, 0 BRT
SUL, assim como 0 METRO-DF e a METROBUS também foi de “Facilita Pouco” a “Facilita”,

conforme apresentado na Quadro 5.13.
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Quadro 5.13 - Escala seméntica e desempenho final do critério “Confiabilidade”.

Definicao Escala 4, Confiabilidade
Modelo
Facilita Muito 143
Facilita 100 METROBUS (67)
METRO-DF (53)
Facilita Pouco 48 BRT SUL (21)
Nao Percebi 0
Dificulta -39

Entende-se com base nos resultados apresentados que a usabilidade das TICs oferecidas pelo
METROBUS, METRO-DF e BRT SUL atendem razoavelmente aos padrdes esperados sobre

pontualidade (cumprimento dos horéarios) e efetividade (continuidade no cumprimento do

servico prometido) segundo seus usudrios, necessitando de melhora de 53,15%, 62,94% e

85,31% respectivamente, para atingir o desempenho maximo possivel.

5.7 AVALIACAO DA USABILIDADE DAS TIC - METRO-DF

A Figura 5.21 apresenta a avaliacdo global do METRO-DF por desempenho em degraus

alcangados. O METRO-DF conseguiu desempenho mais positiva no critério Aprendizagem

(1.0), alcancando 92 degraus nesse critério. Nos critérios Interface (2.0); Dispositivos (3.0) e
Confiabilidade (4.0) o desempenho do METRO-DF foi 71, 51 e 53 degraus, respectivamente.
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Figura 5.21 - Avaliacio global do METRO-DF por desempenho em degraus alcangados.
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Dessa forma para continuar mudando positivamente a percep¢do de seus usuarios sobre a
usabilidade das TICs, o METRO-DF tera que direcionar seus esforcos (energias) e/ou recursos
financeiros, principalmente nos critérios Aprendizagem (1.0) e Interface (2.0). Uma vez que
aquele esta a apenas 47 degraus de atingir o seu maximo desempenho possivel g, este; esta a 81

degraus para obter o seu maximo desempenho possivel, conforme Figura 5.21.

A Figura 5.22 mostra a avaliagio global do METRO-DF agora por desempenho em percentuais
de degraus alcancados. Onde nota-se também que o critério Aprendizagem (1.0) conseguiu
avaliacdo mais positiva, alcancando 73,5% dos degraus. O critério Interface (2.0) alcangou
60,1%; Dispositivos (3.0) atingiu 50% e Confiabilidade (4.0) recebeu 50,2%. O desempenho
global do METRO-DF foi de 56,3% dos degraus.
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Figura 5.22 - Avaliacio global do METRO-DF por desempenho em percentuais de degraus
alcancados.

Dessa forma o METRO-DF terd que direcionar seus esforcos (energias) e/ou recursos
financeiros preferencialmente nos subcritériosl de Aprendizagem (1.0), quais sejam:
Complexidade (1.1) e Compreensdo (1.2). Esses dois subcritérios fizeram com que o
desempenho de Aprendizagem (1.0) ficasse a 47 degraus de distdncia do seu maximo

desempenho possivel.
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O Quadro 5.14 exp6e de forma isolada o desempenho em degraus alcan¢ados pelo subcritériol
Complexidade (1.1). Onde nota-se que os subcritérios2 Complexidade quanto ao nivel de
amigabilidade (1.1.1) e Complexidade quanto ao nivel de familiaridade (1.1.2) alcancaram

desempenho igual.

Quadro 5.14 - Usabilidade das TICs do METRO-DF — Subcritériol Complexidade.

1.1. Complexidade UsabMETROMéx | UsabMETRO | UsabMETROMin
1.1.1. Complexidade, quanto ao
nivel de amigabilidade 154 100 -61
1.1.2. Complexidade, quanto ao
nivel de familiaridade 138 100 -40
Total 148 100 -53

Ja 0 Quadro 5.15 revela também de forma isolada o desempenho em degraus alcancados pelo
subcritériol Compreensdo (1.2). Onde exibe-se que os subcritérios2 Compreensdo, quanto ao
nivel de importancia da utilidade (1.2.2) e Compreensdo, quanto ao nivel da informagdo
prestada em tempo real (1.2.3) alcancaram o méximo desempenho possivel.

Quadro 5.15 - Usabilidade das TICs do METRO-DF — Subcritériol Compreenséo.

1.2. Compreensao UsabMETROMéx | UsabMETRO | UsabMETROMin
1.2.1. Compreensao, quanto ao
nivel de clareza 121 100 -21
1.2.2. Compreensao, quanto ao
nivel de importancia da utilidade 128 128 -20

1.2.3. Compreensao, quanto ao
nivel da informac&o prestada em
tempo real 152 152 -61
1.2.4. Compreensdo, quanto ao
nivel de erros (falhas)
apresentadas no sistema 134 0 -38

Total 133 100 -34

No que se refere ao subcritério Leiaute (2.1), o Quadro 5.16 expde que seu desempenho
alcangou 100 degraus, ou seja, ficou a apenas 45 degraus do méaximo desempenho possivel.
Esse bom resultado alcancado pelo METRO-DF no subcritério Leiaute (2.1) foi puxado pelo
desempenho no subcritério Leiaute, quando ao nivel de intuitividade (2.1.1). Isso mostra 6tima
interacdo dos usuarios do METRO-DF com as TICs, fato que pode ser entendido através do
estudo de Jordan (1993). O referido autor elucida que a intuitividade é a rapidez e facilidade do
usuéario no contato com um produto até entdo desconhecido. Ressalta-se que 0 METRO-DF
implementou recentemente monitores de LCD no interior das suas 24 estacGes em operacao.
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Quadro 5.16 - Usabilidade das TICs do METRO-DF — Subcritériol Leiaute.

2.1. Leiaute UsabMETROMéx | UsabMETRO | UsabMETROMin
2.1.1. Leiaute, quanto ao nivel de
intuitividade 166 100 -63
2.1.2. Leiaute, quanto ao nivel de
atratividade 132 100 -22
2.1.3. Leiaute, quanto ao nivel de
disposicao das informacoes 139 100 -45
Total 145 100 -44

Os trés subcritérios2 do subcritériol Leiaute (2.1), quais sejam, Leiaute, quando ao nivel de
intuitividade (2.1.1); Leiaute, quanto ao nivel de atratividade (2.1.2) e; Leiaute, quanto ao nivel
de disposicdo das informacdes (2.1.3) atingiram desempenhos equivalentes, conforme Quadro
5.16.

No que tange ao subcritériol Comunicabilidade (2.3) o Quadro 5.17 revela que o subcritério2
Comunicabilidade, informagcfes em mais de um idioma (2.3.3) alcancou desempenho de 0
degraus, ou seja, a maioria dos usuarios é indiferente ou simplesmente ndo tem percepcao
definida sobre o tema. Infere-se que os usuarios do METRO-DF n#o identificam claramente se

as TICs apresentam as informacgdes em mais de um idioma.

Evidencia-se através desse fato que, nesse momento os usuérios do METRO-DF ndo exergam
gue esteja havendo boa flexibilidade nas TICs disponibilizados. Essa fato pode ser entendido
pelo estudo de Shackel (1991), que entende flexibilidade como um dos principais atributos de
usabilidade. Para o0 mesmo autor, flexibilidade consiste na capacidade do produto e/ou servico

se adaptar a mais atividades do que aquelas para as quais foi idealizado.

Dessa forma o METRO-DF precisaria alocar seus esforcos (energias) e/ou recursos financeiros
preferecialmente no subcritérios2 Comunicabilidade, informagdes em mais de um idioma
(2.3.3) com o proposito de passar a oferecer as informagdes através do sistema de informacgéo
ao usuario (SIU) em mais de um idoma e, assim, promover a usabilidade das TICs

melhorarando o desempenho no subcritériol Comunicabilidade (2.3), conforme Quadro 5.17.
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Quadro 5.17 - Usabilidade das TICs do METRO-DF — Subcritériol Comunicabilidade.

2.3. Comunicabilidade UsabMETROMax | UsabMETRO | UsabMETROMin
2.3.1. Comunicabilidade,
qualidade da transmisséo das

informagdes 163 100 -60
2.3.2. Comunicabilidade,
quantidade de informagdes 141 100 -41

2.3.3. Comunicabilidade,
informagdes em mais de um
idioma 126 0 -25

Total 152 90 -50

O Quadro 5.18 revela o desempenho do subcritériol Dispositivos sobre acessibilidade (3.2),
cujo desempenho alcancou apenas 36 degraus, isso significa que nesse ponto 0 METRO-DF
ficou a 130 degraus de atingir o maximo desempenho possivel. Esse foi o subcritériol que
recebeu a segunda pior avaliagao por parte dos usuarios do METRO-DF. O desempenho aquém
do esperado pelos gestores nesse subcritériol pode ser explicado pelos desempenhos baixo em
todos os seus subcritérios2, principalmente no subcritérios2 Dispositivos sobre acessibilidade,
quanto aos recursos audiovisuais (som e imagem) nos veiculos (3.2.3), que atingiu apenas 32

degraus, conforme Quadro 5.18.

Quadro 5.18 - Usabilidade das TICs do METRO-DF — Subcritériol Dispositivos sobre
Acessibilidade.

3.2. Dispositivos sobre
Acessibilidade UsabMETROMéx | UsabMETRO | UsabMETROMin
3.2.1. Dispositivos sobre
acessibilidade, orientacdes sobre
compras e Servigos 170 34 -69
3.2.2. Dispositivos sobre
acessibilidade, (som e imagem) no
interior das estagoes 148 42 -50
3.2.3. Dispositivos sobre
acessibilidade, (som e imagem) nos
veiculos 180 32 -76

Total 166 36 -65

Conforme apresentado na Figura 5.21, o critério Dispositivos (3.0) foi que obteve a pior
avaliagdo entre os quatro critérios avaliados. Nesse sentido, se 0 METRO-DF almeja mudar
positivamente a percepcao de seus usuarios sobre a usabilidade das TICs através desse critério,
tera que aplicar grande quantidade de esforcos (energias) e/ou recursos financeiros, posto que

a avaliacdo atual esta a apenas 112 degraus de atingir o maximo desempenho possivel.
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Fitzsimmons e Fitzsimmons (2005) relatam que confiabilidade é a capacidade de realizar o
prometido de forma confiavel e precisa. Assim, os usuarios do TP precisam receber das TICs
informacdes que ao menos tempo sejam confiaveis e exatas. Entdo, os subcritériosl Nivel de
servico (4.1) e Credibilidade (4.2) ndo contribuiram para uma avaliagdo positiva do critério
Confiabilidade (4.0) relativamente a usabilidade das TICs do METRO-DF, conforme Quadro
5.19.

Quadro 5.19 - Usabilidade das TICs do METRO-DF — Subcritériol Nivel de Servigo.

4.1. Nivel de Servigo UsabMETROMéx | UsabMETRO | UsabMETROM in
4.1.1. Nivel de servi¢o, quanto ao
atendimento das suas necessidades 142 46 -44
4.1.2. Nivel de servico, quanto ao
tempo de resposta do sistema 133 57 -23

4.1.3. Nivel de servico, quanto ao
ambiente tecnoldgico indutor de
sensacao de bem-estar 167 100 -66

Total 140 56 -37

O Quadro 5.20 revela que dois subcritérios2 alcancaram desempenho positivos, ou seja, de 100
degraus cada. Reforca-se mais uma vez que, depois dos critérios Aprendizagem (1.0) e Interface
(2.0), o critério Confiabilidade (4.0) € o mais indicado para receber os maiores esforgos
(energias) e/ou recursos financeiros, principalmente pelo fato do seu desempenho atual esta a

90 degraus do desempenho maximo possivel, conforme revelou a Figura 5.20.

Quadro 5.20 - Usabilidade das TICs do METRO-DF — Subcritériol Credibilidade.

4.2. Credibilidade UsabMETROMax | UsabMETRO | UsabMETROMin

4.2.1. Credibilidade, proporcionada
pela confianga na veracidade das
informacdes do sistema 132 0 -26

4.2.2. Credibilidade, proporcionada
pela confianga nos equipamentos do
sistema 169 100 -67

4.2.3. Credibilidade, proporcionada
pela confianga na possibilidade de
correcdes de procedimentos 142 0 -47

4.2.4. Credibilidade, proporcionada
pela confianga no grau de relevancia
das informagoes 127 100 -18

Total 144 50 -41

O METRO-DF é reconhecido pelos usuérios do sistema de transporte publico coletivo do

Distrito Federal (STPC/DF) como uma instituicdo que presta o servi¢o de transporte com
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confiabilidade. Principalmente, no que se refere a presivibildiade e a seguranca de fornecimento
do servico fim da instituicdo. E isso ficou comprovado atraves dos diversos estudos cientificos

e pesquisas de opinido internas realizados e publicadas nos ultimos anos.

5.8 AVALIACAO DA USABILIDADE DAS TIC - BRT SUL

Na avaliacdo global do BRT SUL por desempenho em degraus alcangados o critério que obteve
avaliacdo mais favoravel foi Aprendizagem (1.0), chegando a 74 degraus. No critério Interface
(2.0) a performace foi de 52 degraus, no critério Confiabilidade o BRT SUL (4.0) conseguiu
alcancar 21 degraus e, finalmente; no critério Dispositivos (3.0) o desempenho foi de apenas

15 degraus, conforme Figura 5.23.
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Figura 5.23 - Avaliacdo global do BRT SUL por desempenho em degraus alcangados.

Portanto, mais uma vez se as entidades gestoras (publicas e/ou privadas) e/ou a entidade privada
operadora de servico publico (concessionaria) do BRT SUL desejar reverter gradativamente a
percepcdo de seus usuarios sobre a usabilidade das TICs, esses terdo que direcionar seus
esforgos (energias) e/ou recursos financeiros, principalmente nos critérios Aprendizagem (1.0)
e Interface (2.0). Uma vez que o desempenho alcancado nesses critérios estdo
comparativamente mais proximos de atingir o maximo desempenho possivel do que nos demais

critérios avaliados.
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A Figura 5.24 mostra que a avaliagéo global do BRT SUL por desempenho em percentuais de
degraus foi de 42,5% dos degraus. Percebe-se novamente que nesse cenario o critério
Aprendizagem (1.0) conseguiu avaliacdo mais positiva, alcancando 63,5% dos degraus. O
Interface (2.0) alcangou 50,5%; Confiabilidade (4.0) recebeu 33,1%; e; Dispositivos (3.0)
atingiu 34,1%. Resultado similar ao observado na avaliagéo global por desempenho em degraus

alcancados.
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Figura 5.24 - Avaliacdo global do BRT SUL por desempenho em percentuais de degraus.

Esses resultados mostram mais um vez que se os entidades gestoras (publicas e/ou privadas)
e/ou a entidade privada operadora de servico publico (concessionéria) do BRT SUL que a
melhor alternativa é direcionar seus esforcos (energias) e/ou recursos financeiros
preferencialmente nos subcritériosl de Aprendizagem (1.0), quais sejam: Complexidade (1.1)
e Compreensdo (1.2). J& que estes subcritérios2 alavancaram o desempenho do critério
Aprendizagem (1.0).

O subcritériol Compreenséo (1.2) alcancou 70 degraus, ou seja, um desempenho ainda dentro
das expectativas dos gestores do BRT SUL. Esse resultado pode ser entendido pelo fato de trés
de seus subcritérios2 tenham obtido 100 degraus de desempenho. J& o subcritério2
Compreensédo, quanto ao nivel de erros (falhas) (1.2.4) obteve desempenho nulo, ou seja, 0s

usuarios foram indiferentes ou ainda ndo tém opnido formada sobre o referido subcritério2.
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Ou ainda que a usabilidade das TICs do BRT SUL, no que concerne a erros e falhas, apresenta
deficiéncias significativas nesse momento. Esse resultado encontrado no BRT SUL vai ao
encontro do estudo de Jordan (1993). Nele o autor sugere os varios critérios para se obter
usabilidade de um produto e/ou servico, e entre eles estd erros (falhas), que considera a
quantidade de problemas (ruidos) que ocorrem no momento de uso do produto e/ou servigo sem

necessariamente alguma intervencédo, conforme Quadro 5.21.

Quadro 5.21 - Usabilidade das TICs do BRT SUL - Subcritériol Compreenc&o.

1.2. Compreensao UsabBRTSULMax | UsabBRTSUL | UsabBRTSULMin
1.2.1. Compreensao, quanto ao
nivel de clareza 121 100 -21
1.2.2. Compreensao, quanto ao
nivel de importancia da utilidade 128 100 -20

1.2.3. Compreensao, quanto ao
nivel da informac&o prestada em
tempo real 152 100 -61
1.2.4. Compreensao, quanto ao
nivel de erros (falhas) apresentadas
no sistema 134 0 -38

Total 133 70 -34

O subcritériol Leiaute (2.1) estd apoiado nos subcritérios2 Leiaute, quanto ao nivel de
intuitividade (2.1.1); Leiaute, quanto ao nivel de atratividade (2.1.2) e; Leiaute, quanto ao nivel
de disposicédo das informacdes (2.1.3). No subcritériol Leiaute (2.1), assim como em todos seus
subcritério2 o BRT SUL alcancou 100 degraus de desempenho, ou seja, estd mais uma vez

dentro das expectativas dos gestores do referido sistema de transporte, conforme Quadro 5.22.

Quadro 5.22 - Usabilidade das TICs do BRT SUL - Subcritériol Leiaute.

2.1. Leiaute UsabBRTSULMax | UsabBRTSUL | UsabBRTSULMin
2.1.1. Leiaute, quanto ao nivel de
intuitividade 166 100 -63
2.1.2. Leiaute, quanto ao nivel de
atratividade 132 100 -22
2.1.3. Leiaute, quanto ao nivel de
disposicao das informacdes 139 100 -45
Total 145 100 -44

O subcritériol Dispositivos sobre Acessibilidade (3.2) foi o subcritériol pior avaliado pelos
usudrios do BRT SUL, atingiu desempenho de O degraus, ou seja, desempenho nulo e, portanto,

relativamente abaixo das expectativas dos gestores do BRT SUL. Esse resultado pode ser
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explicado principalmente em razdo dos desempenhos alcancados pelos seus trés subcritério2

terem atingindo também desempenho de 0 degraus, ou seja, nulo, conforme Quadro 5.23.

Quadro 5.23 - Usabilidade das TICs do BRT SUL — Subcritériol Dispositivos sobre Acessibilidade.

3.2. Dispositivos sobre
Acessibilidade UsabBRTSULMax | UsabBRTSUL | UsabBRTSULMin
3.2.1. Dispositivos sobre
acessibilidade, orientacdes sobre
compras e Servi¢cos 170 0 -69
3.2.2. Dispositivos sobre
acessibilidade, no interior das
estacoes 148 0 -50
3.2.3. Dispositivos sobre
acessibilidade, recursos
audiovisuais (som e imagem) nos
veiculos 180 0 -76

Total 166 0 -65

Esse resultado muito aquém das expectativas no referido subcritério2 pode ser entendido pelo
fato de, mesmo existindo relativa infraestrutura de TIC instaladas no BRT SUL, sobretudo nos
veiculos, as mesmas ndo disponibilizam orientagdes sobre locais nos entornos das estacoes e/ou
terminais para compras diversas e/ou sobre servi¢os publicos. Ou seja, tem a infraestrutura

(monitores de LCD) instalada, porém, a mesma néo esta sendo explorada em todo seu potencial.

Jordan (1998) acrescentou outros dois componentes a sua obra, sendo o potencial do sistema
um deles. Segundo o autor potencial do sistema representa o ponto maximo de performance
que o produto pode, ou poderia atingir. E o limite até o qual a performance do usuario experiente
pode atingir. Desta forma acredita-se que os gestores do BRT SUL podem mudar a percepc¢ao
atual dos usuarios sobre a usabilidade das TICs potencializando o uso das mesmas.

O subcritériol Dispositivos sobre Movimentagéo (3.3) foi o subcriteriol segundo pior avaliado
pelos usuérios do BRT SUL, tendo alcancado desempenho de 5 degraus, ou seja, desempenho
ainda considerado dentro das expectativas dos gestores. 1sso decorreu em funcdo de cinco de
seus subcritério2 terem atingindo desempenho de O degraus, ou seja, nulo. Isso signigica que
parcela majoritaria dos usuarios do BRT SUL estéo indiferentes ou simplesmente ainda nao

tém opinicao formada sobre os dispositivos sobre movimentacao, conforme Quadro 5.24.
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Quadro 5.24 - Usabilidade das TICs do BRT SUL — Subcritériol Dispositivos sobre Movimentacéo.

3.3. Dispositivos sobre

Movimentacao UsabBRTSULMax | UsabBRTSUL | UsabBRTSULMin
3.3.1. Dispositivos sobre

informacdes do trajeto 132 49 -35
3.3.2. Dispositivos sobre

informacdes do trajeto 148 0 -47
3.3.3. Dispositivos sobre

informacdes do trajeto 184 0 -83
3.3.4. Dispositivos para utilizagéo

no planejamento da viagem 131 0 -30
3.3.5. Dispositivos para utilizagéo

no planejamento da viagem 152 0 -56
3.3.6. Dispositivos sobre

informacdes para utilizagcdo em

smartphones 177 0 -74
Total 155 5 -56

O desempenho do subcritériol Dispositivos sobre Movimentacdo (3.3) mostra que o BRT SUL

tem potencial para alcancar desempenho muito superior ao atual sobre a usabilidade das TICs,

através da reusabilidade, componente acrescentado por Jordan (1998) a sua obra. O autor afirma

que reusabilidade preocupa-se em considerar a capacidade de um individuo retomar suas tarefas

com o produto, apos certo periodo de tempo sem ter contato.

O subcritériol Nivel de Servico (4.1) escora-se nos trés subcritérios2: Nivel de servico, quanto

ao atendimento das suas necessidades (4.1.1); Nivel de servico, quanto ao tempo de resposta

do sistema (4.1.2) e; Nivel de servico, quanto ao ambiente tecnoldgico indutor de sensacdo de

bem-estar (4.1.3). O subcritériol Nivel de Servigo (4.1) obteve desempenho de 21 degraus,

conforme Quadro 5.25.

Quadro 5.25 - Usabilidade das TICs do BRT SUL — Subcritériol Nivel de Servico.

4.1. Nivel de Servico UsabBRTSULMé&x | UsabBRTSUL | UsabBRTSULMin
4.1.1. Nivel de servico, quanto ao

atendimento das suas

necessidades 142 46 -44
4.1.2. Nivel de servico, quanto ao

tempo de resposta do sistema 133 0 -23
4.1.3. Nivel de servico, quanto ao

ambiente tecnologico indutor de

sensacdo de bem-estar 167 0 -66
Total 140 21 -37
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Percebe-se que o subcritério2 Nivel de servico, quanto ao atendimento das suas necessidades
(4.1.1) foi o unico subcritério2 que conseguiu desempenho positivo, alcancado 46 degraus.
Entretanto, os desempenhos dos subcritério2 Nivel de servigo, quanto ao tempo de resposta do
sistema (4.1.2) e Nivel de servi¢o, quanto ao ambiente tecnoldgico indutor de sensacdo de bem-
estar (4.1.3) no momento ndo oferecem um nivel de servico que atenda as necessidades dos
seus usuarios do BRT SUL.

Ao contrério do que ocorre com 0 METRO-DF, o BRT SUL de Brasilia néo é reconhecido
pelos seus usuérios como um modo (tecnologia) de transporte que realize o servico publico de
transporte com um nivel de servi¢o adequado as suas expectativas. Sobretudo, relativamente ao
atributo confiabilidade (pontualidade e presivibildiade). Isso foi comprovado através das

diversas pesquisas cientificas realizadas desde a inauguracao do referido sistema de transporte.

59 AVALIACAO DA USABILIDADE DAS TIC - METROBUS

A METROBUS alcangou sua melhor desempenho no critério Aprendizagem (1.0), alcangando
100 degraus nesse critério. Nos critérios Interface (2.0) e Confiabilidade (4.0), a METROBUS
obtive desempenho de 71 e 67 degraus, respectivamente. O critério Dispositivos (3.0) foi o pior
critério entre os quatro avaliados, atingindo apenas 51 degraus, conforme Figura 5.25, que

mostra a avaliacdo global da METROBUS por desempenho em degraus alcancados.
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Figura 5.25 - Avaliacdo da METROBUS por desempenho em degraus alcancados.
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Constata-se que o desempenho da METROBUS no critério Aprendizagem (1.0) estad a 39
degraus de alcancar seu maximo desempenho possivel, no critério Confiabidiade (4.0) esta a
76 degraus de atingir o seu maximo; em Interface (2.0) estd a 81 degraus de atingir o seu
maximo desempenho possivel e; no critério Dispositivos (3.0), a METROBUS esta a 112

degraus para obter 0 seu méximo desempenho possivel.

Isso implica que, caso os gestores da METROBUS decidam por aplicar esforcos (energias) e/ou
recursos financeiros para alterar positivamente a percep¢éo de seus usuérios sobre a usabilidade
das TICs, recomenda-se que esses esforcos (energias) e/ou recursos financeiros estejam
direcionados, principalmente, ao critério Aprendizagem (1.0) e, em seguida, reunidos nos

critérios Confiabidiade (4.0) e Interface (2.0), respectivamente.

A Figura 5.26 expde a avaliagdo global da METROBUS dessa vez por desempenho em
percentuais de degraus alcangados. Onde nota-se que o desempenho global do METROBUS
foi de 59% dos degraus. Como esperado, o critério Aprendizagem (1.0) conseguiu avaliagdo
mais positiva, alcangando 78,2% dos degraus; o critério Interface (2.0) recebeu 60,1%);
Confiabilidade (4.0) alcancou 58,3% e; Dispositivos (3.0) atingiu 50,1%.
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Figura 5.26 - Avaliacdo da METROBUS por desempenho em percentuais de degraus alcancados.

Como uma alternativa de priorizacdo de recursos, recomenda-se que 0s gestores da

METROBUS aloquem preferencialmente seus esforcos (energias) e/ou recursos financeiros nos

187



subcritériosl de Aprendizagem (1.0), a saber: Complexidade (1.1) e Compreensao (1.2). O
resultado alcangado nesses dois subcritérios1 contribuiram decisivamente para que a avaliacéo

do critério Aprendizagem (1.0) localizar-se a 39 degraus de distancia do seu maximo.

O Quadro 5.26 mostra que o subcritériol Complexidade (1.1) obteve desempenho de 100
degraus. Esse resultado de Complexidade (1.1) decorreu dos desempenhos alcancados pelos
seus dois subcritérios2, Complexidade, quanto ao nivel de amigabilidade (1.1.1) e;

Complexidade, quanto ao nivel de familiaridade, que alcangaram 100 degraus cada.

Quadro 5.26 - Usabilidade das TICs da METROBUS — Subcritériol Complexidade.

1.1. Complexidade UsabMETBUSMax | UsabMETBUS | UsabMETBUSMin
1.1.1. Complexidade, quanto
ao nivel de amigabilidade 154 100 -61
1.1.2. Complexidade, quanto
ao nivel de familiaridade 138 100 -40
Total 148 100 -53

O resultado da METROBUS nesse item mostra que tem conseguido boa aceitabilidade das TICs
pelos seus usuarios. Corroborando com estudo de Shackel (1991), que entende usabilidade
como o principal atributo necessario para a aceitabilidade de um produto e/ou servi¢o no
mercado, e estabeleceu aprendizado como um dos principais atributos de usabilidade. Para o
mesmo autor, aprendizagem une a facilidade de compreensdo e retencdo das informacgoes

transmitidas de médio ou longo prazo.

O bom desempenho no subcritérios2 Complexidade, quanto ao nivel de amigabilidade (1.1.1)
demostra que, de modo geral, existe boa percepdo dos usuarios sobre a expectativa de esforgo
na utilizagédo das TICs que comprdem o SIU da METROBUS. A expectativa de esfor¢o é um
dos construtos da UTAUT e, segundo Venkatesh et al. (2003) esta relacionado com a facilidade,
ou seja, 0s usuarios da METROBUS reconhecem haver facilidade na compreensdo das
informac0es prestadas pelos TICs.

O subcritéeriol Comunicabilidade (2.3) esta apoiado em trés subcritérios2 e atingiu desempenho
de 90 degraus. Os subcritérios2 Comunicabilidade, a partir da qualidade da transmissao das
informagdes (2.3.1) e; Comunicabilidade, a partir da quantidade de informagdes (2.3.2)
atingiram desempenho de 100 degraus cada. J& o subcritério2 Comunicabilidade, a partir de

informacdes em mais de um idioma (2.3.3) obteve desempenho nulo, conforme Quadro 5.27.
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Quadro 5.27 - Usabilidade das TICs da METROBUS - Subcritériol Comunicabilidade.

2.3. Comunicabilidade UsabMETBUSMax | UsabMETBUS | UsabMETBUSMin
2.3.1. Comunicabilidade, a

partir da qualidade da

transmissdo das informagoes 163 100 -60
2.3.2. Comunicabilidade, a

partir da quantidade de

informacdes 141 100 -41
2.3.3. Comunicabilidade, a

partir de informac6es em mais

de um idioma 126 0 -25
Total 152 90 -50

Portanto, constata-se que os usuarios da METROBUS ndo percebem a existéncia de
flexibilidade nas TICs disponibilizados. O trabalho de Shackel (1991) relata flexibilidade como

um dos atributos necessarios para aceitabilidade de um produto e/ou servigo no mercado. Sendo

flexibilidade a capacidade do produto se adaptar a mais atividades do que aquelas para as quais

foi idealizado. As TICs da METROBUS tém possibilidade de prestar informacGes em outros

idiomas, porém, no momento nao o faz.

O subcritériol Dispositivos sobre Acessibilidade (3.2) atingiu desempenho de 26 degraus e,

portanto, encontra-se relativamente dentro das expectativas dos gestores da METROBUS. Esse

resultado pode ser explicado principalmente em razdo do desempenho alcancado no

subcritério2 Dispositivos sobre acessibilidade, orientagcbes sobre compras e servigos (3.2.1),

que obteve 0 degraus, ou desempenho nulo, conforme Quadro 5.28.

Quadro 5.28 - Usabilidade das TICs do METROBUS — Subcritérol Dispositivos sobre

Acessibilidade.

3.2. Dispositivos sobre
Acessibilidade

UsabMETBUSMéx

UsabMETBUS

UsabMETBUSMin

3.2.1. Dispositivos sobre
acessibilidade, orientacGes
sobre compras e servigos

170

-69

3.2.2. Dispositivos sobre
acessibilidade, no interior
das estacoes

148

42

3.2.3. Dispositivos sobre
acessibilidade, recursos
audiovisuais nos veiculos

180

32

-76

Total

166

26

-65
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O desempenho muito abaixo das expectativas no subcritériol Dispositivos sobre Acessibilidade
(3.2) principalmente pelo resultado do subcritério2 Dispositivos sobre acessibilidade,
orientagcdes sobre compras e servicos (3.2.1). Depreende-se que a METROBUS apesar de
disponibilizar TICs no interior dos veiculos e até em alguns terminais, ndo disponibiliza através

das mesmas orientagdes sobre locais para compras diversas e/ou sobre servicos pablicos locais.

Ou seja, os veiculos da METROBUS, bem como os principais terminais do BRT Eixo
Anhanguera apresentam a infraestrutura basica e fundamental para propagacao das informacdes
do tipo dindmica (monitores de LCD e totens eletrdnicos) instaladas, porém, essa infraestrutura
ndo vem sendo explorada em todo seu potencial. Portanto, essa deficiéncia vai alem da falta de
orientagdes sobre locais para compras diversas e/ou sobre servi¢cos publicos locais e passa por

falta de informacdes sobre a operacédo daquele sistema de transporte.

O Quadro 5.29 revela que o subcritériol Credibilidade (4.2) alcancou desempenho de 50
degraus, ou seja, desempenho ainda dentro das expectativas dos gestores da METROBUS. Isso
foi possivel pelo desempenho alcancado de 100 degraus em dois de seus quatro subcritérios2.
Por sua vez, os subcritérios2 Credibilidade, confianga na veracidade das informag6es do sistema
(4.2.1) e; Credibilidade, confianca na possibilidade de correcGes de procedimentos (4.2.3)

obtiveram desempenho nulo.

Quadro 5.29 - Usabilidade das TICs do METROBUS — Subcritériol Credibilidade.

4.2. Credibilidade UsabMETBUSMé&x | UsabMETBUS | UsabMETBUSMin
4.2.1. Credibilidade, confianca
na veracidade das informac6es

do sistema 132 0 -26
4.2.2. Credibilidade, confianca
nos equipamentos do sistema 169 100 -67

4.2.3. Credibilidade, confianca
na possibilidade de corregcOes
de procedimentos 142 0 -47
4.2.4. Credibilidade, confianca
no grau de relevancia das
informagdes 127 100 -18

Total 144 50 -41

O desempenho positivo no subcritérios2 Credibilidade, confianca no grau de relevancia das
informacdes (4.2.4) demostra que, existe uma percepdo positiva dos usuarios sobre a
expectativa de performance na utilizacdo das TICs. A expectativa de performance
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(desempenho) é um dos construtos da UTAUT e, segundo Venkatesh et al. (2012) esta
relacionado a quanto as tecnologias potencializam o desempenho na execucdo de determinada

tarefa.

O BRT Eixo Anhanguera - operado pela METROBUS - compde e é o principal sistema de
transporte da Rede Metropolitana de Transporte Coletivo de Goidnia-GO (RMTC/GO). A
METROBUS ¢ reconhecido pelos usuarios como uma instituicdo que apresenta um nivel de
servico compativel com as suas necessidades. O recente processo de implementacao de TICs
nos principais pontos de parada e terminais da RMTC/GO reforgam essa boa avaliagéo.

5.10 AVALIACAO GLOBAL DOS TRES SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO
(STP)

Percebe-se através da avaliacdo global final que a usabilidade das TICs oferecidas pelas trés
principais sistemas de transporte de massa do centro-oeste do Brasil esta diretamente ligada aos
critérios levantados nestra pesquisa e explicam um pouco sobre a realidade enfrentada pelos
usuarios cada um desses trés sistemas de transporte estudados é a realidade dentro do transporte

publico (TP) em termos nacionais.

A Figura 5.27 mostra o desempenho global final dos trés sistemas de transporte publico (STP)
estudados nesta pesquisa através dos quatro grandes critérios avaliados. Nota-se que as linhas
do grafico mantém padro similar paraa METROBUS e 0 METRO-DF; porém, a METROBUS
atingiu um melhor desempenho em dois dos quatro critérios avaliados; seguido da METRO-
DF, que foi 0 segundo melhor STP avaliado e; finalmente, o BRT SUL foi o STP pior avaliado

pelo seus usuarios no tocante a usabilidade das TICs.
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Figura 5.27 - Avaliagdo global final por desempenho em degraus alcangados.

A CMTC e 0 RedeMob. Consércio implementaram nos ultimos anos na RMTC/GO uma série
de tecnologias direcionadas sobretudo ao sistema de informacdo ao usuario (SIU);
principalmente, terminais eletronicos de autoatendimento para aquisicdo e recarga de cartdes
(bilhetes) e, painéis de mensagem varidvel (PMV) nos principais pontos de parada, estacfes e
terminais. Isso ajudou a METROBUS obter um desempenho final sobre a usabilidade das TICs

dentro das expectativas das entidades gestores (publicas e/ou privadas) da RMTC/GO.

Ou seja, verificou-se claramente haver condicGes facilitadoras para a utilizagdo das TICs que
comprdem o SIU. Venkatesh et al. (2003) afirma que condicdes facilitadoras como sendo um
dos construtos da UTAUT, isso significa que os usuarios da RMTC/GO e, consequentemente,
da METROBUS reconhecem haver infraestrutura organizacional e técnica minimamente

ofertada pelas entidades gestores (publicas e/ou privadas) da RMTC/GO.

O METRO-DF tem disponibilizado ao longos dos Gltimos anos quantidade significativa de
tecnologias dentro do sistema de informacao ao usuario (SIU). Desde o final de 2016 todas as
24 estacdes em operagdo do METRO-DF contam com monitores de LCD; principalmente, nas
areas pagas. Com isso, os usuarios do METRO-DF podem fazer no interior das estacdes 0

planejamento das viagens com maior confiabilidade.
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Como a implementacdo desses monitores de LCD nas estacdes ainda estd em fase inicial, a
pesquisa identificou que parte dos usuarios do METRO-DF encontram-se anciosos sobre a
expectativa de esforco (facilidade) na utilizacdo desses dispositivos durante o tempo que
permancecem nesse STP. Existem também expectativa por partes dos usuarios sobre a
expectativa de performance (desempenho) que obterdo a partir da utilizacdo das TICs no

planejamento das viagens.

Entre os trés sistemas de transporte avaliados, 0 BRT SUL foi o que alcangou o desempenho
final mais baixo. O BRT SUL ao longo dos seus quatro anos de operagdo comercial néo
conseguiu implementar tecnologicas no seu sistema de informacéo ao usuario (SIU) que sejam
capazes de promover o planejamento das viagens (antes, durante e apés as jornadas) e, por
consequéncia, venham a fomentar a sua utilizacdo pelos usuarios. O BRT SUL é alvo de muitas
reclamacdes dos usuarios, principalmente pelo baixo nivel de servico ofertado.

O Quadro 5.30 fornece dados sobre o desempenho final da usabilidade das TICs nos trés
principais sistemas de transporte publico (STP) de massa do centro-oeste do Brasil. Observou-
se, de acordo com o modelo de avaliagdo que, mesmo tendo alcangando pontuacgdes finais

distintas, os trés sistemas de transporte conseguiram ficar dentro das expectativas das entidades

gestoras.
Quadro 5.30 - Escala semantica e desempenho final da usabilidade das TICs.
Definigao Escala UsabTIC-TranspMassa-CO
Modelo
Facilita Muito 151
Facilita 100 METRO-DF (64)
BRT SUL (36)
Facilita Pouco 42 METROBUS (69)
N&o Percebe 0
Dificulta -50

O Quadro 5.30 mostra que o sistema de transporte publico (STP) que mais se destacou pela
usabilidade das TICs foi a METROBUS que, de acordo com o modelo de avaliagdo alcangou
desempenho final entre “Facilita Pouco” e “Facilita”, com 69 degraus. 1sso em relacdo ao
desempenho global em percentuais de degraus alcancados representa 59% de usabilidade das
TICs de acordo com os quatro critérios avaliados, conforme Figura 5.28.
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De acordo com o Quadro 5.30, na sequéncia o segundo STP que mais se destacou pela
usabilidade das TICs foi o METRO-DF que, de acordo com o modelo de avaliagdo alcangou
desempenho final também entre “Facilita Pouco” e “Facilita”, com 64 degraus. Isso em relagédo
ao desempenho global em percentuais de degraus alcangados representa 56,3% de usabilidade
das TICs de acordo com os quatro grandes critérios avaliados, conforme Figura 5.28.

E, finalmente o BRT SUL, que segundo o Quadro 5.30 foi o terceiro STP mais bem avaliado
no que concerne a usabilidade das TICs, o que segundo o modelo de avaliagdo significa
desempenho final entre “Facilita Pouco” e “Facilita”, com 36 degraus. 1sso em relagdo ao
desempenho global em percentuais de degraus alcangados representa 42,5% de usabilidade das

TICs de acordo com os quatro grandes critérios avaliados, conforme Figura 5.28.
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100
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80 73,5%
63,5%
' 60,1% 599
60 60,1% 58,3% 56,3% 0
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40 34,1% 33.1%
20
0
1. Aprendizagem 2. Interface 3. Dispositivos 4. Confiabilidade Global Final
mTotal mUsabMETRO-DF UsabBRTSUL UsabMETBUS

Figura 5.28 - Avaliacdo global final por desempenho em percentuais de degraus alcan¢ados.

5.11 SINTESE DOS PRINCIPAIS RESULTADOS SOBRE A USABILIDADE DAS TIC
NOS TRES PRINCIPAIS SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO (STP) DE
MASSA DO CENTRO-OESTE BRASILEIRO

O Quadro 5.31 sintetiza os principais resultados relativamente a usabilidade das TICs nos trés

principais sistemas de transporte publico (STP) de massa do centro-oeste brasileiro, levando
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em consideracdo 0s seguintes critérios/variaveis:

Aprendizagem,

Eficiéncia, Erros,

Intuitividade, Utilidade, Flexibilidade, Acessibilidade, Confiabilidade, Reusabilidade.

Quadro 5.31 - Sintese dos principais resultados sobre a usabilidade das TICs.

(continua)

Critérios
(variaveis)

Principais resultados

Autor / ano

Aprendizagem

Os usuarios consideraram que as TICTs e/ou DUTS
dos STP investigados apresentam Otima capacidade
de aprendizagem. Ou seja, os referidos dispositivos
utilizam linguagem clara e ndo apresentam
dificuldades para a aprendizagem dos usuarios de
modo geral.

Jordan (1998) e
(1993); Nielsen
(1993); Shackel
(1991);
Shneiderman (1987)

Os resultados mostraram haver, de forma geral, uma
enorme ineficiéncia na aplicacdo das TICTs e/ou

Shackel (1991);

Eficiéncia DUTs no SIU nos STP investigados. PrincipalmenteNielsen (1993); ISO
pelo fato de grande parte desses dispositivos| 9241-11 (2008)
encontrasse majoritariamente desligados e/ou offline.

Os resultados mostram que os usudrios consideram|  Cybis (2015);

Erros significativa a ocorréncia/frequéncia de problemas| Shneiderman e
(ruidos) no momento de uso das TICTs e/ou DUTs. | Plaisant (2010);

Nielsen (1993)
Os usuarios do METRO-DF e da METROBUS
enxergam/percebem intuitividade nas  TICs

Intuitividade disponibilizadas no sistema de informac&o ao usuario|  Jordan (1993)
(SIU). Ou seja, as TICTs e/ou DUTs desses STP,
priorizam a intuitividade dos usuarios.

Os usuarios reconhecem a importancia da utilidade .

Utilidade das TICTs e/ou DUTs para o planejamento das Sh_ackel (1991);

‘ . o Nielsen (1993)
\viagens e, por conseguinte, para a mobilidade urbana.
De modo geral, os usuarios percebem pouca
flexibilidade das TICTs e/ou DUTs do SIU do TP.
Principalmente pelo fato de as mesmas néo exibirem
Flexibilidade mensagens (visual e/ou sonora) em outros idiomas.| Shackel (1991)

De outra forma, ha boa flexibilidade relativamente &
possibilidade de integracdo tarifarica entre o3
diversos modos de transportes.

Acessibilidade

A acessibilidade das TICTs e/ou DUTs e, por
consequéncia, do proprio TP foi considerada ruim
pelos usuarios. Sobretudo em fungdo desses
dispositivos ndo serem acessiveis para 0s varios tipos
de usuérios do TP, além do fato de as mensagens
(visual e/ou sonora) nao abarcar a diversidade de
usuérios do TP.

Parasuraman et al.
(1985) e (1988);
Gianesi e Corréa

(2009)
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(concluséo)

Critérios

L Principais resultados Autor / ano
(variaveis)

Os usuarios ndo percebem confiabilidade nas TICTs
e DUTSs. A usabilidade das TICTs e/ou DUTs do TP

; o . Parasuraman et al.
esti atrelado principalmente a capacidade de esses

; . . ) (1985) e (1988);
dispositivos entregarem o prometido, ou seja, a :
- i ~ : < Cronin e Taylor
Confiabilidade capacidade de manutencdo do servico. N&o obstante, (1994):

a usabilidade das TICs e/ou DUTs do TP também esta
diretamente relacionado a operagdo do ST, ou seja, a
confianca na veracidade das informacdes prestadas
pelos referidos dispositivos.

Os usudrios exergam grande possibilidade de haver
reusabilidade das TICs e/ou DUTs dos STP
estudados. Uma vez que ja existe uma gama desses
Reusabilidade dispositivos instalados e prontos para serem
utilizados. Portanto, esses dispositivos teriam
condicbes ser serem adaptados para melhor
utilizacao.

Os usuarios consideraram que as TICTs e/ou DUTS
dos STP investigados apresentam Otima capacidade
de aprendizagem. Ou seja, os referidos dispositivos
utilizam linguagem clara e ndo apresentam
dificuldades para a aprendizagem dos usuarios de
modo geral.

Fitzsimmons e
Fitzsimmons (2005)

Shneiderman e

Plaisant (2010);

Jordan (1998) e
(1993)

Jordan (1998) e
(1993); Nielsen
(1993); Shackel
(1991);
Shneiderman (1987)

Aprendizagem

O sistema de informacéo do usuério (S1U) é um dos principais atributos/elementos do transporte
publico (TP), uma vez que 0s usuarios precisam ter/acessar informagdes acuradas e em tempo
real sobre a operacdo dos diversos sistemas de transporte publico (STP). Nesse sentido,
constatou-se que a correta aplicacdo de recursos durante o processo de aquisicdo e implantagéo
de TICs e/ou DUTs no SIU do TP pode potencializar a utilizacdo deste.

A pesquisa de campo realizada nos trés sistemas de transporte de massa locus desta pesquisa
revelou existéncia consideravel de dispositivos - TICs. Tanto nos veiculos quanto nos pontos
de paradas, estacOes e terminais. Todavia, notou-se que quase a totalidade desses equipamentos
foram adquiridos e instalados sem que houvesse qualquer tipo de preocupacao se 0S mesmos

estavam adaptados para utilizacdo pelos varios tipos de usuarios do transporte publico (TP).

Né&o obstante, e provavelmente consequéncia da identificagdo anterior, verificou-se que parcela
majoritaria desses dispositivos se encontra fora de operagédo (offline) a maior parte do tempo.

Ou ainda que os mesmos ficam desligados nos periodos de entre-pico, especialmente no periodo
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nortuno e também pela madrugada. Esse fato acontece nos trés sistemas de transporte
investigados, mas sobretudo no BRT SUL de Brasilia-DF. 1sso pode ter ajudado a comprometer

0 desempenho alcangado.

Finalmente, pode-se afirmar que esta pesquisa conseguiu atingir todos os objetivos pelos quais
foi idealizada, principalmente desenvolver uma metodologia para investigacéo da percepcao da
usabilidade das TICs no TP por meio do método multicritério de apoio a decisdo construtivista
(MCDA-C) e; consequentemente, comprovar a hipétese (H1) inicialmente estabelecida. E por

fim, foi possivel identificar a percep¢do dos usuarios sobre a usabilidade das TICs do TP.
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6 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

6.1 APRESENTACAO

Neste capitulo sdo apresentadas as consideracdes finais resultante da aplicacdo da metodologia
para investigacdo da percepcdo da usabilidade das tecnologias de informacdo e comunicacao
(TIC) do transporte publico (TP), porém, antes mesmo que iniciar essas consideracfes acerca
dos resultados encontrados nesta pesquisa convém dizer que o tema aborbado é resultado de

pelo menos sete anos de pesquisas dedicados a tematica da usabilidade do TP.

Inicialmente, para dar base aos estudos para o doutoramento, foram realizadas pesquisas de
complexidade inferior em cidades brasileiras e também em metropolis de diversos paises do
mundo, como: Buenos Aires (Argentina), Ciudad de México (México), New York (EUA), Paris
(Franca), Stockholm (Suécia) e Shanghai (China); com pesquisa de campo, que permitiram
conhecer de perto a realidade do TP das diferentes regides. A maior parte desses estudos ja

foram finalizados e publicados, enquanto outros, estdo em fase de andamento e/ou concluséo.

A partir dessas pesquisas foi possivel visitar diferentes municipios, provincias e regides, o que
possibilitou melhor concluir sobre a complexidade no qual o TP esta inserido e, assim,
compreender a realidade dos principiais sistemas de transporte publico de diferentes cidades e
regibes do mundo, também conhecer os diferentes modos/tecnologias de transporte publico
(TP) utilizados. O que viabilizou identificar as melhores praticas - referéncias - na utilizacao de
tecnologias no TP, e, acima de tudo, visualizar possibilidades de solucdes para os problemas

identificados sobretudo no Brasil.

Foi nesse cenario, depois de identificar e compreender as dificuldades enfrentadas dia a dia
pelos usuarios do TP, principalmente no tocante a usabilidade dos dispositivos do sistema de
informacdo ao usuario (SIU) utilizadas especialmente no planejamento das viagens: antes da
jornada (pré-viagem), durante a jornada (momento da viagem) e depois da jornada (pds-
viagem), surgiu a ideia de desenvolver uma metodologia que avaliasse a percep¢do dos usuarios

sobre a usabilidade das TICs que prestam principalmente informac6es dinamicas.

Dessa forma, depois de realizados varias pesquisas de carater exploratorio e preliminar ao

estudo realizado para o desenvolvimento de uma metodologia para avaliagcéo da percepcao da
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usabilidade das TICs aplicadas ao SIU do TP, chegou-se a relevantes conclusdes. N&o obstante,
da mesma forma chegou-se a limitacOes e a recomendacdes para futuros estudos que tratem dos

problemas relacionados a usabilidade das TICs do TP.

6.2 CONCLUSOES SOBRE A APLICACAO DA METODOLOGIA

O principal produto desta pesquisa foi a instituicdo de uma metodologia para investigacdo da
percepcao da usabilidade das tecnologias de informacdo e comunicacdo (TIC) do transporte
publico (TP) a partir do método multicritério de apoio a decisao construtivista (MCDA-C). Por
consequéncia, o resultado final deste estudo consistiu fazer uma aplicagdo da metodologia
desenvolvida em um estudo de caso nos trés principais sistemas de transporte publico (STP) de
massa da regido centro-oeste brasileira, o que levou a conhecer a percep¢do dos usuarios sobre

a usabilidade das TICs nos referidos sistemas.

6.2.1 Problema de Pesquisa

Pergunta norteadora: Como desenvolver uma metodologia para avaliagdo da percepcdo da
usabilidade das Tecnologias de Informacao e Comunicacdo (TIC) do Transporte Publico (TP)?.

6.2.2 Hipotese

Hipdtese H1: O desenvolvimento desta pesquisa partiu da seguinte premissa: A metodologia
para avaliar a usabilidade das tecnologias de informagdo e comunicacdo (TIC) aplicadas
principalmente no sistema de informacdo ao usuario (SIU) do transporte publico (TP), baseada
no método multicritério de apoio a decisdo construtivista (MCDA-C), e alicercada na teoria
unificada de aceitacdo e uso da tecnologia (UTAUT2) foi confirmada. Inclusive alcangou
resultados consistentes e satisfatorios.

Ao confirmar a hipotese H1, a abordagem na UTAUT2 para subsidiar a avaliacdo da
usabilidade das TICs do TP torna-se um valido referencial para apoio a decisdes, visto que a
relacdo homem-tecnologia é complexa e de dificil mensuracdo quantitativa, principalmente
quando existe um universo de usuarios heterogéneo, representativa principalmente de todas as

classes econdmicas, niveis de escolaridade e das faixas etarias distintas dos usuarios do TP.
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6.2.3 Objetivos da Pesquisa

Entende-se que antes mesmo de iniciar a discussdo sobre os objetivos desta pesquisa se faz
necessario discorrer sobre os resultados da aplicacédo tanto da revisdo sistematica da literatura
(RSL) quanto aplicacdo da teoria do enfoque meta-analitico consolidado (TEMAC), atividades
previstas no plano de pesquisa e consideradas fundamentais para o sucesso da concluséo desta

pesquisa.

Identificou-se na literatura estruturas tedricas e as teorias de referéncia que tém sido aplicado
para estudar/investigar as tecnologias de informagdo e comunicacdo (TIC). A partir da
aplicacdo da RSL e da TEMAC foram identificados as principais estruturas teoricas e as teorias
de referéncia utilizadas em pesquisas cientificas para estudar/investigar as tecnologias de
informacdo e comunicagdo (TIC), quais sejam: Modelo de Aceitacdo da Tecnologia (TAM),
Teoria do Comportamento Planejado (TPB), Teoria da A¢do Racional (TRA), Teoria Unificada
de Aceitacao e Uso da Tecnologia (UTAUT), Teoria Social Cognitiva (SCT), Teoria da Difusédo
da Inovacdo (IDT), Teoria da Desconfirmacdo da Expectativa (EDT), Teoria da auto-
determinacdo (SDT), SERVQUAL, Teoria Docomposta do Comportamento Planejado
(DTPB), TAM2, TAM3, Teoria do Compromisso-Confianga (CTT), Modelo de Mudanga de
Cognicédo (CCM), UTAUT2.

Descobriu-se na literatura as abordagens empiricas de pesquisa empregados para
estudar/investigar as TICs. Apoiado na aplicacdo da RSL e da TEMAC foram identificados os
métodos de pesquisa empregados para estudar/investigar as TICs, a saber: Pesquisa conceitual
e Pesquisa empirica. A pesquisa conceitual refere-se aos estudos baseados tanto na formulagéo
de conceitos tanto de modelos, incluindo revisdes, todavia ndo inclui dados coletados
empiricamente. Por sua vez, as pesquisas empiricas se referem a pesquisas, entrevistas,
pesquisa multi-método, estudos de caso e experimentos. Cujo principais abordagens
empregadas sdo: pesquisa quantitativa (metodos usados: questionarios, questionarios online),
pesquisa qualitativa (métodos usados: entrevistas e grupos focais) e, pesquisas qualitativa-
quantitativa (métodos usados: questionarios, questionarios online, entrevistas e grupos focais).
Verificou-se na literatura os métodos de pesquisa utilizados para medir a usabilidade de
dispositivos ou sistemas interativos. Novamente com suporte da RSL e da TEMAC foram
identificados os métodos de pesquisa utilizados para medir a usabilidade de dispositivos ou

sistemas interativos, quais sejam: ldentificou-se principalmente a utilizacdo de pesquisas
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empiricas e ndo-empiricas. Sendo as pesquisas empiricas as mais empregadas pelo meio
académico-cientifico para medir a usabilidade de dispositivos ou sistemas interativos. De fato,
essa constatacdo € totalmente explicavel pelo fato da capacidade (acuracidade) em observar
individuos. As pesquisas ndo-empiricas aplicadas para medir a usabilidade de dispositivos ou
sistemas interativos, obviamente, ndo envolvem a utilizagéo de participantes. Aqui, um ou mais
pesquisadores especializados emitem sua opinido sobre a interface dos dispositivos ou sistemas
interativos. Geralmente os metodos ndo-empiricos sdo utilizados em projetos de carater

confidencial ou quando ha dificuldades para encontrar usuarios com caracteristicas apropriadas.

O objetivo geral desta pesquisa foi desenvolver uma metodologia para investigacdo da
percepcao dos usuarios, sobre a usabilidade das tecnologias de informacdo e comunicacao
(TIC) do transporte publico (TP), por meio da aplicacdo do método multicritério de apoio a
decisdo construtivista (MCDA-C). Metodologia essa que atenda sobretudo os usuarios e
promova a usabilidade do TP. A partir deste objetivo geral tragou-se os seguintes objetivos

especificos:

Identificar as principais tecnologias de informacg&o e comunicacdo (T1C) aplicadas no transporte
publico (TP). Por intermédio da aplicacdo da revisao sitematica da literatura (RSL) e da teoria
do enfoque meta-analitico consolidado (TEMAC) e ratificacdo das TICs através de seguidas
reunides em formato de brainstorming (tempestade de ideias) e grupo focal (GF) ocorridas
durante a aplicacdo da metodologia proposta, foi possivel chegar as principais tecnologias de
informacdo e comunicacédo (TIC) aplicadas no transporte publico (TP), quais sejam: Painéis de
Mensagem Variavel (PMV); Mapas de Localizacdo Ativos; Terminais Eletronicos de
Autoatendimento para consultar informacdes sobre o TP; Monitores de LCD nas estagdes e
terminais (interno) e no interior dos veiculos; Terminais Eletronicos de Autoatendimento para
aquisicdo e recarga de cartdes (bilhetes); Totens Eletrénicos localizados nas estagdes e
terminais (boxes dos veiculos); Displays de LED localizados nos veiculos (externo e interno);
Websites para consulta de informacdes em geral sobre transporte publico (TP); Aplicativos
moveis; Tecnologia Near Field Communication (NFC) e Parada de Onibus Hi-Tech. O
levantamento completo dessas TICs se encontra sobretudo nos capitulos 1, 2, 4 e 5, itens 1.5.6,
157,23,24,26,4323,4.33.1,53.3,5.3.3.1 e 5.3.4.1, respectivamente; e Apéndices C e

D desta pesquisa.
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Identificar na literatura as variaveis mais representativas em relacdo a usabilidade das
tecnologias de informacdo e comunicagdo (TIC) do transporte publico (TP). Recorrendo mais
uma vez a aplicacdo da revisao sitematica da literatura (RSL) e da teoria do enfoque meta-
analitico consolidado (TEMAC) e, através da ratificacdo das variaveis através de seguidas
reunides em formato de brainstormings (tempestade de ideias) e grupo focal (GF) identificou-
se as variaveis mais representativas em relagdo a usabilidade das tecnologias de informacéo e
comunicacéo (TIC) do transporte publico (TP), a saber: Facilidade de aprender, Eficiéncia de
uso, Facilidade de relembrar, Poucos erros, Inteligibilidade, Apreensibilidade,
Operacionalidade, Atratividade, Efetividade, Produtividade, Seguranca, Eficiéncia, Eficacia,
Satisfacdo (podem ser medidos) e, Dialogos Simples, Pouca Memorizagdo, Linguagem do
Usuario, Consisténcia, Feedback, Boas Mensagens, Dialogo, Conducéo, ApresentacGes, Menus
e Formularios (podem ser verificadas). O levantamento dessas varidveis se encontra nos
capitulos 1, 3,4 e5,itens 1.5.6,1.5.7,3.2,3.3,3.4,3.7,4.3.2.3,4.3.3.1,5.3.3,5.3.3.1 e 5.3.4.1,
respectivamente; e Apéndice C desta pesquisa.

Testar a metodologia proposta em um estudo de caso nos principais sistemas de transportes de
massa do centro-oeste brasileiro. Por meio da aplicagdo da metodologia proposta nos trés
principais sistemas de transportes de massa do centro-oeste brasileiro e, por conseguinte,
apresentacao dos resultados finais e discussao foi gerado o grau de percepcédo dos usuarios sobre
a usabilidade das TI1Cs do TP. O grau de percepcéo foi extraido do software MAMADecisao®,
sobretudo através de graficos e quadros, e de onde € possivel observar a Avaliagdo Local
(avaliacdo por critério avaliado) e/ou pela Avaliagdo Global (avaliagdo de cada um dos sistemas
de transportes). Os resultados finais da modelagem dos dados mostraram que 0s usuarios da
METROBUS de Goiania/GO percebem melhor a usabilidade das TICs implementadas no BRT
Eixo Anhanguera, tendo alcancado uma avaliacdo global de (69) degraus, comparativamente
aos usuarios do METRO-DF e BRT SUL de Brasilia-DF, que obtiveram uma avaliagdo global
de (64) e (36), respectivamente. A percepcdo dos usuarios sobre a usabilidade das TICs do TP

esta localizado no capitulo 5 desta pesquisa, o qual apresenta maior nivel de detalhamento.

Avaliar a percep¢do dos usuarios sobre a usabilidade das tecnologias de informacdo e
comunicacdo (TIC) do transporte publico (TP). Finalmente, e novamente atraves da aplicacdo
da metodologia proposta nesta pesquisa foi possivel conhecer a realidade desses trés sistemas
de transporte e, por conseguinte, fazer o levantamento das necessidades de mudangas em

critérios para usabilidade das TICs e, ndo obstante, compreender as necessidades do proprio
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TP, essas partes se encontram nos topicos referentes a avaliagdo dos critérios (avaliacdo local)
e avaliacdo de cada sistema de transporte publico (STP) (avaliagéo global), os quais fazem parte

do capitulo 5 desta pesquisa.

Com isso, 0 objetivo geral desta pesquisa, que como assentado anteriormente, foi desenvolver
uma metodologia para investigacdo da percepcdo dos usudrios sobre a usabilidade das
tecnologias de informacdo e comunicacao (T1C) do transporte publico (TP), baseado no método
multicritério de apoio a decisao construtivista (MCDA-C) e, subsidiado pela teoria unificada

de aceitacéo e uso da tecnologia (UTAUT?2) foi atingindo.

Ao fazer a anlise entre o objetivo geral e 0s objetivos especificos inicialmente propostos nesta
pesquisa e os resultados finais alcangados, verifica-se que as informacOes necessarias para
valida-los foram obtidas por diversos meios, principalmente através da aplicacdo da
metodologia nos trés principais sistemas de transportes de massa do centro-oeste brasileiro e, a

identificacdo dos respectivos desempenhos conforme a percepcao dos seus USUArios.

A avaliacio global da usabilidade das TICs do METRO-DF, por desempenho em degraus
alcangcados mostrou que, numa escala que variava de (-50) para 0 minimo desempenho possivel
a (150) para o maximo desempenho possivel, 0 METRO-DF alcangou um desempenho de (64)
degraus. A avaliacdo global da usabilidade das TICs, agora por desempenho em percentuais de

degraus alcancados, mostrou que o desempenho global foi de 56,3% dos degraus.

No BRT SUL de Brasilia-DF a avaliacdo global da usabilidade das TICs, por desempenho em
degraus alcancados, apresentou que, numa escala que variava de (-50) para 0 minimo
desempenho possivel a (150) para 0 maximo desempenho possivel, 0o BRT SUL de Brasilia-DF
obteve um desempenho de (36) degraus. J& a avaliacdo global da usabilidade das TICs do
referido sistema de transporte, agora por desempenho em percentuais de degraus alcangados,

mostrou que o desempenho global foi de 42,5% dos degraus.

Na avaliagéo global da usabilidade das TICs, a METROBUS alcangou o melhor desempenho
entre os trés sistemas de transporte avaliados, alcancando um desempenho de (69) degraus,
novamente numa escala que variava de (-50) para 0 minimo desempenho possivel a (150) para

0 maximo desempenho possivel. A avaliacdo global da usabilidade das TICs, agora por
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desempenho em percentuais de degraus alcancados, mostrou que o desempenho global da
METROBUS foi de 59% dos degraus.

A partir da avaliacdo global da usabilidade das TICs conclui-se que, se os decisores das
entidades gestores (publicas ou privadas) dos trés sistemas de transportes investigados neste
pesquisa quiserem reverter 0 atual quadro da usabilidade das TICs, devem priorizar 0s
esforcos/energias e/ou recursos financeiros para melhorar a aprendizagem, interface e
confiabilidade desses dispositivos. E, portanto, promover a usabilidade das TICs do TP e

otimizar os recursos publicos.

Salienta-se que esse tipo de andlise e, por conseguinte, recomendacdo é possivel em funcdo de
a metodologia proposta estd baseada no método MCDA-C. Cuja uma das principais
caracteristicas é possibilitar realizar a avaliagdo local das a¢fes potenciais. Que representa a
pontuacdo da acdo potencial em cada eixo de avaliacdo (em cada questdo do questionério). O

desempenho local da acdo potencial, € obtida a partir dos decritores com suas fungdes de valor.

Uma segunda caracteristica da metodologia proposta € a possiblidade de se testar a robustez do
modelo de avaliagdo por meio de analise de sensibilidade no software MAMADecisdo®. Nesse
sentido, logo apds o tratamento dos dados coletados durante a pesquisa de campo, a analise de
sensibilidade do modelo de avaliacao foi realizada, a partir de uma variacdo de 10% para mais

e para menos nas taxas de contribuicdo de cada critério, agcbes necessarias para valida-lo.

A terceira caracteristica da metodologia proposta € a flexibilidade de sua aplicagéo, isto €, como
critérios, taxas de contribuicéo e niveis de esforco podem ser definidos caso a caso, a mesma
pode ser estruturada e aplicada por qualquer entidade gestora do transporte publico (TP), sem
gue isso comprometa a qualidade dos resultados. Além do fato de a mesma poder ser aplicada
a todos os modos/tecnologias de transporte publico coletivo (TPC) conhecidos atualmente.

6.3 CONCLUSOES GERAIS

A metodologia proposta nesta pesquisa traz contribuicdo tanto para area académico-cientifica
quanto para area de conhecimento de engenharia, principalmente por investigar a usabilidade
das TICs do TP apoiada numa ferramenta/instrumento multicritério de apoio a deciséo e, dessa

forma, apresentar um instrumento de apoio a decisdo de avaliacdo das TICs no TP, expondo a
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importancia de tomar medidas que venham promover a usabilidade das TICs desde o processo
de pesquisa, desenvolvimento e implantacdo, contribuindo para o planejamento dos transportes.

A contribui¢do da metodologia proposta para os usuarios do TP acontece a partir da discussdo
entorno da usabilidade das TICs e, por conseguinte, do proprio TP. Isso desencadeia melhoria
no formato de apresentacdo das TICs, na localizagéo de instalacdo e na linguagem utilizada
para gerar interacGes entre 0s usuarios. A contribuicdo gerencial decorre principalmente da

identificacdo da percepc¢édo/avaliacdo dos usuarios sobre a usabilidade das TICs do SIU do TP.

De forma geral verificou-se que as tecnologias de informagdo e comunicacdo (TIC) que
apresentam um maior grau de usabilidade e utilidade percebida pelos usuarios, que trazem
informacdes acuradas sobre a operacdo TP, sdo também as TICs mais perceptiveis e melhor
avaliadas no TP, com base na amostra selecionada e formada pelo grupo heterogéneo dos

usuarios, pois a usabilidade é uma dimensdo comum a todos 0s usuarios entrevistados.

As tecnologias de informacdo e comunicagdo (TIC) aplicadas no ambito do sistema de
informacdo ao usuario (SIU) do transporte publico (TP), principalmente através da combinagédo
e interacdo entre as tecnologias, sdo capazes de melhorar a experiéncia nas viagens dos Usuarios,
tornando-as mais agradaveis e proveitosas, durante o tempo que 0S mesmos se movimentam e

permanecem dentro dos sistemas de transporte publico (STP).

Nesse sentido, a correta aplicacdo de tecnologias de informagéo e comunicacdo (TIC) no TP
podera ser capaz de afetar possitivamente a percepcdo dos potenciais usuarios do TP
relativamente as suas expectativas sobre mobilidade e, assim, induzir motivacdo a sua
utilizacdo. Sendo, portanto, capaz de fomentar a utilizacdo do TP - aumentar a demanda -, 0
qgue melhoraria consequentemente a mobilidade urbana nas cidades e, por consequéncia, a

qualidade de vida da populagéo.
6.4 LIMITACOES
Silveira Jr. (2016) alerta que como toda ferramenta/instrumento de pesquisa, 0 método MCDA.-

C também apresenta suas limitacdes. O referido autor relata que ndo se pode esperar que um

determinado método por si sO seja uma panaceia capaz de resolver todos os problemas
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relacionados com o processo de tomada de decisdo ou com avaliagOes ex post. Por essa razdo,
a metodologia proposta nesta pesquisa por derivar do MCDA-C também tem as suas limitagdes.

Uma das limitagdes enfrentadas para realizacdo desta pesquisa foi ndo poder contar com a
participacdo dos decisores ou seus representantes diretos - representantes de cada diretoria das
entidades gestoras (publicas e/ou privadas) do TP - nas reunides do GF. Principalmente em
funcdo de tempo, oportunidade e distancia geografica. Esse fato propiciou ao pesquisador e ao
orientador desta pesquisa instituir a composicdo do GF formado por especialistas

(representantes indiretos dos decisores).

Uma outra limitagdo desta pesquisa, desta feita na amostragem, € a utilizagdo da mediana pelo
método MCDA-C para encontrar o ponto onde estad a concentracdo das respostas. Talvez a
mediana ndo seja suficiente para representar a amostra. Principalmente por ndo apresentar a
dispersdo dos dados. Portanto, talvez seja interessante realizar uma analise da incerteza

envolvida no julgamento de valor dos usuarios.

6.5 RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Como esta pesquisa desenvolveu uma metodologia para avaliacao da percepcao da usabilidade
das TICs do TP, dessa forma, principalmente por enfatizar a usabilidade das TICs e, por utilizar
a ferramenta MCDA-C, desencadeou um novo campo de pesquisa que, inclusive pode vir
aprimorar a propria metodologia. Nao obstante, esta pesquisa ampliou 0s conhecimentos acerca

da usabilidade das TICs aplicadas no TP, bem como sobre a usabilidade no TP no geral.

Nessa perspectiva, para futuros estudos, recomenda-se a aplicacdo da metodologia em um
namero maior e, sobretudo, em um universo mais diversificado de modos/tecnologias de
transporte pablico coletivo (TPC) , afim de atingir aqueles que notadamente apresentam uso
massivo de TICs no sistema de informacdo ao usuario (SIU), para assim comprovar a
aplicabilidade da metodologia, bem como dos indicadores (variaveis) geradas a partir de sua

aplicagéo.

Como alertado anteriormente, uma das limitacfes enfrentadas para realizacdo desta pesquisa
foi ndo poder contar com a participacdo dos decisores ou seus representantes diretos nas
reunides do GF. Assim, uma recomendacéo para trabalhos futuros seria buscar a participacéo
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dos decisores ou seus representantes de cada diretoria das entidades gestoras (publicas e/ou
privadas) do TP durante as reunides, para que 0s mesmos possam contribuir na contru¢do do

modelo de avaliacdo.

Em funcdo de uma limitacdo na amostragem desta pesquisa, recomenda-se que uma futura
pesquisa realize uma analise da incerteza envolvida no julgamento de valor dos usuérios. Na
literatura existem diversas pesquisas que integram a analise da incerteza dentro dos modelos
multicritérios de apoio a deciséo, a saber: Balali et al. (2014); Vahdani et al. (2010); Hanandeh
e El-Zein (2010); Amiri et al. (2008) e Hyde et al. (2003).

Recomenda-se a realizacdo de estudos em diferentes regides de um mesmo pais, para assim
realizar uma analise regional, tendo como finalidade identificar caracteristicas semelhantes e
que as diferenciam, buscando entender, diante principalmente dos aspectos socioecondmicos,
sociodemogréaficos e culturais de cada municipio, estado e regido do pais as razdes que levaram

aos resultados encontrados, a fim de avaliar sua aplicacdo em diferentes situacfes de uso.

Para tanto, indica-se fazer uma estratificacdo dos dados coletados, como por exemplo, analisar
isoladamente os resultados encontrados por género, idade, escolaridade, renda e, tipos de
usudrio (cativos, intermitentes e novatos) e, dessa forma, realizar uma anélise e discussao
estratificada dos resultados. Uma vez que, as teorias da percepcdo e também da UTAUT2
indicam que pode haver variagdo na avaliagdo conforme os fatores apontados, porque pessoas
diferentes tém percepcdes diferentes.

Outra possiblidade vislumbrada para trabalhos futuros seria ampliar a realizacdo do processo
de benchmarking. Isto ¢, ao inves de realizar apenas o benchmarking entre as operadoras de
servico publico (concessionérias) do transporte publico (TP), realizar concomitantemente o
benchmarking interno entre as diversas diretorias das entidades gestoras do TP. Isso levaria
identificar a(s) diretoria(s) de referéncia de cada entidade gestora e; por conseguinte, ao

entendimento dos motivos que a(s) levaram a tal situacdo, ou seja, as melhores préaticas.
Outrossim, recomenda-se também para futuros estudos a utilizacdo de outros

instrumentos/ferramentas multicritério de apoio a deciséo, sobretudo, Promethée™, Electre™,

Macbath™ e AHP™, além de métodos/ferramentas baseadas na modelagem de equacdes
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estruturais (MEE), principalmente através da aplicacdo dos softwares SmartPLS™ e R™ para

reestruturar a modelagem. Esses outros métodos/ferramentas levariam a resultados diferentes?

Outra tematica interessante para ser pesquisado € a aplicabilidade da metodologia para avaliar
a usabilidade das TICs utilizadas no transporte publico individual (TPI). Principalmente
aplicando a metodologia para investigar a percep¢do dos usuérios do transporte por aplicativos
moveis (apps). Sobretudo os usuérios do Uber, Lift, Cabify, 99, Blablacar, Easy Taxi, Waze
Carpool e Sity. Existiria a necessidade de fazer adequacdes na metodologia, se sim, quais

seriam elas?

Para trabalhos futuros sugere-se ainda investigar atraves da metodologia proposta a usabilidade
das TICs utilizadas na aviacao civil (comercial e privada), principalmente no que concerne o
transporte comercial de passageiros. Essa categoria da aviagédo civil emprega muitas TICs,
sobretudo nos terminais de passageiros, como: monitores de LCD e terminais eletronicos de
autoatendimento para realizacdo de checking. Além dos websites e os aplicativos (apps) para
dispositivos mdveis das empresas aéreas e, principalmente o sistema de entretendimento de

bordo das aeronaves.

Finalmente, recomenda-se a realizacdo de avaliacdo financeira em termos de relacdo custo-
beneficio durante o processo de implantacdo das TICs. Uma vez que entende-se que esse tipo
de andlise deve ser melhor explicitada e podem levar a conhecimentos que subsidiem a escolha
e modo de utilizagdo dos recursos publicos e, dessa forma, garantir a racionalizagdo dos
recursos publicos empregados tanto na momento de adequagéo das TICs ja existentes, como na

instalacdo de novas TICs.
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APENDICE A - DETALHAMENTO DE TODAS AS ETAPAS DO PLANO DE
PESQUISA

A partir da definicdo do tema do projeto de pesquisa, area de concentracdo e sua respectiva
linha de pesquisa foi possivel iniciar ainda em marco de 2014 a elaboragédo deste plano de
pesquisa pelo pesquisador sob a orientacéo de seu orientador. O plano de pesquisa estabeleceu
inicialmente as seguintes atividades para o primeiro trimestre de 2014: realizagdo de um
levantamento bibliografico sobre as teméticas: TP, TIC e usabilidade e, na sequéncia, uma
pesquisa bibliografica sobre TP e, TIC e usabilidade aplicadas no TP. Além da necessidade de
cursar duas disciplinas: uma obrigatdria (Introducéo ao Transporte) e outra optativa (Introducéo

a Logistica) durante o primeiro semestre letivo de 2014.

Ja para o segundo trimestre de 2014 o plano de pesquisa prescreveu a realizagdo de treinamento
sobre as principais bases de dados (bases de busca) ministrado no laboratoério de informatica da
Biblioteca Central (BCE) da UnB. Curso fundamental para a realizagcdo posterior da Reviséo
Sistemética da Literatura (RSL), assim como para aplicacdo da Teoria do Enfoque Meta-
Analitico Consolidado (TEMAC) viessem a ser realizadas de forma correta. O plano de
pesquisa ainda previa para esse momento estudos, coleta de dados, elaboracdo e submissdo do

primeiro artigo cientifico sobre o tema pesquisado para congresso cientifico.

Para o terceiro trimestre de 2014 o plano de pesquisa determinou inicialmente a realizacdo da
primeira RSL sobre a tematica desta pesquisa. O que resultou num melhor
entendimento/compreensao do problema de pesquisa e do fenémeno estudado. Além disso, este
plano de pesquisa estabeleceu a necessidade de cursar duas disciplinas basicas e nesse caso
optativas durante o segundo semestre letivo de 2014: (Economia dos Transportes 2) e (Tépicos

Avancados em Operacdo dos Transportes).

O plano de pesquisa estipulou para o quarto trimestre de 2014 a revisdo total do projeto de
pesquisa a partir dos dados e informacdes extraidas da RSL e da TEMAC. Indicou ainda a
necessidade da participacdo e apresentacdo de artigo em congresso cientifico da Associacéo
Nacional de Ensino e Pesquisa em Transportes (ANPET). Além de estabelecer também a

necessidade da elaboracédo de artigos cientificos sobre a temética estudada nesta pesquisa.
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O Quadro A.1 apresenta de forma resumida as principais atividades previstas neste plano de

pesquisa para o ano letivo de 2014.

Quadro A.1 - Principais atividades previstas no plano de pesquisa para o0 ano de 2014.

Trimestre Descricdo das Atividades
1° Levantamento bibliografico sobre as tematicas: TP, TIC e usabilidade.
1° Pesquisa bibliografica sobre TP e, TIC e usabilidade aplicadas ao TP.
1° Cursar duas disciplinas no PPGT: uma obrigatoria e outra optativa.
20 Realizacdo de curso sobre as principais bases de dados (bases de busca).
2° Estudos, coleta de dados, elaboracdo e submissdo de primeiro artigo cientifico.
3° Primeira Revisdo Sistematica da Literatura (RSL) sobre o tema da pesquisa.
3° Cursar duas disciplinas basicas e nesse caso também optativas no PPGT.
40 Revisdo total do projeto de pesquisa a partir dos resultados da RSL.
40 Participacdo e apresentacdo de artigo em congresso cientifico da ANPET.
40 Elaboracdo de artigos cientificos sobre a tematica estudada nesta pesquisa.

A principal meta estabelecida neste plano de pesquisa pelo pesquisador e sempre com aval do
orientador para o ano de 2015 foi a necessidade de cursar todos os 32 créditos restantes e
necessarios para completar os 40 créditos minimos exigidos pelo PPGT para o curso de
doutorado em transportes. Para tanto, o plano de pesquisa determinou a necessidade de cursar
nove disciplinas no primeiro e segundo trimestres de 2015.

Sendo seis disciplinas basicas, de dominio especifico (DE) e cursadas no PPGT: (Economia
dos Transportes 1, Metodologia Cientifica, Introducéo a Pesquisa Operacional em Transportes,
Tecnologia de Transportes, Pratica Cientifica e Estagio de Docéncia 2); duas disciplinas de
dominio conexo (DC) cursadas no Departamento de Psicologia Social e do Trabalho (PG-
PSTO): (Trabalho e Saude, Topicos Especiais em Métodos e Medidas 2) e uma disciplina de
dominio conexo (DC) cursada no Programa de P0s-Graduacdo em Educacdo (PPGE):
(Epistemologia e Pesquisa em Ciéncias Humanas Sociais). Todos cursados durante o primeiro
semestre letivo de 2015.

O plano de pesquisa estipulou para o segundo trimestre de 2015 a realizacdo da segunda RSL
e da TEMAC sobre a tematica desta pesquisa. O plano de pesquisa indicou a revisdo do projeto
de pesquisa a partir dos dados e informac@es extraidas da segunda RSL e TEMAC realizadas.
Além de estabelecer a necessidade de elaborar artigos cientificos sobre a tematica estudada
nesta pesquisa.
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Para o terceiro e quarto trimestres de 2015 o plano de pesquisa determinou a necessidade de
cursar cinco disciplinas, mais o seminario de doutorado I. Uma disciplina era obrigatoria, de
dominio especifico (DE) e cursada no PPGT: (Planejamento de Transporte); trés disciplinas
eram basicas, de dominio especifico (DE) e cursadas no PPGT: (Engenharia de Trafego,
Operacdo do Sistema de Transporte Publico e, Estudos Especiais em Operacdo dos
Transportes); uma disciplina de dominio conexo (DC) cursada no Programa de Pds-Graduagéo
em Administracdo (PPGA): (Estudos Especiais em Administracdo). Todos cursados durante o

segundo semestre letivo de 2015.

O plano de pesquisa comtemplou para o quarto trimestre de 2015 a realizacdo da RSL e
TEMAC sobre a tematica desta pesquisa. O plano de pesquisa indicou a revisdo do projeto de
pesquisa a partir dos dados e informagdes extraidas da terceira RSL realizada. Indicou ainda a
necessidade de participar e apresentar resumo expandido de artigo cientifico derivado do
projeto de pesquisa a congresso cientifico da ANPET. Além de estabelecer a necessidade de

continuar elaborando artigos cientificos sobre a tematica desta pesquisa.

O Quadro A.2 apresenta de forma resumida as principais atividades previstas neste plano de

pesquisa para o ano letivo de 2015.

Quadro A.2 - Principais atividades previstas no plano de pesquisa para o ano de 2015.

Trimestre Descricdo das Atividades

1° Cursar disciplinas de dominio especifico (DE) e de dominio conexo (DC).

2° Segunda Revisdo Sistematica da Literatura (RSL) sobre o tema da pesquisa.

2° Revisdo do projeto de pesquisa a partir da segunda RSL realizada.

2° Elaborar artigos cientificos sobre a tematica estudada nesta pesquisa.

3° Cursar disciplinas de dominio especifico (DE) e de dominio conexo (DC).

40 Terceira Revisdo Sistematica da Literatura (RSL) sobre o tema da pesquisa.
Primeira aplicacdo da Teoria do Enfoque Meta-Analitico Consolidado
(TEMAC) sobre o tema da pesquisa.

40 Participar e apresentar resumo expandido de artigo cientifico na ANPET.

40 Continuar elaborando artigos cientificos sobre a temética desta pesquisa.

Cumpridas todas as metas estabelecidas neste plano de pesquisa para 0s anos de 2014 e 2015,
ou seja, realizadas todas as pesquisas/buscas nas bases de dados e, por conseguintes realizadas
as devidas revisdes no projeto de pesquisa com base nas informacGes e dados extraidos das
seguidas RSL e TEMAC, o proximo passo dentro do planejamento estabelecido no inicio de
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2014 ¢é a participacdo em 2016 de curso sobre Repertory Grid e modelagem de equacGes
estruturais (MEE) (software SmartPLS®), além de apresentar semestralmente os seminarios de

doutorado, o exame de qualificagédo e a defesa.

Na sequéncia buscar-se-a apresentar as etapas ja executados do plano de pesquisa deste projeto

de pesquisa conforme o cronograma previsto anteriormente.

Seminario de Doutorado |

Buscou-se apresentar durante o seminario de doutorado | as revisdes realizadas em todo o
projeto de pesquisa com base inicialmente nos apontamentos feitos em pelos membros da banca
da defesa do memorial descritivo realizada em 04/12/14. Assim como apresentar as revisdes no
projeto de pesquisa com base nos apontamentos realizados pelos professores e colegas de turma
feitos durante os anos de 2014 e 2015. Além de trazer os resultados da evolucdo natural do
projeto de pesquisa fruto do amadurecimento do pesquisador. A defesa do seminario de
doutorado | ocorreu na sexta-feira, dia 11 de margo de 2016. O Quadro A.3 apresentar as etapas

do projeto de pesquisa apresentadas durante o seminario de doutorado I.

Quadro A.3 - Etapas do projeto de pesquisa apresentadas no seminario de doutorado |.

Apresentacdo geral e inicial do projeto de pesquisa.

Revisdo bibliografica sobre TIC e usabilidade aplicadas ao TP.

Resultados da primeira Revisao Sistematica da Literatura (RSL) sobre o tema da pesquisa.
Resultados da primeira aplicacdo da Teoria do Enfoque Meta-Analitico Consolidado
(TEMAC) sobre o tema da pesquisa.

Cronograma preliminar das atividades previstas pelo projeto de pesquisa.

Apresentacdo do plano de producdo cientifico ja executado entre 0s anos de 2014 e 2016.
Apresentacdo do plano de producéo cientifico em andamento no periodo entre os anos de
2015 e 2017.

Apresentacdo preliminar dos instrumentos de coleta de dados (formulérios detalhado e
simplificado).

Seminario de Doutorado |1

Pretendeu-se apresentar durante o seminario de doutorado Il as revisdes realizadas em todo o
projeto de pesquisa com base nos apontamentos feitos pelos membros da banca do seminério
de doutorado I. Assim de mostrar os resultados da evolucao natural do projeto de pesquisa fruto
das orientacdes realizadas com o orientador desta pesquisa. Além da revisdo do projeto de

pesquisa a partir dos dados e informacgOes extraidas da segunda RSL e da TEMAC. A defesa
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do seminario de doutorado Il ocorreu na sexta-feira, dia 18 de outubro de 2016. O Quadro A.4

apresentar as etapas do projeto de pesquisa apresentadas durante o seminario de doutorado 1.

Quadro A.4 - Etapas do projeto de pesquisa apresentadas no seminario de doutorado II.

Revises realizadas em todo o projeto de pesquisa com base nos apontamentos feitos pelos
membros da banca do seminario de doutorado I.

Apresentacdo da evolucgédo natural do projeto de pesquisa fruto das orientacdes realizadas
com o orientador da pesquisa.

Resultados da segunda Revisdo Sistematica da Literatura (RSL) sobre o tema da pesquisa.
Resultados da segunda aplicacdo do enfoque meta-analitico sobre o tema da pesquisa.
Apresentacdo das deliberacfes preliminares (identificacOes e selegdes) realizadas através da
entrevista inicial e da técnica de brainstorming realizadas juntos aos representantes
(funcionarios e/ou empregados) das trés empresas l6cus desta pesquisa.

Revisdo do plano de produgdo cientifico em andamento no periodo entre os anos de 2015 e
2017,

Revisdo dos instrumentos de coleta de dados (formulérios detalhado e simplificado).

Seminario de Doutorado 111

Pretendeu-se durante o seminario de doutorado Il1 apresentar obviamente as revisoes realizadas
em todo o projeto de pesquisa com base nos apontamentos feitos pelos membros da banca do
seminario de doutorado Il. Bem como trazer os resultados da evolucdo natural do projeto de
pesquisa fruto das orientacGes realizadas com o orientador desta pesquisa, assim como com 0s
debates realizados com pesquisadores sobre TIC e usabilidade do GPIT. Além da revisdo do
projeto de pesquisa a partir dos dados e informacdes extraidas da terceira RSL e TEMAC.

O tratar Quadro A.5 elenca também as seguintes etapas da proposta metodoldgica: Atuagdo do
Grupo Focal; Ratificacdo das principais TIC; Conversao dos pontos de vista elementares (PVE)
em pontos de vista fundamentais (PVF); Taxas de Contribuigéo dos PVF e SubPVF; Construgéo
dos Descritores e Niveis de Esforco. A data sugerida para defesa do seminario de doutorado 111

é sexta-feira, dia 24 de marco de 2017.

235



Quadro A.5 - Etapas da proposta metodoldgica para apresentagdo do seminario Ill.

Revises realizadas em todo o projeto de pesquisa com base nos apontamentos feitos pelos

membros da banca do seminario de doutorado II.

Apresentacdo da evolucdo natural do projeto de pesquisa fruto das orientagOes realizadas

com o orientador da pesquisa e pesquisadores do GPIT.

Resultados da terceira Revisdo Sistemdtica da Literatura (RSL) sobre o tema da pesquisa.
Etapas da proposta metodologica

4.2.5. Atuacdo do Grupo Focal

4.2.5.1. Ratificagdo das Principais TIC

4.2.5.2. Conversdo dos PVE em PVF

4.2.5.3. Taxas de Contribuicdo dos PVF e SubPVF

4.2.5.4. Construcdo dos Descritores

4.2.5.5. Niveis de Esfor¢o

Exame de Qualificacéo

No momento do exame de qualificagdo pretender-se-a tratar das seguintes etapas da proposta
metodoldgica desta pesquisa: Estruturagdo do Instrumento da Coleta de Dados; Tabulacdo dos
Dados Coletados e Identificacdo da Mediana; Modelagem dos Dados no Software e Principais
Gréficos e Tabelas da Modelagem de Dados, além de trazer Resultado Aparente e Ilustrativo
dos Gréficos; Degraus de Abertura de cada Critério; Degraus da Posi¢do do Desempenho no
Critério e a Explicacdo do Desempenho de cada Critério com Base nos Conceitos das TIC e da
Usabilidade, com uma amostra de 25 usuarios de cada sistema de transporte (Quadro A.6). A

data sugerida para defesa do exame de qualificacdo € sexta-feira, dia 16 de fevereiro de 2018.

Quadro A.6 - Etapas da proposta metodoldgica para apresentacdo no exame de qualificagdo.

4.2.6. Estruturacdo do Instrumento de Coleta de Dados
4.2.7. Tabulacdo dos Dados Coletados e Identificacdo da Mediana
4.2.8. Modelagem dos Dados no Software
4.2.9. Principais Gréaficos e Tabelas da Modelagem
4.3. INTERPRETACAOQO DAS INFORMACOES PARA APOIO A DECISAO
4.3.1. Resultado Aparente e llustrativo dos Gréficos
4.3.2. Degraus de Abertura de cada Critério
4.3.3. Degraus da Posi¢do do Desempenho no Critério
4.3.4. Explicacdo do Desempenho de cada Critério com Base nos Conceitos das TIC e da
Usabilidade

Defesa de Tese

O Quadro A.7 apresenta as etapas da proposta metodologica desta pesquisa que deverdo ser

apresentadas no momento da defesa de tese, que tratara: do Resultado Aparente e llustrativo
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dos Gréficos; Degraus de Abertura de Cada Critério; Degraus da Posicdo do Desempenho no
Critério e Explicacdo do Desempenho de Cada Critério com Base nos Conceitos das TIC e da
Usabilidade, com uma amostra de 155 usuarios de cada sistema de transporte pablico (STP). A

defesa desta tese sera em 15/08/18.

Quadro A.7 - Etapas da proposta metodologica para apresentacdo na defesa de tese.

4.3.1. Resultado Aparente e llustrativo dos Gréficos
4.3.2. Degraus de Abertura de cada Critério
4.3.3. Degraus da Posi¢do do Desempenho no Critério

4.3.4. Explicacdo do Desempenho de cada Critério com Base nos Conceitos das TIC e da
Usabilidade
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APENDICE B - ROTEIRO DE ENTREVISTA ESTRUTURADA PARA COLETA

DE DADOS JUNTO AOS DECISORES

B4 Universidade de Brasilia ‘t foculdade de

RamE RIGRAMA D

epariamento de " 2

engenharia civil JGRADACHD
Pl lnp | TRANSPORTES

tecnologia e ambiental

)

2)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

ROTEIRO DE ENTREVISTA ESTRUTURADA

Como estd estruturado o Sistema de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal (STPC/DF)?

Quais as principais atribui¢des da autarquia publica “Transporte Urbano do Distrito Federal”
(DFTRANS) dentro do Sistema de Transporte Piiblico Coletivo do Distrito Federal (STPC/DF)?

Como estd estruturado o DFTRANS? Ou seja, qual o organograna do DFTRANS?

Quais as principais atribuigdes das Diretorias do DFTRANS? Em especial da Diretoria de
Tecnologia da Informagdo (DTI) do DFTRANS?

Como foi o processo de licitagdo e concessdo do servigo bdsico rodovidrio do Sistema de
Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal (STPC/DF)?

Quem institui e implementa o Plano Diretor de Tecnologia da Informacgéo (PDTI) do DFTRANS?
Qual a finalidade do PDTI? Os seguidos PDTI tém atingindo os resultados esperados?

Como ocorreu o processo de implementagio das tecnologias de informag@o e comunicagao (TIC)
no Sistema de Transporte Piiblico Coletivo (STPC/DF)? Em quantas etapas/fases esse processo
foi implementado?

Como ocorreu a selegido das TIC que foram implementadas no Sistema de Transporte Piiblico

Coletivo (STPC/DF)? Especialmente relacionado a aquisicdo, implantacdo e adequacdo das
referidas tecnologias?

O que as TIC adquiridas e realmente implementadas fazem?

10) As TIC selecionadas e posteriormente adquiridas apresentam certificacio de usabilidade? Vocé

poderia explicar como ocorreu a andlise financeira em termos de relacio custo-beneficio dessas
TIC?

1'1) Esses produtos e conjuntos de solugdes tecnolégicas adquiridos apresentam resultados praticos

comprovadamente percebidos pelos usudrios STPC/DE?
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12) Como o DFTRANS avalia se as TIC sido realmente boas para fazer aquilo que se propdem do
ponto de vista da autarquia e também dos usudrios do STPC/DF?

13) Os usuarios do STPC/DF foram de alguma forma consultados durante o processo de selecio,

aquisi¢do e implementagio dessas TIC?

14)Esses recursos tecnolégicos estio sendo utilizados adequadamente, explorando toda a sua
capacidade e, uma vez assim utilizado, estd alcangando os beneficios prometidos para os usuarios
do STPC/DF? Se sim, como estd sendo feita essa investigacio junto aos usudrios do STPC/DF?

15) Como ocorreu o processo de implementagao do Sistema Inteligente de Transporte do do Distrito
Federal (ITS Brasilia)? Os usudrios do STPC/DF foram consultados durante o processo?

Universidade de Brasilia Site: www.transportes.unb.br
Anexo SG - 12, 12 andar E-mail: ppgt@unb.br
Campus Universitario Darcy Ribeiro, Brasilia — DF Tel.: +565 61 3107 0975
CEP 70910-900 Fax: +55 61 3107 1115

239



APENDICE C - ARTIGOS E RESUMOS DESENVOLVIDOS COM BASE NA
PESQUISA E PUBLICADOS EM ANAIS DE CONGRESSOS

SILVA, R. B. ; SHIMOISH]I, J. M. . REVISAO SISTEMATICA DA LITERATURA DE
ESTUDOS SOBRE TECNOLOGIAS DE INFORMACAO E COMUNICACAO (TIC) E
USABILIDADE APLICADAS AO TRANSPORTE PUBLICO (TP). In: XXXI Congresso
Nacional de Pesquisa e Ensino em Transporte, 2017, Recife - PE. Anais do XXXI Congresso
Nacional de Pesquisa e Ensino em Transporte (ANPET). Rio de Janeiro - RJ: ANPET, 2017.

SILVA, R. B. ; SHIMOISHI, J. M. . METODOLOGIA PARA INVESTIGAQAO DA
PERCEPCAO DAS TECNOLOGIAS DE INFORMACAO E COMUNICACAO (TIC)
NA USABILIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO (TP). In: XXXI Congresso Nacional
de Pesquisa e Ensino em Transporte, 2017, Recife - PE. Anais do XXXI Congresso Nacional
de Pesquisa e Ensino em Transporte (ANPET). Rio de Janeiro - RJ: ANPET, 2017.

SILVA, R. B. ; SHIMOISHI, J. M. ; RODRIGUES, Evaldo Cesar C. ; SILVEIRA JR., Aldery
; RODRIGUES, M. M. V. O. C. . ANALISE COMPARATIVA DOS SISTEMAS DE
TRANSPORTES BRT SUL DE BRASILIA E METROBUS DE GOIANIA/GO NA
PESPECTIVA DOS USUARIOS. In: XXX Congresso Nacional de Pesquisa e Ensino em
Transporte, 2016, Rio de Janeiro - RJ. Anais do XXX Congresso Nacional de Pesquisa e Ensino
em Transporte (ANPET). Rio de Janeiro - RJ: ANPET, 2016.

SILVA, R. B. ; RODRIGUES, Evaldo Cesar C. ; SHIMOISHI, J. M. ; MESSIAS, T. L. ;
BARBOSA, Alessandro S. . ELABORACAO DE LINHAS ALIMENTADORAS PARA AS
CIDADES DO GAMA E DE SANTA MARIA DENTRO DO MODELO TRONCO-
ALIMENTADO DA REDE DE LINHAS DO BRT SUL DE BRASILIA/DF. In: XIX
Congreso Panamericano de Ingenieria de Transito, Transporte y Logistica, 2016, Meéxico D. F.,
México. Anais do XIX Congreso Panamericano de Ingenieria de Transito, Transporte y
Logistica. México D. F.: PANAM, 2016.

SILVA, R. B.; RODRIGUES, E. C. C. ; SHIMOISHI, J. M. ; FONSECA, Adelaida Pallavicini.
. ANALISE PRELIMINAR DAS TECNOLOGIAS DE INFORMAQAO E
COMUNICACAO (TIC) NO BRT SUL DE BRASILIA/IDF A PARTIR DA
USABILIDADE. In: XIX Congreso Panamericano de Ingenieria de Transito, Transporte y
Logistica, 2016, Ciudad de México, Mexico. Anais do XIX Congreso Panamericano de
Ingenieria de Trénsito, Transporte y Logistica. Cidade do México: PANAM, 2016.

SILVA, R. B. ; RODRIGUES, Evaldo Cesar C. ; SHIMOISHI, J. M. . METODOLOGIA
PARA INVESTIGACAO DA PERCEPCAO DAS TECNOLOGIAS DE INFORMACAO
E COI\/IUNICA(;AO (TIC) NA USABILIDADE DO SISTEMA BRT/SUL DE
BRASILIA/DF. In: XXIX Congresso Nacional de Pesquisa e Ensino em Transporte, 2015,
Ouro Preto - MG. Anais do XXIX Congresso Nacional de Pesquisa e Ensino em Transporte
(ANPET). Rio de Janeiro - RJ: ANPET, 2015.
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APENDICE D - ARTIGOS DESENVOLVIDOS COM BASE NA PESQUISA E
ACEITOS PARA PUBLICACAO EM ANAIS DE CONGRESSOS

SILVA, R. B. ; SHIMOISHI, J. M. . AVALIA(;AO PRELIMINAR DA USABILIDADE
DAS TECNOLOGIAS DE INFORMACAO E COMUNICACAO (TIC) NOS
PRINCIPAIS SISTEMAS DE TRANSPORTE DE MASSA DO CENTRO-OESTE
BRASILEIRO. In: XXXII Congresso Nacional de Pesquisa e Ensino em Transporte, 2018,
Gramado - RS. Anais do XXXII Congresso Nacional de Pesquisa e Ensino em Transporte
(ANPET). Rio de Janeiro - RJ: ANPET, 2018.

SILVA, R. B. ; SHIMOISHI, J. M. ; MARIANO, A. M. . USABILIDADE NO
TRANSPORTE PUBLICO (TP): UMA REVISAO BIBLIOMETRICA DOS ULTIMOS
27 ANOS (1990-2017). In: XXXII Congresso Nacional de Pesquisa e Ensino em Transporte,
2018, Gramado - RS. Anais do XXXII Congresso Nacional de Pesquisa e Ensino em Transporte
(ANPET). Rio de Janeiro - RJ: ANPET, 2018.

SILVA, R. B. ; SHIMOISHI, J. M. ; MARIANO, A. M. . SISTEMAS INTELIGENTES DE
TRANSPORTE (ITS): REVISAO SISTEMATICA POR MEIO DA BIBLIOMETRIA.
In: XX Congreso Panamericano de Ingenieria de Transito, Transporte y Logistica, 2018,
Medellin, Colombia. Anais do XX Congreso Panamericano de Ingenieria de Trénsito,
Transporte y Logistica. Medellin: PANAM, 2018.
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APENDICE F - LISTA DE PRESENCA DOS COMPONENTES DA SEGUNDA

REUNIAO DO GRUPO FOCAL (GF) REALIZADA EM 10/02/2017
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APENDICE G - MATRIZES SEMANTICAS DOS DESCRITORES

Obj. estudo: 1.1.1. Complexidade, guanto ao nivel de amigabilidade
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Moderado MfortFort MfortFort Extremo
Facilita Forte MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos Fraca ModeFrac
NaoPerce Atribjuidos FracMfrac
Dificulta
Obj. estudo: 1.1.2. Complexidade, guanto ao nivel de familiaridade
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac Forte MfortFort ExtrMfort
Facilita ModeFrac MfortFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac FortMode
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac
Dificulta
Obj. estudo: 1.2.1. Compreensdo, guanto ao nivel de clareza
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Fraca ModeFrac FortMode MfortFort
Facilita Fraca FortMode FortMode
FacitPou Esfor|cos Fraca ModeFrac
NaoPerce Atribjuidos Fraca
Dificulta
Obj. estudo: 1.2.2. Compreensdo, guanto ao nivel de importancia da utilidade
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac ModeFrac Forte MfortFort
Facilita Fraca FortMode Forte
FacitPou Esfor|cos ModeFrac Moderado
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac
Dificulta
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Obj. estudo:

1.2.3. Compreensao, quanto ao nivel da informacao prestada em tempo

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Moderado MfortFort MfortFort Extremo
Facilita Forte MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos Fraca ModeFrac
NaoPerce Atribjuidos Fraca
Dificulta
Obj. estudo: 1.2.4. Compreensdo, guanto ao nivel de erros/falhas apresentadas

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac Forte MfortFort MuitoFort
Facilita ModeFrac MfortFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac FortMode
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac
Dificulta
Obj. estudo: 2.1.1. L eiaute, quanto ao nivel de intuitividade

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Forte MfortFort MfortFort Extremo
Facilita Forte MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos FracMfrac ModeFrac
NaoPerce Atribjuidos FracMfrac
Dificulta
Obj. estudo: 2.1.2. L eiaute, quanto ao nivel de atratividade

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac Moderado MfortFort MfortFort
Facilita ModeFrac FortMode Forte
FacitPou Esfor|cos Moderado FortMode
NaoPerce Atribjuidos Moderado
Dificulta
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Obj. estudo: 2.1.3. Leiaute, quanto ao nivel de disposicdo

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac Forte MuitoFort ExtrMfort
Facilita Moderado MfortFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac FortMode
NaoPerce Atribjuidos Moderado
Dificulta

Obj. estudo: 2.2. Funcionabilidade

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui FortMode MfortFort MfortFort Extremo
Facilita Forte MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos Fraca ModeFrac
NaoPerce Atribjuidos FracMfrac
Dificulta

Obj. estudo: 2.3.1. Comunicabilidade, a partir da qualidade da transmissdo
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Forte MfortFort MfortFort Extremo
Facilita Forte MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos Fraca ModeFrac
NaoPerce Atribjuidos FracMfrac
Dificulta

Obj. estudo: 2.3.2. Comunicabilidade, a partir da quantidade de informacdes
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac Forte MuitoFort ExtrMfort
Facilita ModeFrac MfortFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac FortMode
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac
Dificulta
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Obj. estudo: | 2.3.3. Comunicabilidade, a partir de informacdes em mais de um idioma
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac Moderado Forte MfortFort

Facilita ModeFrac FortMode Forte
FacitPou Esfor|cos ModeFrac Moderado
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac
Dificulta
Obj. estudo: 3.1.1. Dispositivos sobre acesso, quanto ao acesso aos pontos externos
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Forte MuitoFort ExtrMfort Extremo
Facilita Forte MuitoFort ExtrMfort
FacitPou Esfor|cos MuitoFraca | FracMfrac
NaoPerce Atribjuidos MuitoFraca
Dificulta
Obj. estudo: | 3.1.2. Dispositivos sobre acesso, quanto ao acesso ao sistema de compra
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Moderado Forte MuitoFort Extremo
Facilita Moderado MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac FortMode
NaoPerce Atribjuidos Fraca
Dificulta
Obj. estudo: | 3.1.3. Dispositivos sobre acesso, guanto a compra e recarga de bilhete
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Forte MfortFort ExtrMfort Extremo
Facilita Forte MuitoFort ExtrMfort
FacitPou Esfor|cos FracMfrac Fraca
NaoPerce Atribjuidos FracMfrac
Dificulta
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Obj. estudo:

3.1.4. Dispositivos sobre acesso, guanto ao acesso ao sistema de compra

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Moderado MfortFort MfortFort Extremo
Facilita FortMode MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac Moderado
NaoPerce Atribjuidos Fraca
Dificulta
Obj. estudo: 3.1.5. Dispositivos sobre acesso, guanto as orientacdes sobre compras

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac Moderado MfortFort MuitoFort
Facilita ModeFrac MfortFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac FortMode
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac
Dificulta
Obj. estudo: 3.2.1. Dispositivos sobre acessibilidade, quanto as orientacdes sobre

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Forte MfortFort MuitoFort Extremo
Facilita Forte MuitoFort ExtrMfort
FacitPou Esfor|cos FracMfrac Fraca
NaoPerce Atribjuidos FracMfrac
Dificulta
Obj. estudo: | 3.2.2. Dispositivos sobre acessibilidade, guanto aos recursos audiovisuais

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Moderado Forte MuitoFort Extremo
Facilita FortMode MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac Moderado
NaoPerce Atribjuidos Fraca
Dificulta
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Obj. estudo: | 3.2.3. Dispositivos sobre acessibilidade, guanto aos recursos audiovisuais
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Forte MfortFort ExtrMfort Extremo
Facilita Forte MuitoFort ExtrMfort
FacitPou Esfor|cos MuitoFraca | FracMfrac
NaoPerce Atribjuidos MuitoFraca
Dificulta
Obj. estudo: | 3.3.1. Dispositivos sobre movimentacdo, quanto as informacdes do trajeto
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac FortMode MfortFort MuitoFort
Facilita ModeFrac MfortFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac FortMode
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac
Dificulta
Obj. estudo: | 3.3.2. Dispositivos sobre movimentacdo, quanto as informacdes do trajeto
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Moderado Forte MuitoFort Extremo
Facilita Moderado MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac Moderado
NaoPerce Atribjuidos Fraca
Dificulta
Obj. estudo: | 3.3.3. Dispositivos sobre movimentacdo, quanto as informacdes do trajeto
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Forte MuitoFort ExtrMfort Extremo
Facilita MfortFort MuitoFort ExtrMfort
FacitPou Esfor|cos MuitoFraca | FracMfrac
NaoPerce Atribjuidos MuitoFraca
Dificulta
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Obj. estudo: 3.3.4. Dispositivos sobre movimentacdo, quanto as informacdes para
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac Moderado MfortFort MuitoFort
Facilita ModeFrac MfortFort MfortFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac FortMode
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac

Dificulta
Obj. estudo: | 3.3.5. Dispositivos sobre movimentacdo, quanto as informacdes para util
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Moderado MfortFort MfortFort Extremo
Facilita FortMode MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos Fraca Moderado
NaoPerce Atribjuidos Fraca
Dificulta
Obj. estudo: | 3.3.6. Dispositivos sobre movimentacdo, quanto as informacdes para utilt
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Forte MfortFort ExtrMfort Extremo
Facilita Forte MuitoFort ExtrMfort
FacitPou Esfor|cos MuitoFraca Fraca
NaoPerce Atribjuidos FracMfrac
Dificulta
Obj. estudo: | 3.4.1. Disponibilidade, quanto a alocacdo das T1C nos terminais, estacfes
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Forte MfortFort ExtrMfort Extremo
Facilita Forte MuitoFort ExtrMfort
FacitPou Esfor|cos MuitoFraca | FracMfrac
NaoPerce Atribjuidos FracMfrac
Dificulta
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Obj. estudo:

3.4.2. Disponibilidade, quanto a localizacéo fisica

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Moderado MfortFort MfortFort Extremo
Facilita FortMode MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos Fraca ModeFrac
NaoPerce Atribjuidos Fraca
Dificulta
Obj. estudo: 3.4.3. Disponibilidade, quanto a quantidade ou suficiéncia das TIC

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui MfortFort MuitoFort ExtrMfort Extremo
Facilita MfortFort MuitoFort ExtrMfort
FacitPou Esfor|cos MuitoFraca | FracMfrac
NaoPerce Atribjuidos MuitoFraca
Dificulta
Obj. estudo: 4.1.1. Nivel de servico, gquanto ao atendimento das suas necessidades

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Moderado Forte MuitoFort ExtrMfort
Facilita Moderado MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac FortMode
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac
Dificulta
Obj. estudo: 4.1.2. Nivel de servico, quanto ao tempo de resposta do sistema

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac Moderado MfortFort MuitoFort
Facilita ModeFrac FortMode Forte
FacitPou Esfor|cos Moderado FortMode
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac
Dificulta
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Obj. estudo: 4.1.3. Nivel de servico, quanto ao ambiente tecnolégico indutor
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Forte MfortFort MfortFort Extremo
Facilita Forte MuitoFort ExtrMfort
FacitPou Esfor|cos FracMfrac ModeFrac
NaoPerce Atribjuidos FracMfrac
Dificulta
Obj. estudo: 4.2.1. Credibilidade, proporcionada pela confianca na veracidade
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac Moderado MfortFort MuitoFort
Facilita ModeFrac Forte MfortFort
FacitPou Esfor|cos Moderado FortMode
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac
Dificulta
Obj. estudo: | 4.2.2. Credibilidade, proporcionada pela confiang¢a nos equipamentos
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui Forte MfortFort MuitoFort Extremo
Facilita Forte MuitoFort ExtrMfort
FacitPou Esfor|cos FracMfrac ModeFrac
NaoPerce Atribjuidos FracMfrac
Dificulta
Obj. estudo: 4.2.3. Credibilidade, proporcionada pela confianca na possibilidade
Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NaoPerce Dificulta
FacitMui ModeFrac Forte MuitoFort Extremo
Facilita Moderado MuitoFort MuitoFort
FacitPou Esfor|cos ModeFrac FortMode
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac
Dificulta
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Obj. estudo

4.2.4. Credibilidade, proporcionada pela confianca no grau de relevancia

Usabilidade FacitMui Facilita FacitPou NéaoPerce Dificulta
FacitMui Fraca ModeFrac FortMode MfortFort
Facilita Fraca FortMode FortMode
FacitPou Esfor|cos ModeFrac Moderado
NaoPerce Atribjuidos ModeFrac
Dificulta
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APENDICE H - QUESTIONARIO (DETALHADO)
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QUESTIONARIO SOBRE A PERCEPCAO DA USABILIDADE DAS TECNOLOGIAS DE
INFORMACAO E COMUNICACAO (TIC) DO TRANSPORTE PUBLICO (TP)

Prezado (a) Usuario-cliente;

Este questiondrio tem finalidade académica e foco na usabilidade das TIC do transporte publico (TP). Garantimos
preservar o sigilo da identificacdo do respondente. Logo, agradecemos por sua prestimosa atengéo.

Na sua percepciio, julgue os itens a seguir ¢ assinale um “X* na opciio mais apropriada para usabilidade das TIC do TP:

(5) Facilita Muito (4) Facilita (3) Facilita Pouco (2) Nao Percebe (1) Dificulta
% Como vocé avalia os dispositivos do sistema de informacio aos usudrios P w
T |Suberitérios quanto ao uso, para facilitar os usudrios, que estiio contidas nos pontos de | = g Z|2 £ g E
E parada, interior dos veiculos, estacdes e terminais do transporte piiblico (TP) | 23 2 | 2 § -

referentes i (s): 53

1. Aprendizagem

L.1. Complexidade (Representa
o0 grau de complexidade de uso
que as TIC representam).

1.1.1. Os dispesitives apresentam caracteristicas / grau de facilidade adequadas para se aprender a
usar?

1.1.2. Os dispesitives apresentam nivel de familiaridade / intimidade adequada aos usudrios do
transporte publico (TP)?

1.2. Compreensdio (Demonstra
0 entendimento quanto & forma
¢ contetido da informagio
presente nas TIC).

1.2.1. Os dispositives apresentam clareza (objetividade) na informaciio / conteddo transmitido?

1.2.2. Qual a importincia da utilizacio dos dispositivos para melhorar a experiéncia de utilizacio

do transporte piiblico (TP)?
1.2.3. O quanto as informagcies transmitidas em tempo real facilitam a utilizacio do transporte
piiblico (TP)?

1.2.4. Os dispositives apresentam erros ou falhas quando estio sendo utilizados? (Se sim, o quanto
isso interfere na utilizacio desses dispositives? Se niio, indiferente)

2. Interface

2.1. Leiaute (Representa as telas
informativas, pai , monitores
€ Lotens - englobam a forma ¢

i de seus elementos
VISUdiS mals importantes
(titulos, mancha do texto,

2.1.1. Vocé acredita que os elementos visuais desses dispositivos foram desenvolvidos para serem de

Lhcil inter pretagiio ¢ uso intuitive?

2.1.2. O modo como os elementos visuais estio dispostos nos dispositivos (ou se apresentam nos

dispositives) € atrative para seus usudrios?

2.1.3. O modo como as informagdes estiio alocadas nas telas dos disps facilita sua.

cfio ete.).

2.2. Funcionalidade
(Demonstra aspectos geriis de
qualidade funcional).

2.2, Os dispositives no geral sempre se encontram em funcionamento? (Se sim, o quante isso facilita
o uso desse TP? Se niio, 0 quanto isso interfere (dificulta) na uvtilizacio desse TP?)

2.3. Comunicabilidade
(Demonstra a qualidade de
vel; facilidade ou
disposicio de se comunicar).

23.1. As telas dos dispesitivos transmitem / mostram as informagdes com qualidade / nitidez
adequadas?

23.2. As telas dos dispesitivos transmitem / mostram as informacdes na quantidade adequada?

2.3.3.As telas dos dispositi 1 it / mostram as inf¢ em outros idiomas?

3.1. Dispositives sobre Acesso

sistema (extemo e
m como adguirir e utilizar o
bilhete de acesso ao transporte
publico e as compras e servicos
em gerul).

terno)

3.1.1. Existem dispositivos (terminais de autoatendimento) para compra e/ou recarga de bilhete no
comércio da cidade? (Se sim, quanto isso facilita a utilizacio desse TP? Se niio, quanto isso interfere
(dificulta) na utilizaciio desse TP?)

3.1.2. Existem dispositivos (terminais de autoatendimento) para compra ¢/ou recarga de bilhetes
nas estaghes e terminais do TP? (Se sim, quanto isse facilita a utilizaciio desse TP? Se niio, quanto

isso interfere (dificulta) na utilizagfio desse TP?)

3. Existem dispositivos (terminais de autoatendimento) para compra efou recarga de bilhetes no
erior dos veiculos do TP? (Se sim, quanto isso facilita a utilizacio desse TP? Se niio, quanto isso
interfere (dificulta) na utilizaciio desse TP?)

3.1.4. Existe possibilidade de compra e/ou recarga de bilhete via internet (sites) efou através de
aplicativos mdveis (app)?

3.1.5. Os dispasitivos ap sobre a € acesso a caixas eletrinicos de
bancos, agéncias lotéricas e a servigos publices localizados préximos ao TP? (como o servigo “Na
Hora DE”; “Vapt Vupt”; “POUPATEMPO™; DETRAN e ele)

3.2. Dispositives sobre

VoS Ou sistema
os ligados i facilidade
wirios / pessoas com

acessarem o sistema (externo e
interno), assim como o de
adquirir e utilizar o bilhete de
acesso a0 tmnsporte piiblico).

32.1. Sobre os dispositivos (recursos audiovisuais) utilizados no exterior das estacies e terminais, o

quanto eles facilitam a utilizagfio desse transporte piblice (TP) por Pessoas com Deficiéncia (PeD)?

32.2. Sobre os dispositivos (recursos audiovisuais) utilizados no interior das estagdes e terminais, o
quanto eles facilitam a utilizaciio desse transporte piblico (TP) por Pessoas com Deficiéncia (PeD)?

3.2.3. Sobre os dispositivos (recursos audiovisuais) utilizados nos veiculos do transporte piblico
P), o quanto eles facilitam a utilizagiio desse transporte piblico (TP) por Pessoas com Deficiéncia
(Pe)?

3.3. Dispaositives sobre
Movimentagdo ( Dispositivos
ou sistema interativos ligados i
mobilidade e a capacidade de
deslocamento didrio de
determinada populagio em
perimetro urbana, semiurhano
ou mural).

33.1. Sobre as informages prestadas pelos dispositives acerca do tempo de espera para chegada
dos proximos veiculos nas estaghes, terminais e paradas, o quanto elas auxiliam na utilizaciio desse
transporte publico (TP)?

33.2. Como vocé avalia as informagdes prestadas pelos dispositivos sobre o tempo de viagem
estimade até as préximas paradas?

33.3. Como vocé avalia as informacies prestadas pelos dispositivos sobre a operagio dos outros

modos de transporte existentes na cidade para o da viagem?

33.4. Como vocé avalia as informacies prestadas pelos dispositivos localizados nas dreas niio paga

das estagies e terminais para o planejamento da viagem?
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33.5. Como vocé avalia as informaces prestadas pelos dispositives localizadas nos veiculos do
transporte piblico (TP) para o it da viagem?
33.6. Como vocé avalia as informacdes prestadas pelos dispositivos (através dos aplicatives méveis
de transporte piblico (TP)) para o planejamento das viagens?
34.1. Os dispasitivos estiio bem localizados / distribuidos nas estactes, termimais e veiculos do
transporte piblico (TP)?
3.4.2. A altura e posi¢iio que estio organizados os dispositives provoca facilidade de identificaciio?
3.4.3. Existe quantidade ou suficiéncia adequadas de dispositivos nas estagdes, terminais e veiculos
quantidade disponivel). do transporte piiblico (TP)?
41, Niv 4.1.1. Os dispesitivos atendem as aspiracbes dos usuirios do transporte piblico (TP) no que se
q. 2 .I,V""‘I e rvefere a qualidade do servico prestado?
'(;;;:‘;:;nm A 4.1.2. Os dispesitivos apresentam sistema com tempo de resposta esperado / demandado pelos
Sl e solp o usudrios?
o E‘Eﬁ'ﬂiadz{tl:’:;&;:d" 4.1.3. Os dispesitives como atributo i Provoca s de bem-estar psi ico aos
= T : tblic) usudrios do transporte piiblico (TP)? (Se sim, o quante isso facilita o uso desse TP? Se nio, o
= e S quanto isso interfere (dificulta) na utilizacio desse TP?)
< 4.2.1. Os dispesitivos prestam informagies sobre a operacio dos demais modes de transporte
- existentes na cidade? (Se sim, o quanto isso facilita o uso do TP? Se niio, o quanto essa auséncia
Q 4.2, Credibilidade (Representa | interfere (dificulta) o uso do TP?)
= a confianca e seguranca 42.2. Os dispasitives ne geral apresentam confiabilidade?
demonstradas pelas TIC aos 42.3. Os dispusitives apresentam plano allernativo (uso de nobreaks) em casos de falla de energia
usuirios do transporte pibico). | efou ineidentes?
4.2.4. Os dispesitivos no geral apresentam informactes relevantes / importantes sobre o transporte
piiblico (TP) e em tempo real?
Dados Sociodemogrificos:
Género Faixas Etirias Nivel de Escolaridade Mot dn
viagem
Masculino () 15a19anos ( ) 20a24anos ( ) Analfabeto () EFI! () Trabalhar ( )
25a29anos { ) 30a39anos { ) EFC? ( ) EMF ( ) Estudar ( )
Feminino ( ) |40a49anos ( ) 50a59anos { ) EMC'( ) ESF ( ) Saide ( )
NI AR |y e ¢ ) (NS)/ (NR)}/(NA) { ) ESC® () PGl ( ) i c/Care:
NAY ) (.
PcD/PcMR Faixas Salariais PGC* ( ) (NS)/ (NR)/(NA) ( )|Compras ( )
Sim ( ) Sem rendimentos () A RS 95400 ( ) Hi quanto tempo utiliza este TP E’m")“m irafultio
R$ 954,00 aRS 1.908,00 ( ) R$ 1.908,00aR$2.862,00 ( ) |Del-6meses ( )|De7-12meses ( ) Outros ()
Nio ( ) RS RS 2.862,00aR$ 4.770,00 ( ) [R§S4.770,00aR$9.540.00 ( ) |Del-2anos( ) Maisde 2 anos () Egi))! ((NR))!
RS 9.540,00 a RS 95.400,00 ( ) Mais de RS 95.400,00 ( ) ENSV (NR)ANA)
(NS)/ (NR)Y/ | njg) 7 (NR)/ (NA
Ny (. |emomiea )
Frequéncia dos A 5 =
FRER T Raramente ou nunca () Dela2dias ( ) De3addias ( ) Todos os dias ()

" Ensino Fundamental Incompleto | ? Ensino Fundamental Completo | Ensino Médio Incompleto | * Ensino Médio Completo
% Ensino Superior Incompleto | ® Ensino Superior Completo | 7 Pés-Graduagio Incompleta | ¥ Pés-Graduaglio Completa

ldo soube (NS) / Nio respondeu (NR) / Niio se aplica (NA)
Observagdes e orientagdes sobre cada item do questiondrio:

Serd considerada vélida a coleta de dados do usudrio que tenha utilizado o METRO-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e METROBUS de Goifinia-
GO pelo menos (1) uma vez nos dltimos 6 meses, e. que tenha idade minima de quinze (15) anos de idade.

Dados Sociodemogrificos - Sio dados gerais sobre o respondente e dados de validagio preenchimento (usar pelo menos (1) uma vez nos
ultimos 6 meses e pelo menos (1) uma vez por semana).

1. Aprendizagem — Consiste na facilidade de compreenséo ¢ retengdo da informagio em médio ou longo prazo.

2. Interface — Traduz o dispositivo que serve como limite entre diferentes entidades comunicantes (emissor-receptor).

3. Dispositivos — Versam sobre os sistemas interativos (hardwares e softwares) utilizados pelos usudrios para realizar uma tarefa.

4. Confiabilidade — Explana sobre a capacidade do produto de sofrware de manter um nivel de desempenho especificado. quando usado em
condi¢oes especificadas.
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QUESTIONARIO SOBRE A PERCEPCAO DA USABILIDADE DAS TECNOLOGIAS DE
INFORMACAO E COMUNICACAO (TIC) DO TRANSPORTE PUBLICO (TP)

Prezado (a) Usuario-cliente;

Este questiondrio tem finalidade académica e foco na usabilidade das TIC do transporte publico (TP). Garantimos
preservar o sigilo da identificacdo do respondente. Logo, agradecemos por sua prestimosa atengéo.

(5) Facilita Muito (4) Facilita (3) Facilita Pouco (2) Nao Percebe (1) Dificulta
Como vocé avalia os dispositivos do sistema de informaciio aos usudrios quanto ao uso, para L % 2
Critérios facilitar os usudrios, que estio contidas nos pontos de parada, interior dos veiculos, estacies e :Fs E ER i
terminais do transporte piblico (TP) referentes i (s): =T gE 2
z

1.1.1. Os dispositivos apresentam caracteristicas / grau de facilidade adequadas para se aprender a
usar?

1.1.2. Os dispositivos apresentam nivel de familiaridade / intimidade adequada aos usuirios do
transporte piiblico (TP)?

1.2.1. Os dispositivos apr tam clareza (objetividade) na informacio / contetido transmitido?

1. Aprendizagem | 1.2.2. Qual a importiincia da utilizacéo dos dispositivos para melhorar a experiéncia de utilizaciio
do transporte piblico (TP)?

1.2.3. O quanto as informacdes transmitidas em tempo real facilitam a utilizacio do transporte
puablico (TP)?

1.2.4. Os dispositivos apresentam erros ou falhas quando estio sendo utilizados? (Se sim, o quanto
isso interfere na utilizaciio desses dispositivos? Se nio, indiferente)

2.1.1. Vocé acredita que os elementos visuais desses dispositivos foram desenvolvidos para serem
de ficil interpretaciio € uso intuitivo?

= - —

P

2.1.2. O modo como os elementos visuais estiao disp
dispositivos) € atrativo para seus usuirios?

nos (l]'l.l Se apr am nos

2.1.3. O modo como as informacoes estio alocadas nas telas dos dispositivos facilita sua utilizacio?

2. Interface 2.2. Os dispositivos no geral sempre se am em funci to? (Se sim, 0 quanto isso
facilita o uso desse TP? Se nio, o quanto isso interfere (dificulta) na utilizacio desse TP?)

2.3.1. As telas dos dispositivos transmitem / mostram as informacbes com qualidade / nitidez

adequadas?
e nd da?

2.3.2. As telas dos dispositivos transmitem / tram as informacoes na q idade adeq

2.3.3.As telas dos dispositivos transmitem / mostram as informacoes em outros idiomas?

3.1.1. Existem dispositivos (terminais de autoatendimento) para compra e/ou recarga de bilhete no
comércio da cidade? (Se sim, quanto isso facilita a utilizaciio desse TP? Se niio, quanto isso
interfere (dificulta) na utilizacio desse TP?)

3.1.2. Existem dispositivos (terminais de autoatendimento) para compra ¢/ou recarga de bilhetes
nas estacdes e terminais do TP? (Se sim, quanto isso facilita a utilizaciio desse TP? Se nio, quanto
isso interfere (dificulta) na utilizacéio desse TP?)

3.1.3. Existem dispositivos (terminais de autoatendimento) para compra ¢/ou recarga de bilhetes
no interior dos veiculos do TP? (Se sim, quanto isso facilita a utilizacio desse TP? Se ndo, quanto
isso interfere (dificulta) na utilizacéio desse TP?)

3.1.4. Existe possibilidade de compra e/ou recarga de bilhete via internet (sites) e/ou através de
aplicativos méveis (app)?

3.1.5. Os dispositivos apresentam informacoes sobre a localizaciio e acesso a caixas eletronicos de
bancos, agéncias lotéricas e a servicos piblicos localizados préximos ao TP? (como o servico “Na
Hora DF*; “Vapt Vupt”; “POUPATEMPO”; DETRAN ¢ etc)

3 Dispositivos 3.2.1. Sobre os dispositivos (recursos audiovisuais) utilizados no exterior das estagdes e terminais, o

quanto eles facilitam a utilizacio desse transporte piiblico (TP) por Pessoas com Deficiéncia (PcD)?

3.2.2. Sobre os dispositivos (recursos audiovisuais) utilizados no interior das estacdes e terminais, o
quanto eles facilitam a utilizacio desse transporte piiblico (TP) por Pessoas com Deficiéncia (PcD)?

3.2.3. Sobre os dispositivos (recursos audiovisuais) utilizados nos veiculos do transporte piiblico
(TP) , o quanto eles facilitam a utilizacfio desse transporte piblico (TP) por Pessoas com
Deficiéncia (PcD)?

3.3.1. Sobre as informacées prestadas pelos dispositivos acerca do tempo de espera para chegada
dos proximos veiculos nas estagoes, terminais e paradas, o quanto elas auxiliam na utilizacio desse
transporte piblico (TP)?

3.3.2. Como vocé avalia as informacoes prestadas pelos dispositivos sobre o tempo de viagem
estimado até as proximas paradas?

3.3.3. Como vocé avalia as informacoes prestadas pelos dispositivos sobre a operaciio dos outros
modos de transporte exi na cidade para o planej to da viagem?
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3.3.4. Como vocé avalia as informacoes prestadas pelos dispositivos localizados nas dreas niio paga
das estaces e terminais para o planej; to da viagem?
3.3.5. Como vocé avalia as informacoes prestadas pelos dispositivos localizadas nos veiculos do
transporte piiblico (TP) para o planejamento da viagem?
3.3.6. Como vocé avalia as informacoes prestadas pelos dispositivos (através dos aplicativos maéveis
de transporte piiblico (TP)) para o planej: das viagens?
3.4.1. Os dispositivos estiio bem localizados / distribuidos nas estacoes, terminais e veiculos do
transporte piiblico (TP)?
3.4.2. A altura e posicio que estiio organizados os dispositives provoca facilidade de identificacio?
3.4.3. Existe quantidade ou suficiéncia adequadas de dispositivos nas estacdes, terminais e veiculos
do transporte piblico (TP)?
4.1.1. Os dispositivos atendem as aspiracoes dos usuirios do transporte piblico (TP) no que se
refere a qualidade do servico prestado?
4.1.2. Os dispositivos apresentam sistema com tempo de resposta esperado / demandado pelos
usuirios?
4.1.3. Os dispositivos como atributo ambiental provoca sensacido de bem-estar psicoldgico aos
usuarios do transporte pablico (TP)? (Se sim, 0 quanto isso facilita o uso desse TP? Se nao, o
quanto isso interfere (dificulta) na utilizacdo desse TP?)
4. Confiabilidade |4.2.1. Os dispositivos prestam informacées sobre a operagio dos demais modos de transporte
existentes na cidade? (Se sim, o quanto isso facilita o uso do TP? Se nio, o quanto essa auséncia
interfere (dificulta) o uso do TP?)
4.2.2. Os dispositivos no geral apr am confiabilidade?
4.2.3. Os dispositivos apresentam plano alternativo (uso de nobreaks) em casos de falta de energia
e/ou incidentes?
4.2.4. Os dispositivos no geral apresentam informacoes relevantes / importantes sobre o transporte
pliblico (TP) e em tempo real?
Dados Sociodemogrificos:
Género Faixas Etirias Nivel de Escolaridade Mothvo du
viagem
Masculino () 15a19anos ( ) 20a24 ancs { ) Analfabeto ( ) EFI'( ) Trabalhar { )
25a29anos ( ) 30a39anos ( ) EFC? ( ) EMP ( ) Estudar ( )
Feminino ( ) |40a49anos ( ) 50a59anos () EMC'( ) ESF ( ) Saide ( )
gi))’ ((NR)’ b | e (3 (NS)/ (NR)/ (NA) () ESC () PGT () (T““')“““’"L"‘“
PeD / PeMR Faixas Salariais PGC* ( ) (NS)/ (NR)/(NA) ( )|Compras ( )
Sim ( ) Sem rendimentos () A RS95400 ( ) Hé quanto tempo utiliza este TP F"’C)""‘“ el
R$ 954,00 aRS 1.908,00 ( ) RS 1.908,00aR$2862,00 ( ) |Del-6meses ( ) |De7-12meses ( ) Outros ()
Nio ( ) RS RS 2.862.00aR$4.77000 ( ) |RS4.77000aR$9.54000 ( ) [Del-2anos( ) |Maisde2anos ( gi))! ((NR)”
RS 9.540,00a RS 95.400.00 ( ) | Maisde RS 95.400,00 ( ) ENST (NR)/(NA)
(NS)/ (NR)/
(NAY () (NS)/ (NR)/ (NA) ()
er‘re:l?)cu:::::;s Raramente ou nunca () Delaldias ( ) De3addias () Todos os dias (

*Niio soube (NS) / Niio

! Ensino Fundamental Incompleto | 2 Ensino Fundamental Completo | Ensino Médio Incompleto | * Ensino Médio Completo
* Ensino Superior Incompleto | * Ensino Superior Completo | 7 Pés-Graduagio Incompleta | ¥ Pés-Graduagio Completa

respondeu (NR) / Niio se aplica (NA)

Observagdes e orientagdes sobre cada item do questiondrio:

Serd considerada vélida a coleta de dados do usudrio que tenha utilizado 0 METRO-DF, BRT SUL de Brasilia-DF e METROBUS de Goifinia-

GO pelo menos (1

Juma vez nos tltimos 6 meses, e, que tenha idade minima de quinze (15) anos de idade.

Dados Sociodemograficos - Sio dados gerais sobre o respondente e dados de validacio preenchimento (usar pelo menos (1) uma vez nos

ultimos 6 meses e

pelo menos (1) uma vez por semana).

1. Aprendizagem — Consiste na facilidade de compreenséio ¢ retengdo da informagdo em médio ou longo prazo.

2. Interface — Traduz o dispositivo que serve como limite entre diferentes entidades comunicantes (em

Teceptor).

3. Dispositivos — Versam sobre os sistemas interativos (hardwares e softwares) utilizados pelos usudrios para realizar uma tarefa.
4. Confiabilidade — Explana sobre a capacidade do produto de sofrware de manter um nivel de desempenho especificado. quando usado em

condi¢des especifi

cadas.
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Brasilia-DF, 22 de junho de 2017.

Ao Diretor-Presidente da Companhia do Metropolitano do Distrito Federal (METRO-DF)

Sr. Marcelo Conteiras de Almeida Dourado

Apbs visitar e estabelecer contato com diversos empregados dos departamentos da Companhia
do Metropolitano do Distrito Federal (METRO-DF) solicito a V. S.* autorizagfo para coleta de dados
entre os meses de agosto e outubro de 2017, para subsidiar o trabalho académico de tese de doutorado
do PPGT-UnB intitulado de “Metodologia para investigagdo da percepgdo das tecnologias de
informagfio e comunicagio (TIC) na usabilidade do transporte publico”, conforme detalhamento a

seguir:

1) Titulo:

Metodologia para investigacio da percep¢iio das tecnologias de informagéio e comunicagio (TIC) na

usabilidade do transporte piiblico

2) Dados dos principais pesquisadores envolvidos:
Professor Orientador: Dr. José Matsuo Shimoishi

Doutorando: Esp. Roberto Bernardo da Silva

3) Objetivo

O objetivo geral da pesquisa é desenvolver uma metodologia para investigacio da percep¢iio dos
usuarios sobre as tecnologias de informagdo e comunica¢io (TIC) no transporte publico (TP) a partir
da usabilidade, por meio da aplica¢io do método Multicritério de Apoio a4 Decisio Construtivista
(MCDA-C). As tecnologias de informacéio e comunicagiio (TIC) sdo aplicadas no TP principalmente
dentro do sistena de informagiio aos usuarios (SIU), e essa investigaciio da percepg¢iio da usabilidade das
TIC do TP ajudara no entendimento dos efeitos / impactos provocados pela aplicacio das TIC para
melhorar a experiéncia nas viagens dos usudrios do TP, especialmente nas trés etapas distintas do uso
do TP: antes de realizar uma jornada, durante a jornada e depois da jornada, ou seja, no planejamento
das viagens.

Num primeiro momento ocorreu reunides dos pesquisadores da Universidade de Brasilia (UnB) com a
equipe multidisciplinar composta por funciondrios do DFTrans; METROBUS e METRO-DF, para
internalizar as acbes praticas de usabilidade das TIC ocorridas no BRT Sul de Brasilia-DF,
METROBUS de Goidnia-GO ¢ METRO-DF até o momento; e, também, para apresentacio dos
fundamentos e conceitos para nortear as aplicagdes no campo empirico e de coleta de dados, que serdo
realizadas pelos referidos pesquisadores e equipes de apoio nos espagos urbanos internos e externos dos
trés referidos sistemas de transporte piblico (STP). :

A%

i o : ST
Universidade de Brasilia Site: www.transportes.unb.br
Anexo SG - 12, 1° andar E-mail: ppgt@unb.br-
Campus Universitario Darcy Ribeiro, Brasilia — DF Tel.. +55 61 3107 0975
CEP 70910-900 Fax: +55 61 3107 1115
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4) Justificativa da Pesquisa

Uma das principais alternativas para tentar reverter o quadro atual de mobilidade urbana esta focada
na utiliza¢iio de produtos e solucdes tecnolégicas disponiveis para a drea do transporte piblico coletivo
(TPC). A utilizagio de tecnologias de informagio e comunicagio (TIC) como, por exemplo, para
monitorar os veiculos no intuito nfio apenas de fiscalizar a operagiio e o trajeto, mas também para
fornecer informacdes para apoiar o gerenciamento no processo de tomada de decisiio dos usudrios.

O uso de TIC oferece uma série de beneficios a todos os envolvidos no TP, com informacdes em tempo
real, que aumentam a atratividade do servi¢o oferecido e ratifica a decisdo do gestor piiblico e das
concessionarias do TPC em adquiri-las. As TIC poderio ter feito positivo para induzir a demanda de
uso do TP e; consequentemente, podera trazer a reducio do uso do transporte individual motorizado
no meio urbano. Contribuindo assim para melhoria da mobilidade urbana nas cidades.

A vantagem significativa na usabilidade das TIC do TC ¢; principalmente, a possibilidade de gerar
diversos beneficios para os usudrios, tais como: fortalecer a acessibilidade; facilitar a utilizacio das TIC
e gerar aprendizado; promover a acessibilidade principalmente aos usudrios novatos e intermitentes;
determinar rapidez na realizagiio das tarefas; baixar a taxa de erros e; provocar a satisfacio subjetiva.

Como motivagdes iniciais para coleta de dados sdo apresentadas as seguintes sugestdes para avaliar a
usabilidade das TIC do transporte piblico (TP):

o Fora do sistema de transporte (ST) ou orienta¢des no ambiente externo;

o Localizagao do sistema de transporte (ST) no contexto urbano;

s Rol e porta de entrada do sistema de transporte (ST);

s Aquisi¢do do direito de utilizar o servigo de transporte piblico (TP);

+ Movimentagiio no espaco interno dos sistemas de transporte piiblico (STP);

¢ Dentro dos veiculos do TP;

s Indicagdo de solicita¢des ou pedidos ou ainda interagio com os usuarios do TP;
¢ Saida dos veiculos; estacdes e terminais do TP; e,

e Sistema de controle de horirios e de Headway.
5) Entrega ou Resultados Esperados

e Coleta de dados para elaboragfio do constructo da tese de doutorado;

e Indicacdes de usabilidade das TIC no BRT Sul de Brasilia-DF, METROBUS de Goiénia-GO e
METRO-DF;

e Metodologia para investiga¢iio da percep¢io da usabilidade das TIC do transporte piiblico (TP);
o Identificar a percepg¢io dos usuarios do TPC quanto aos beneficios gerados pelas TIC; e,

° Avaliagiio da percepcdo da usabilidade das TIC no BRT Sul de Brasilia-DF, METROBUS de
Goiania-GO e METRO-DF. __

=\ : -L\\ . du acpdo
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Brasilia-DF, 22 de junho de 2017.

Ao Diretor Geral da Transporte Urbano do Distrito Federal (DFTRANS)

Sr. Léo Carlos Cruz

Ap6s visitar e estabelecer contato com diversos funciondrios dos departamentos da Transporte
Urbano do Distrito Federal (DFTRANS) solicito a V. S.* autorizagio para coleta de dados no BRT
Sul de Brasilia-DF, entre os meses de agosto e outubro de 2017, para subsidiar o trabalho académico
de tese de doutorado do PPGT-UnB intitulado de “Metodologia para investigagiio da percepgéo das
tecnologias de informagdo e comunicagio (TIC) na usabilidade do transporte plblico”, conforme

detalhamento a seguir:

1) Titulo:

Metodologia para investiga¢io da percepciio das tecnologias de informagio e comunicagio (TIC) na

usabilidade do transporte piiblico

2) Dados dos principais pesquisadores envolvidos:
Professor Orientador: Dr. José Matsuo Shimoishi

Doutorando: Esp. Roberto Bernardo da Silva

3) Objetivo

O objetivo geral da pesquisa ¢ desenvolver uma metodologia para investigagio da percepgio dos
usudrios sobre as tecnologias de informacio e comunicagio (TIC) no transporte pablico (TP) a partir
da usabilidade, por meio da aplicagio do método Multicritério de Apoio & Decisio Construtivista
(MCDA-C). As tecnologias de informagdo e comunicacio (TIC) sio aplicadas no TP principalmente
dentro do sistena de informacio aos usudrios (SIU), e essa investigagio da percep¢io da usabilidade das
TIC do TP ajudari no entendimento dos efeitos / impactos provocados pela aplicagio das TIC para
melhorar a experiéncia nas viagens dos usuarios do TP, especialmente nas trés etapas distintas do uso
do TP: antes de realizar uma jornada, durante a jornada e depois da jornada, ou seja, no planejamento
das viagens.

Num primeiro momento ocorreu reunides dos pesquisadores da Universidade de Brasilia (UnB) com a

equipe multidisciplinar composta por funcionirios do DFTrans; METROBUS e METRO-DF, para
internalizar as acbes praticas de usahi!idade das TIC ocorridas no BRT Sul de Brasilia-DF, / )
METROBUS de Goiinia-GO ¢ METRO-DF até o momento; e, também, para apresentaciio dos £
fundamentos e conceitos para nortear as aplicacdes no campo empirico e de coleta de dados, que serio
realizadas pelos referidos pesquisadores e equipes de apoio nos espagos urbanos internos e externos dos

trés referidos sistemas de transporte publico (STP).

/-
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4) Justificativa da Pesquisa

Uma das principais alternativas para tentar reverter o quadro atual de mobilidade urbana esti focada
na utilizacio de produtos e solugdes tecnolégicas disponiveis para a area do transporte piiblico coletivo
(TPC). A utilizacdo de tecnologias de informa¢io e comunica¢io (TIC) como, por exemplo, para
meonitorar os veiculos no intuito niio apenas de fiscalizar a operaciio e o trajeto, mas também para
fornecer informagdes para apoiar o gerenciamento no processo de tomada de deciséio dos usudrios.

O uso de TIC oferece uma série de beneficios a todos os envolvidos no TP, com informacées em tempo
real, que aumentam a atratividade do servico oferecido e ratifica a decisdo do gestor piblico e das
concessionarias do TPC em adquiri-las. As TIC poderio ter feito positivo para induzir a demanda de
uso do TP e; consequentemente, poderd trazer a redugiio do uso do transporte individual motorizado
no meio urbano. Contribuindo assim para melhoria da mobilidade urbana nas cidades.

A vantagem significativa na usabilidade das TIC do TC é; principalmente, a possibilidade de gerar
diversos beneficios para os usudrios, tais como: fortalecer a acessibilidade; facilitar a utilizacdo das TIC
e gerar aprendizado; promover a acessibilidade principalmente aos usudrios novatos e intermitentes;
determinar rapidez na realizaciio das tarefas; baixar a taxa de erros e; provocar a satisfagio subjetiva.

Como motivagies iniciais para coleta de dados siio apresentadas as seguintes sugestdes para avaliar a
usabilidade das TIC do transporte piblico (TP):

¢ Fora do sistema de transporte (ST) ou orienta¢des no ambiente externo;

e Localizaciio do sistema de transporte (ST) no contexto urbano;

e Rol e porta de entrada do sistema de transporte (ST);

e Agquisi¢io do direito de utilizar o servigo de transporte piiblico (TP);

e Movimentag¢io no espaco interno dos sistemas de transporte piblico (STP);

¢ Dentro dos veiculos do TP;

¢ Indicacdo de solicitacdes ou pedidos ou ainda interagio com os usudrios do TP;
e Saida dos veiculos; esta¢des e terminais do TP; e,

e Sistema de controle de horirios e de Headway.
5) Entrega ou Resultados Esperados

e Coleta de dados para elaboragiio do constructo da tese de doutorado;

e Indicagdes de usabilidade das TIC no BRT Sul de Brasilia-DF, METROBUS de Goiéinia-GO e
METRO-DF;

e Metodologia para investigacio da percepgiio da usabilidade das TIC do transporte piblico (TP);
o Identificar a percepgio dos usuirios do TPC quanto aos beneficios gerados pelas TIC; e,

* Avaliacio da percep¢iio da usabilidade das TIC no BRT Sul de Brasilia-DF, METROBUS de
Goidnia-GO e METRO-DF. ! 5 |

|
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Brasilia-DF, 01 de junho de 2018.

A Presidente da Metrobus Transporte Coletiva $/A (METROBUS)

Sra. Danicla Machado Malaspina Lima

Apds visilar ¢ estabelecer contato com diversos funcionarios dos departamentos da Metrobus
Transporte Coletivo S/A (METROBUS) solicito a V. S.* autorizagio para coleta de dados no Eixo
Anhanguera, entre os dias 04 e 08 de junho de 2018, para subsidiar o (rabalho académico de tese de
doutorado do PPGT-UnB intitulado de “Metodologia para investigagdo da percepedo da usabilidade
das tecnologias de informacdo e comunicagdo (TIC) do transporte pablico”, conforme detalhamento

a seguir:

1) Titulo:

Metodologia para investigacio da percepgiio da wusabilidade das tecnologias de informacio e

comunica¢io (TIC) do transporte piblico

2) Dados dos principais pesquisadores envolvidos:
Professor Orientador: Dr. José Matsuo Shimoishi

Doutorando: Esp. Roberto Bernardo da Silva

3) Objetivo

O ohjetivo geral da pesquisa é desenvolver uma metodologia para investigacio da percepeiio dos
usudrios sobre as tecnologias de informacéo e comunicacio (TIC) no transporte piblico (TP) a partir
da wusabilidade, por meio da aplicacio do método Multicritério de Apoio & Decisio Construtivista
(MCDA-C). As tecnologias de informaciio e comunicacio (TIC) sdo aplicadas no TP principalmente
dentro do sistena de informacio aos usudrios (SIU), e essa investigacdo da percepcdo da usabilidade das
TIC do TP ajudara no cntendimento dos efeitos / impactos provocados pela aplicaciio das TIC para
melhorar a experiéncia nas viagens dos usudrios do TP, especialmente nas trés ctapas distintas do uso
do TP: antes de realizar uma jornada, durante a jornada e depois da jornada, ou seja, no planejamento
das viagens.

Num primeiro momento ocorreu reunides dos pesquisadores da Universidade de Brasilia (UnB) com a

equipe multidisciplinar composta por funciondrios e empregados do METRO-DF, DFTRANS, ";\BVQ,‘,.
METROBUS, CMTC ¢ REDE MOB. CONSORCIO, para internalizar as agies priticas de usabilidade |

das TIC ocorridas no METRf)—DF, BRT Sul de Brasilia-DF e METROBUS de Goifnia-GO e até o

momento; e, também, para apresentacio dos fundamentos e conceitos para nortear as aplicacdes no , _~ \
campo empirico e de coleta de dados, que serfio realizadas pelos referidos pesquisadores ¢ equipes de/(\\
apoio nos espagos urbanos internos e externos dos trés referidos sistemas de transporte piiblico (STP). ?1\\
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4) Justificativa da Pesquisa

Uma das principais alternativas para tentar reverter o quadroe atual de mobilidade urbana esta focada
na utiliza¢do de produtos e solugdes tecnologicas disponiveis para a drea do transporte piiblico coletivo
(TPC). A utilizacdo de tecnologias de informacio e comunica¢io (TIC) como, por exemplo, para
monitorar os veiculos no intuito ndo apenas de fiscalizar a operaciio e o trajeto, mas também para
fornecer informacdes para apoiar o gerenciamento no processo de tomada de decisio dos usudrios.

O uso de TIC oferece uma série de beneficios a todos os envolvidos no TP, com informagdes em tempo
real, que aumentam a atratividade do servico oferecido e ratifica a decisfio do gestor publico e das
concessiondrias do TPC em adquiri-las. As TIC poderdo ter feito positive para induzir a demanda de
uso do TP e; consequentemente, poderd trazer a redu¢fio do uso do transporte individual motorizado
no meio urbano. Contribuindo assim para melhoria da mobilidade urbana nas cidades.

A vantagem significativa na usabilidade das TIC do TC é; principalmente, a possibilidade de gerar
diversos beneficios para os usudrios, tais como: fortalecer a acessibilidade; facilitar a utiliza¢fio das TIC
e gerar aprendizado; promover a acessibilidade principalmente aos usuarios novatos e intermitentes;
determinar rapidez na realizacfio das tarefas; baixar a taxa de erros e; provoear a satisfacio subjetiva.

Como motivacdes iniciais para coleta de dados sdo apresentadas as seguintes sugestdes para avaliar a
usabilidade das TTC do transporte piblico (TP):

e Fora do sistema de transporte (ST) ou orientacdes no ambiente externo;

e Localizacio do sistema de transporte (ST) no contexto urbano;

e Rol e porta de entrada do sistema de transporte (ST);

e Aquisicio do direito de utilizar o servigo de transporte piblico (TIF);

o DMovimentacio no espaco interno dos sistemas de transporte piiblico (STP);

e Dentro dos veiculos do TP;

e Indicag¢io de solicitagdes ou pedidos ou ainda intera¢iio com o0s usuwirios do TP;
¢ Saida dos veiculos; estacdes e terminais do TP, ¢;

s Sistema de controle de hordrios e de Headway.

5) Entrega ou Resultados Esperados

o Coleta de dados para elaborac¢iio do constructo da tese de doutorado;

s Indicacdcs de usabilidade das TLC no METRO-DF, BRT Sul dc Brasilia-DF e METROBUS de
Goifnia-GO;

e Metodologia para investigaciio da percepeio da usabilidade das TIC do transporte publico (TP);
e [dentificar a percepgiio dos usuarios do TPC guanto aos beneficios gerados pelas TIC, e;

o Avaliagio da percepgio da usabilidade das TIC no METRO-DF, BRT Sul de Brasilia-DF e
METROBUS de Goidnia-GQ.
et —tes . B
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Brasilia-DF, 01 de junho de 2018.

Ao Diretor Executivo da RedeMob. Consdrcio

Sr. Leomar Avelino Rodrigues

Apos visitar ¢ estabelecer contato com diversos funcionarios dos departamentos da RedeMob.
Consdreio solicito a V. S.* autorizagdo para coleta de dados no Eixo Anhanguera, entre os dias 04 e
08 de junho de 2018, para subsidiar o trabalho académico de tese de doutorado do PPGT-UnB
intitulado de “Metodologia para investigagio da percepcdo da usabilidade das tecnologias de

informagio ¢ comunicacio (TIC) do transporte pablico”, conforme detalhamento a seguir:

1} Titulo:

Metodologia para investigagio da percep¢io da usabilidade das tecnologias de informagdo e

eomunicagio (TIC) do transporte piiblico

2) Dados dos principais pesquisadores envolvidos:
Professor Orientador: Dr. José Matsuo Shimoishi

Doutorando: Esp. Roberto Bernardo da Silva

3) Objetivo

O objetivo geral da pesquisa é desenvolver uma metodologia para investigaciio da percepgio dos
usudrios sohre as tecnologias de informaciio e comunicacio (TIC) no transporte pablico (TP) a partir
da usabilidade, por meio da aplicagiio do método Multicritério de Apoio 4 Decisdo Construtivista
(MCDA-C). As tecnologias de informacdo e comunicacdo (TIC) sio aplicadas no TP principalmente
dentro do sistena de informacio aos usudrios (SIU), e essa investigaciio da percepciio da usabilidade das
TIC do TP ajudari no entendimento dos efeitos / impactos provocades pela aplicacio das TIC para
melhorar a experiéncia nas viagens dos usudrios do TP, especialmente nas trés etapas distintas do uso
do TP: antes de realizar wma jornada, durante a jornada e depois da jornada, ou seja, no plancjamento
das viagens.

Num primeira momento ocorreu reunides dos pesquisadores da Universidade de Brasilia (UnB) com a

equipe multidisciplinar composta por funciondrios e empregados do METRO-DF, DFTRANS,
METROBUS, CMTC ¢ REDE MOB. CONSORCIO, para internalizar as acies praticas de usabilidade -2\ ~ -~
das TIC ocorridas no METRO-DF, BRT Sul de Brasilia-DF ¢ METROBUS de Goiinia-GO até o (w
maomento; e, também, para apresentagio dos fundamentos e conceitos para nortear as aplicaces no

campo empirico e de coleta de dados, que seriio realizadas pelos referidos pesquisadores e equipes dé

apoio nos espacos urbanos internos ¢ externos dos trés referidos sistemas de transporte piiblico (S'l‘k’)/%\y'

/
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4) Justificativa da Pesquisa

Uma das principais alternativas para tentar reverter o quadro atual de mobilidade urbana estd focada
na utilizagio de produtos e solugdes tecnoldgicas disponiveis para a drea do transporte piiblico coletivo
(TPC). A utilizacdo de teenologias de informaciio ¢ comunicagiio (TIC) como, por exemplo, para
monitorar os veiculos no intuito niio apenas de fiscalizar a operacgio e o trajeto, mas também para
fornecer informacdes para apoiar o gerenciamento no processo de tomada de decisdo dos usuarios.

O uso de TIC oferece uma série de heneficios a todos os envolvidos no TP, com informagdes em tempo
real, que aumentam a atratividade do servico oferecido e ratifica a decisdo do gestor publico e das
concessionarias do TPC em adquiri-las. As TTC poderio ter feito positivo para induzir a demanda de
uso do TP ¢; consequentemente, podera trazer a redugio do uso do transporte individual motorizado
no meio urbano. Contribuindoe assim para melhoria da mobilidade urbana nas cidades.

A vantagem significativa na usabilidade das TIC do TC &; principalmente, a possibilidade de gerar
diversos beneficios para os usudrios, tais como: fortalecer a acessibilidade; facilitar a utilizacio das TIC
e gerar aprendizado; promover a acessibilidade principalmente aos usudrios novatos e intermitentes;
determinar rapidez na realizacdo das tarefas; baixar a taxa de erros e; provocar a satisfacio subjetiva.

Como motiva¢des iniciais para coleta de dados sfio apresentadas as seguintes sugestdes para avaliar a
usabilidade das TI1C do transporte piblico (TP):

s Fora do sistema de transporte (ST) ou orienta¢es no ambiente externo;

¢ Localizacio do sistema de transporte (8T) no contexto urbano;

 Rol e porta de entrada do sistema de transporte (8T);

e Aquisiciio do direito de utilizar o servigo de transporte publico (TP);

e Movimentagiio no espaco interno dos sistemas de transporte publico (STP);

o Dentro dos veiculos do TP;

o Indicaciio de solicitacdes ou pedidos ou ainda interacio com os usudrios do TP;
¢ Saida dos veiculos; estacies e terminais do TP, e;

e Sistema de controle de horarios ¢ de Headway.
5) Entrega ou Resultados Esperados

s Coleta de dadoes para elaboracéo do constructo da tese de doutorado;

+ Indicacdes de usabilidade das TIC no METR@-DF, BRT Sul de Brasilia-DF e METROBUS de
Goidnia-GO;

@« Metodologia para investigacio da percepgiio da usabilidade das TIC do transporte piblico (TP):

o Tdentificar a percepciio dos usuarios do TPC quanto aos beneficios gerados pelas TIC, e;

o Avaliacio da pereepedio da usabilidade das TIC no METRO-DF, BRT Sul de Brasilia-DF ¢
METROBUS de Goifinia-GO-.

§
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Brasilia-DF, 01 de junho de 2018.

Ao Presidente da Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos (CMTC)

Sr. Fernando Olinto Meirelles

Apds visitar ¢ estabelecer contato com diversos funciondrios dos departamentos da
Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos (CMTC) solicito a V. S.* autorizacio para coleta
de dados no Eixo Anhanguera, entre os dias 04 ¢ 08 de junho de 2018, para subsidiar o trabalho
académico de tese de doutorado do PPGT-UnB intitulado de “Metodologia para investigacio da
percepgdo da usabilidade das tecnologias de informagao ¢ comunicagdo (T1C) do transporte piblico”,

conforme detalhamento a seguir:

1) Titulo:

Metodologia para investigacio da percepcic da usabilidade das tecnologias de informacio e

comunicaciio (TIC) do transporte publico

2) Dados dos principais pesquisadores envolvidos:
Professor Orientador: Dr, José Matsuo Shimoishi

Doutorando: Esp. Roberto Bernardao da Silva
3) Objetivo

O objetivo geral da pesquisa ¢ desenvolver uma metodologia para investigagdo da percep¢io dos
usudrios sobre as tecnologias de informagio e comunicagio (TIC) no transporte piiblico (TP) a partir
da usabilidade, por meio da aplicagio do método Multicritério de Apoio 4 Decisfio Construtivista
{MCDA-C). As tecnologias de informagdo e comunicagio (TIC) sdo aplicadas no TP principalmente
dentro do sistena de informagfio aos usudrios (SIU), e essa investigagio da percepeio da usabilidade das
TIC do TP ajudard no entendimento dos efeitos / impactos provocades pela aplicagiio das TIC para
melhorar a experiéncia nas viagens dos usudrios do TP, especialmente nas trés etapas distintas do uso
do TP: antes de realizar uma jornada, durante a jornada e depois da jornada, ou seja, no planejamento
das viagens.

Num primeiro momente ocorreu reunides dos pesquisadores da Universidade de Brasilia (UnB) com a

equipe multidiseiplinar composta por funcionirios ¢ empregados do METRO-DF, DETRANS,
METROBUS, CMTC ¢ REDE MOB. CONSORCIO, para internalizar as acbes priticas de usabilidade fw
das TIC ocorridas no METRO-DF, BRT Sul de Brasilia-DF e METROBUS de Goidnia-GO até o

momento; e, também, para apresentacio dos fundamentos e conceitos para nortear as aplicagdes no

eampo empirico ¢ de coleta de dados, que serdo realizadas pelos referidos pesquisadores ¢ equipes de .

apoio nos espagos urbanos internos e externos dos trés referidos sistemas de transporte publico (STP).

Universidade de Brasilia Site: www.lransportes.unb.br
Anexo 8G - 12, 1° andar E-mail: ppat@unb.br
Campus Universitédrio Darcy Ribeiro, Brasilia — DF Tel.: +55 61 3107 0975
CEP 70910-900 Fax: +55 61 3107 1115
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APENDICE N - SOLICITACAO PARA REALIZACAO DA PESQUISA ENVIADA
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- - ry= departamento de
BNB% universidade de Brasilia ‘ taculdade de | engenharia civil
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4} Justificativa da Pesquisa

Uma das principais alternativas para tentar reverter o quadro atual de mobilidade urbana esti focada
na utilizacfio de produtos e solucdes tecnoldgicas disponiveis para a 4drea do transporte piiblico coletivo
(TPC). A utilizacio de teenologias de informaciio e comunicaciio (TIC) como, por exemplo, para
monitorar os veiculos no intuito niio apenas de fiscalizar a operacio e o trajeto, mas também para
fornecer informacdes para apoiar o gerenciamento no processo de tomada de decisiio dos usudrios.

O uso de TIC oferece uma série de beneficios a todos os envolvidos no TP, com informagdes em tempo
real, que aumentam a atratividade do servico oferecido e ratifica a decisiio do gestor piblico e das
concessiondrias do TPC em adquiri-las. As TIC poderfio ter feito positivo para induzir a demanda de
uso do TP e; consequentemente, poderd trazer a reduciio do use do transporte individual motorizado
no meio urbane. Contribuindo assim para melhoria da mobilidade urbana nas cidades.

A vantagem significativa na usabilidade das TIC do TC &; principalmente, a possibilidade de gerar
diversos beneficios para os usudrios, tais como: fortalecer a acessibilidade; facilitar a utilizacio das TIC
e gerar aprendizado; promover a acessibilidade principalmente aos usudrios novatos e intermitentes;
determinar rapidez na realizaciio das tarefas; baixar a taxa de erros e; provocar a satisfacdo subjetiva.

Como motivacdes iniciais para coleta de dados sfio apresentadas as seguintes sugestdes para avaliar a
usabilidade das TIC do transporte publico (TP):

e Fora do sistema de transporte (ST) ou orientacdes no ambiente externo;

s Localizacio do sistema de transporte (ST) no contexto urbano;

e Rol e porta de entrada do sistema de transporte (ST);

e  Aquisi¢iio do dircito de utilizar o servi¢o de transporte publico (1P);

e Movimentacio no espacgo interno dos sistemas de transporie piiblico (STP);

o  Dentro dos veiculos do TP;

o Indicagio de solicitagdes ou pedidos ou ainda interagiio com os usudrios do TP;
¢ Saida dos veicnlos; estacies e terminais do TP, &;

e Sistema de controle de horirios e de Headway.
5) Entrega ou Resultados Esperados

o (Coleta de dados para elaboragio do constructo da tese de doutorado;

o Indicacdes de usabilidade das TIC no METRO-DF, BRT Sul de Brasilia-DF ¢ METROBUS de
Goidnia-GO;

s Metodologia para investigacio da percepeido da usabilidade das TIC do transporte publico (TP);
» [dentificar a percepgio dos usudrios do TPC quanto aos beneficios gerados pelas TIC, ¢;

o Avaliagio da percepcdo da usabilidade das TTIC no METRO-DF, BRT Sul de Brasilia-DF ¢

METROBUS de Goisnia-GO— i MP
~X.&)_ b ¢ Qﬂ/ ’ =
N TR P o Al ' ol Silva
osé Matsuo Shimoishi Prof. > ca-UnB

& -~ to
Professor Orientador Dev"‘m;lnm: 1019970
Programa de Pos-Graduacdo em Transportes - PPGT
Universidade de Brasilia - UnB

Universidade de Brasilia Site: www.transportes.unb.br
Anexo SG — 12, 1° andar E-mail: ppgt@unb.br
Campus Universitario Darcy Ribeiro, Brasilia — DF Tel.. +55 61 3107 0975
CEP 70810-800 Fax: +55 61 3107 1115
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ANEXO A - CORRESPONDENCIA DE AUTORIZACAO DO METRO-DF PARA

REALIZACAO DA PESQUISA

Dados do Pedido

Protocolo

Solicitante

Data de abertura

Orgéo Superior Destinatario

Orgao Vinculado Destinatario
Prazo de atendimento

Situagao

Status da Situagéo

Forma de recebimento da resposta
Descrigao

Anexos
Oficio METRO-DF - 2.pdf

Origem da Solicitagédo

Dados da Resposta

Data de resposta
Tipo de resposta
Classificagéo do Tipo de resposta

Resposta

Classificagdo do Pedido

Categoria do pedido
Subcategoria do pedido

Ndmero de perguntas

00097000132201847

Roberto Bernardo da Silva

03/04/2018

Companhia do Metropolitano do Distrito Federal - METRO

24/04/2018

Respondido

Acesso Concedido (Resposta solicitada inserida no e-SIC)
Pelo sistema (com avisos por email)

Prezadas(os) senhoras(es), bom dia!

Gostaria de obter informagdes sobre Oficio encaminhado/entregue no
setor de protocolo do METRO-DF em 27/06/17, as 16h01min e sob o
ndmero de protocolo N2 001841.

O Oficio foi encaminhado pelo Prof. orientador José Matsuo Shimoishi ao
senhor Diretor-Presidente Marcelo Dourado.

Porém, até o momento NAO foi enviado resposta sobre o pedido de
autorizagé@o que consta do referido oficio.

Internet

19/04/2018
Acesso Concedido
Resposta solicitada inserida no e-SIC

Prezado Roberto Bemardo da Silva,

Em atengéo & Solicitagdo de Informagéo e-SIC 00097-000.132/2018-47,
mediante consulta com as areas responsaveis (Assessoria de
Comunicagao Social e Assessoria de Tratamento da Informacgéo) e
Presidéncia desta Companhia, informamaos que h& autorizagéo para a
realizagao da pesquisa.

Contudo, solicitamos que nos indique qual(is) estagio(des) ou areas do
sistema Metr6-DF deseja acessar, em quais horéarios e dias ocorrera a
pesquisa, lista dos pesquisadores (nome completo e CPF) e outros
dados que julgar necessarios. Favor encaminhar para o email
ouvidoria@metro.df.gov.br.

Colocamo-nos & disposicao.

Atenciosamente,

Ouvidoria e Atendimento ao Usuério
Companhia do Metropolitano do DF
(61) 3353-7373

Transportes e transito
Transporte ferroviario
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ANEXO B — CORRESPONDENCIA DE AUTORIZACAO DO DFTRANS PARA

REALIZACAO DA PESQUISA

06/07/2017 B i i SEIGDF - 1504262 - Oficio e

GOVERNO DO DISTRITO FEDERAL _
OF TeANS TRANSPORTE URBANO DO DISTRITO FEDERAL

Gabinete

Oficio SEI-GDF n.2 72/2017 - DFTRANS/DG/GAB Brasflia-DF, 05 de julho de 2017

&

Senhor Profeéssor Orientador,

; Trata-se do documento. protocolado: no DFTRANS com o n® 4842/2017, que solicita
autorizacdo para coleta de dados em estagGes e terminais do Expresso BRT Sul, com o objetivo de
subsidiar os trabalhos da tese de doutorado intitulada "Metodologia para investigacio da percepgio das.
tecnologias: de informag3o e comunicacdo (TIC) na usabilidade do transporte publico" do Programa de
Pés-Graduagdo em Transportes - PPGT da Faculdade de Tecnologia - FT da Universidade de Brasilia - UnB..

Em resposta, informamos que estd AUTORIZADA a coleta de dados conforme proposto,

" desde que seja encaminhada, previamente, informagdes sobre os dias, horarios e locais diretamente &

Diretoria de Terminais - DT dessa autarquia, por intermédio do telefone (61) 3043-0440, unidade

administrativa que emitird autoﬂzag.oes especificas de acesso e prestard as mforma(;ﬁes e apoio
necessdrio para realizagdo das pesquisas.’

Colocamo-nos a d!spomcao para maicres esclarecimentos.
Atenciosamente,

LEO CARLOS CRUZ
Dir‘gt_or»GeraI

Ao Senhor i
JOSE MATSUO SHIMOISHI
Professor Orientador

Programa de Pds-Graduagdo em Transportes - PPGT da'Universidadé de Brasilia- UnB
Anexo SG - 12, 12 andar, Campus Unl\rersltérlo Darcy then'o '
CEP: 70 910-900 - Brasﬂla/DF

" Documento assinado eletronicamente por LEO CARLOS CRUZ - Matr. 268863-8, Diretor(ii)-
Geral, erh 06/07/2017, &s 18:23, conforme art. 62, do Decreto n® 36.756, de 16 de Setembro de -
2015, publicado no Dlarln Oficial do Distrito Federal n2 180, quinta-feira, 17 de setembro de
2015, :

A autenticidade do documento pode ser conferida no site:
http://sei.df.gov.br/sei/controlador_externo.php?
acao=documento_conferir&id_orgao_acesso_externo=0

. verificador= 1504262 c6digo CRC= AB209ESD.

hﬂps:ﬂ‘sa&.df.ghv.bra‘sallfoou:m'ulador.php?awdqcu mento_in'lprimlr_web&acao_crigem=arvore__visualizar&id_documantﬁ=181 5189&infra_sistema... 1/2
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ANEXO B — CORRESPONDENCIA DE AUTORIZACAO DO DFTRANS PARA
REALIZAGCAO DA PESQUISA

- 06/07/2017 . SEI/GDF - 1504262 - Oficio
"Brasflia - Patriménio'Cultural da Humanidade"
SAIN - Estagio Rodoferrovidria Sobreloja Ala Sul - Bairro Setor Areas Isoladas Norte - CEP 70631901 - DF
0009R-00050871/2017-80 ¥ 2 : : Doc. SEI/GDF 1504262
)
hitps:i/sei.df.gov.bri: "M-uuiau'w,pi|p?acau=documento_impr'im'lr__wab&aéao_origafn:anpra_ﬂsuélizar&id_ddcumenlo:1815189&inﬁ*a_sislama, o2
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ANEXO C - CORRESPONDENCIA DE AUTORIZACAO DA METROBUS PARA
REALIZACAO DA PESQUISA

(OO M

METROBUS

Oficio n°. 214/2018 -DP/GAB Goiania, 06 de junho de 2018.

A Sua Senhoria

JOSE MATSUO SHIMOISHI

Professor Orientador do Programa de Pés-Graduagao em Transportes-PPGT
Universidade Federal de Brasilia

Senhor Professor,

Ao cumprimenta-lo, e em atengdo a correspondéncia de Vossa Senhoria, de
01 de junho de 2018, que trata do trabalho académico de tese de doutorado do PPGT-UnB
intitulado de “Metodologia para investigagdo da percepgdo da usabilidade das tecnologias de
informacdo e comunicacdo do transporte publico, informamos que esta AUTORIZADA a coleta de

dados no Eixo Anhanguera, conforme proposto na correspondéncia.

Sem mais para o momento, colocamo-nos a disposi¢do para maiores

esclarecimentos eventualmente necessarios.

Atenciosamente,

l}l 7 Y |

\_ I« 7 04 A

DANIELA MACHADO MALASPINA LIMA
Diretora Presidente

A D - VAN Al —

METROBUS TRANSPORTE COLETIVO S.A.
Rua Patriarca n° 299 - Vila Regina - Goiania - Goias - CEP: 74453-610
metrobus@metrobus.go.go.br / PABX: (62) 3230-7500
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ANEXO D - CORRESPONDENCIA DE AUTORIZACAO DA REDEMOB. PARA
REALIZACAO DA PESQUISA

22/06/2018 Gmail - Oficio de solicitagdo de coleta de dados

Boa tarde.
Esta autorizado.

Abragos.

RedEMOb. \ Cézane Eduardo de Siqueira

Consé r-::io Diretor de Transportes
+55 62. 3219 5910 — 62 98515 7733

cezane.siqueira@redemobconsorcio.com.br

De: Aurea Maria de Oliveira Pitaluga

Enviada em: segunda-feira, 4 de junho de 2018 11:15

Para: Cézane Eduardo de Siqueira <cezane.siqueira@redemobconsorcio.com.br>
Assunto: ENC: Oficio de solicitagdo de coleta de dados

Segue o email do Doutorando da UNB - Roberto Bernardo, solicitando autorizagao de realizacdo de pesquisa em
trés terminais do eixo anhanguera.

De: Roberto Bernardo [mailto:rbaccioly@gmail.com]

Enviada em: segunda-feira, 4 de junho de 2018 10:44

Para: Aurea Maria de Oliveira Pitaluga <aurea.pitaluga@redemobconsorcio.com.br>
Assunto: Oficio de solicitagdo de coleta de dados

[Texto das mensagens anteriores oculto]

2 anexos
b Oficio REDE MOB. CONSORCIO- 2018.pdf
2954K
'El Informagdes dos pesquisadores do IFG - METROBUS.PDF
48K
Roberto Bernardo <rbaccioly@gmail.com> 4 de junho de 2018 17:00

Para: Cézane Eduardo de Siqueira <cezane.siqueira@redemobconsorcio.com.br>

Cc: Aurea Maria de Oliveira Pitaluga <aurea.pitaluga@redemobconsorcio.com.br>, Marivaldo Oliveira Nunes Junior
<marivaldo junior@redemobconsorcio.com.br>, Jodo de castro Metrobus <joaodecastrotorres@yahoo.com.br>, Sandro
Guimardes Santos <sandro.santos@redemobconsorcio.com.br>, Supervisdo de Terminais
<supervisao.terminais@redemobconsorcio.com.br>

Prezado Cézane Siqueira, boa tarde!

Ciente e muito obrigado!

hitps://mail.google.com/mailiu/0/?ui=2&ik=4e11eeff66&jsver=etVnF 1nQTao.pt_BR.&cbl=gmail_fe_180619.12_p2&view=pt&a=crea&qs=true&sear... 2/3
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ANEXO E - CORRESPONDENCIA DE AUTORIZACAO DA CMTC PARA
REALIZACAO DA PESQUISA

CMTC

Companhia Metropolitana
de Transportes Coletivos

Oficio n2 005/2018 — ASSPLAN Goidnia, 04 de Junho de 2018.
Ao Dr.

JOSE MATSUQG SHIMOISHI

Professor Orientador do Programa de Pos Graduagdo em Transportes — PPGT

Campus Universitario Darcy Ribeiro

Universidade de Brasilia— UNB

Brasilia - DF

Prezado Senhor,

Em atencdc a correspondéncia de Vossa Senhoria, datada de 30 de Maio de
2018, que trata do trabalho académico do doutorando MSc. Esp. Roberto Bernardo da Silva, o
qual necessita realizar pesquisa junto a METROBUS e Terminais de Integragdo existentes no Eixo
Anhanguera (Corredor Exclusivo de Transporte Coletivo) em Goiania, informamos que,
conforme o Offcio n? 202/2018 — Presidéncia CMTC de 26 de Marco de 2018, ja esta autorizada
a coleta de dados, conforme proposto e relagio de pesquisadores por terminais em anexo, a
partir do dia 05 de Junho de 2018.

Sem mais para 0 momento, colocamo-nos a disposicdo para maiores
esclarecimentos eventualmente necessarios, sclicitando ainda que uma cdpia do trabalho
académico seja remetida para a CMTC.

Atenciosamente,

/ ivil BENJAMIN KEN Y/IVIACHADO DA COSTA

WP\anEJamento da CMTC

COMPANHIA METROPOLITANA DE TRANSPORTES COLETIVOS
17 Avenida n® 486 - Setor Leste Universitario - Goiania - Goiés - Tel.: (62) 3524-1818
presidencia@cmtc.goiania.go.gov.br - CEP 74605-020
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ANEXO F - CORRESPONDENCI@ DE AUTORIZACAO DA CMTC PARA
REALIZACAO DA PESQUISA

CMTC
Oficio n® 202/2018-PRES-CMTC Companhia Metropolitana

de Transporfes Coletivos

Goidnia, 26 de margo de 2018.

Ao Senhor

DR. JOSE MATSUO SHIMOISHI

Professor Orientador do Programa de Pos-Graduago em Transportes — PPGT
Campus Universitario Darcy Ribeiro

Universidade de Brasilia - UNB

Brasilia — DF

Senhor Professor,

Em atengfio & correspondéncia de Vossa Senhoria, datada de 22 de Junho
de 2017, que trata do trabalho académico do doutorando MSe. Esp. Roberto Bernardo
da Silva, o qual nccessita realizar pesquisa junto a METROBUS e Terminais de
Integraciio existentes no Eixo Anhanguera (Corredor Exclusivo de Transporte Coletivo)
em Goidnia, informamos que estd aulorizada a coleta de dados, conforme proposto,
desde que seja encaminhado a esta Cia ¢ também a RedeMob Consorcio, previamente,
informagdes sobre os dias, os hordrios e os locais, para que possamos emitir

autorizagdes especificas de acesso.

Sem mais para o momento, colocamo-nos a disposigio para maiores

esclarecimentos eventualmente necessarios.

Atenciosamente,

) U
FERNANDO OLINTO MEIRELLES
Presidente da CMTC

COMPANHIA METROPOLITANA DE TRANSPORTES COLETIVOS
12 Avenida n® 486 - Setor Leste Universitario - Goiania - Goias - Tel.: {62) 3524-1818
presidencia@cmtc.goiania.go.gov.br - CEP 74605-020
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