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RESUMO

O processo da urbanizagdo brasileira teve como consequéncia a formacdo de grandes
aglomerados urbanos que, por sua vez, trouxeram dificuldades no planejamento, gestdo e
operacdo dos transportes e transito urbanos. A resposta dos poderes publicos foi a criacdo de
diversos 0rgdos setoriais ligados a gestdo urbana, nem sempre com o devido entrosamento, e
também de a¢des politicas, como a Constituicdo Federal de 1988, que trouxe pela primeira
vez um capitulo especifico sobre politica urbana; a Lei n® 10.257, de 2001, conhecida como
Estatuto da Cidade, que instituiu a obrigatoriedade dos planos diretores e a Lei n® 12.587, de
2012, que instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Esta ultima Lei,
no seu capitulo trés, destaca os direitos dos usuarios dos sistemas de transporte publico, dentre
eles o de ser informado nos pontos de parada, de forma gratuita e acessivel, sobre itinerérios,
horérios, tarifas dos servicos e formas de integracdo. Nesse contexto, em 2013, o Decreto n°
15.317 instituiu o Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte — PlanMob-BH,
tendo como objetivo a melhoria dos servigos relacionados a mobilidade, com destaque para a
disseminacdo das informacdes e 0 monitoramento do grau de satisfacdo do usuario em relacéo
aos servicos de transporte e transito. Antecipando-se a elaboracdo do Plano, a Empresa de
Transportes e Transito de Belo Horizonte (BHTRANS) iniciou, em 2006, as atividades de um
sitio na internet que, em 2008, incorporou novos aplicativos e servigos, passando a ser
denominado Portal BHTRANS. A Empresa nunca realizou uma pesquisa especifica para
avaliar a satisfacdo dos usuarios em relacdo ao Portal. Diante do exposto, o objetivo desta
dissertacdo € avaliar o nivel de satisfacdo dos usuarios em relacdo as informacGes
disponibilizadas no Portal BHTRANS, em especial, alguns servicos ligados a mobilidade
urbana. Para tanto, foi elaborado um questionario e inserido no Portal em outubro de 2015. O
sistema de informacdes e 0s cinco servicos selecionados do Portal BHTRANS tiveram grande
aprovacao junto aos usuarios, notadamente as acdes que facilitam e minimizam o tempo gasto
nos deslocamentos diérios, as quais auxiliam na decisdo do modo de transporte a utilizar e na
rota a ser tomada. Espera-se que os resultados desta pesquisa possam subsidiar a BHTRANS
no entendimento de fragilidades e potencialidades do Portal BHTRANS, facilitando a ado¢éo

de medidas corretivas e/ou consolidando os aspectos positivos.

Palavras-Chave: Portal BHTRANS, sistema de informacdes, transportes, transito, mobilidade

urbana.
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ABSTRACT

The Brazilian urbanization process resulted in the formation of large urban areas, which, in turn,
brought difficulties in planning, management and operation of urban transport and traffic. The
response of the government was the creation of various sectoral agencies linked to urban
management, not always with proper meshing, and also political actions, such as the Federal
Constitution of 1988, which brought the first time a chapter on urban policy; Law No. 10.257 of
2001, known as the City Statute, which established the obligation of master plans and Law No.
12.587 of 2012, which established National Urban Mobility Policy guidelines, which in chapter
three, guarantees the rights of urban transport system users including the right to be informed,
in a free and accessible way, of routs, schedules, service fares and integration options with
other transport modes. In this context, in 2013, Decree No. 15317 established the Director of
Mobility Plan Belo Horizonte City - PlanMob-BH, with the objective of improving the
mobility-related services, with emphasis on the dissemination of information and the
monitoring of the degree of satisfaction user in relation to the transport and traffic services.
Anticipating the preparation of the Plan, the Company of Transport and Traffic Belo Horizonte
(BHTRANS) began in 2006, the activities of a website that in 2008, incorporated new
applications and services, becoming called Portal BHTRANS. The Company never conducted
specific research to assess user satisfaction in relation to the Portal. Given the above, the aim of
this work is to assess the level of user satisfaction with the information provided in the Portal
BHTRANS in particular some services related to urban mobility. To this end, a questionnaire
was prepared and inserted into the Portal in October 2015. The information system and the
five selected services BHTRANS Portal had great approval from users has been drawn up,
notably the actions that facilitate and minimize the time spent on commuting, the which help
in deciding the mode of transport to be used and the route to be taken. It is expected that the
results of this research can support the BHTRANS the understanding weaknesses and
BHTRANS Portal capabilities, facilitating corrective action and / or consolidating the

positives.

Keywords: BHTRANS Portal, information system, traffic, transport, urban mobility.

viii



SUMARIO

LISTADE FIGURAS ...ttt ettt ettt e e Xii
LISTA DE TABELAS . ...ttt bttt ettt et Xiv
LISTA DE ABREVIATURAS ... ottt XVi
1 INTRODUGAO . ...ttt 1
1.1  Contextualizag80 do Problema ..........ccceiieiiiiicc e 4
I O 1 o] 1< £ Y/ o £SO SS 7
1.3 JUSHITICATIVA. ..c.ecvieieeecs ettt 8
1.4 Estrutura da diSSErMAGAD .......cceeiveiiiiieeie ettt 9

2 A IMPORTANCIA DAS INFORMACOES NO TRANSITO E NOS
TRANSPORTES ...ttt n e e e neesnne s 11
2.1  EVOlUGCAO das COMUNICAGDES ........ccvveviirieiieeie e ste e rie ettt ens 11
2. 1.1 JOFNAL i 11
2.1.2  Eletricidade / TElEgrafo ........ccccoiiiieiicie e, 12
2.1.3  Fotografia / Cabograma .........cooeiiiiiiiiiiee et 13
2.1.4  Telefone / LAMpPada / CINEMA .......ooviiiiiiiieiese e 13
2.1.5  RAIO/ TEIBVISAD .....cueeeeieieieeee sttt e 14
2.1.6  Telefone Celular / Computador / INternet...........ccocovviiiiiiiiene e, 15

2.2 Informagies SODIe tranSITO..........coeiiiiiiiiceeee e 17
2.3 Informag0es SODIe traNSPOITE. ......ccueiiuiiieiieeeeeie sttt 22
2.4 Informac0es prestadas por empresas gerenciadoras de transporte e transito ............ 30
2.5 AvaliagOes de servicos de prestacdo de informacoes e de Portais ........ccccocevvenenne. 33



2.6 Avaliagdo de sistemas de INFOrMAaGAO. ..........coeverieiieriniieiece e, 35
2.7 Documentos pesquisados N0 Capitulo 2..........ccoeerereiiiieiniic e, 36
3 AEVOLUCAO DAS INFORMACOES PRESTADAS PELA BHTRANS. .............. 38

3.1 Historico da Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S / A -

BHTRANS ettt et e be et e e be e e sbe e naeeennas 38
3.2 Historico do Portal BHTRANS ... 41
3.2.1  MBU OMIDUS oot 47
3.22  Pontos de Parada de ONibUS..........c.cccovevueiereieieiciceeeee e 49
3.2.3  INFOIFATEQO ... e 50
324 TWIEEET o 53
KT SO0 o I O 4 T-To - | USRS 54
3.2.6  Outros servicos em deSENVOIVIMENTO ..........ccvevueiieieeiecie e 55

4 METODOLOGIA ...ttt sttt sae e e beesnee s 61
4.1 DEIHNBAMENTO......iitiiiiiieeiiee ettt b bbbttt 61
4.2  Concepcao dO QUESTIONATIO.......civieeuirieiiieierie et 62
4.3  Execucdo da pesquisa piloto - Validagdo dos qUESLIONANIOS ..........cccevvvrvreeeeeeenen, 63
4.4 CAICUIO 08 AMOSIA .....eoviiiieieeiceie ettt 64
4.4.1  Estimacao da proporcdo populacional............ccccoeiieiieiiiieie e 64

442  Calculo da amostra para os servicos Infotrafego, Como Chegar, Meu Onibus e

PONEOS A8 ONIDUS ......o.vocveeicecee ettt 65
4.4.3  Calculo da amostra para 0 SErvigo TWILLEr ........cccoevviieieiiiene e 66
4.5  Coleta de dad0S.......c.ooiiieiiiii s 66
4.6  Tabulacgdo, anélise dos dados e tratamento estatiStiCo...........cceveveveriiviesieieieen, 68



5 RESULTADOS E DISCUSSOES.......oomiieeeeeeiesee et eeiseeeseesess e 70

5.1  CaracCterizaGao 0@ AMOSIIa.......couerieriertiitiriieii ettt 70
5.1.1  Breves notas sobre 0 uso do Portal BHTRANS...........cccoiiiiiincne e 79

5.2  Grau de satisfacdo com as informacg0es do SISteMa..........ccceevevverriiiesieese e 96
521 ESCAIA UL LIKEIT.....coiiiieeiciieeee e 96
5.2.2  Avaliacdo do sistema e da qualidade das informagoes...........cccccevvvervevieseennnnn, 97
5.2.3  Avaliacao dos servicos selecionados do Portal BHTRANS. ...........cccccevvennne. 108

5.3  Correlacdo de Spearman e SignifiCANCIAS .........cccoevieiiiieiiece e 116
5.3.1 Avaliacdo da satisfacdo dos servicos e varidveis a correlacionar .................. 117
5.3.2  Avaliacdo do sistema de informacdes e variaveis a correlacionar ................. 119

6 CONSIDERAQ@ES FINALIS e 124
7 REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS........cocooiieitieeeeeeeesstee s ssenesnessnes 129
APENDICE A - SERVICOS DE PORTAIS DE CAPITAIS BRASILEIRAS ............... 138
APENDICE B — QUESTIONARIO INSERIDO NO PORTAL BHTRANS.................. 140

Xi



LISTA DE FIGURAS

Figura 2.1 - Determinantes da qualidade da informacéo e do sistema (Fonte: Adaptado de

Nelson et al. (2005) apud Souza et al. (2010). ......ccocveiieiiieiiee e 36
Figura 3.1 — Pagina principal do Portal BHTRANS (Fonte: BHTRANS, 2015d)................... 45
Figura 3.2 - Itinerario de Onibus (Fonte: BHTRANS, 20150). .......ocovvveerveererseeieeeseeeesnenean, 47
Figura 3.3 - Quadro de Horario de Onibus (Fonte: BHTRANS, 2015d). ........cccovevvvverveenenen. 48
Figura 3.4 - Pontos de Parada de Onibus (Fonte: BHTRANS, 2015d).........c.cccovvevrverveernenenn. 49
Figura 3.5 - Mapa de Trafego — Infotrafego (Fonte: BHTRANS, 2015d). .....c.ccovevvvivevvenenne. 50

Figura 3.6 — Painel de Mensagem Variavel — Infotrafego (Fonte: BHTRANS, 2015d)......... 51
Figura 3.7 - Instalagfes do Centro de Operagdes da Prefeitura (Fonte: BHTRANS, 2015d)..51

Figura 3.8 - Imagens das Cameras - Infotrdfego (Fonte: BHTRANS, 2015d). .......ccccoevnnee 52
Figura 3.9 — Complexo da Lagoinha — Infotrafego (Fonte: BHTRANS, 2015d). ................... 52
Figura 3.10 - Twitter @Oficial BHTRANS (Fonte: BHTRANS, 2015d). .......ccceoevvevivennne. 53
Figura 3.11 — Como Chegar (Fonte: BHTRANS, 20150).........ccooviiiiieieieieneseseseseeeeeee 54
Figura 3.12 - Painel de Informagao do SITBus em abrigo (Acervo proprio) ........c.cc.cceceeveeene 56
Figura 3.13 — Menu inicial do SIU Mobile (Fonte: BHTRANS, 2015C)........ccccovevviveiinenenne. 56
Figura 3.14 - Painéis do Infoponto (Fonte: BHTRANS, 20158) ........ccccecvevveieeieeiie e 58
Figura 3.15 - QR Code do ponto de parada da Av. Pres. Antonio Carlos, 581, em Belo
Horizonte/MG (Fonte: BHTRANS, 20158). ......cooiiiiiiiiieieniineseeeee e, 60
Figura 5.1 — Regionais da cidade de Belo Horizonte (Fonte: PBH, 2015) ........cccccceevvevivennenne. 70
Figura 5.2 — Como Chegar — Deslocamento por bicicleta (Fonte: BHTRANS, 2015d).......... 77
Figura 5.3 — Modos de transporte utilizados (Fonte: Elaborada pelo autor)............cc.ccccveenee. 78

Figura 5.4 — Frequéncia de acesso ao Portal BHTRANS (Fonte: Elaborada pelo autor) ........ 79
Figura 5.5 - Demonstrativo de faixa etéaria por sexo (Fonte: Elaborada pelo autor)................ 84
Figura 5.6 - Demonstrativo de frequéncia de utilizacdo do transporte publico por renda
(Fonte: Elaborada Pelo aULOr).........cooiiiiiiiiieieee e 85
Figura 5.7 - Demonstrativo do principal servigo utilizado por faixa etéria (Fonte: Elaborada
O] (oI U1 (o] o OSSOSO 88
Figura 5.8 — Demonstrativo da frequéncia de utilizacdo transporte publico por faixa etéaria
(Fonte: Elaborada Pelo aULOr).........cooi it 89
Figura 5.9 — Avaliacéo da funcionalidade das informac6es (Fonte: Elaborada pelo autor) .... 97

Figura 5.10 — Avaliacdo da disponibilidade das informagdes (Fonte: Elaborada pelo autor) .98
Xii



Figura 5.11 — Avaliacdo da interface com o usuario (Fonte: Elaborada pelo autor).............. 100
Figura 5.12 — Avaliacédo geral do sistema de informacdes (Fonte: Elaborada pelo autor) .... 101
Figura 5.13 — Avaliacdo da apresentacao das informacdes (Fonte: Elaborada pelo autor).... 103
Figura 5.14 — Avaliacdo da completude das informacdes (Fonte: Elaborada pelo autor) ..... 104

Figura 5.15 — Avaliacdo da exatiddo/confiabilidade das informac6es (Fonte: Elaborada pelo

10 1 (0] o) USRS 106
Figura 5.16 — Avaliacdo da compreensibilidade das informac6es (Fonte: Elaborada pelo autor)

........................................................................................................................................ 107
Figura 5.17 - Avaliacédo do servico Infotrafego (Fonte: Elaborada pelo autor) ..................... 109
Figura 5.18 — Avaliacdo do servico Como Chegar (Fonte: Elaborada pelo autor) ................ 110
Figura 5.19 — Avaliacdo do servico Meu Onibus (Fonte: Elaborada pelo autor)................... 112
Figura 5.20 — Avaliacdo do servico Pontos de Onibus (Fonte: Elaborada pelo autor) .......... 113
Figura 5.21 — Avaliacdo do servigo Twitter @OficialBHTRANS (Fonte: Elaborada pelo

10 0] ) I TSP U TP PRORUPPPO 114

Figura 5.22 — Servicos x Variaveis - Grupos para avaliacdo de correlacdo (Fonte: Elaborada
O] (O JF: U1 (o] o) SR STPSURS 117
Figura 5.23 — Servicos x Variaveis - Correlagcdes de Spearman significativas (Fonte:
Elaborada Pelo @ULOT) .....coviieiiee e 118
Figura 5.24 — Sistema de Informacdes - Grupos para avaliacdo de correlacdo (Fonte:
Elaborada PeI0 AULOT) .......ccuioiiiicie et 120
Figura 5.25 — Sistema de Informacdes - Correlagcdes de Spearman significativas (Fonte:
Elaborada Pelo @ULOT) ......coiiiiiiiie e 122

Xiii



LISTA DE TABELAS

Tabela 2.1 - Documentos pesquisados na elaboragdo do Capitulo 2 (Fonte: Elaborada pelo

Tabela 3.1 - Servicos do Portal BHTRANS para Usuarios (Fonte: BHTRANS, 2015d)........ 43
Tabela 3.2 — Demais servigos do Portal BHTRANS e Portal da PBH (Fontes: BHTRANS,
2015d; PBH, 2015) ....ctiiiiiciiie sttt st 46

Tabela 4.1 — Amostragem, intervalo de confianca e erros amostrais finais da pesquisa (Fonte:

Elaborada PelO AULOT) .......cvi i e 68
Tabela 5.1 - Distribuicao de usuérios por Regional (Fonte: Elaborada pelo autor)................. 71
Tabela 5.2 — Sexo dos Entrevistados (Fonte: Elaborada pelo autor) ..........cccccveviiiiiiniennen, 72
Tabela 5.3 - Faixa etaria dos entrevistados (Fonte: Elaborada pelo autor) ............cccccoeevenneee. 73
Tabela 5.4 — Renda média mensal dos entrevistados (Fonte: Elaborada pelo autor)............... 74
Tabela 5.5 - Utilizacao do transporte publico (Fonte: Elaborada pelo autor) .............c.c.......... 75

Tabela 5.6 — Comparacao dos servicos do Portal BHTRANS (Fonte: Elaborada pelo autor). 80
Tabela 5.7 — Utilizacéo dos servigos do Portal BHTRANS (Fonte: Elaborada pelo autor) .... 82
Tabela 5.8 — Tabulacdo cruzada — Faixa etaria x sexo (Fonte: Elaborada pelo autor)............. 84

Tabela 5.9 — Discriminacdo de frequéncia de utilizacdo do transporte pablico por renda

(Fonte: Elaborada Pelo aULOr).........cooiiiiiiiiiiiee e 86
Tabela 5.10 — Discriminacédo do principal servigo utilizado por faixa etaria (Fonte: Elaborada
O] (oI U1 (o] o RSP SSRP 85
Tabela 5.11 — Frequéncia de utilizacdo do transporte publico por faixa etaria (Fonte:
E1ab0rada Pel0 @ULOT) .....oouiiieiee e 89
Tabela 5.12 — Frequéncia de uso do Portal por modo de transporte utilizado (Fonte: Elaborada
O] (O JF: U1 (o] o RSP SSP 90
Tabela 5.13 — Frequéncia de uso do Portal por avaliacdo comparativa (Fonte: Elaborada pelo
10 0] ) ISP PP PPV PRTPRORRPRPRIN 91
Tabela 5.14 — Discriminagdo dos servicos utilizados por modo de transporte (Fonte:
Elaborada Pelo AULOT) .......cui i 93
Tabela 5.15 — Discriminagdo dos servicos utilizados por renda (Fonte: Elaborada pelo autor)
.......................................................................................................................................... 93
Tabela 5.16 - Funcionalidade - Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor) ...........cccceeeee. 98
Tabela 5.17 — Disponibilidade - Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)...........c..cceeuee. 99



Tabela 5.18 — Interface com o usuério — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor).......... 101
Tabela 5.19 - Avaliacdo geral do sistema — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor).... 102
Tabela 5.20 — Apresentacdo das informacdes — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)103

Tabela 5.21 — Completude das informagdes — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor) 105

Tabela 5.22 — Exatidao/confiabilidade — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor) ......... 106
Tabela 5.23 — Compreensibilidade — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor) ............... 107
Tabela 5.24 — Frequéncia de uso dos servi¢os do Portal BHTRANS (Fonte: Elaborada pelo

21U 1 (o] o) SRS 108
Tabela 5.25 — Infotrafego — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)...........cc.ccccvevenne. 110
Tabela 5.26 — Como Chegar — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor) ...........ccccoeueeee. 111
Tabela 5.27 — Meu Onibus — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor).......................... 112
Tabela 5.28 — Pontos de Onibus — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor) .................. 114
Tabela 5.29 — Twitter — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)...........cccccoovvviiiinnne. 115

Tabela 5.30 — Servigos x Variaveis - Correlacdo de Spearman e Significancias (Fonte:
Elaborada Pel0 AULOT) .......ccuieiiiiece et 118
Tabela 5.31 — Sistema de Informaces - Correlacdo de Spearman e Significancias (Fonte:

Elaborada Pelo @ULOT) ......coviieice e 121

XV



LISTA DE ABREVIATURAS

ANJ: Associagdo Nacional de Jornais

ANTP: Associagdo Nacional de Transportes Pablicos

ATIS: Advanced Traveler Information Systems

BNH: Banco Nacional da Habitagdo

BHBUS: Plano de Reestruturacdo do Sistema de Transporte Coletivo de Belo Horizonte
BHTRANS: Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A (MG)
CBTU: Companhia Brasileira de Trens Urbanos

CET-SP: Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo (SP)

CNDU: Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano

CNI: Confederacdo Nacional da Industria

CNPU: Comisséo Nacional de Politica Urbana

COP: Centro de Operagdes da Prefeitura Municipal de Belo Horizonte (MG)
DNER: Departamento Nacional de Estradas de Rodagem

EBTU: Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos

EEA: European Environment Agency

FJP: Fundacdo Jodo Pinheiro

FNDU: Fundo Nacional de Desenvolvimento Urbano

IBGE: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

INFOPONTO: Projeto de Informacdes nos Pontos de Parada de Onibus
IPEA: Instituto de Pesquisa Aplicada

ITS: Intelligent Transportation Systems

XVi



METROBEL: Companhia de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte

MOBICENTRO: Operagdo Transito Melhor

NCTR: National Center for Transit Research

PBH: Prefeitura Municipal de Belo Horizonte (MG)

PLANMOB-BH: Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte

PRODABEL.: Empresa de Informatica e Informacéo do Municipio de Belo Horizonte S/A
QR CODE: Quick Response Code

RMBH: Regido Metropolitana de Belo Horizonte (MG)

SARMU: Secretaria de Administracdo Regional Municipal

SERFHAU: Servico Federal de Habitacdo e Urbanismo

SETOP: Secretaria de Estado de Transportes e Obras Publicas de Minas Gerais
SETRABH: Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Belo Horizonte (MG)
SIG: Sistema de Informagdes Geograficas

SITBUS-BH: Sistema Inteligente de Transporte do Municipio de Belo Horizonte (MG)
SUDECAP: Superintendéncia de Desenvolvimento da Capital

SPTRANS: Sao Paulo Transportes S.A. (SP)

TRANSMETRO: Transporte Metropolitano

Xvii



1 INTRODUCAO

A industrializacdo e o avan¢o da urbanizacdo do Brasil tiveram inicio em meados da década
de 1940, sendo que a primeira trouxe um répido crescimento do Produto Interno Bruto (PIBY)
e da producdo industrial, com aumento significativo da participacdo da renda urbana em
relacdo ao PIB. Com relagdo a urbanizacdo, houve um aumento da populacdo urbana em
relacdo a populacdo total e também um aumento da populacdo em &reas que viriam ser
metropolitanas na década de 1970 e centros urbanos de porte médio. Apos a Segunda Guerra
Mundial, com a intensificacdo da industrializacdo no Pais, principalmente na regido Sudeste,
e mais tarde com a construcéo de Brasilia, na regido Centro-Oeste, um grande contingente de
pessoas comecou a abandonar os campos para trabalhar nas cidades e, assim, ocorreu uma

mudanga no padrao de distribuicdo da populacéo brasileira (BARAT, 1984).

De acordo com Cardoso (2007, p. 2), “as grandes cidades dos paises capitalistas periféricos —
especialmente os latino-americanos — apresentaram, sobretudo a partir de meados do século
XX, um crescimento urbano acelerado, pautado principalmente pela ado¢do de um modelo de
planejamento econémico voltado para o incentivo a industrializacdo”. Em 1970, 56% dos
brasileiros ja& moravam em areas urbanas. Atualmente, o Brasil se mantém como um pais
predominantemente urbano, com mais de 84% da populagéo vivendo em cidades e apenas
16% da populacéo vivendo nos campos, segundo dados do Censo Demogréfico realizado em
2010, pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

No Brasil, e em outros paises em desenvolvimento, o processo de urbanizacdo ocorreu de
forma acelerada e sem planejamento e, na maioria das cidades, em especial as de maior porte,
os beneficios ainda sdo inacessiveis para uma boa parcela da populacdo. Este fato causa
reflexos, dentre outros, na mobilidade urbana, uma vez que os mais pobres geralmente
habitam locais mais afastados das areas centrais das cidades, incluindo municipios vizinhos a
polos regionais, onde o preco do terreno é mais baixo, tendo que percorrer distancias maiores
nos seus deslocamentos diarios para estudo, trabalho e lazer, com consequente aumento do

tempo e do custo despendidos nas viagens (BRASIL, 2007). Segundo Kowarick (1979), o

! PIB — Produto Interno Bruto é um indicador que mede a produgdo de um pais e permite examinar o
desempenho da economia com detalhes. O PIB leva em conta trés grupos principais: a agropecuaria, a industria e
os servicos (IBGE, 2010).



desgaste causado pelos congestionamentos, custo do transporte e dificuldades nas trocas de
Onibus causam transtornos aos usuarios, subtraindo dos mesmos o tempo de repouso, de lazer
e de realizacdo de outras atividades edificantes. Assim o transporte de massa, que deveria
suprir as necessidades sociais passa a servir aos interesses do capital e da rentabilidade

econOmica privada, transformando-se em instrumento de discriminagéo ou exclus&o social.

Apesar do rapido crescimento urbano ap6s a Segunda Guerra Mundial, o planejamento
urbano € recente no Brasil. A esse respeito, podem-se destacar, resumidamente, as seguintes

acOes dos varios governos que se sucederam desde entdo, de acordo com Barat (1984):

¢ O Banco Nacional da Habitacdo (BNH) foi criado em 1964, com a funcédo de prover

casa propria e apoio a indudstria da construgéo civil;

e O Servico Federal de Habitacdo e Urbanismo (SERFHAU) foi criado também em
1964, mas na prética dedicou-se ao planejamento urbano em cidades selecionadas;

e Ap6s 0 ano de 1972 o BNH passou a financiar projetos de saneamento e
abastecimento de agua;

e Em 1973 foi aprovada a Lei Federal do Desenvolvimento Urbano, contendo as
diretrizes basicas para a criacdo de nove regides metropolitanas;

e Elaborado em 1974, o Il Plano Nacional de Desenvolvimento, para o periodo de 1975-

1979, dedicou um capitulo a estratégias e instrumentos do desenvolvimento urbano;

e Ainda em 1974 foi criada a Comissdo Nacional de Politica Urbana (CNPU), uma
agéncia coordenadora interministerial responsavel pela formulacdo e acompanhamento

das politicas urbanas e metropolitanas;

e Em 1975 foi concebido um Fundo Nacional de Desenvolvimento Urbano (FNDU),
com recursos do governo federal e com a funcdo de dar apoio financeiro aos

programas e projetos urbanos;

e Aindaem 1975, a Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos (EBTU) foi alocada no
Ministério dos Transportes, para implementar projetos de transporte publico em

capitais, regides metropolitanas e cidades de grande porte;



e Em 1979, a CNPU foi transformada em agéncia de coordenagdo interministerial,
passando a se denominar Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano (CNDU),

sendo presidida pelo Ministro do Interior;

e Em resumo, entre 1972 e 1979 a politica de transportes influenciou a politica urbana,
sendo que o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) apoiava a
construcdo de rodovias e vias expressas urbanas e a EBTU financiava projetos de

transporte de massa, nem sempre relacionados ao planejamento urbano;

Esse modelo de centralizagdo de poder e recursos no governo federal mostrou-se inadequado
e os reflexos se fizeram sentir nas regides metropolitanas e grandes cidades, com a exploséo
da pobreza, criminalidade, poluicdo e falta de infraestrutura urbana (BARAT, 1984). No
inicio do ano de 1987 comegou-se a discutir a reforma da Constituicdo Federal, o que
representava uma esperanca para tentar resolver os problemas do transporte, habitacdo e

saneamento associando-os ao planejamento urbano.

Em 1988 foi promulgada a nova Constituicdo Federal, que destacou-se das demais por
estabelecer, pela primeira vez, um capitulo especifico sobre politica urbana, expresso nos
artigos 182 e 183. Na nova Constituicdo os municipios foram definidos como entes
federativos, com autonomia e atribuicbes inéditas até entdo. Dentre as medidas mais
importantes podem-se destacar a obrigatoriedade do plano diretor para cidades com mais de
20.000 habitantes, a afirmacdo do principio da funcéo social da propriedade urbana e ainda a
determinacéo de que as desapropriacdes de imoveis urbanos passariam a ser feitas com prévia
e justa indenizacdo em dinheiro (BRASIL, 1988). Somente em 2001, com a aprovacao da Leli
Federal n° 10.257, de 10 de julho de 2001, que ficou conhecida como Estatuto da Cidade, é
que foi regulamentado o capitulo constitucional sobre politica urbana. O Estatuto da Cidade
tem como énfase, dentre outras medidas, a obrigatoriedade da elaboracdo de planos diretores
pelos municipios, que também devem ser aprovados por leis municipais. O plano diretor é o
instrumento béasico da politica de desenvolvimento e expansdo urbana e € parte integrante do
processo de planejamento municipal, devendo o plano plurianual, as diretrizes orcamentarias
e 0 orcamento anual incorporar as diretrizes e as prioridades nele contidas. Além disso o
plano diretor deve englobar o territorio do municipio como um todo e a lei que instituiu o

plano diretor deve ser revista, pelo menos, a cada dez anos (BRASIL, 2001).



Consolidando todo esse processo, em 03/01/2012 foi sancionada a Lei n® 12.587, que institui
as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, objetivando a integracdo entre os
diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e
cargas no territério do Municipio. No paragrafo terceiro dessa Lei estdo definidas as
infraestruturas da mobilidade urbana tais como as vias publicas, estacionamentos, pontos de
embarque e desembarque, terminais de integracéo, sinalizacdo viaria e de transito e por fim os
instrumentos de controle, fiscalizacdo, arrecadacdo de taxas e tarifas e difusdo de
informacBes. No capitulo trés da Lei sdo destacados os direitos dos usuarios do Sistema
Nacional de Mobilidade Urbana, dentre eles o de ser informado nos pontos de embarque e
desembarque de passageiros, de forma gratuita e acessivel, sobre itinerarios, horarios, tarifas

dos servicos e formas de integracdo com outros modos de transporte (BRASIL, 2012).
1.1 Contextualizacéo do problema

De acordo com IPEA (2011), o transporte publico urbano tem a maioria dos usuérios no
Brasil (44,3%), seguido pelo automovel (23,8%), pelas motocicletas (12,6%), a pé (12,3%) e
bicicletas (7,0%).

No Brasil e no plano internacional, é cada vez mais claro que o0 uso excessivo do transporte
privado por automdvel, apesar de seus atrativos, resulta em impactos ambientais negativos,
como as polui¢bes atmosférica, sonora e ambiental. Ainda assim, boa parte dos orcamentos
dos municipios sdo direcionados a infraestrutura do transporte motorizado, restando poucos
recursos financeiros para aplicacdo no transporte coletivo (BRASIL, 2007). Segundo
Travassos (2013), a demanda por transporte publico vem caindo de modo recorrente,
principalmente por parte da populacdo mais pobre, que tem optado por maiores caminhadas a
pé e pelo uso da bicicleta. A classe média também esta sentindo o problema, s6 que com
maiores recursos financeiros, migram para a motocicleta e o automével particulares, modos
de transportes estes, beneficiados por isen¢des tributérias e financiamentos com prazos longos
(TRAVASSOS, 2013).

Belo Horizonte, capital do Estado de Minas Gerais, afigura-se como um exemplo ilustrador
desses processos. Nesse sentido, na tentativa de transformar essa realidade, em cumprimento

a Lei Federal n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que instituiu as diretrizes da Politica



Nacional de Mobilidade Urbana, Belo Horizonte, através da BHTRANS?, desenvolveu o seu
Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte — PlanMob-BH?, cuja elaboragdo

contou com as seguintes etapas:
e No Pré-plano, 2003 e 2004, foram definidas as bases conceituais;

e O Diagnostico Preliminar, de 2005 a abril de 2007, foi realizado por técnicos da

BHTRANS e da Prefeitura de Belo Horizonte, resultando em um Relatorio Preliminar;

e De abril de 2007 a fevereiro de 2008 aconteceu a licitacdo e contratacdo da empresa

vencedora: LOGIT Engenharia Consultiva Ltda.;

e De margo de 2008 a agosto de 2010 foram desenvolvidos: i) o Plano de Comunicacéo;
ii) Diagndstico e Prognostico Consolidados; iii) Plano de gestdo da Demanda e
Diretrizes para Melhoria da Oferta; iv) Plano de Melhoria da Oferta; v) Plano de

Implantacdo, Gestdo e Monitoramento.

No dia 03/09/2013, o Decreto n° 15.317 instituiu o Plano Diretor de Mobilidade Urbana de
Belo Horizonte — PlanMob-BH, estabelecendo as diretrizes para 0 acompanhamento e o
monitoramento da sua implementacdo, avaliacdo e revisdo periddica, que teve inicio em 2014,
na IV Conferéncia de Politica Urbana. O art. 8°, inciso I, do PlanMob-BH, lista os seis
objetivos estratégicos, dentre os quais pode-se destacar: “tornar o transporte coletivo mais
atrativo do que o transporte individual, tendo como meta ampliar o percentual de viagens em
modos de transporte coletivos em relagdo ao total de viagens em modos motorizados”
(PLANMOB-BH, 2013). Com vistas a atingir esse objetivo foram priorizadas algumas
estratégias, dentre as quais podem-se destacar a modernizacdo dos sistemas de informacéo
relacionados ao transporte coletivo e a promoc¢do da modernizacdo tecnoldgica dos

equipamentos de monitoramento e controle do transporte coletivo e de orientagdo aos

> A BHTRANS — Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A é uma sociedade de economia mista
municipal dependente e de capital fechado. Ela foi criada em 1991, pela Lei Municipal n° 5.953 e é subsidiada
pelo FTU — Fundo de Transportes Urbanos, instituido por lei e gerido pela Secretaria Municipal de Servicos
Urbanos (BHTRANS, 2015d).

* O PlanMob-BH é o Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte, que foi desenvolvido pela
BHTRANS, com apoio da LOGIT Engenharia Consultiva Ltda., entre os anos de 2003 e 2010. O relatorio final
contém um diagnostico do sistema de mobilidade urbana de Belo Horizonte e ainda uma indicagdo do que
podera ocorrer, caso as tendéncias observadas na época sejam confirmadas nos horizontes futuros (PLANMOB-
BH, 2013).



usuarios. Com vistas a atingir o objetivo estratégico de promover a melhoria continua dos
servicos, equipamentos e instalacbes relacionados & mobilidade, foram priorizadas outras
estratégias, das quais podem-se destacar 0 monitoramento do grau de satisfacdo do usuario em
relacdo aos servicos de transporte e transito e a disseminacao de informagdes sobre o sistema
de mobilidade urbana e sua operacédo, propiciando a escolha otimizada, pela populacdo, dos
meios de deslocamento (PLANMOB-BH, 2013).

De acordo com Rodrigues e Sorratini (2008), o transporte coletivo tem importancia
fundamental no contexto geral da mobilidade urbana e, portanto, este servico publico deve ser
avaliado regularmente a respeito dos padrdes de qualidade oferecidos. O transporte coletivo é
essencial para a populagéo de baixa renda e, a0 mesmo tempo, uma alternativa para a reducéo
das viagens por automoével, contribuindo para a diminuicdo dos congestionamentos, da
poluicdo ambiental e dos acidentes de trénsito. Ademais, a Constituicdo Federal de 1988
considera o transporte publico coletivo como um dos servicos essenciais a populacao
(BRASIL, 1988).

A proposito, os principais critérios de avaliacdo de qualidade para o transporte pablico, na

visdo do usuario, conforme Ferraz e Torres (2004), sdo:
e Confiabilidade (cumprimento do itinerario e quadro de horéario);

e Frequéncia de atendimento (tempo de espera na mesma linha de onibus);
e Tempo de viagem (duracdo da viagem);
e Lotacdo (quantidade de passageiros na viagem);

e Empatia (disposicdo de motoristas e cobradores em dar informacgdes, atencdo com

idosos e deficientes fisicos);
e Seguranca (conducdo do motorista, prote¢do contra assaltos);
e Caracteristicas dos veiculos (estado de conservagéo, conforto, limpeza);
e Caracteristicas dos pontos de parada (sinalizacao, cobertura, assentos);

¢ Sistemas de informacéo (informacéo nos pontos de parada e dentro dos onibus);



e Acessibilidade (distancia percorrida fora do 6nibus);
e Conectividade (facilidade de deslocamento, transbordo);
e Situacdo das vias (ruas onde trafegam os onibus).

Trabanco et al. (2011) afirmam que modernos sistemas de informagdo podem colaborar no
gerenciamento dos fluxos de trafego, na reducdo dos congestionamentos, na indicacdo de
rotas alternativas e na melhoria da qualidade de servigco do transporte publico. Atualmente,
diversos sitios, radios, televisdes e jornais divulgam informacdes abrangentes sobre transporte
e transito. No entanto, somente na década de 1990, com a evolucédo da internet e da telefonia
movel, as informacgdes puderam atingir grandes estratos da sociedade. Diante disso, apesar do
meio técnico-cientifico contar com uma vasta bibliografia sobre o assunto, boa parte dos
estudos feitos antes de 2005 foram desconsiderados neste trabalho, por se encontrarem

defasados tecnologicamente.

Esta dissertacdo, conforme detalhado no préximo item, pretende avaliar um sistema de
informac@es sobre trafego e transportes e ainda o nivel de satisfacdo do usuario em relacéo a
informacdo disponibilizada. Para tanto, foi escolhida a cidade de Belo Horizonte e,
particularmente, o sistema de informacfes do Portal Publico de Servicos da BHTRANS —
denominado nesta dissertacdo como Portal BHTRANS®. O Portal disponibiliza atualmente
diversos servicos referentes ao transporte e ao transito, dentre os quais foram selecionados
cinco servicos ligados diretamente a mobilidade urbana, podendo, eventualmente, facilitar os

deslocamentos na cidade.
1.2 Objetivos

Avaliar o nivel de satisfacdo dos usuarios em relacdo as informacgdes disponibilizadas no
Portal BHTRANS, em especial, alguns servicos selecionados, os quais tratam diretamente da
mobilidade urbana.

* O sitio da BHTRANS, na internet, comecou suas atividades em 2006, inicialmente publicando informagdes
sobre linhas, itinerarios e quadros de horario do transporte coletivo e ainda obras, desvios e alteragdes de trafego.
Em 2008 foram incorporados novos aplicativos e servicos, deixando de ser um sitio meramente institucional,
tornando-se um canal de acesso dos usuarios do transporte e transito de Belo Horizonte, passando a ser
denominado Portal BHTRANS (BHTRANS, 2015d).



Para tanto, foi elaborado e aplicado um questionario com o intuito de responder as questdes
centrais desta dissertacdo, o qual foi disponibilizado aos usuérios do Portal BHTRANS.

Os objetivos especificos sdo:

e Avaliar a qualidade do sistema de informacOes de transporte e transito do Portal
BHTRANS, de acordo com a funcionalidade, disponibilidade de informagdes,

interface com o usuario e avaliacdo geral do sistema;

e Avaliar as informag0es fornecidas pelo sistema do Portal BHTRANS, de acordo com a
apresentacdo das informacbGes, a completude, a exatiddo/confiabilidade e

compreensibilidade;

e Descrever as caracteristicas socioeconémicas dos usuarios e suas percepcoes sobre 0s
cinco servigos selecionados do Portal BHTRANS: Infotrafego, Como Chegar, Meu

Onibus, Pontos de Onibus e Twitter;

e Apurar e analisar as opinides dos usuarios e verificar eventuais fragilidades e
potencialidades do Portal BHTRANS.

1.3 Justificativa

Segundo O’Brien (2011), a informagdo deve estar isenta de erros e deve ser fornecida de
forma que seja facil de compreender. A informacdo pode ser fornecida na forma de
documentos em papel impresso, monitores de video e outras midias. O autor define ainda um
sistema de informagdo como sendo um conjunto organizado de pessoas, hardware, software,
redes de comunicacao e recursos de dados que coleta, transforma e dissemina informacgdes em

uma organizacao.

De acordo com BHTRANS (2015a), desde a implantacdo do Portal BHTRANS, em 2008,
nunca foi feita, pela Empresa, uma pesquisa especifica para captar a opinido dos usuarios a
respeito dos servicos disponibilizados. Por outro lado, a BHTRANS contrata, a cada dois
anos, uma empresa de pesquisa de mercado, com a finalidade de avaliar todos os servicos de
transporte e transito prestados pela Empresa. Em pesquisa realizada em agosto de 2013, pela

primeira vez foram introduzidas algumas questdes sobre o Portal BHTRANS e na pesquisa



realizada em maio de 2015, pelo Instituto de Pesquisa Doxa®, a consulta foi estendida, com
perguntas diretas sobre comunicacdo e midia da Empresa, a saber: i) o acesso ao Portal
BHTRANS; ii) procura de informacGes sobre horarios e itinerarios de transporte coletivo; iii)
0 meio que o0 usuario tem conhecimento sobre as realizacbes da BHTRANS; iv) as
informag6es publicadas no Twitter®; v) informacio mais importante a receber nos pontos de
parada e dentro do 6nibus; vi) meio que o usuério gostaria de encontrar informagdes sobre a
BHTRANS. Os resultados da pesquisa do Instituto Doxa servirdo como contraponto ao
questionario desta dissertacdo, principalmente porque o0s respondentes ndo eram,
necessariamente, usuarios do Portal BHTRANS, diferentemente do publico-alvo considerado
neste trabalho (BHTRANS, 2015a).

Como contribuicdo social parte-se do pressuposto que o usuario do transporte pablico, bem
informado e ciente dos horarios de passagem dos 6nibus e de qual linha sera usada nos seus
deslocamentos, tera, ao final da sua jornada diaria, um ganho de tempo extra para se dedicar
ao lazer, aos esportes ou a familia. Do mesmo modo, o usuario do transporte privado, ciente
da situacdo do transito nas suas rotas, podera alterar o caminho habitual, evitando as vias
congestionadas, ou mesmo alterar seus horarios habituais de chegada/saida, ganhando
também um tempo extra para se dedicar a outras atividades (AAKER, 2010 apud VIDER,
2013).

1.4 Estrutura da dissertacao

Este trabalho esta estruturado em sete capitulos, a comecar por esta introdugdo, que

contextualiza o tema abordado e apresenta os objetivos e a justificativa.

O segundo capitulo corresponde a revisdo bibliografica, que apresenta a importancia das
informacgdes sobre transito e transporte. Inicialmente é feita uma revisdo a respeito da
avaliacdo de sistemas de informagdo existentes, bem como das informagGes propriamente

ditas. Em seguida é apresentado um histérico da evolucdo das comunicagfes, do primeiro

> A pesquisa quantitativa foi realizada pelo Instituto de Pesquisa Doxa, com o titulo de Avaliagio de Governo —
BHTRANS. Foram realizadas 1350 entrevistas domiciliares nas nove regionais de Belo Horizonte, no periodo de
16 a 20/05/2015. A margem de erro foi de 2,8%, com intervalo de confianca de 95% (BHTRANS, 2015a).

® O Twitter é classificado como uma midia social, que oferece comunicagdo em tempo real, estimulando os
usuarios a interagir uns com os outros, através de mensagens curtas de até 140 caracteres, conhecidas como
tweets (MAGALHAES e SGANZERLA, 2013).



jornal até o poder da internet e dos smartphones atuais. Na sequéncia € apresentada uma
revisdo bibliogréafica de trabalhos com informacBes sobre transito, transporte e ainda
informacdes prestadas por empresas gerenciadoras de transporte e transito. Por fim, tem-se

um quadro geral dos documentos pesquisados.

O terceiro capitulo apresenta a evolugdo das informac6es prestadas pela BHTRANS, sendo
dividido entre o historico da empresa e o historico do Portal BHTRANS, desde o seu
surgimento. S&o citados nesse capitulo todos os servicos disponiveis no Portal BHTRANS,

com énfase na descricdo dos cinco servigos ligados diretamente a mobilidade urbana.

O quarto capitulo apresenta a metodologia proposta, desde o delineamento até a tabulacdo dos

dados.
O quinto capitulo traz a analise dos dados, os resultados obtidos e as discussfes pertinentes.

O sexto capitulo traz as consideracdes finais sobre o trabalho, verificando o cumprimento dos
objetivos propostos, descrevendo as limitacdes do estudo e sugerindo topicos para trabalhos

futuros sobre o assunto.

Por fim, sdo apresentadas as referéncias bibliograficas utilizadas na dissertacao e, em seguida,

séo apresentados os Apéndices do trabalho.
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2 A IMPORTANCIA DAS INFORMACOES NO TRANSITO E NOS
TRANSPORTES

Neste capitulo sdo apresentados os aspectos referentes as informacdes aos usuarios sobre
transporte e transito. Apesar da extensa revisdo bibliografica aqui realizada, alguns assuntos
precisam ser melhor estudados, dentre eles a avaliagdo dos sistemas de informacgdes de
agéncias de transporte e transito, principalmente no Brasil, tema que, durante a elaboragéo
desta dissertacdo, nao foi encontrado em artigos técnico-cientificos, dissertacdes de mestrado

ou teses de doutorado (incluindo internacionais).

Para um melhor entendimento, a revisdo bibliografica esta apresentada em oito etapas, a
saber: (i) evolucdo das comunicacOes; ii) informacgdes sobre transito; iii) informacgdes sobre
transporte; iv) informacdes prestadas por empresas gerenciadoras de transporte e transito, ai
incluidas as redes sociais virtuais; v); avaliacdo de servicos de prestacdo de informacoes e de

Portais; vi) avaliacdo de sistemas de informacéo; vii) quadro resumo do capitulo.
2.1 Evolugéo das comunicagdes

Ao longo da histéria, o0 Homem desenvolveu diversas formas de comunicacdo, tais como
sinais, desenhos e cartas. A evolucdo das comunicacGes seguiu paralela a evolucdo da
humanidade e esta descrita a seguir. Importa ressaltar que serdo apresentados nesta secdo
instrumentos (avancos técnicos e tecnoldgicos) que foram (e/ou sdo) fundamentais na

evolucdo das comunicaces.
2.1.1 Jornal

Vozmediano (2010) relata que, embora as notas histdricas considerem o Acta Diurna Populi
Romani (Relatos diarios ao povo de Roma), como o primeiro jornal do mundo, existem
provas documentais que, na Babildnia, os escribas, através de sinais cuneiformes, narravam
aos moradores todos 0s eventos sociais, religiosos e econdmicos gerados diariamente. O Acta
Diurna era instalado no Férum Romano e em outros lugares estratégicos, em grandes placas
brancas de papel, por ordens do Imperador Julio César, com inicio no ano 59 a. C.,
informando basicamente noticias sobre as guerras, eventos politicos e sociais, execucdes e

escandalos do governo. Ja na China, os primeiros jornais surgiram em Pequim sob a forma de
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boletins escritos @ méo, no século VIII, e, no ano de 1040, foi inventada a imprensa no pais,
usando blocos méveis de madeira (VOZMEDIANO, 2010).

Segundo a Associacao Nacional de Jornais (ANJ, 2015), na Idade Média, o alemao Johannes
Gutenberg inventou os tipos mdveis de chumbo fundidos, mais duradouros e resistentes do
que os fabricados em madeira, e portanto, reutilizaveis, tornando a publicacdo de livros e
jornais mais rapida e barata. A tecnologia de impressdo de Gutenberg espalhou-se
rapidamente por toda a Europa e mais tarde pelo mundo. O primeiro livro impresso por
Gutenberg foi a Biblia, em 1455.

Ainda segundo a ANJ (2015), os primeiros jornais modernos foram produto de paises da
Europa ocidental, como a Alemanha, que publicou o Avisa Relation oder Zeitung, em 1609; a
Franca, o Gazette, em 1631; a Bélgica, o Nieuwe Tijdingen, em 1616 e a Inglaterra, com o
London Gazette, fundado em 1665, ainda hoje publicado como diario oficial do Judiciario. O
primeiro jornal em portugués, A Gazeta da Restauracdo, de Lisboa, foi fundado em 1641. De
acordo com Souza (2009), o jornal foi considerado o precursor de toda a comunicagdo de
massa. O autor comenta que o jornal, pouco explorado para fins comerciais, em seu inicio,
atualmente é sinbnimo de promog&o de vendas em seus classificados onde se pode comprar e

vender de tudo.
2.1.2 Eletricidade / Telégrafo

Tales de Mileto realizou as primeiras experiéncias com eletricidade em 700 a.C., na Grécia,
observando os resultados obtidos com o atrito do ambar (em grego élektron) na pele de
carneiro. Muito tempo depois, no século XVII, as possibilidades da utilizacdo da energia
passaram a ser exploradas, principalmente na movimentacdo das maquinas e invencao dos
geradores (CURY e CAPOBIANCO, 2011).

De acordo com Souza (2009, p. 5), “as telecomunicagdes dizem respeito as distintas
tecnologias de comunicacdo a distancia (do prefixo grego tele, distante), como telegrafia,
telefonia, radiodifuséo, tele difusdo e internet, entre outras, envolvendo transmissao de audio,

video e dados”.

Em 1837, Samuel Morse, americano, patenteia o telégrafo eletromagnético, que usava um
codigo constituido de pontos e tragos que representam letras e nimeros. Segundo Souza

(2009), a palavra derivada do grego “tele” que significa “de longe” e “grafo” do verbo
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“escrevo”, logo “escrevo de longe”. Foram muitos anos de trabalho até que fosse inventado
esse sistema de comunicacao a distancia, que depois se expandiria pelo mundo todo, enviando
e recebendo mensagens e facilitando as comunicacdes entre as pessoas. O telégrafo
desempenhou papel relevante nas duas primeiras décadas do seculo XX, em especial durante

a Primeira Guerra Mundial, além de abrir as portas para a invencao do radio.

2.1.3 Fotografia / Cabograma

De acordo com Amaral (2013), na década de 1820 surge a fotografia com Niepce, e seu
aprimoramento com Daguerre, na década de 1830. Nesse periodo, a fotografia ndo passava de
um artigo de luxo pelo seu alto custo financeiro e pela acessibilidade limitada a tecnologia
disponivel para a captura do real, algo disponivel apenas para a burguesia da época. De
acordo com Cury e Capobianco (2011), entre as tecnologias que provocaram transformacdes
sociais, econdémicas e politicas, destaca-se o cabograma, que era uma mensagem telegréafica
transmitida através de cabo submarino. O primeiro cabograma foi enviado em 1858, da
América para a Europa, com 150 palavras, demorando cerca de 30 horas para ser transmitido.

2.1.4 Telefone / Lampada/ Cinema

Em 1876, Alexander Graham Bell, escocés naturalizado americano, levou para os Estados
Unidos o método que o seu pai tinha desenvolvido para instrucdo de surdos-mudos. Apos
muitos anos estudando a transmissdo de sons por meio da eletricidade, Alexander Graham
Bell patenteia o telefone em 1876, que em 1900 ja se encontrava instalado em muitas
localidades (SOUZA, 2009). De acordo com Cury e Capobianco (2011), a producdo e
distribuicdo de energia, em 1879, devem-se ao cientista americano Thomas Edison, que
também inventou o fondgrafo, a ldmpada elétrica, o teletipo, o gramofone e outros, além de

melhorar ainda o telefone de Graham Bell.

Ja no final do século XIX, as transformacdes surgidas pelo uso da energia elétrica
possibilitaram o fortalecimento da midia impressa e o avanco tecnoldgico da industria
fotografica, que culminou, posteriormente, com o surgimento das imagens em movimento do
cinema, que foi inventado pelos irmdos Lumiére, Auguste e Louis. “O cinema ndo conseguiu
emplacar na sociedade de consumo instaurada até o final desse século, estava mais para arte

circense, como produto de feiras livres, do que para um espetaculo isoladamente”
(AMARAL, 2013, p. 7).
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2.1.5 RAdio/ Televisdo

De acordo com Cury e Capobianco (2011), em 1887, Heinrich Hertz, alemao, produz ondas
de radio e demonstra que elas apresentam as mesmas propriedades que a luz. Em
reconhecimento ao seu trabalho, o nome de Hertz foi adotado para significar a frequéncia das
ondas de radio. Guglielmo Marconi, italiano, interessou-se pela transmissao de sinais sem fio,
e, em 1896 patenteia um de seus muitos inventos sobre o assunto. Em 1897 Marconi
descobriu o principio do funcionamento da antena e resolveu o problema de guiar com
eficiéncia as ondas pelo espagco. Em 1901, Marconi faz uma demonstracdo do radiotelegrafo,
fazendo uma transmissdo que cruza o Oceano Atlantico. Com a ajuda do seu consultor
cientifico, o engenheiro eletronico e fisico britanico John Fleming, eles aperfeicoaram 0s
inventos de Tomas Edison e desenvolveram pesquisas de deteccdo de sinais de
radiofrequéncia, telegrafia sem fio e circuitos sintonizados, que formaram a base cientifica e
técnica para a invencdo do radio, da televisdo e depois dos primeiros computadores (CURY e
CAPOBIANCO, 2011). A invencdo do radio também é atribuida ao austriaco-americano
Nikola Tesla, de quem Marconi baseou boa parte de sua invencdo. Outra corrente acredita que
a invengdo veio de um brasileiro, Padre Roberto Landell de Moura, que apresentou seu
sistema de emissdo de ondas sonoras em S&o Paulo, no ano de 1894, do bairro de Santana até

a Av. Paulista, numa extensdo de oito quildmetros.

Souza (2009) considera que, no Brasil, embora fosse conhecido antes por alguns amadores, 0
radio tornou-se um fato de dominio pablico em 1922. Somente em 1923, com a criacdo da
radio Sociedade do Rio de Janeiro, o radio instala-se definitivamente. Em 1931, autorizado
pela legislacdo a receber pagamentos por veiculacdo de publicidade comercial o radio mudou
de rumo, deixando de atender a um publico mais erudito e passando a ser consumido pela
massa trabalhadora. Em 2009 o radio ainda era muito utilizado em campanhas publicitarias,
em geral, dirigidas a publicos pré-definidos (SOUZA, 2009).

Segundo Cury e Capobianco (2011), em 1924, WIladimir Zworykin, russo naturalizado
americano, inventa a televisdo. Em 1926, John Baird (escocés) transmite imagens de TV
através de fios telefénicos de Londres a Glasgow. A radiodifuséo regular de TV comega na
Alemanha (1935) e logo a seguir na Franca. Em 1938, iniciam-se as transmiss@es na Russia e
em 1939 nos Estados Unidos. Souza (2009) relata que a data oficial de nascimento da

televisdo brasileira é 18 de setembro de 1950. Nesse dia comegou a operar regularmente a
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primeira emissora de TV no Brasil, também a primeira da América Latina, a PRF-3 Tupi, que
utilizava o canal 3 na cidade de Séo Paulo. A televisdo em cores surgiu em 1954, na rede
norte-americana NBC. Em 1960, a japonesa SONY introduziu no mercado os receptores de
televisdo com transistores. O satélite Telstar transmitiu sinais de televiséo através do Oceano
Atlanticoem 1962. No final da década de 2000, a televisdo liderava todo o processo de
audiéncia, publicidade e interatividade com os usuarios, e estava presente na maioria dos lares
brasileiros. Souza (2009) comenta que a desvantagem desse veiculo é o seu custo. E uma

propaganda com retorno garantido, mas ndo sdo todas as empresas que podem pagar por isso.
2.1.6 Telefone Celular / Computador / Internet

De acordo com Metz et al. (2004), o conceito de telefonia celular, proposto pela AT&T Bell
Labs, em 1945, se tornou a forma de comunica¢do mais conhecida no mundo. A mesma
empresa lancou, na década de 1970, o sistema celular conhecido por AMPS (Advanced
Mobile Phone System), destinada a automoveis, com aplicacdo limitada devido ao baixo
namero de usudrios e pouca capacidade da bateria. No final da década de 1970 foi construida,
no Japdo, a primeira rede de telefonia celular, que também chegou aos Estados Unidos em
1983. Em seguida foram lancados diversos sistemas semelhantes no Reino Unido, na
Escandindvia e no Japdo. No Brasil, a telefonia celular teve inicio em 1984, com a defini¢do
do padrdo americano analdégico AMPS. A implantacdo iniciou-se pelo Rio de Janeiro, em
1990, seqguido por Brasilia e atingindo o estado de Sdo Paulo somente em 1993 (METZ et al.,
2004). Em 1995 os telefones celulares ja acessavam videos e conseguiam se conectar a
internet’ e em 2015, segundo a consultoria IDC (Internet Data Center), 90% dos celulares no
Brasil sdo smartphones, ou seja, aparelhos nos quais os usuarios podem, além de fazer
ligacOes, acessar informac@es via internet, conversar com grupos nas redes sociais virtuais e

ainda baixar aplicativos das mais diversas naturezas.

Conforme Cury e Capobianco (2011), o homem sempre necessitou de equipamentos para a
realizacdo de calculos, sendo que a existéncia do dbaco remonta a 2000 a. C e hoje se chegou
ao computador, que é uma maquina que possibilita processar dados sem a intervencao

humana. O primeiro computador eletromecanico foi construido por Konrad Zuse, engenheiro

" No Brasil, a Norma 004/1995 — Uso de Meios da Rede Publica de Telecomunicacdes para Acesso & internet, da
Agéncia Nacional de Telecomunicag@es (Anatel), define a internet como sendo: “nome genérico que designa o
conjunto de redes, os meios de transmissdo e comutagdo, roteadores, equipamentos e protocolos necessarios a
comunicagdo entre computadores, bem como o software e os dados contidos nestes computadores”
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alemao, em 1936. Ele tentou vender o projeto ao governo alemao, mas néo teve éxito porque
0 computador ndo foi considerado como auxiliar no esfor¢o da guerra. Esse desinteresse dos
alemdes propiciou aos americanos a tomada da dianteira no projeto da nova maquina.
A Marinha dos Estados Unidos, em conjunto com a Universidade de Harvard, desenvolveu o
computador Harvard Mark |, projetado pelo professor Howard Aiken, com base no calculador
analitico de Babbage, que realizava operagdes sem a necessidade de um operador. O Mark |
ocupava 120m?3 aproximadamente, conseguindo multiplicar dois nimeros de dez digitos em
trés segundos (CURY e CAPOBIANCO, 2011).

Souza (2009) comenta que, simultaneamente, e em segredo, o Exército dos Estados
Unidos desenvolvia um projeto semelhante, chefiado pelos engenheiros John Presper Eckert e
John W. Mauchly, cujo resultado foi o primeiro computador a valvulas, o Eletronic Numeric
Integrator And Calculator (ENIAC), capaz de fazer quinhentas multiplicacfes por segundo.
Tendo sido projetado para calcular trajetérias balisticas, 0 ENIAC foi mantido em segredo
pelo governo americano até o final da guerra, quando foi anunciado ao mundo. Segundo
Souza (2009), este produto foi o primeiro engenho que ultrapassou os limites dos laboratérios
académicos, tornando-se um produto vendido comercialmente em 1951. Gracas ao progresso
tecnoldgico, os computadores, embora mantendo sempre 0 mesmo principio basico de
funcionamento, foram se transformando fisicamente, diminuindo de tamanho e de preco e
aumentando o poder de processamento. A grande queda nos precos abriu caminho para o
computador pessoal (PC - Personal Computer). Os PCs foram se disseminando pelos
escritorios, escolas, fabricas, e até mesmo nas casas. Amaral (2013) aponta que, no ano 2000,
haviam cerca de 10 milhGes de computadores, e em 2013 sdo 99 milhGes de maquinas, isso
significa que para cada dois habitantes um possui computador no Brasil, e a estimativa é que,
em 2017, chegue a ordem de um computador para cada habitante. Para complementar essa

nova ferramenta, no entanto, era necessario a interligacdo dos computadores numa rede.

De acordo com o National Center for Transit Research (NCTR, 2009), no final da década de
1960, foi criada, pelo Ministério da Defesa dos EUA, uma rede de comunicacdo com
objetivos militares, que manteria as informacdes mesmo em caso de ataques inimigos. Nas
décadas de 1970 e 1980, além da utilizacdo pelos militares, a rede passou a ser um importante
meio de comunicagdo académico, interligando universidades e grandes empresas, passando a

se denominar “internet”.
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Souza (2009) sustenta que os computadores evoluiram de tal forma que hoje tornaram-se
ferramentas praticamente obrigatorias para gestdo empresarial e uso doméstico. A internet
contribuiu enormemente para isso. A seguir passa-se a comentar a utilizacdo das informacdes

na area do transito.
2.2 Informagdes sobre transito

Aproveitando-se da evolucdo das comunicacgdes, as primeiras informacdes sobre transito, nos
Estados Unidos, comecaram a ser fornecidas na década de 1960, e se destinavam a informar a
situacdo das estradas aos usuarios, com foco basicamente em questfes ligadas a acidentes,
congestionamentos e condic¢des do tempo (NCTR, 2009).

De acordo com Chorus et al. (2006), a partir de uma revisdo da literatura dos ultimos 15 anos,
com inicio em 1991, a informacédo das viagens pode desempenhar um papel importante no
transito para manter os usuérios ou aumentar a eficiéncia das suas escolhas em rotas de
transito. O foco do estudo era investigar a transferéncia do modo de transporte, do veiculo
particular para o transporte publico, além de mudancas nas escolhas dos motoristas para 0s
horérios de partida e na escolha de rotas para uma melhor distribuicdo do trafego na rede
rodovidria disponivel. De acordo com os autores, as informacGes podem assumir a forma de
tempos de viagem exibidos em painéis de mensagens variaveis, horarios de transito dindmicos
fornecidos através da internet ou avisos de congestionamento fornecidos através de
mensagens de texto em telefones celulares, dentre outros. O estudo conclui que houve sucesso
nas mudancas de comportamento que ndo envolviam alteracdo de modo de transporte para a
realizacdo das viagens, ou seja, aconteceram mudangas apenas nos horarios de chegada/saida
e ainda alteracbes de rota por parte dos usuérios. J& Polydoropoulu e Ben-Akiva (1999)
relataram experiéncias na realizacdo de viagens malsucedidas, devido a informacgdes sobre
viagens imprecisas. Este fato pode afetar o comportamento dos usuarios numa busca futura
por informacgdes. Da mesma maneira boas experiéncias com as informacdes recebidas levam a

uma maior busca por informacdes no futuro.

Ben-Akiva et al. (1991) afirmam que as informacdes a disposi¢do dos condutores podem
conceitualmente se enquadrar em uma das trés categorias: (i) informacdes histdricas, que
descrevem a situacdo do sistema de transporte durante os periodos de tempo anteriores; (ii)

informacdes atuais, em tempo real sobre as condig¢des do trafego; (iii) informacdes preditivas,
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aquelas relativas as condigcdes de trafego esperado, com base em situagdes anteriores de
comportamento do trafego. Ao final do estudo os autores fazem uma previsdo, avangada para
a época, ao afirmarem que somente uma comunicacdo bidirecional entre os veiculos
particulares e uma central de controle de trafego poderiam definir melhor os parametros
futuros de controle de trafego e para otimizar o carregamento da rede viéria, fatos que se

tornaram comuns apenas recentemente.

No final da década de 1980 e, principalmente, na década seguinte, com a evolucdo da
informatica, surgiram novas possibilidades de analises estratégicas para o auxilio na tomada
de decisdo. A possibilidade de visualizacdo espacial dos dados através de interfaces graficas
dos sistemas e/ou através da confeccdo de mapas impressos, nos quais sao ilustradas as
solucBes de problemas, é chamada de Sistemas de Informacdo Geogréafica - SIG (BRASIL,
2011). Segundo Dantas et al. (1996), os SIG tém se tornado um importante instrumento de
auxilio na resolucdo de problemas de transportes, pois permite que dados de grande porte
sejam processados, armazenados, analisados e exibidos graficamente. De acordo com Ferreira
(2010), os aplicativos para transporte utilizando os SIG foram desenvolvidos inicialmente em
funcdo dos usuérios do automdvel. Com a introducdo dos dispositivos mdveis, 0 pedestre
também passou a ser considerado, devido ao seu grau elevado de liberdade e também como
opcao de consulta a rede de transporte publico, no caso do pedestre percorrer grandes
distancias. Além dessas utilidades, os SIG também sdo usados como sistema de navegacao
veicular, para localizar um endereco, para descobrir o menor caminho entre dois locais

diferentes e até mesmo para dar instrucdes ao motorista, através de texto, voz ou graficos.

Os SIG, associados a um sistema avancado de informacdo de viagens (ATIS — Advanced
Traveler Information Systems) se tornam uma ferramenta poderosa para armazenamento e
representacdo grafica da informacdo (KUMAR et al., 2005). De acordo com os autores, foi
realizado um estudo em Hyderabad (india), cidade com quase sete milhdes de habitantes.
Inicialmente foram cadastradas as redes rodoviarias e ferroviarias, hospitais, pontos turisticos
e escritorios governamentais e privados. O sistema avancado de informacéo de viagens utiliza
uma ampla gama de tecnologias, tais como sitios da internet, telefones celulares, televiséo e
radio, para auxiliar os passageiros e motoristas a encontrar o caminho mais curto até os pontos
cadastrados. S&o levadas em consideracdo a distancia percorrida, o tempo de viagem e a

utilizacdo das linhas de transporte publico da cidade e intermunicipais. A conclusdo do

18



estudo é que o uso das informagdes traz um aumento na seguranca dos usuérios, uma reducao
nos congestionamentos, melhoria na qualidade ambiental e eficiéncia energética, tudo isso

acarretando uma melhoria na produtividade econémica da cidade de Hyderabad.

Atualmente, a comunicacdo tornou-se praticamente instantanea e passou-se a estudar o efeito
das informacdes recebidas no auxilio a tomada de decisdo por parte dos usuarios. Toledo e
Beinhaker (2006) investigaram o potencial de economia de tempo de viagem dos sistemas
avancados de informacdo de viagens, que fornecem aos motoristas indicagcdes de rotas e
tempos previstos de viagens, além de acidentes, condi¢des do tempo e situacdo das estradas.
As informacdes foram classificadas em varios niveis e cada uma foi testada, utilizando dados
reais, numa autoestrada em Los Angeles (EUA). As informagdes foram classificadas em: (i)
estatica, que € aquela recebida antes do inicio da viagem; (ii) histérica, que é baseada em
tempos de viagem derivados de dados que representam as condicdes de trafego passadas; (iii)
instantanea, que é dada em tempo real mas pode ser fornecida antes da viagem ou ja na rota;
(iv) preditiva, que é aquela baseada em previsdes de tempos de viagens futuras, feitos em
tempo real, através de modelos matematicos. A conclusdo é que os ATIS tém a capacidade de
beneficiar os viajantes de diferentes maneiras e o mais usual é a economia de tempo de

viagem.

As informaces aos usuarios fornecem conhecimento prévio das condi¢bes de viagem,
ajudando-os a economizar tempo, dinheiro e diminuir a ansiedade nos seus deslocamentos.
Apesar disso, de acordo com Peirce e Lappin (2004), a grande maioria dos usuarios nao
utiliza essas facilidades. Os autores realizaram uma pesquisa com 1700 familias na cidade de
Seattle (EUA), que sofre com congestionamentos constantes e que possui também varios
canais de informacdo, através de diversas midias. O pouco interesse ficou demonstrado ao
final da pesquisa: os usuarios responderam que usam as informac@es disponiveis apenas em
um décimo das viagens realizadas e destas viagens, apenas em 1% delas alteram seus habitos
de viagem. Os autores apontam que 0 pouco interesse se deve a ma qualidade das
informacBes, podendo-se destacar a incapacidade do usuario em acessar 0s sistemas, as
informacdes serem insuficientes para ajudar, e ainda a falta de confianca nas informac6es para

mudanca de deciséo.

Lyons (2006) comenta que a obtencdo de informacdes de viagem pode ter trés propositos

principais: (i) identificar outras opg¢Oes de viagem que um individuo ainda ndo tinha
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conhecimento, tais como no modo, rota, destino; (ii) ajudar um usuario que tem conhecimento
incompleto do sistema; (iii) ajudar uma pessoa a completar uma viagem com sucesso. Os dois
primeiros propdésitos estdo relacionados com o planejamento da viagem enquanto o Gltimo
estd relacionado com a execucdo da viagem. Os autores enfatizam que a falta de prestacédo

adequada de informacédo é uma barreira para o usuario fazer as suas escolhas corretas.

A discussdo da aplicacdo de recursos entre servicos de informacao aos usuérios e aumento da
infraestrutura de transportes foi relatada por Yu e Weihua (2012). Os autores consideram que,
na China, o congestionamento de trdfego esta se tornando uma “doen¢a cronica” para 0
desenvolvimento urbano. Em rodovias o0 congestionamento caracteriza-se por velocidades
menores, tempos de viagem mais longos e formacéo de filas de veiculos. Para resolver o
problema, segundo os autores, o governo deve mirar ndo s6 na infraestrutura urbana mas
também nos servicos de informacdo. E proposta entdo a construcdo de um dindmico sistema
de informacGes de transito urbano, em tempo real, de forma que o motorista seja avisado e

evite o trecho com problemas identificados.

De acordo com a Agéncia Europeia do Ambiente (EEA - European Environment Agency), em
2006, 75% da populacdo europeia morava em areas urbanas. A previsao da agéncia para o
futuro ndo é animadora: em 2020 cerca de 80% dos europeus estardo vivendo em areas
urbanas, sendo que em sete paises da Europa a proporcdo poderd chegar a 90% ou mais. O
Urban Its Expert Groupe (2013), grupo formado por técnicos de paises membros da
Comunidade Europeia (CE), sustenta que com essa concentracdo de habitantes em areas
urbanas havera o crescimento dos congestionamentos, acidentes de transito e poluicdo do
meio-ambiente. Nos ultimos dez anos, apesar dos enormes investimentos em novas
infraestruturas de transporte, o uso do automdvel estd diminuindo lentamente nos
aglomerados urbanos da CE. A solucgdo para reverter esse processo sao novas ferramentas
que conectam diferentes redes e a otimizagdo do sistema de transporte. Sob esse aspecto a
informacdo multimodal, que abrange todos os modos de transporte (automaveis, dnibus, trens,
bicicletas, motocicletas e até mesmo servigos compartilhados ou caronas), € a chave e
incentivo para os usuarios alterarem suas rotinas de mobilidade do transporte privado para o
transporte publico. A informacdo multimodal permite que o usuario faca qualquer
combinacdo de modos de transporte para sair da origem e ir até o seu destino. A concluséo do

estudo é que a informagdo multimodal tera um efeito maior no futuro, quando dados
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adicionais, tais como informacbGes sobre a viagem de volta, aspectos ambientais e

comparagOes de custos das diferentes opgdes, estiverem a disposi¢éo dos usuarios.

Lyons et al. (2012) fizeram um levantamento exaustivo desses novos servicos a disposicdo

dos usuérios e destacaram alguns, que foram implementados e ja estdo dando resultados:

CycleStreets — é um planejador de rotas especifico para bicicletas em qualquer lugar
no Reino Unido. Além de planejar rotas, que podem ser mais rdpidas ou mais
silenciosas, o proprio ciclista pode publicar fotos mostrando problemas de

infraestrutura nas ciclovias;

ParkatmyHouse.com — o site lista vagas de estacionamento proximos de locais que sdo
polos geradores de viagem, tais como estadios de futebol e areas de grandes shows, ou
mesmo proximos a grandes estacdes de trem ou metrd. No site € possivel conectar o
dono das vagas oferecidas e o futuro usuério. Os pre¢cos costumam ser varias vezes

inferiores ao preco do estacionamento no proprio local;

Slugging — Lancado inicialmente nos Estados Unidos, o servigco é também conhecido
como carona casual. Ele é motivado por um incentivo, como poder circular numa pista
mais rapida, devido ao maior numero de passageiros, ou mesmo uma reducdo no
pedagio. Os caronas podem viajar de graca ou mais barato que outro meio de

transporte;

TrainDelays — Operadores de trens no Reino Unido devem compensar 0s passageiros
por atrasos de mais de 30 minutos, até 28 dias apds o acontecido. A maioria dos
usuarios ndo faz a reclamacdo devido a burocracia de provar os atrasos. Com 0
website Train Delays, ficou mais facil para o usuario identificar os atrasos e pedir o
ressarcimento em conjunto com outros reclamantes. Esse servi¢o funciona inclusive

para o0 metr6 de Londres, desde que o atraso seja, pelo menos, de 15 minutos.

De acordo com Meireles (2007), no Brasil existem bons sitios de informacdes de trafego em

rodovias concedidas & iniciativa privada, fruto de obrigacBes contratuais e necessidade de

atender bem aos viajantes. Com relacdo aos gestores do trafego urbano poucos sitios

publicavam informacgdes sobre as condi¢fes do trafego aos usuarios. No ano de 2007,

fazendo-se uma busca em sitios da internet, o autor identificou apenas cinco capitais
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brasileiras com informacgdes sobre o transito local: S&o Paulo, Rio de Janeiro, Fortaleza,
Floriandpolis e Porto Alegre. As informagdes mais usuais se referiam a boletins de transito
(indicando obras, desvios e acidentes), imagens de cameras distribuidas nos corredores das
cidades e rotas alternativas para trajetos pré-definidos. O autor conclui que a diferenca de
conteido entre sitios nacionais e estrangeiros se deve a falta ou aos baixos investimentos dos
municipios brasileiros em sistemas e equipes de controle de trdfego (MEIRELES, 2007). A

seguir passa-se a comentar a utilizacdo das informacGes na area do transporte.
2.3 Informagdes sobre transporte

Um famoso andncio do Federal Service, servico de entrega de encomendas noturnas nos
Estados Unidos, dizia que: “Esperar é frustrante, desmoralizante, agonizante, agravante,
irritante, demorado e extremamente caro” (Revista Fortune, 28 Jul. 1980, p.10). Segundo
Maister (2005), a espera afeta significativamente a nossa percepcdo da qualidade geral do
servico prestado. Apesar de o estudo do autor tratar do aspecto psicoldgico das filas de espera
em geral, muitas das recomendacGes se enquadram perfeitamente no sistema de transporte
publico, onde o tempo de espera ¢ um dos problemas mais reclamados. A seguir séo
detalhadas algumas proposicdes a respeito da psicologia de espera, que se encaixam no
sistema de transporte publico e podem ser resolvidas com a melhoria das informacfes aos

USUArios:

e O tempo ocupado parece mais curto que o tempo desocupado;
e Ansiedade faz a espera parecer mais longa;
e A espera por tempo incerto € mais longa do que a espera por tempo conhecido;

e A espera em condicdes fisicas incobmodas parece maior que a espera em condi¢bes

confortaveis;

e A espera solitaria parece mais longa que a espera em grupo

A maioria dos investimentos publicos em transporte se justifica pelo custo da viagem e/ou a
economia de tempo. Para estimar o valor do tempo, Hess et al. (2003) realizaram um
experimento com alunos, professores e funcionarios da Universidade da Califérnia, EUA. Os

usuarios podiam pagar US$0,75 (R$2,96 - cotacdo do dia 02/10/2015) para ir do alojamento a
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Universidade, utilizando um 0nibus da cor verde, ou aguardar o Onibus azul, gratuito para
eles. Alguns passageiros esperavam o Onibus gratuito até a ultima hora e outros analisavam o
numero de pessoas No ponto para avaliar o tempo a esperar (se tinham poucos passageiros no
ponto, deduziam que o dnibus gratuito tinha passado e do mesmo modo, se 0 ponto estava
cheio, eles concluiam que logo ia passar um dnibus azul - gratuito). A percepcdo do tempo de
espera para 0s usudrios dispostos a pagar a tarifa, para qualquer énibus azul ou verde, era de
11,1 minutos, porém a espera média observada foi de 5,8 minutos, uma diferenca de 5,3
minutos. As pessoas que aguardaram o 6nibus azul (gratuito) tinham a percepc¢éo de espera de
6,9 minutos, para quaisquer dos dois dnibus e, na realidade, o tempo de espera médio para o
onibus gratuito ficou por volta de 10,4 minutos. Na pesquisa feita, 86% deles resolveram
esperar 0 Onibus azul (gratuito), dessa forma o estudo conclui que estes usuarios valorizaram
seu tempo de espera para cerca de US$8,50 (R$33,58 — cotacgdo do dia 02/10/2015) por hora
(US$0,75 x 60 minutos / 5,3 minutos), respondendo assim a pergunta inicial do estudo, que

era sobre o célculo do valor do tempo.

Lyons et al. (2007) afirmam que as informac6es séo tdo antigas quanto as viagens. No século
XX houve uma grande evolucdo nas informacdes, tendo se iniciado com a sinalizacéo fixa e
informacgdes em papel (com mapas e quadro de horérios), passando por informacdes via
telefone e nas duas Gltimas décadas comecaram a despontar as informacdes eletrdnicas, em
grande parte devido a telefonia movel e a internet. No estudo foi feita uma revisdo da
literatura, consultando 113 artigos de nivel internacional, do periodo de 2000 a 2006. De
acordo com os autores existe uma falsa certeza de que 0s usuarios gostam de obter
informagdes sempre que fazem uma viagem. Na verdade o nivel geral de informacéo € muito
menor que a quantidade de viagens e as formas de informacéo sobre viagens ndo conduzem
necessariamente ao desejado ou em melhorias previstas no desempenho dos sistemas de

transporte.

Com a finalidade de analisar o efeito das informacgdes em tempo real nos usuérios, Dziekan e
Kottenhoff (2006) realizaram dois estudos. O primeiro foi realizado na cidade de Haia,
Holanda, baseado em uma pesquisa feita antes da implantacdo de uma linha de bondes,
mostra que os tempos de espera percebidos podem ser reduzidos em até 20%. O segundo
estudo, em Estocolmo, mostra os efeitos de exibi¢des das informacdes em tempo real sobre o

comportamento dos usuarios, na forma de velocidades ajustadas de caminhada, usando um
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método de observacdo do comportamento em uma estacdo de metrd. O estudo conclui com
uma lista de sete principais reacOes e atitudes dos usuérios, em relacdo as informagdes

disponibilizadas:
e Diminuicéo do tempo de espera percebido;
¢ Reducdo da incerteza e sensacdo maior de seguranca;
e Aumento na disposicao a pagar pelo servico;
e Melhor uso no tempo de espera e viagem mais eficiente;
e Efeitos na escolha de modo de transporte;
e Maior satisfacdo dos clientes;
e Melhor imagem do servigo.

Ainda de acordo com Dziekan e Kottenhoff (2006), muitas vezes a colocacdo dos painéis de
informacdo em tempo real é apenas um componente de uma série de medidas tomadas para
melhorar a informacéo aos usuarios e a qualidade dos servicos. Os autores citam ainda uma
pesquisa feita em Birmingham, Reino Unido, em 1998, a respeito de qual medida seria Util
para incentivar a mudanca do transporte privado para o publico. A informagdo em tempo real
foi considerada a melhor medida, a frente de melhorar os abrigos de dnibus ou substituir a
frota por 6nibus de piso baixo. E citam ainda uma pesquisa em Haia, Holanda, que comparou
a instalacdo de painéis de informacGes nos abrigos de dnibus com um aumento da frequéncia
dos bondes. Constatou-se que é cinco vezes mais barato reduzir o tempo médio de espera
percebido, usando os painéis de informacdo em tempo real, do que aumentar a frequéncia dos

bondes.

Para examinar os beneficios derivados da informacdo em tempo real no transporte publico,
Caulfield e O’Mahony (2009) realizaram um estudo em Dublin, Republica da Irlanda. A
cidade possuia, na época, uma rede de Onibus urbanos, duas linhas de metr6 e trens de
suburbio. Na época do estudo as informacgOes existentes estavam localizadas nos sitios de
cada empresa prestadora dos servicos e se resumiam a itinerarios e quadros de horarios. Em
2004 a Dublin Bus passou a oferecer um servico de mensagens curtas, pagas, com
informac0des estaticas sobre as trés proximas viagens por sentido, de uma linha solicitada pelo
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usuario. No mesmo ano, a Irish Rail passou a informar da mesma forma, sé que em tempo
real. Os autores realizaram, entdo, uma pesquisa para analisar as preferéncias sobre o modo
de recebimento das informacBes sobre o transporte publico. A melhor forma de informar
recaiu sobre os painéis de mensagem instalados nos abrigos e nas estacdes do sistema. Em
segundo lugar os participantes da pesquisa apontaram as mensagens curtas, atraves de
celulares. A conclusdo do estudo é que usuérios do transporte publico sdo os mais
beneficiados com as informacdes em tempo real e, portanto, os investimentos devem ser
priorizados para essa finalidade. A mensagem final é que os usuarios que tiram proveito das
informacdes estdo dispostos a pagar por ela, mas sdo muito sensiveis ao preco, que deve ser
justo e proporcional ao beneficio obtido.

Sistemas publicos de transporte desempenham papel importante na mobilidade das pessoas e
usudrios do transporte privado hesitam em mudar para o transporte publico, em parte devido
aos sistemas serem complexos e sem informacdo (WATKINS et al., 2010). Para tentar
resolver o problema, os autores lancaram um conjunto de ferramentas de informacao,
chamado One Bus Away, fornecendo horarios de chegada em tempo real para onibus em
Seattle, EUA, e ainda realizaram uma pesquisa sobre a utilizacdo do mesmo, para aferir a
satisfacdo dos usuarios. Os resultados da pesquisa, feita com 488 usuarios, apontam que 0
One Bus Away, lancado sem apoio da agéncia de transito local, trouxe um aumento na
satisfacdo geral com o transporte coletivo, diminuicdo na percepgdo do tempo de espera no
ponto, aumento na seguranca pessoal (principalmente a noite) e ainda um aumento na
distdncia de caminhamento a pé (probabilidade de deslocar até uma parada diferente). Da
mesma maneira é feita a ressalva que mesmo com a ampla disponibilidade de plataformas
maoveis com acesso a internet, € necessario que as empresas também disponibilizem as
informagBes nos pontos de parada, dentro dos Onibus e ainda nos sites dos érgdos

gerenciadores do transporte e transito.

Ja o efeito das informacdes sobre viagens na tomada de decisdo de um usuério foi estudado
por Poon e Stopher (2011). Eles consideram que o efeito da informacdo a longo prazo, nas
viagens habituais, quando o usuario € exposto a mesma fonte de informacdes repetidamente, é
comparativamente menos investigada. Uma série de experimentos foram realizados, via
email, com 338 usudrios recrutados pela The Land Transport Authority, de Cingapura, para

investigar o efeito da informacgéo ao longo do tempo nas decisdes dos viajantes. De acordo
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com os autores a informacdo de viagens tem efeito sobre o comportamento de viagens, que
vao desde a economia de tempo de viagem (TOLEDO e BEINHAKER, 2006) a "fatores
psicolégicos positivos™ e maior satisfacdo com o servico de transporte (DZIEKAN e
KOTTENHOFF, 2006). A grande duvida é se as informacdes persistem ao longo do tempo.
Os resultados preliminares da pesquisa indicam que, para 0 usuério do transporte publico,
tanto faz se ele ndo recebe informagdo ou a informacé&o é estatica, pois em ambos 0s casos ele
decide o melhor momento de chegar até o ponto de parada, baseado em experiéncias
anteriores. Ja no caso da informacdo dinamica o usuario varia o seu horario de chegar ao
ponto de parada, de acordo com as informag6es que estd recebendo, tornando o tempo médio

de espera menor do que aqueles que receberam informac&o estatica ou nenhuma.

Os avancos na tecnologia da informacéo sdo agora de tal forma que os "Sistemas Inteligentes
de Transporte” (ITS — intelligent transportation systems) oferecem reais possibilidades para
as autoridades responderem ao desafio do transporte publico, monitorando o sistema em
tempo real, fazendo simulacGes do trafego futuro e fornecendo os meios para gerenciar o
transporte publico de forma eficaz. O Sistema Inteligente de Transporte tem como objetivo
fornecer ao usuério informacdes relevantes a tomada de decisdo antes, durante e apds seus
deslocamentos, através de tecnologias de comunicacdo (radio, telefonia mdvel, satélites,
internet, computador etc.), além de colaborar no monitoramento e gerenciamento dos fluxos
de tréfego, na reducdo dos congestionamentos, na indicacdo de rotas alternativas e na
melhoria da qualidade do servico de transporte publico. As informagfes em tempo real nos
pontos de parada e nos terminais de integracao, relativas a posi¢cdo dos veiculos e previsao do
tempo de espera, sdo chamadas sistemas de informacédo aos passageiros em tempo real (Real-
Time Passenger Information - RTPI). Ao final, o estudo sugere que além dos locais citados, a
informacdo deve estar presente no interior dos veiculos, nas residéncias e nas estacdes de
metré (TRABANCO et al., 2013).

O tempo estimado de chegada (ETA — estimated time of arrival) € um servigo fundamental
em uma solucdo de um sistema inteligente de transporte, que basicamente faz a previsédo de
tempo para a chegada do proximo énibus em um ponto de parada, a partir da localizacdo da
frota por sistemas de monitoramento por satélite (HANCKE e FOURNIER, 2011). Segundo
os autores, diferentes abordagens matematicas sdo utilizadas para o calculo da previsdo das

chegadas, mas é necessaria uma melhoria do grau de confiabilidade do ETA, considerando as
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condicGes atuais do transito e o historico dos tempos de viagem em cada trecho do itineréario.
A abordagem tradicional considera tempos de trecho estaticos e atualizados manualmente
enquanto a abordagem proposta utiliza tempos de trecho dindmicos, ou seja, tempos
estimados automaticamente por trecho, com base no posicionamento em tempo real da frota,
ao longo do dia. Os autores concluem que a utilizacdo da abordagem de tempos de trecho
dindmicos eleva a confiabilidade da previsao e que a informac&o, além de melhorar o conforto
e diminuir o tempo ocioso de espera, pode ainda ser utilizada para integrar 0 monitoramento

operacional da frota.

De acordo com Brakewood et al. (2014), nos Gltimos anos diversas aplicagdes moveis vém
sendo usadas para encontrar rotas e verificar a hora de chegada dos Onibus, no entanto o
impacto da informacdo na variacdo do numero de viagens permanece obscuro. Com a
finalidade de avaliar o efeito da informacdo em tempo real, fornecida através de dispositivos
maoveis ou com acesso a internet, foi realizada uma pesquisa na cidade de New York, EUA,
entre 0s anos de 2011 e 2014, periodo em que ocorreu a instalacdo gradual de um sistema de
rastreamento de Onibus, em tempo real. Em Staten Island, um dos cinco distritos de New
York, EUA, um més antes da implantacdo dos painéis de informacdo, foi realizada uma
pesquisa cujos resultados apontaram que 62% da populagdo usavam mensagens de texto, 62%
usavam internet, 52% ja haviam usado smartphones e 51% usavam internet via telefone
celular. Apds a implantacdo dos painéis de informacdo em Staten Island, em maio de 2012,
nova pesquisa constatou que 73% dos usuarios tinham conhecimento da novidade e, desses,
66% tinham usado as informacdes exibidas, sendo que mais da metade dos que utilizaram o
servico o fizeram na maioria ou em todas as viagens diarias. Ao final do estudo, os autores
fizeram uma comparacdo com uma pesquisa semelhante, realizada em Chicago, EUA, que
usou a média de viagens mensais de dnibus nos dias Uteis da semana por itinerario, e os dois
estudos sugerem que o0 numero de passageiros usando dnibus pode aumentar um ou dois por
cento, quando sdo prestadas informacbes aos passageiros em tempo real, através de

dispositivos moveis ou fixos conectados a internet.

No Brasil, a Lei n°® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, instituiu as diretrizes da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, que objetiva a integracdo entre os diferentes modos de transporte e a
melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territorio do Municipio. No
Inciso 11, do Artigo 14 — Capitulo 111 sdo declarados os direitos dos usuarios de informacao

nos pontos de embarque e desembarque de passageiros, de forma gratuita e acessivel, sobre
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itinerarios, horérios, tarifas dos servigos e modos de interacdo com outros modais (BRASIL,
2012). Lanzoni et al. (2011) questionam se as informagdes tidas como obrigatdrias nos
pontos de embarque e desembarque sdo suficientes para suprir a demanda de informacéo dos
servigos de transporte publico e conclui que as informacbes previstas na Lei n° 12.587 séo
imprescindiveis para a utilizacdo dos servigos, mas séo insuficientes para manter os usuarios

atuais bem informados, bem como atrair novos.

De acordo com ANTP (2012), os sistemas inteligentes de transportes no Brasil tiveram inicio
com a introducdo da bilhetagem eletronica no transporte publico urbano e o sistema de
monitoramento de frotas de transporte de carga. Apds esse periodo houve um grande
desenvolvimento na éarea de transportes e transito, com a implantac&o de centros de controle
multimodal e de operagdes, sistemas de monitoramento e fiscalizagdo, sistemas de
gerenciamento de estacionamento e informacdo ao usuario em tempo real, dentre outros. De

acordo com o relatério técnico®, os beneficios de um ITS sdo vérios, podendo-se destacar:
e Menor duracdo dos deslocamentos
e Reducéo dos custos
e Aumento da seguranga
e Aumento da satisfacdo dos usuarios
¢ Reducéo dos poluentes
e Ganhos de eficiéncia no transporte publico
e Aumento da capacidade e do fluxo

O relatério conclui que as perspectivas para a populacdo dos ITS sdo positivas mas dependem
de algumas medidas, dentre elas: i) conectar todos os modos de transporte, veiculos e
usuarios; ii) disseminar o uso do ITS como ferramenta para o planejamento, gestao e operacao

dos sistemas de mobilidade urbana; iii) definir uma politica nacional com a estratégia e

8 O relatério técnico da ANTP, de maio de 2012, apresenta um levantamento completo sobre a situacdo dos
sistemas inteligentes de transporte no Brasil e no exterior. Além dos beneficios levantados, o relatorio traz
diversos artigos de técnicos nacionais e estrangeiros sobre o assunto e ainda levanta medidas necessarias para o
melhor funcionamento dos sistemas inteligentes de transporte (ANTP, 2012).
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atribuicOes de cada envolvido no processo; iv) investir na capacitacdo de gestores/operadores;
v) reduzir os custos a medida que cresc¢a a procura pelo sistema (ANTP, 2012).

Ainda segundo ANTP (2012), para normatizar os sistemas de ITS, a comunidade
internacional criou a norma ISO/TC 204: Sistemas de Transportes Inteligentes. Os paises
mais desenvolvidos em ITS, em 2012, eram o Japdo, Cingapura e Coréia do Sul, basicamente
devido a criacdo de uma agéncia nacional de ITS, que padronizou o desenvolvimento dos
sistemas nestes paises. No Brasil a implantacdo de ITS foi impulsionada pela Copa do Mundo
de 2014. As cidades que sediaram 0s jogos tiveram que criar centros de operacao de trafego e
transportes, com trabalho conjunto de érgdos municipais, estaduais e federais, que depois se
incorporaram a rotina das cidades. Os centros de controle operacional (CCO) tém todos 0s
polos geradores de viagens da cidade georreferenciados, recebem imagens de cameras
instaladas em corredores da cidade e mantém contatos com agentes de transito via radio, tudo
isso subsidiando decisdes que séo tomadas, em conjunto, pelo comando dos CCO. As capitais
mais avancadas em ITS no Brasil, em 2012, eram S&o Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte,
Recife, Fortaleza, Salvador, Porto Alegre, Curitiba e Brasilia, conforme Apéndice A, que
compara diversos servicos disponibilizados a populacdo, pelos respectivos Portais de

informacao.

Em carater de ilustracdo da aplicacdo dessas inovacdes, em Sdo Paulo, o projeto Olho Vivo,
um sistema de monitoramento do transporte publico por 6nibus, teve inicio em 2012 e se
encontrava em pleno funcionamento em 2015. Além dos painéis de mensagens variaveis,
instalados nos abrigos dos pontos de parada da cidade, as informagfes podem ser obtidas
através dos computadores e dos smartphones com acesso a internet. O usuario consegue saber
quando vai passar o préximo onibus de cada linha do ponto de parada, a velocidade média do
corredor de transporte e ainda a velocidade média e o tempo de percurso em trechos
selecionados das vias. Atualmente séo sete os corredores de transporte monitorados e quando
a linha de 6nibus desejada ndo estd em nenhum destes corredores, € mostrado um mapa

completo da linha e a posi¢cdo em tempo real dos 6nibus em operacdo (SPTRANS, 2015).

Lavieri et al. (2013) analisaram a qualidade das informacfes em dois pontos de parada de
onibus no corredor Campo Limpo/Reboucas/Centro, em S&o Paulo. Foram feitas duas coletas
de dados paralelas, uma conferindo a chegada dos 6nibus com a informacéo dos painéis e a

segunda com entrevistas de usuarios a respeito do uso dos paineis. Os resultados indicaram
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gue tanto a previsdo de chegada como a utilidade dos painéis foram bem avaliadas. As
entrevistas também mostraram que as pessoas com menos de 60 anos ou com maior grau de
instrucdo tinham maior probabilidade de usar as informagfes, bem como o0s usuarios que
podiam ser atendidos por mais de uma linha naquele ponto de parada. A seguir passa-se a
apresentacdo da utilizacdo das informagdes prestadas por empresas gerenciadoras de

transporte e transito, ai incluidas as redes sociais virtuais.
2.4 Informacdes prestadas por empresas gerenciadoras de transporte e transito

De acordo com Bregman (2012), com a popularizagdo da internet, logo surgiram as midias
sociais virtuais, que oferecem diferentes maneiras de comunicagdo em tempo real e que
estimulam usuarios a interagir uns com os outros. As midias sociais virtuais sdo constituidas
por blogs, e-mails, Facebook (desde 2004), LinkedIn (desde maio/2003), Twitter (desde
2006), You Tube (desde 2005) e outras de menor atratividade. Com o intuito de fortalecer a
interacdo com o0s usuarios, os 6rgaos gerenciadores, em passado recente, passaram a fornecer
informacBes em tempo real da situacdo do transporte e transito. Magalhées e Sganzerla (2013)
fazem uma diferenciacdo entre midias sociais e redes sociais. Segundo os autores, midia
social € o termo abrangente para todos os sites da internet construidos para permitir a criacdo
colaborativa de contetdo, a interagdo social e o compartilhamento de informagdes em
diversos formatos, tais como Flickr, Instagram, Twitter, e You Tube. J& as redes sociais sdo
ambientes cujo foco € reunir pessoas, que podem expor seu perfil com dados como fotos,
textos, mensagens, videos, além de interagir com outros membros, gerando listas de amigos e
comunidades, como o Facebook, LinkedIn e Google Plus (MAGALHAES E SGANZERLA,
2013).

Na Flérida (EUA), o National Center for Transit Research (NCTR, 2009), realizou um
levantamento das fontes de internet e outras tecnologias de informacdo, para identificar
técnicas de marketing inovadoras para aplicagdes em agéncias gerenciadoras de transporte e
transito. De acordo com os pesquisadores, no passado, o transporte publico era dependente de
jornais, radio e TV, mas atualmente as midias sociais, com baixo custo de funcionamento e
técnicas de alto impacto, estdo ocupando o espago das chamadas “velhas midias”. No estudo
do NCTR (2009) sdo citadas diversas midias que funcionavam na época do levantamento,
desde blogs, que sdo sitios mantidos por uma pessoa, com um determinado assunto e com

entrada regular de comentarios, até aplicativos do Facebook, como o carpoolconnect.com,
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gue compartilha viagens entre usuarios com trajetos semelhantes, utilizando os cddigos de
enderecamento postal da casa e do trabalho; e o carpoolworld.com, que usa a latitude e
longitude dos usuarios para encontrar melhores parceiros de viagem. O estudo continua com
citacGes das mais importantes redes de midias sociais, dentre elas 0 My Space, Facebook,
Twitter e ainda Flickr e You Tube, cada uma com suas caracteristicas préprias de divulgar as
informagdes. A conclusdo é que as redes sociais virtuais ja sdo consideradas de carater
permanente e as possibilidades de desenvolvimento séo inUmeras, sempre com a finalidade de
auxiliar o usuario nos seus deslocamentos pela cidade, de forma segura, rapida, com baixo

custo e ainda de forma sustentavel (NCTR, 2009).

De acordo com Lyons et al. (2012), os servicos de informacao sdo uma vertente fundamental
dos sistemas de transportes inteligentes, através da obtencdo de dados e sua transformacéo em
informac@es para operadores e usuarios, antes e durante as viagens, além de uma variedade de
midias. Com o aumento no ritmo com que a era da informacao esta se desdobrando, também
crescem as davidas sobre o significado dos impactos sobre o funcionamento e a utilizacdo dos
sistemas de transporte. Ainda segundo os autores, no Reino Unido, em marco de 2010, o
entdo primeiro-ministro Gordon Brown anunciou a abertura radical de informacdes e dados,
com a intengdo de “tornar publicos os dados publicos”, de forma a libertar os talentos

empresariais, inovadores e dindmicos da Gré-Bretanha (LYONS et al., 2012).

Examinar como as midias e redes sociais podem melhorar a mobilidade urbana, influenciando
a mudanca de comportamento do usudrio a utilizar formas de deslocamento mais sustentaveis,
como transporte publico, bicicleta e a pé, é a proposta de Vider (2013). Nas midias e redes
sociais, segundo a autora, todos os envolvidos, usuarios, governos, prestadores de servico,
organizacfes ndo governamentais e outros podem se conectar, informar e discutir em tempo
real as op¢Oes de transporte publico (6nibus, trem, metrd etc.), alternativas ndo motorizadas
(bicicletas e a pé), estimular novas formas de utilizacdo do automdvel (compartilhamento de
viagens), no intuito de modificar o atual padrdo de mobilidade urbana, tornando as cidades
mais sustentaveis. Vider (2013) comenta que as manifestacdes ocorridas em 2013 em algumas

cidades do Brasil, mostra a forga das redes sociais na geragdo de movimentos sociais
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espontaneos. A autora cita ainda o Efeito Libélula®, sugerido por Aaker (2010) apud Vider
(2013), visando a mudanca de hé&bitos apds o recebimento de informacbes necessarias,
associadas a algum efeito social catalisador que motive a mudanca, por exemplo a
possibilidade de melhor uso do tempo perdido em congestionamentos para fins de lazer,
cuidar da saude, estudar, dentre outras, sem esquecer os efeitos no meio ambiente, com a
reducdo da poluicdo ambiental devido ao menor numero de veiculos privados nas vias

publicas.

Collins et al. (2013) estudaram a satisfacdo dos usuérios que utilizam a rede social virtual
Twitter, através de uma pesquisa realizada em Chicago (EUA). O Twitter atingia em 2013, o
namero de 140 milhdes de tweets (mensagens postadas pelos usuérios com até 140 caracteres)
por dia. De acordo com os autores, o Twitter tem um custo de coleta minimo, funciona em
tempo real e pode ajudar a decifrar a enorme quantidade de informacGes geradas ao longo do
dia, filtrando os dados e quantificando opinides recebidas. No estudo s&o analisadas
diferencas de interesses entre 0 Manual de Capacidade de Transito e Qualidade do Servigo
(Transit Capacity and Quality of Service Manual - TCQSM) e as agéncias de transporte. O
TCQSM tem como indicadores importantes a cobertura e o horario de funcionamento da rede
de transportes, o conforto, a seguranca e o tempo de viagem, enquanto as agéncias de
transporte visam prioritariamente o nimero de passageiros transportados ao ano, nimero de
veiculos na hora do pico, quantidade de passageiros/hora e receitas/despesas operacionais dos
veiculos. A conclusdo é que a midia social serve como uma ferramenta de previsdo para
tomadas de decisdo com base em informac0es recebidas. Os autores identificam ainda uma
area a ser explorada em estudos posteriores: como a midia social pode ser usada para
aprimorar a capacidade do usuario a tomar decisdes sobre o agendamento de viagens, de
forma mais eficiente e confortavel (COLLINS et al., 2013).

Apesar de melhorias na confiabilidade e eficiéncia do sistema, a utilizacdo do transporte
publico € uma experiéncia entediante (FOTH et al., 2013). Nas viagens de longa distancia,
como avido e trem, ja existem entretenimentos a bordo, no entanto no transporte publico este

beneficio € menos necessario, devido as viagens serem mais curtas. Em um estudo realizado

® De acordo com Aaker (2010) apud Vider (2013, p.5), “a libélula é o Unico inseto que se move em qualquer
direcdo, com tremenda for¢a e velocidade quando suas quatro asas funcionam juntas. Esta criatura antiga,
exotica e benigna ilumina a importancia do esforgo integrado.”
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por Stradling et al. (2007) apud Foth et al. (2013), parcela significativa de usuérios
responderam que apreciariam interagcdo social com outros passageiros, se houvesse
possibilidade. Os autores realizaram uma pesquisa sobre as informacdes prestadas em tempo
real pela TransLink Transit Autorithy (Australia). O objetivo do estudo era explorar e avaliar
as implicagbes de implantacdo de novas tecnologias para desenvolvimento de uma
infraestrutura de transporte publico integrado, que atenda as demandas de um rapido
crescimento da populacdo urbana. No estudo piloto, tanto os énibus, como os abrigos dos
pontos de parada recebiam o sinal da internet através de modem, um aparelho utilizado para
trocar informacgdes entre computadores, utilizando-se de linhas telefonicas, e ainda um
roteador para garantir a distribuicdo do sinal para todos os usuérios. Dessa forma era possivel
informar sobre a presenca de amigos na mesma linha ou em outra, postar mensagens para
companheiros de viagem, participar de jogos através de televisdes instaladas em 20 dnibus de
corredores de alto trafego e ainda separar noticias de interesse dos usuarios. A conclusdo do
estudo é que as interacfes devem ser estimuladas, principalmente nas viagens pendulares,
respeitando-se o direito daqueles usuarios que preferem aproveitar a viagem fazendo uma
leitura ou mesmo refletindo e relaxando. Fazer do transporte publico uma alternativa
agradavel e sustentavel é uma aposta importante para os préximos anos (FOTH et al., 2013).

A seguir passa-se a avaliacao de servicos de prestacdo de informac6es e de Portais.
2.5 AvaliagGes de servigos de prestacao de informacdes e de Portais

De acordo com Bregman (2012), administradores de transito, engenheiros e pesquisadores
muitas vezes enfrentam problemas para os quais a informacdo ja existe, seja em forma
documentada ou como experiéncia e pratica em situacdes irregulares. Tal estudo é uma
sintese do uso dos meios de comunicacdo social entre os 6rgdos de transito e documenta
praticas bem-sucedidas nos Estados Unidos e no Canada. Foi realizada uma pesquisa com
agéncias de transporte dos dois paises, via correio eletrdnico, com a condicdo que elas
usassem uma ou mais plataformas de midia social. As agéncias foram selecionadas de forma a
abranger cidades grandes, pequenas e areas rurais. A taxa de resposta foi de 90% (34 de 39) e

a tabulacdo dos dados apontou que 91% delas utilizavam o Twitter, 89% o Facebook™ e 80%

190 Facebook é classificado como uma rede social, cujo foco é reunir pessoas, que podem expor seu perfil com
dados como fotos, textos, mensagens, videos, além de interagir com outros membros (MAGALHAES e
SGANZERLA, 2013).
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usavam o You Tube'’, como forma de interagir com seus usuarios. Das trinta e quatro
agéncias que retornaram, foram selecionadas seis responsaveis para responderem um
questionario por telefone, destacando detalhes adicionais sobre as praticas de sucesso,
desafios, e as licbes aprendidas. Cabe ressaltar, no entanto, que a pesquisa foi aplicada
somente as agéncias de transporte, ndo havendo consulta aos usuarios sobre a qualidade das
informagdes recebidas.

No Brasil, diversos Portais oferecem servicos ligados a mobilidade urbana e o Apéndice A
traz uma descricao destes servicos de algumas dentre as principais capitais brasileiras, a saber:
Séo Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Fortaleza, Recife, Salvador, Brasilia, Curitiba e
Porto Alegre. O servigo de transito mais comum em todos os Portais € a descricdo de
itinerarios de 6nibus, metrd, automovel, bicicleta e a pé, a partir da definicdo da origem e
destino do usuario. Esse servico é disponibilizado pelo Google Maps, um aplicativo do
Google que permite visualizagdo de locais, mapas e rotas, com base de dados das prefeituras
das respectivas cidades. Outro servigo disponivel na maioria das capitais é 0 acesso as
cameras e painéis de mensagens variaveis, além de mapas de trafego. Em Salvador e Brasilia,
0 servico existe mas nao é disponivel ainda no Portal, sendo usado para gerenciamento
interno dos 6rgdos de transito. A descri¢cdo do itinerario do taxi, mostrando ainda o tempo
gasto e o custo da corrida, so foi encontrado em Belo Horizonte, sendo que em Salvador
existe apenas uma estimativa de preco das corridas, com origem em 15 pontos estipulados da
cidade. O Twitter existe em todas as capitais pesquisadas, sendo que em algumas, além do
Twitter da empresa gerenciadora de transito, existem outros servicos de Twitter,
disponibilizados pelos 6rgdos, das regiGes metropolitanas e, as vezes, das empresas que

gerenciam 0s trens e metros.

Ainda de acordo com o Apéndice A, o0s servicos de transporte que mostram itinerarios das
linhas, quadros de horarios e pontos de 6nibus de cada logradouro estdo disponiveis em todas
as capitais pesquisadas. As informagdes nos pontos de parada, em geral, disponibilizadas em
mapas e quadros de frequéncias das linhas de Onibus, instalados nos abrigos dos pontos de
parada, ndo sdo comuns nas capitais pesquisadas, sendo que apenas em Belo Horizonte estdo

presentes em todos os corredores de transporte da cidade. Em S&o Paulo teve inicio de

10 You Tube é classificado como uma midia social, que oferece basicamente o compartilhamento de videos,
ndo permitindo a interacdo direta, em tempo real, entre os membros (MAGALHAES e SGANZERLA, 2013).
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implantacdo de QR Code'® em alguns corredores da cidade e no Rio de Janeiro existem
informagdes apenas nos pontos de parada do sistema rapido por 6nibus (BRS). Por fim, o
servico mais recente € o de informacdes de chegadas de énibus nos pontos de parada e em
alguns casos também nos smartphones, em tempo real. As informacgdes nos pontos de parada
estdo implantadas completamente em Sdo Paulo, em fase final de instalacio em Belo
Horizonte e parcialmente em Salvador, Fortaleza e Porto Alegre. Com relacdo ao aplicativo
Google Real Time, que gerencia todos os dnibus em tempo real, podendo ser consultado em
smartphones e tablets, o servigco encontra-se instalado em Curitiba e no Rio de Janeiro, com
previsdo de entrada de funcionamento até meados de 2016, em Belo Horizonte. A seguir

passa-se a comentar a metodologia utilizada na avaliagéo de sistemas de informagéo.
2.6 Avaliacdo de sistemas de informacao

Conforme a secdo anterior, foram consultados os Portais de transporte e transito das capitais
brasileiras mais expressivas, e ndo foi localizada nenhuma pesquisa especifica sobre avaliacdo

dos sistemas de informacdo e nem das informac6es publicadas.

Na falta de uma metodologia especifica para avaliar o sistema de informacdes do Portal
BHTRANS, foi feito um estudo preliminar baseado na experiéncia da avaliacdo de sistemas
de informacéo contabeis de construtoras, hospitais e indUstrias. Diversos autores selecionam
diferentes direcionadores de qualidade da informacédo e do sistema. Em carater de ilustracdo,
de acordo com Nelson et al. (2005) apud Souza et al. (2010), o fluxograma da Figura 2.1
identifica uma série de direcionadores da qualidade de informacdo, a saber: i) acuracia
(refletindo qualidade intrinseca); ii) completude e aceitacdo (refletindo qualidade contextual);
iii) formatacdo (refletindo qualidade representacional). Além disso, definiram-se cinco
principais dimensdes da qualidade para o sistema, a saber: i) acessibilidade (acesso ao
sistema); ii) confiabilidade (o sistema € confiavel); iii) flexibilidade (o sistema é flexivel para
atender as novas necessidades dos usudrios); iv) tempestividade (tempestividade envolve
oferecer a informacdo confiavel dentro do tempo de execucdo da decisdo); v) integracdo (0

sistema € integrado as demais areas da empresa).

20 QR Code é um cddigo de barras em duas dimensdes que pode ser lido pela maioria dos telefones celulares
equipados com cadmeras. No item 3.2.6 0 QR Code sera melhor detalhado (SOUZA SARACENI, 2012).
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Ainda segundo os autores, conjuntamente, estes determinantes devem explicar a qualidade da
informacdo e do sistema, que deve influenciar indiretamente percepc6es sobre a satisfacdo dos
usuarios com a informacéo e o sistema. Além disso, a relacdo entre as informacgdes e 0s
sistemas também influencia na qualidade e na satisfacdo de usuarios tanto dos sistemas como

das informacGes geradas por eles (SOUZA et al., 2010).

COMPLETUDE CONFIABILIDADE
QUALIDADE DA QUALIDADE DO
INFORMACAO SISTEMA

ACURACIA J7 J7

SATISFACAO DA SATISFACAO DO ACESSIBILIDADE
INFORMACAQ SISTEMA

FORMATACAOQ
TEMPESTIVIDADE

INFORMACAO X SISTEMA

FLEXIBILIDADE

ACEITACAO INTEGRACAO

Figura 2.1 - Determinantes da qualidade da informac&o e do sistema (Fonte: Adaptado de Nelson et al.
(2005) apud Souza et al. (2010).

Os questionarios de avaliacdo dos sistemas sdo respondidos, em geral, por técnicos e
funcionarios das mesmas empresas e ndo pela populacdo em geral. Dessa forma, foi feita uma
adaptacdo das perguntas sugeridas pelos diversos autores, de forma a facilitar o entendimento
por parte dos respondentes e também ndo acarretar um nimero exagerado de perguntas a
responder. O questionario final da dissertacdo avaliou o sistema conforme os seguintes
direcionadores de qualidade: funcionalidade, disponibilidade, interface com o usuéario e
avaliacdo geral. Com relacdo as informacdes foram avaliadas a apresentacdo, completude,
exatidao/confiabilidade e compreensibilidade, sendo que todos estes termos foram explicados
no préprio questionario, de forma a ndo dar margem a interpretacGes erréneas por parte dos
entrevistados. No entanto, convém salientar que tais informacdes serdo detalhadas no capitulo

metodoldgico.
2.7 Documentos pesquisados no Capitulo 2
Um resumo dos temas abordados e da revisao bibliografica, apresentados neste capitulo, esta

mostrado na Tabela 2.1.
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Tabela 2.1 - Documentos pesquisados na elaboracéo do Capitulo 2 (Fonte: Elaborada pelo autor)

informacBes aos passageiros de
Onibus, em tempo real

TEMAS ABORDADOS REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS
ANTP (2012); Brakewood et al. (2014); BHTRANS (2015c¢);
Avaliagio  dos  sistemas  de Caulfield e O’Mahony (2009); Dantas et al. (1996); Dziekan

e Kottenhoff (2006); Ferreira (2010); Ferris et al.(2010);
Hancke e Fournier (2011); Lanzoni et al. (2011); Lavieri et
al. (2013); Lyons et al. (2006); Lyons et al. (2012); Souza
Saraceni (2012); SPTRANS (2015); Trabanco et al. (2013).

Avaliagdo dos  sistemas de
informacGes e do uso das midias
sociais para a mobilidade urbana

BHTRANS (2015a); BHTRANS (2015d); Bregman — TRB
(2012); Collins et al. (2013); Magalhdes e Sganzerla (2013);
O’Brien (2011); Souza (2013); Souza et al. (2010); Vider
(2013); Xiang e Gretzel (2010).

Avaliacdo da dos

servicos de Onibus

qualidade

Rodrigues e Sorratini (2008); Ferraz e Torres (2004).

Evolucéo das comunicacdes

Amaral (2013); ANJ (2015); Cury e Capobianco (2011);
Metz et al. (2004); Souza (2009); Vozmediano (2010).

Melhorias da experiéncia de
usuarios de Onibus / Avaliacdo da
economia do tempo gasto

Foth et al. (2013); Hess et al. (2003); Maister (2005); Toledo
e Beinhacker (2006).

Planejamento de rotas de transito /
transportes;

Alteracdo da rotina de mobilidade
(mudanca do modo de transporte)

Ben-Akiva et al. (1991); Chorus et al. (2006); Kumar et al.
(2005); Lyons et al. (2007); Lyons et al. (2008); Meirelles
(2007); NCTR (2009); Peirce e Lappin (2004);
Polydoropoulu e Ben-Akiva (1999); Poon e Stopher (2011);
Singh e Reddy (2005); Watkins et al. (2010); Yu e Weihua
(2012); Yulin et al. (2009).

Planejamento  de
Mobilidade urbana

transporte  /

Andrade (2009); Barat (1984); BHTRANS (2015b); Brasil
(1988); Brasil (2001); Brasil (2007); Brasil (2011); Brasil
(2012); Cardoso (2007); CBTU-STU/BH (2015); CNI
(2015); European Environment Agency — EEA (2006); FJP
(1996); IBGE (2010); IPEA (2011); Kowarick (1979); Minas
Gerais (2015); PlanMob-BH (2013); Travassos (2013);
Urban ITS Expert Group (2013).
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3 A EVOLUCAO DAS INFORMACOES PRESTADAS PELA
BHTRANS

Neste capitulo sdo apresentados o historico da BHTRANS, das suas antecessoras
METROBEL (metropolitana) e TRANSMETRO, e ainda um histérico do Portal BHTRANS,

desde o inicio como um site de noticias referentes a transporte e transito.

3.1 Historico da Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S / A -
BHTRANS

A gestéo do transporte publico, em dmbito metropolitano, teve inicio em 1978, com a criagdo
da Companhia de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de Belo Horizonte,
METROBEL, com a participacdo da Unido, do Estado e dos 14 municipios que, a época,
compunham a Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH)™. Na area de transportes, a
principal medida da METROBEL foi a criacdo da Camara de Compensacdo Tarifaria, que
distribuia os recursos oriundos do sistema de transporte entre as empresas, de modo a
equalizar os superavits e déficits de cada uma. Em 1987, a METROBEL foi extinta, sendo
substituida pela autarquia Transportes Metropolitanos — TRANSMETRO (ANDRADE,
2009). A TRANSMETRO realizou diversas tentativas de implementar medidas que
justificassem a continuidade da administracdo estadual do sistema, tais como racionalizar o
sistema de transporte coletivo e diminuir o nimero de concessionarios, no entanto, a
TRANSMETRO acabou sendo transferida para a Secretaria de Obras e, em 1994, foi extinta e
suas atribuigdes foram absorvidas pelo Departamento de Estradas de Rodagem de Minas

Gerais, DER/MG, que, para tanto, criou a Diretoria de Transporte Metropolitano (FJP, 1996).

Ainda de acordo com FJP (1996), em 1991, antes mesmo da extingdo da TRANSMETRO, a
Lei Municipal n°® 5.953 criou a Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/ A —
BHTRANS, com a finalidade de planejar, organizar, dirigir, coordenar, executar, delegar e

controlar a prestacdo de servicos publicos relativos a transporte coletivo e individual de

3 Em 1973 foi promulgada a Lei Federal Complementar n° 14, que regulamentava as regifes metropolitanas
brasileiras, com vistas a realizagéo de servi¢cos comuns de interesse urbano, dentre eles o de transportes e sistema
viario. A RMBH foi criada em 1974, inicialmente com 14 municipios. Ap0s a Constituicdo de 1988, a criagdo de
regides metropolitanas passou aos Estados e, assim, foram sendo incorporados novos municipios a RMBH,
atingindo o total de 34 municipios em 2015. (ANDRADE, 2009).
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passageiros, trafego, transito e sistema viario municipal, observado o planejamento urbano
municipal. A BHTRANS assumiu suas atribuices de forma gradual, iniciando-se pelo
sistema viario (sem os corredores principais), 0 estacionamento rotativo, o sistema de taxi e o
transporte escolar. Em 1993, ap0s exaustivas negociacdes com o Governo do Estado, o entdo
Prefeito Patrus Ananias municipalizou o transporte e assumiu o gerenciamento de todo o
sistema viario da cidade, que s6 foi reconhecido pelo Governo do Estado em setembro de
1993 (FJP, 1996; Andrade, 2009).

A BHTRANS - Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A é uma sociedade
de economia mista municipal dependente e de capital fechado, tendo como acionistas o
Municipio de Belo Horizonte, que detém 98% do capital, a SUDECAP - Superintendéncia de
Desenvolvimento da Capital, autarquia municipal, com 1% do capital e a PRODABEL —
Empresa de Informatica e Informacdo do Municipio de Belo Horizonte S/A, gque é sociedade
de economia mista dependente e de capital fechado, também com 1% do capital. A empresa é
subsidiada pelo FTU — Fundo de Transportes Urbanos, instituido por lei e gerido pela
Secretaria Municipal de Servicos Urbanos (BHTRANS, 2015d).

Atualmente, o sistema de transportes da RMBH esta estruturado em um subsistema sobre
trilhos, o Trem Metropolitano, gerenciado pela Superintendéncia de Trens Urbanos de Belo
Horizonte, da Companhia Brasileira de Trens Urbanos, denominada CBTU/STU-BH, e outros
treze subsistemas sobre pneus. Onze séo 0s subsistemas municipais de Belo Horizonte, Betim,
Brumadinho, Contagem, Ibirité, Nova Lima, Pedro Leopoldo, Ribeirdo das Neves, Sabarg,
Santa Luzia e Vespasiano. Os outros dois sdo 0s subsistemas gerenciados pelo Estado através
da Secretaria de Transportes e Obras Publicas, SETOP, um é o intermunicipal e o outro é o
intramunicipal, que inclui a linhas de 6nibus dos municipios metropolitanos que ainda ndo
municipalizaram seus servigos locais (CBTU/STU-BH, 2015; SETOP, 2015).

De acordo com BHTRANS (2015d), foi realizada, em 1998, a primeira licitacdo dos servicos
de transporte pablico coletivo e convencional de passageiros por énibus do Municipio de Belo
Horizonte, definindo as subconcessionarias para operacdo dos lotes de veiculos. A licitagdo
teve validade de dez anos e foi a primeira a se realizar no Brasil, servindo de modelo para

varias outras capitais. Alguns aspectos importantes dessa licitacdo estdo descritas a seguir:

e Foram licitados 83 lotes com 2762 veiculos, sem vinculagdo dos veiculos as linhas.
39



e As 46 empresas vencedoras tiveram que renovar parte da frota, com énibus maiores,
motor traseiro e dispositivos que impedem a arrancada do veiculo com as portas

abertas.

e Foram arrecadados R$ 69 milhdes, porém o modelo de remuneragdo adotado, baseado
no custo quilométrico, prejudicou a racionalizagdo e a eficiéncia dos servicos e esse
valor arrecadado acabou por ser utilizado na recomposi¢do do equilibrio econémico-

financeiro nos periodos de resultados deficitarios do sistema.

Em 2008, foi realizada a segunda licitacdo, agora com a validade por vinte anos. Nesta
segunda licitacdo a contratacdo passou a ser feita por consorcio de empresas e ndo mais por

operadora individual, além de outras alteracbes importantes descritas a seguir.

e A tarifa passou a sofrer um reajuste anual, baseada numa formula paramétrica, que
leva em consideracdo o preco do Oleo diesel, do veiculo novo, da rodagem, das

despesas administrativas e da médo de obra empregada.

e Foi extinta a Camara de Compensacdo Tarifaria (CCT), que centralizava toda a
arrecadacdo gerada pelo pagamento da tarifa e, uma vez apurados 0S custos
operacionais de todo o sistema, distribuia essa arrecadacdo na proporcao do custo de

cada linha, garantindo que as linhas superavitarias cubram as linhas deficitarias.

e Foi introduzido um novo critério de remuneracdo através do qual a BHTRANS néo
mais acompanha o custo operacional das empresas como referéncia para pagamento
dos servigos, que passam agora a ser remunerados dentro dos limites da receita gerada

pelo sistema.

e A implantacio do SITBUS™ passou a ser de responsabilidade dos consércios

operacionais.

Encerrada a licitacdo, e ja com a definicdo dos consércios vencedores, foi assinado o Decreto

n° 13.384, de 12 de novembro de 2008, que regulamenta os servicos de transporte publico

4 Sistema Inteligente de Transporte — SITBus é conjunto de sistemas, equipamentos, softwares, hardwares,
dados, servicos, instalacbes e informacfes voltados para a gestdo e fiscalizagdo dos servicos, em especial a
cobranca eletrbnica de tarifa, para a gestdo e a operacdo da frota e das instalacfes e para a prestacdo de
informacdes aos usuarios (BHTRANS, 2015c¢).
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coletivo e convencional de passageiros do Municipio de Belo Horizonte. No Capitulo Il — das
prerrogativas, direitos e deveres, muitos dos artigos tratam dos direitos dos usuérios, dentre
eles podem-se destacar (BHTRANS, 2015d).

e Ser transportado com seguranga nos veiculos, conforme itinerarios e horarios
aprovados pela BHTRANS.

e Receber da BHTRANS e das Concessionarias informacoes referentes ao servico,
inclusive para a defesa de seus interesses.

o Receber assisténcia por parte da Concessionaria, em caso de acidente.

e Ter acesso permanente, imediato e em linguagem de facil compreensdo, as
informacdes sobre itinerario, quadro de horarios e outros assuntos pertinentes a

organizacdo operacional e programacao dos servicos.

Esta preocupacdo do Municipio de Belo Horizonte com relagdo as informacgdes aos usuarios
do transporte coletivo, no ano de 2008, antecipam as medidas que seriam propostas somente
em 2012, pela Lei Federal n°® 12.587, que instituiu as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana.

3.2 Historico do Portal BHTRANS

Em Belo Horizonte, as informac@es sobre transporte e transito, através do sitio da BHTRANS
na internet, comecaram a ser transmitidas em 2006. A evolucdo se deu de forma gradual,
iniciando-se com a publicacdo de artigos e noticias sobre transporte e transito, coletadas em
jornais e revistas. Logo passou-se a descri¢cdo das linhas, itinerarios e quadros de horarios do
transporte publico, além de boletins de transito sobre intervengdes no sistema viario, tais
como obras, eventos e desvios de trafego. Ja em 2008, o sitio da BHTRANS foi ampliado,
passando a funcionar como ambiente de integracdo de informagdes e sistemas. Além disso,
foram incorporados novos aplicativos e servicos, deixando de ser meramente um sitio
institucional e tornando-se um canal de acesso aos usuarios do sistema de transporte e transito
de Belo Horizonte, passando a ser denominado como Portal BHTRANS (BHTRANS, 2015d).
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Logo no primeiro ano de funcionamento, o Portal BHTRANS atingiu o0 nimero de 1.162.727
usuarios, em medicdo feita pelo Google Analytics™. O nlimero de usuérios veio aumentando
em cerca de 100 mil usuarios/ano, até atingir o nimero de 1.744.326 usuarios no ano de 2012,
quando foi implantado o acesso mobile (por celular) aos servigos disponiveis no Portal
BHTRANS e o usuério passou a ter a possibilidade de consultar todos os servigos descritos
anteriormente, diretamente do seu smartphone, bastando estar conectado a internet. No ano
seguinte, em 2013, o Portal BHTRANS sofreu uma alteracdo no layout, sendo que a sua
estrutura foi totalmente renovada, facilitando o acesso ao conteldo e aos Servicos
disponibilizados. Alguns temas de transito e mobilidade urbana, mais acessados pelos
usuarios, passaram a ter destaque na pagina principal, bem como foi criada uma éarea
especifica para operadores dos servicos suplementar, escolar e taxi. No final de 2013 o
namero de usuarios chegou a 1.835.794 (BHTRANS, 2015d).

Em setembro de 2015, o Portal BHTRANS possuia uma audiéncia média de 6.500 usuarios
nos dias Uteis. O Portal disponibiliza servigos de natureza diversa, alguns influenciando
diretamente na mobilidade urbana, e outros atendendo a demandas variadas, como a
possibilidade de comprar taldes de estacionamento rotativo, verificar a situacdo de um veiculo
apreendido, saber qual o ponto de taxi mais proximo ou o andamento das licitacBes da
Empresa. Um importante servi¢o disponivel no Portal BHTRANS, com mais de 19 mil
usuarios cadastrados (set. 2015), permite que o usudario cadastre trés linhas de 6nibus do
sistema e receba informac0es, via correio eletrénico, sobre quaisquer alteracdes futuras no
quadro de horario e itinerario das linhas. Os servicos disponiveis no Portal estdo descritos na
Tabela 3.1 (BHTRANS, 2015d).

50 Google Analytics é um servico gratuito de monitoramento de trafego, oferecido pelo Google. A empresa, a0
cadastrar um site, recebe um cddigo para ser inserido na pagina cadastrada e, a cada exibicdo, estatisticas de
visitacdo sdo enviadas ao sistema e apresentadas ao dono do site, em periodos diarios, semanais, mensais e
anuais. (Disponivel em https://analytics.google.com/analytics/web/provision?authuser=0#provision/SignUp/.
Acesso em 10 fev. 2016).
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Tabela 3.1 - Servigos do Portal BHTRANS para Usuérios (Fonte: BHTRANS, 2015d).

Quadro de horérios de dnibus (QH)
Itineréario de Onibus
Sistema Convencional e _ _ _
Proximas alteragOes de QH e itinerarios
Suplementar de Transporte
Plblico Como chegar
Pontos de Onibus
Cadastro para aviso de alteracdo de QH e itinerarios
Estacionamento Rotativo Compra de taldo de estacionamento rotativo
Consulta Veiculos no Pétio Verificagdo da situacdo do veiculo apreendido
Acesso Mobile Acesso por dispositivos moveis, através de aplicativo
baixado gratuitamente no Portal
Transporte Escolar Lista de permissionarios e linhas de escolar
Como vou de taxi
o Taxistas cadastrados
Transporte Taxi
Empresas de taxi
Pontos de taxi
AETV — Autorizacdo especial de transito
Carga Urbana
Consulta autorizagdo trafego de caminhdo
Licitacdes Anos de 2012 até 2015 (novas, em andamento,
concluidas e todas)
Outros Servicos Infotrafego / Cameras / Painéis de Mensagens
Variaveis / Pontos de Interesse

A pagina inicial do Portal BHTRANS (homepage) pode ser vista na Figura 3.1. Os servicos
principais, mais acessados, estdo bem destacados, na parte superior direita. Os projetos

estratégicos da BHTRANS sdo apresentados logo depois, acompanhados pelos projetos
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educativos, licitacdes, PlanMob-BH, Observatério da Mobilidade®, Portal da Prefeitura de

Belo Horizonte e finalmente as cdmeras do Infotrafego.

Na aba superior, 0s servicos estdo separados por categoria: Onibus, Suplementar, Taxi,
Escolar, Fretado, Automovel, Nao Motorizados, Carga Urbana e Motofrete. Logo abaixo sdo
apresentadas imagens e textos alternados sobre projetos da BHTRANS, implantados ou a
implantar. Ao lado aparece o Twitter, com informacdes sobre transporte e transito, em tempo

real.

Na area centro-esquerda da pagina principal, situam-se alguns banners, redirecionando para
projetos importantes da BHTRANS, tais como: Operacdo Tréansito Melhor - Mobicentro (com
todas suas etapas de implantacdo), MOVE (avenidas Antdnio Carlos e Cristiano Machado),
Transparéncia na Gestdo do Transporte Coletivo por Onibus (planilhas dos reajustes do
transporte publico; formulas paramétricas de calculo, contratos com os consoércios de

transporte).

Logo abaixo, na aba de Transito e Mobilidade, sdo apresentados diversos manuais para
consulta de licenciamentos, diretrizes viarias, elaboracdo de projetos viarios, acessibilidade
urbana, sinalizacdo, fiscalizacdo eletrdnica, seguranca e ainda moderacdo de trafego (traffic

calming).

Os trés ultimos banners reforcam projetos importantes da cidade de Belo Horizonte, como a
Acessibilidade para Todos e o Observatorio da Mobilidade, além do Jornal do Onibus, com

diversas edicGes.

As noticias sobre transporte e transito sao atualizadas diariamente, sendo que alguns projetos
de maior impacto permanecem por mais tempo na pagina principal. Os banners sdo

atualizados de acordo com a entrada de novos projetos.

16 0 Observatério da Mobilidade é um canal privilegiado de relacionamento com a Sociedade Civil e Instituicdes
sobre a Mobilidade Urbana, atuando junto com o COMURB — Conselho Municipal de Mobilidade Urbana,
totalizando, em 2015, o nimero de 61 institui¢des e 122 observadores (BHTRANS, 2015d).
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; h EMPRESA DE TRANSPORTES E TRANSITO DE BELO HORIZONTE

BHTRANS prefeitura de Belo Horizonte

# PAGINA INICIAL ",. FALE CONOSCO

TAXI CARGA URBANA MOTOFRETE

ONIBUS

SUPLEMENTAR

£ HENE Noo

LINHA 5250
Est. Pampulha/Betania

OMOVE Z.. &

ampliado no bairro Santo Antdnio

A partir de quinta-feira, dia 10/12 a
BHTRANS ira...

Fiscalizagdo eletronica de invasdo
de faixa exclusiva comega a
operar

A BHTRANS informa que a partir de
terca-feira, dia...

ESCOLAR FRETADO AUTOMOVEL NAO MOTORIZADOS
Pesquisar por ...
3 @0ficiaBHTRANS
Estacionamento rotativo sera Tweets W Seguir

VIEIO € 18182d LHisurnd. =

|

OficialBHTRANS 1

@OficialBHTRANS
22h29 Transito bom na Av,
Raja Gabaglia e trechos com
maior volume, mas boa
fluidez.

Expandir

Expandir

Novo atendimento na Linha 5250
(Estacdo Pampulha / Betania) a partir
de segunda-feira, dia 14/12

TRANSITO MELHOR

MOBICENTRO

OficialBHTRANS

ANE i IDUTD ANIC

1h

MAIS NOTICIAS +
Tweetar para

@OficialBHTRANS

ﬁ! PREFEITURA

BHTRANS  BELO HORIZONTE

Mais seguranca e melhorias nas condi¢oes de mobilidade de pedestres e motoristas

O MOVE ja melhorou a
vida de muita gente.

. s
E agora o que vai melhorar L%/
€ a sua protecéo. ‘

S|

TRANSITO E MOBILIDADE

£ Licenciamentos £
£z Direfrizes Vidrias £
£ Manual de Elaboracéo de Projetos Vidrios £
£ AMARBH Aclies Integradas nas Grandes Avenidas £
£ ©uiade Acessibilidade Urbana £
{) SisMob-EH Sistema de Indicadores da Mobilidade Urbana {)
ObsMob-BH
ACESSIBILIDADE | damobilidads Urbana
PA RA TO D D s de Belo Horizonte
RIS
OBSERVATORIC

Conhecga!

TRANSPARENGIA NA GESTAQ
DOIRANSPORTE COLETIVO

POR'GNIBUS
CONFIRA!

Centro de Controle Operacional
Sinalizacio

Semdforos

Fiscalizacio Eletrdnica

Manual de Traffic Calming

Seguranca

JORNAL DO =NIBUS

GCONFIRA AS EDIGDES

Jornal do Onibus

sobreaBHTRANS Wil
senicosBHIRANS (]

Informagdes de Tréfego

Como Chegar Q
Origem e Déstino @
Meu Onibus

Hordrios e Itinerdrios de Onibus

Digite o No. da Linha _ /O

'® Horario ' Itinerario
Faca seu cadastro >>

Pontos de Onibus

Digite o Endereco /O

Encontre pontos de parada e linhas
digitando o endereco

evx
Projetos Estratégicos g4
PLANMOB BH o
Observatério da
Mobilidade
Educacao
LicitagBes

Portal de Servigos
PBH

Acesso Mobile
aos Sewvicos

O Transito Agora

dmR g7

MAIS CAMERAS +

FPREFEITURA DE BELD HORIZONTE

EMPRESA DE TRAMSPORTES E TRANSITO DE BELO HORIZONTE S/A - BHTRANS
Av. Engenheiro Carlos Goulart, 800 - Buritis - 30455802 - Tel: 158 / De Cutras Locslidades: (31)3420-0405

Figura 3.1 — Pagina principal do Portal BHTRANS (Fonte: BHTRANS, 2015d).
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Os servicos do Portal BHTRANS para operadores de t&xi, transporte escolar, fretado e carga
urbana, além dos servicos para os desenvolvedores de aplicativos estdo descritos na Tabela
3.2. Nesta tabela pode-se visualizar também um resumo dos servicos disponiveis no Portal da

Prefeitura Municipal de Belo Horizonte.

Tabela 3.2 — Demais servicos do Portal BHTRANS e Portal da PBH (Fontes: BHTRANS, 2015d;
PBH, 2015)

Taxistas Vistoria de taxi e consulta a data da préxima vistoria

Escolar Vistoria de escolar, consulta a data da proxima vistoria e

Servicos do Portal consulta de registro de condutor escolar

BHTRANS para Suplementar | Vistoria de suplementar e consulta a data da proxima

operadores vistoria

Motofretista | Consulta dos motofretistas regulamentados

A Lei Federal n° 12,527, de 18/11/2011, assegura as pessoas naturais e

] juridicas, o direito de acesso a informacdo publica. Desta forma a
Servigos do Portal

BHTRANS - Area do

desenvolvedor

BHTRANS divulga as informacdes sobre quadros de horarios, itinerarios
e pontos de parada georreferenciados do transporte publico por 6nibus
do municipio de Belo Horizonte, possibilitando que os desenvolvedores

criem aplicativos com o uso desses dados.

Servigos do Portal da | O Portal da PBH é mais abrangente e tem cerca de 120 servigos de
Prefeitura de Belo transporte e transito listados, alguns presentes na listagem dos servigos

Horizonte (PBH) do Portal BHTRANS, e muitos outros complementares.

Em atendimento as questdes centrais desta dissertacdo, foram selecionados cinco servicos,
ligados diretamente a mobilidade urbana. Alguns dos servicos consultados pelos usuarios se
referem ao transporte publico (Meu Onibus e Pontos de Parada de Onibus), outros servicos
sdo mais consultados por usuarios do transporte privado (Infotrafego e Twitter) e um dos
servigos € consultado pelos usuarios de ambos os modos de transporte (Como Chegar), uma
vez que este servico mostra a rota de um deslocamento pela cidade de Belo Horizonte,
possibilitando aos usuarios escolher o0 modo de transporte a ser utilizado (a pé, bicicleta,

automovel, 6nibus ou metrd), conforme detalhado a seguir.
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3.2.1 Meu Onibus

O usuério pode consultar o itinerario e o quadro de horéarios de todas as linhas de transporte
coletivo gerenciadas pela BHTRANS, com informacgdes separadas para dias Uteis, sabados,
domingos ou feriados. Estas informac6es s podem ser alteradas a cada decéndio (dias 01, 11
e 21 de cada més), e, havendo alteracdes, as informacdes sdo atualizadas no Portal na manha
seguinte. Em carater de ilustracdo, a consulta da Linha 3051 — Flavio Marques Lisboa /
Savassi — Via Nossa Senhora do Carmo pode ser vista na Figura 3.2 (Itinerario) e Figura 3.3

(Quadro de Horério).

@& Servicos BHTRANS:

ITINERARIC DE OMIEUS

Linha: 3051 TARIFA: RS 3,10

FLAVIO MARGUES LISBOA | SAVAS 81 VIA N.5.CARMO CONCESSONARIO: CONSORCIC DEZ

ENDEREGO: RUAAQUILES LOS0,504
BAIRRO: FLORESTA

CEP: 30130150

TELEFOHNE: 38002837045

© FLAVIO MARQUES LISBOA - PRINCIPAL

AVE XKIMANGD &00

RUA FLAMENGO 1r0

PCA MARABU

RUA FALCAD 148

ALA GRAUNA

RU& FalEa0 TFa | 907 | 35| 7

RUA DOUTOR CRISTIAND REZENDE 3022

AVE MENELICK DE CARVALHO 245

AVE OLINTO MEIRELES 2545 | 2589 | 2535

PCA JOSE DE ALMEIDA NETTO

AVEWALDYR SOEIRC EMRICH 2221|323 |17 | 800 | 71

RUA URSULA PAULIND 2457 | 1915 1713 | 1555 | 1351 1111 | 845 387
RUA MARLA BEATRIZ 125 | 280 | 550 | cB4 B34 1038 1274
RUA JOSE JORGE FONTE BOA 250352 430

RUA PAULD PIEDADE CAMPOS 1245 927 | 845 | 5B5 | 455

RUA NILO ANTONIO GAZIRE

AVE BARAD HOMEM DE MELO 3100 | 3280 | 3420 | 3550 | 4280 | 4500
AVE RAJA GABAGLIA 4578 £800

EST PARA NOVA LIMA

ROD BR TREZENTOS E CINQUENTA E SE15 3043 3001 | 2501

AVE NOSEA SENHORA DO CARMO 2185 1805 | 1255 | 711 | £53 | 21
AVE DO CONTORNO

RUA PROFESS0OR MORAES o35 | 383

AVE AFON S0 PENA 2323

AVE BRAEIL 1285

RUA RIO GRANDE DO HORTE 454 TE2 | 1034

AVE HOSEA SENHORA DO CARMO 260 | &54 | 900 | 1425 | 1652 | 1900 | 2130
ROD BR TREZENTOS E CINQUENTA E SEIS 2905 2500 | 2750 | 3110

ROD ER TREZENTOS E CINQUENTA E SE15
AVE RAJA GABAGLIA
EST PARA HOVA LIMA

ROD BR TREZENTOS E CINQUENTA E SEIS 3053

ROD BR TREZENTOS E CINQUENTA E SE15

AVE RAJA GABAGLIA 5001 | £757

&AVE BARAD HOMEM DE MELD 44371 | 3543 | 3383 | 121

RUA PROFESSOR JORGE LAGE 41

RUA JOSE CLAUDIO REFENDE 35

RUA PAULD PIEDADE CAMPOS B00

RUA JOSE JORGE FONTE BOA 457 | 373 251

RUA MARLS BEATRIZ 1217 ] 1021 | 857 | &35 | 503 | 267 |43
RUA URSULA PAULING 458 | 754 | 1005 | 1300 | 1540 | 1708 | 1326 | 2326
AVE'WALDYR S0EIRD EMRICH 47380 57518 328 222

RUA DO AMERICAND S

AVE OLINTO MEIRELES 2500 | 2600 | 2634

RUA JOAGUIM TEIXEIRA DE MORAIS
ALA LOUZAK

&WE MENELICK DE CARVALHO 36 | 76 | 346 | 438 | 710 | &7e
ALA TANGARA

RUA FAIRAD Tia

RUA GRAUNAS 13357

RUA FALCAD 405 1517

PCA MARABU

RUA DOCEMA STE 283

RUA JABIRU 390

RUA A0 GERALDD

AVE XKIMANGD &00

Figura 3.2 - Itinerario de Onibus (Fonte: BHTRANS, 2015d).
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@] Servigos BHTRANS:

RUADRD DE HORARIO DE OHIBU 8

Linha: 3051 TARIFA: R 8,40 [ Pesguiar Inia
COHNCID !-!-':l“‘{':l [ :ﬁ. i L
FLAVID MAREUES LIS BOA | SAVAS I VIA N8 CARMO i::-q.i.c.x- ) .ai. £ Leveics, 40
l\.. ! =
e ! P scjul sar
TELEF \'.l"l_ NN

& Partida: FLAVED MARGUES LISBOA - PRINCIPAL

2 Duw’uTL
EEEIEIIEEIEEIEHEEIEEIIEHIEEIIEEIIEIIIIIEIIEIIEIIEIIEIIHIEIIEIEEIEIEIEEI
. bdrta 07 00 00 ag o0 anooo oo oo
ED Dﬁ 11 12 24 20 20 15 15 15 1D 1& 13 20 300 30 27
200 A7 24 42 40 40 =20 (20020 20 22 22 40 ]
3B a 23 EY a0 45 40 28 28 32
d2 19 30 &1 a0 (36 33 da
45 23 40 44 37
ad 2¥ al a2 42
3 a9 45
34 a1
38 av
41
&
42
az
ah
a3
I i vk i akinvedcs digqua no hordne o vwnficer o ibnedne
2 sABADD

| o= [oojo1{oz|o3|o4los]o8 o7 (o8 osftolf1]12]13]14 /15 181718 |10 30]21]22]29]

I 0a ¥ A6 43 A0 OF 0a 05 05 05 03 15 15 15 S
45 33 (S Ea [EE 28 (2R A (25 23 534 =20 (45 A8 4G 40
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I Vel wvincuka cxam ke Cigqua na horine paa anficr o ibnardns
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Figura 3.3 - Quadro de Horario de Onibus (Fonte: BHTRANS, 2015d).
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3.2.2 Pontos de Parada de Onibus

O usuario pode digitar o nome de um logradouro (rua, avenida, praca) qualquer da cidade e o
sistema realiza a pesquisa. Se houver um ou mais pontos de parada nesse logradouro eles
serdo listados por ordem crescente da numeragéo e para cada ponto de parada serdo listadas
todas as linhas que atendem aquele ponto. Em carater de ilustracdo, os pontos de parada de

onibus da Rua Padre Eustaquio, em Belo Horizonte, estdo mostrados na Figura 3.4.

] Servigos BHTRANS:

PONTOS DE PARADA DE ONIBUS

Preancha o enderego £ descubra s ponos & linhas de dnibus:

| FADRE EUSTAQUIC

Pesquisar

RUA PADRE EUSTAQUIO
Listagem dos ponios de parada nesie logradouro, oom as respecivas inhas que atendem: (dlique na linha para ver o quadro de horario) cu no numero do imovel para ver o
mapa

Emfreniz numero Linhas

:-h 140 1404A , 14048, 1404C, 4034, 4037 , 4110, 4111, 4403A, 4403C, 44030 , 4405, 4410, 4301 , 48014, 4B02A , 8401, 9407 , 3408
:-h 32 14048, 14048 1404C 4034 , 4037 , 4110, 4111, 4403A, 4403C, 44030, 4405, 4410, 4301 , 48014, 4B02A , 8401, 9407 , 3408
;_h 430 14047, 14048 1404C 4034 4037 4110, 4111, 4403A , 4403C, 44030, 4405 4410, 4501, 4801A  4802A 8404, 3407 , 3408
;-h 152 14047, 14048 1404C , 4034, 4037 4110, 4111, 4403A , 4403C, 44030, 4405, 4410, 4501, 4801A  4802A , 8404, 3407 , 3408
;_h 20 14047, 14048 1404C , 4034, 4037 4110, 4111, 4403A , 4403C, 44030, 4405, 4410, 4501, 4801A  4802A , 8404, 3407 , 3408
;_h 118 1404A , 14048 1404C 4034, 4037 , 4110, 4141, 4403A , 4403C, 44030, 4405, 4410, 4501 , 48044, 4B02A , 8401, 9407 , 408

:_h e 14044, 14048 1404C, 4034, 4037, 4110, 4111 4403R , 4403C 44030, 4405, 4410 4501 48014, 48024, 401, 3407 5408 , 554

286
ih 145 =

:h 1404A , 14048, 1404C 4034, 4037 , 4110, 4111, 4950, 44034 , 4403C , 44030, 4405, 4410, 4301, 4B01A , 4BO2A , B409 , 3407 , 5408

1632 854

:h 1404A , 14048, 1404C 4034, 4037 4110, 4111, 4950, 4403A , 4403C , 44030, 4405, 4410, 4301 , 4B01A , 4BO2A , B409 , 3407 , 5408
10B4 854

:h 780 1404A , 14048, 1404C, 4034 , 4037 , 4110, 4111, 4150, 4403A , 4403C , 44030, 4405, 4410, 4501, 4801A , 4B02A 8401, 3407 , 5408

:h 1404A , 14048, 1404C 4034, 4037 , 4110, 4111, 4950, 44034 , 4403C , 44030, 4405, 4410, 4301, 4B01A , 4BO2A , B409 , 3407 , 5408
2636 854

Figura 3.4 - Pontos de Parada de Onibus (Fonte: BHTRANS, 2015d).
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3.2.3 Infotrafego

Torna disponivel em tempo real as informacdes do Centro de Operacgdes da Prefeitura de Belo
Horizonte (COP)"’, localizado junto & sede da BHTRANS, no bairro Buritis, regional oeste da
cidade. E composto de um mapa de trafego, painéis de mensagens variaveis e cameras com
imagens do trafego na cidade. O mapa de trafego é baseado em indicacGes da situacdo do
transito em tempo real (Figura 3.5), onde a cor verde significa transito livre, a cor vermelha

significa regido congestionada e a cor laranja indica uma situacdo intermediaria.
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Figura 3.5 - Mapa de Tréafego — Infotrafego (Fonte: BHTRANS, 2015d).
Em Belo Horizonte existem 19 painéis de mensagens varidveis, dos quais 10 podem ser
visualizados no Portal BHTRANS. Em caréater de ilustracdo, o painel de mensagem variavel

situado na Av. Cristiano Machado, préximo ao Colégio Batista, esta mostrado na Figura 3.6.

70 COP é um centro estratégico de tomada de decisdo, com alta tecnologia e seguranca, onde trabalham em
conjunto a BHTRANS, Policia Militar, Defesa Civil, Guarda Municipal, Superintendéncia de Limpeza Urbana
(SLU), Servico de Atendimento Mével de Urgéncia (SAMU) e Secretaria Municipal de Adjunta de Fiscalizagdo

(SMAFIS) (BHTRANS, 2015d).
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Figura 3.6 — Painel de Mensagem Variavel — Infotrafego (Fonte: BHTRANS, 2015d).

O Centro de Operacdes da Prefeitura de Belo Horizonte possui 97 cameras instaladas em
pontos estratégicos da area central e corredores de transito e transportes. Elas estdo situadas
em postes de 8m e 15m de altura, com rotacdo de 360° na horizontal e 180° na vertical e
proporcionam uma Vvisao que o agente de campo ndo tem. As cadmeras permitem visualizar
acidentes, veiculos com problemas mecanicos, obstrucdes/retencdes, aléem de monitorar
eventos e manifestagdes em tempo real. O COP tem ainda o controle de 80% das 950
intersecbes com semaforos de Belo Horizonte, podendo efetuar a mudanga de tempos
semafdricos, sem a necessidade de ir até o local determinado. As instalagbes do COP, no

bairro Buritis (Regional Oeste da Capital mineira), estdo mostradas na Figura 3.7.

Figura 3.7 - Instalagdes do Centro de Operacdes da Prefeitura (Fonte: BHTRANS, 2015d).
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O Infotrafego permite a visualizacdo de imagens de 34 cameras espalhadas pelos corredores
de trénsito da cidade de Belo Horizonte, parte delas mostrada na Figura 3.8. Em caso de
necessidade, qualquer camera pode ser selecionada e mostrada individualmente, com maiores
detalhes, conforme a Figura 3.9, que mostra imagens do Complexo da Lagoinha, em Belo

Horizonte.

Figura 3.9 — Complexo da Lagoinha — Infotrafego (Fonte: BHTRANS, 2015d).
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3.2.4 Twitter

O Twitter @OficialBHTRANS foi disponibilizado aos usuarios do Portal BHTRANS em

26/03/2012. O objetivo da empresa é prestar um servico de utilidade publica, auxiliando a

populacdo nos assuntos relacionados a mobilidade urbana na cidade de Belo Horizonte. O

funcionamento do Twitter @Oficial BHTRANS ¢é de segunda-feira a sexta-feira, de 7h as

23h, prestando informacgdes sobre a situacdo do transito em tempo real e sobre o transporte

coletivo, fazendo cobertura sobre operacfes de transporte e trénsito, disponibilizando

contetido sobre educagdo e seguranca no transito, além de direcionar links para o contetdo do
Portal BHTRANS. Em janeiro de 2016, o Twitter @OficialBHTRANS alcancou o nimero de
141.000 seguidores. Alguns tweets (postagens), com informacdes sobre o transito, publicados
pelo Portal BHTRANS no dia 12/01/2016, podem ser vistos na Figura 3.10.

TWEETS SEGUINDO SEGUID ORES CURTIDAS
55.8 mil 12 141 mil 1423
OficialBHTRANS Oficial BHTRANS - 20 h

X

21h34 Transito bom na Av. Afonso Pena.

OficialBHTRANS OficialBHTRAMNS - 22 h

Fique Atento! Novo atendimento nas linhas
5502C, 5503A e 5503B, a partir de 12/1.
goo.gl/khFTSC

s Novos itinerarios
R

A partic da I2/A/2006 (targa-falra) A partir de [2/1/2016 (terga-feira)

OficialBHTRANS Oficial BHTRAM 22 h

20h06 TranS|to bom na Av. Silva Lobo e
trechos com maior volume, mas fluindo
entre Tereza Cristina e Barao H. de Melo.

OficialBHTRANS Ofi IBHTRAMNS - 22 h
20h05 Transito bom na Av Raja Gabadglia e ha trechos com maior
wvolume, mas fluindo.

Figura 3.10 - Twitter @Oficial BHTRANS (Fonte: BHTRANS, 2015d).
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3.2.5 Como Chegar

A BHTRANS firmou parceria com o Google dentro da politica de ampliar o conjunto de

servicos e informagbes aos usuarios do transporte coletivo. O resultado da cooperacéo

abrange a integracdo da base de dados do sistema 6nibus da BHTRANS, com a plataforma

Google Maps, oferecendo rotas dos servicos de transporte publico a partir da informacéo do

usuario a respeito da sua origem e seu destino (enderecos). O servico ainda estima o tempo da

caminhada até o Ponto de Parada na origem e o mesmo tempo do ponto de descida até o

destino final, além do tempo dentro do 6nibus e a tarifa final. A simulacdo do deslocamento

também pode ser feita através do metr6, automoével, a pé e bicicleta. Uma simulacdo de

deslocamento (6nibus) da sede da Prefeitura Municipal de Belo Horizonte (Av. Afonso Pena,
n® 1212 - Centro) até a Universidade Federal de Minas Gerais — UFMG (Av. Pres. Antdnio

Carlos, n® 6627 — Pampulha), através do Como Chegar, estd mostrada na Figura 3.11.
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Figura 3.11 — Como Chegar (Fonte: BHTRANS, 2015d).
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3.2.6 Outros servicos em desenvolvimento

De acordo com BHTRANS (2015c), em busca de maior eficiéncia nos deslocamentos de
pessoas e mercadorias através do uso da informética e das telecomunicagdes, a BHTRANS
vem desenvolvendo, desde 2008, junto com o Sindicato das Empresas de Transporte de
Passageiros de Belo Horizonte — SETRABH, o Sistema Inteligente de Transporte do
Municipio de Belo Horizonte (SITBus), baseado em ITS. O SITBus objetiva melhorar a
gestdo, o controle e a operagdo do transporte coletivo por Onibus e gerar informacGes em
tempo real aos usuérios nos pontos de parada, nas esta¢des de integracdo e de transferéncia do
MOVE®, e também dentro dos dnibus. Uma das fases previstas para a implementagdo do
SITBus, o projeto piloto, teve inicio logo apds a aprovacao do projeto preliminar, envolvendo
duas linhas (8207 — Maria Goretti / Estrela Dalva e 9206 — Vera Cruz / Buritis), com
aproximadamente 50 veiculos, 20 pontos de parada e com quatro mini centrais de controle
(Transfacil, BHTRANS, Nova Suica e Sdo Geraldo).

Até a finalizacdo desta dissertacdo, o sistema apresentava-se em fase de implementacdo
gradativa de equipamentos e funcionalidades, necessaria para que 0S usuarios tenham
informacBes mais precisas, permitindo também a otimizacdo dos controles operacionais
relativos a prestagdo dos servicos de transporte de Belo Horizonte. O contrato celebrado entre
0 SETRABH e a BHTRANS prevé a instalacdo de 1500 displays, em locais definidos pela
ultima, sendo que em dezembro de 2015 encontravam-se instalados 668 painéis, em abrigos,
em porticos independentes, nas Estacdes de Integracdo Vilarinho, Venda Nova e Pampulha, e
nas EstacOes de Transferéncia do MOVE, nas avenidas Antonio Carlos, Cristiano Machado,
Pedro I e Vilarinho (BHTRANS, 2015c).

Em caréter de ilustracdo, o display instalado em abrigo da Av. Raja Gabaglia, n® 4343, esta
mostrado na Figura 3.12

'8 Novo sistema de transporte coletivo de Belo Horizonte, que entrou em funcionamento em marco de 2014,
baseado em conceitos de BRT (Bus Rapid Transit). O MOVE/BRT utiliza 6nibus com ar condicionado, maior
capacidade e conforto, em vias exclusivas, entrada e saida de passageiros em nivel e tarifa cobrada
antecipadamente (BHTRANS, 2015b).
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Figura 3.12 - Painel de Informagéo do SITBus em abrigo (Acervo proprio)

Em dezembro de 2015, numa parceria da BHTRANS, do Consércio Operacional Transfacil e
da Tacom Engenharia, foi lancado o SIU Mobile, um aplicativo desenvolvido para
smartphone, que apresenta tempos previstos de chegadas dos dnibus nos pontos de embarque
e desembarque da cidade. O SIU Mobile consiste em uma das formas de saida das
informacBes geradas pelo SITBus, podendo ser baixado gratuitamente na internet
(BHTRANS, 2015c¢). O menu inicial do SIU Mobile é mostrado na Figura 3.13.

F Sassass: SIUN Pl macom
Pessoa com deficiéncia?
Encontrar no Mapa

N 7 Minhas Paradas

Pesquisar por Linha

Pesquisar por Codigo

=
e

Alterar Senha Logoff Contato

Figura 3.13 — Menu inicial do SIU Mobile (Fonte: BHTRANS, 2015c).
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O aplicativo oferece os seguintes servicos:

e Encontrar no mapa - Visualizacdo dos pontos de Onibus, em mapa, a partir da

localizagdo do smartphone;

e Minhas Paradas - O usuério tem a opcdo de salvar na memdria os pontos de 6nibus

que mais utiliza e ainda renomeé-los.
e Pesquisar por Linha - Visualizacdo de todos os pontos de dnibus da linha selecionada.

e Paradas Proximas - Visualizacdo dos pontos de 6nibus, descritivamente, a partir da

localizagcdo do smartphone.

e Pesquisar por Codigo - O usuério pode pesquisar o ponto de 6nibus pelo seu cédigo ou
pela linha.

e Ajuda - Apresenta um tutorial do aplicativo.

Ainda segundo BHTRANS (2015c), o SIU Mobile traz, como novidade, um menu especial
para pessoas portadoras de deficiéncia visual, que permite que o usuério solicite ao motorista
do proximo 6nibus, da linha que deseja utilizar, parada no ponto de 6nibus. Ao clicar nessa
opcao, o usuario devera digitar o nimero do seu cartdo (é necessario um cadastro prévio na
BHTRANS, aos novos usudrios). Caso o portador do cartdo esteja cadastrado como pessoa
com deficiéncia, o sistema adequard o layout para maior compatibilidade com a ferramenta
Voice Over (10S) e TalkBack (Android).

Além desses servicos, a BHTRANS vem implantando, desde 2008, o Projeto de Informacao
nos Pontos de Onibus — Infoponto. A solucdo tecnoldgica escolhida para o servico gera
automaticamente 0s mapas esquematicos, os quadros de frequéncia e o itinerario reduzido das
linhas em formato PDF, a partir da base de dados da BHTRANS, que utiliza desenho vetorial
e georreferenciamento, conforme Figura 3.14, que mostra, ilustrativamente, 0 mapa e o painel
da Av. dos Andradas, n° 655 — Serraria Souza Pinto | (BHTRANS, 2015a).
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Figura 3.14 - Painéis do Infoponto (Fonte: BHTRANS, 2015a)

Os arquivos sdo impressos em placas de poliestireno, no tamanho A3, para posterior afixacéo
nos suportes metalicos instalados nos abrigos dos pontos de parada. O publico-alvo deste
projeto sdo 0s usuarios nao regulares, em primeiro plano, e usuarios cativos do sistema, em
segundo plano, que saibam ler e interpretar um mapa esquematico da cidade, em escala
reduzida, com indicacbes de pontos de referéncia importantes da cidade e também
logradouros reconhecidos pela populacdo tais como o Parque Municipal, as pracas Sete de
Setembro, da Liberdade, Rui Barbosa (da Estacdo), Carlos Chagas (da Assembleia); a Lagoa
da Pampulha, o Estadio Gov. Magalh&es Pinto (Mineirdo), o Terminal Gov. Israel Pinheiro
(Rodoviéria), a Camara de Vereadores, as estacdes do BHBus™, dentre outros. O projeto
Infoponto atende, em parte, ao Capitulo 11 — Art. 14 — Inciso 11l da Lei n® 12.587 que declara

os direitos de informacdo aos usuarios nos pontos de parada, de forma gratuita e acessivel,

90 BHBus é 0 Plano de Reestruturagio do Sistema de Transporte Coletivo de Belo Horizonte, criado em 1997,
gue veio substituir o PROBUS, da extinta Metrobel. A concepgdo basica do BHBuUs é a introducdo do sistema
tronco-alimentado, com a criagdo das estacfes de integracdo, onde o usuario pode efetuar a troca das linhas
alimentadoras, pelas troncais, perimetrais ou semiexpressas, sem o pagamento de nova passagem (BHTRANS,
2015b).
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sobre itinerérios, horérios, tarifas dos servicos e modos de integracdo, sendo que apenas este
ultimo item deixa de ser contemplado. Os suportes e painéis do projeto Infoponto estdo
instalados nos abrigos de todos os principais corredores viarios da cidade de Belo Horizonte e
tém encontrado dois problemas basicos na tarefa de informar adequadamente aos Usuarios: o
primeiro é o vandalismo de parte da populacdo, que destroi ou torna ilegiveis os painéis
instalados e o segundo sdo as eventuais alteracBes de itinerarios de linhas devido a
implantacdo do MOVE e também do MOBICENTRO?, comprometendo a veracidade das
informacdes colocadas (BHTRANS, 2015a).

Numa parceria entre BHTRANS e a empresa de tecnologia da informacdo LOGANN, esta em
desenvolvimento um novo software, agora com o nome de Infobus, que substituira o
Infoponto. Trata-se de uma evolucdo do software atual, com a mesma caracteristica, porém
com a introducdo de um novo conceito de inserir os pontos de parada dentro de toda a rede do
sistema de transporte coletivo da cidade de Belo Horizonte, mostrando as possibilidades de
integracdo com outras linhas do sistema e ainda com as linhas do metrd e do MOVE. Como
inovacdo cada mapa das linhas que atendem os pontos de parada teré afixado no seu rodapé
um QR Code®. Para que o cddigo possa ser lido, é preciso contar com um smartphone ou
tablet que possua camera digital, um software de leitura para QR Code (aplicativo gratuito) e
acesso movel a internet, j& que os pontos de parada estdo espalhados em toda a cidade. O
procedimento de leitura de um QR Code € simples, bastando posicionar a camera digital de
maneira que o codigo seja lido. Em instantes, o programa ira exibir o conteiido decodificado
ou ira redireciona-lo para o sitio do link que estava no cdédigo. A Figura 3.15 mostra um
exemplo de QR Code de um ponto de parada da Av. Antdnio Carlos, n°® 581, em Belo
Horizonte/MG. Este QR Code, decodificado, direciona a um link do Portal da BHTRANS,
que traz a localizacdo do ponto de parada, as linhas que atendem aquele ponto, a frequéncia

horéria e o itinerario reduzido das linhas, dentre outras (BHTRANS, 2015a).

% E 0 nome dado & Operacéo Transito Melhor, uma série de intervencBes na érea central da cidade de Belo
Horizonte, com inicio em janeiro de 2015. Os objetivos sdo priorizar a seguranca do pedestre e a fluidez do
transporte coletivo; oferecer alternativas para o atravessamento do hipercentro, especialmente os fluxos de saida
e ainda melhorar os indicadores ambientais, com a redugdo da polui¢do (BHTRANS, 2015b).

2! Quick Response Code — QR Code é um cédigo de barras em duas dimensées que pode ser lido facilmente pela
maioria dos telefones celulares equipados com camera. O codigo é convertido em texto, em um endereco de
URL, nimero de telefone, localizacdo georreferenciada, correio eletrdnico ou em mensagens curtas (SOUZA
SARACENI, 2012).
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Figura 3.15 - QR Code do ponto de parada da Av. Pres. Anténio Carlos, 581, em Belo Horizonte/MG
(Fonte: BHTRANS, 2015a).
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4 METODOLOGIA

A proposta central desta dissertacéo é avaliar o sistema de informacdes do Portal BHTRANS,
sobre trafego e transportes, sob a Gtica dos usuarios. Para tanto, foi necessaria a elaboracao de
um questionario, apresentado no Apéndice B, disponibilizado aos usuarios através de um link
inserido na pagina principal do Portal BHTRANS, no periodo de 01/10/2015 (quinta-feira) a
08/10/2015 (quinta-feira).

4.1 Delineamento

De acordo com Souza et al. (2010), é fundamental que os sistemas de informacdo sejam
avaliados durante todo o periodo de utilizacdo, para detectar se 0s objetivos iniciais estdo
sendo atingidos e qual é o grau de satisfacdo dos seus usuarios. Assim, foi feita uma pesquisa
survey, que é um método de coleta de informacgfes colhidas diretamente dos usuarios, a
respeito de suas opiniBes, sentimentos, planos etc. Portanto, a pesquisa € classificada como
qualitativa, porém com tratamento quantitativo, por colocar as respostas de forma
quantificavel, ou seja, as opinides dos usuarios foram traduzidas em numeros, facilitando a
posterior analise de dados. Desse modo, foi desenvolvido um formuldrio com perguntas
diretas sobre os servicos do Portal BHTRANS, com énfase principal nos cinco servicos
descritos no Capitulo 3 desta dissertacdo. Com efeito, a aplicacdo da metodologia constou das

seguintes etapas:
e Concepcao do questionario;
e Execucdo da pesquisa piloto;
e Validacdo do questionario;
e Célculo da amostra;
e Coleta de dados;
e Tabulacao dos dados e tratamento estatistico;
e Analise dos dados

Cada etapa da metodologia esta descrita a seguir.
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4.2 Concepcédo do questionario

A proposta era aproveitar a média de acessos de 6.500 usuérios do Portal BHTRANS, nos
dias uteis, e inserir um questionario na pagina principal, aberto a todos o0s usuarios
(BHTRANS, 2015d). Conforme Lakatos e Marconi (2003), o questionario apresenta como
vantagens: (i) a economia de tempo; (ii) abrangéncia de maior nimero de pessoas de modo
simultaneo; (iii) economia de pessoal; (iv) obtencdo de respostas mais rapidas e precisas; (v)
maior liberdade e seguranca nas respostas em razdo do anonimato; (vi) menor risco de
distor¢cdo, pelo fato de ndo haver a presenca do pesquisador. Existem também algumas
desvantagens, como: (i) percentagem pequena dos questionarios que retornam; (ii) ndo pode
ser aplicado a pessoas analfabetas; (iii) impossibilidade de ajuda ao entrevistado em questfes
mal compreendidas (LAKATOS e MARCONI, 2003).

A classificacdo das perguntas também se baseia em Lakatos e Marconi (2003), com perguntas
0 mais claras, concretas e precisas possiveis e linguagem acessivel ao entendimento da média
da populacdo estudada, para facilitar a interpretacdo e evitar ambiguidades. O questionario foi
dividido em cinco blocos virtuais, com 23 perguntas no total. O primeiro bloco referia-se a
identificacdo do usuario, com sete perguntas sobre bairro onde reside, sexo, faixa etaria, renda
média, frequéncia de uso do transporte publico, modo principal do deslocamento diério e
frequéncia de acesso ao Portal BHTRANS. O segundo bloco consistia em quatro perguntas
com a finalidade de avaliacdo do sistema de informacgbes. O terceiro bloco, também com
quatro perguntas, referia-se a qualidade das informac6es disponibilizadas em geral e 0 quarto
bloco, com seis perguntas, tratava da utilizacdo e possivel avaliagdo dos cinco servicos
selecionados, diretamente ligados & mobilidade urbana. O ultimo bloco comparava o Portal
BHTRANS com outros sites de informacdo e analisava as vantagens proporcionadas pelos
servigos do mesmo. O namero de respostas validas chegou a 2.321 usuérios, sendo que havia
entrevistados residentes em todas as Regionais®> de Belo Horizonte, o que revela a
representatividade espacial da amostra.

?2 Belo Horizonte foi dividida em nove Secretarias de Administragdo Regional Municipal (SARMU), para
descentralizar varios servicos prestados pela Prefeitura e facilitar assim, a vida dos moradores de cada regido.
Cada uma das secretarias funciona como uma mini prefeitura, e elas estdo localizadas nas seguintes regides:
Barreiro, Centro-Sul, Leste, Nordeste, Noroeste, Norte, Oeste, Pampulha e Venda Nova (PBH, 2015).
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As questdes que envolvem avaliacdo dos usuarios visam identificar a percepcdo de cada um a
respeito do sistema, das informacdes e dos servicos selecionados. Para atingir esse objetivo, o
nivel de satisfacdo dos usuérios foi avaliado através da escala de Likert™, ou seja, foi
analisado o nivel de concordancia dos entrevistados em relacdo a uma afirmacdo. Uma

explicacdo mais detalhada da aplicacdo da escala de Likert podera ser vista na se¢do 5.2.1.
4.3 Execucdo da pesquisa piloto - Validacdo dos questionarios

O questionario inicial foi montado com base no item anterior, através do aplicativo Google
Docs e os resultados foram acumulados automaticamente. Para teste e aperfeicoamento do
questionario, ele foi enviado a cerca de 80 empregados da BHTRANS, todos analistas ou
técnicos com envolvimento direto no planejamento e/ou na gestdo da mobilidade urbana na
cidade. Foram obtidas 44 respostas nesta pesquisa piloto, ou seja, houve um retorno de 55%.
Nesta etapa foram levantadas deficiéncias do questionario, inconsisténcias e foram corrigidos
alguns problemas, sendo um exemplo a permissdo do usuério poder assinalar mais de uma
resposta a questdao sobre o modo principal de transporte utilizado no deslocamento diario
(usuarios que fazem uso de dois ou mais modos de transporte podem ficar em divida sobre

qual é o modo principal).

Apobs a pesquisa piloto o questionério foi ainda enriquecido com observacbes de Souza
(2013), na publicagdo “Avaliacdo de sistemas de informagdes e das informagdes contabeis e
financeiras disponiveis para o processo de tomada de decisdo”, do Curso de Aperfeicoamento
em Controladoria e Financas. Este trabalho contém um questionario de pesquisa padrao para
avaliacdo de sistemas de informacdo contabeis. Deste questionario foram aproveitados e
adaptados os itens sobre avaliagdo do sistema de informacdes e ainda a avaliagdo das
informacdes disponibilizadas. Os demais blocos foram desconsiderados, ja que avaliavam a
estrutura de funcionamento de servigos internos de contabilidade/controladoria e o
planejamento e controle orcamentério, que ndo tinham pertinéncia com o questionario desta
dissertacdo. Também foram desconsideradas as questdes abertas a respeito da satisfacdo dos
usudrios, ja que o questionario final desta dissertacdo contém apenas questdes de mdaltipla

escolha, para facilitar a tabulagéo das pesquisas.

BA escala Likert tem seu nome devido a publicagdo de um relatorio explicando seu uso por Rensis Likert
(1932). E um tipo de escala psicométrica usada habitualmente em questionarios que envolvem pesquisas de
opinido. (LIKERT, 1932).
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4.4 Calculo da amostra

Segundo Babbie (2003, p. 128), o principio que fundamenta a amostragem probabilistica é
que “uma amostra sera representativa da populagdo da qual foi selecionada se todos os
membros da populacdo tiverem oportunidade igual de serem selecionados para a amostra”.
Tipicamente, métodos de survey** sdo usados para estudar uma parte (amostra) de uma
populacdo, para fazer estimativas de toda a natureza da populacdo da qual a amostra foi
retirada (BABBIE, 2003).

4.4.1 Estimagéo da proporc¢ao populacional

De acordo com Triola (2005), a intencdo € usar uma proporcao amostral para estimar o valor
de uma proporcao populacional, com um determinado intervalo de confianca, sendo definidos

0S seguintes parametros:

p = proporc¢éao populacional

T

P =x/n = proporcdo amostral de x sucessos em uma amostra de tamanho n

Tt ol
q =1- P =proporcdo amostral de fracassos em uma amostra de tamanho n

Za, = E o valor positivo de ‘z’, que estd na fronteira vertical de uma area de ‘ay,’, na cauda
direita da distribuicdo normal padronizada, Em funcéo do nivel de confianca procurado, usa-
se um valor determinado, que é dado pela forma da distribuicdo de Gauss. Os valores mais

frequentes sao:

Nivel de confianga 90% — o = 0,10 — Valor critico = 1,645
Nivel de confianca 95% — o = 0,05 — Valor critico = 1,96
Nivel de confianga 99% — o = 0,01 — Valor critico = 2,575

E = E a diferenca maxima provavel entre a média amostral observada e o verdadeiro valor da

proporcéo populacional.

n = O tamanho da amostra que se quer calcular.

% De acordo com Babbie (2003) a pesquisa survey é amplamente usada em estudos de ciéncias sociais e vem
ganhando terreno também em areas académicas. As pesquisas de opinido e eleitorais sdo bons exemplos da
aplicacdo dos survey (BABBIE, 2003).
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A partir dessas defini¢Ges, e ainda de acordo com Triola (2005), pode-se efetuar o calculo da

estimativa de erro, de acordo com a equacédo abaixo.

E=2z,,,\Pq/n (4.1)

A partir da equacdo 4.1 pode-se deduzir a formula para o célculo do tamanho “n” da amostra

[Za/Z]ZpAEf\
n=-—
E? (4.2)

No caso da pesquisa desta dissertacdo, ndo se conhece a estimativa da proporc¢ao populacional

Ty o

e, nesse caso, ainda segundo Triola (2005), atribui-se o valor de 0,50 para as variaveis P e 4,
de modo que se tenha o maior valor possivel para o produto, garantindo que o tamanho da
amostra resultante seja, no minimo, tdo grande quanto devia ser. Dessa forma, a equacdo 4.2

passa a ser escrita da seguinte forma:
n=(Zoy)** 0,25 E? (4.3)

As equacbes sdo baseadas no conjunto de teoremas conhecidos como Lei dos Grandes
NUmeros. Estes teoremas sdo 0s que ddo suporte matematico a ideia de que a média de uma
amostra aleatéria de uma populacdo grande tenderd a estar proxima da média da populacio
completa. Sobretudo, o teorema do limite central mostra que, em condi¢cdes gerais, as médias
amostrais tendem a distribuir-se normalmente (Distribuicdo normal, também chamada curva
de Gauss) (TRIOLA, 2005).

4.4.2 Célculo da amostra para os servicos Infotrafego, Como Chegar, Meu Onibus e

Pontos de Onibus

Antes da realizacdo da pesquisa ndo se sabia a distribuicdo da populacdo em termos de sexo,
faixa etaria, faixa de renda etc. e, por se tratar de uma pesquisa rotineira, a margem de erro
para 0s servicos selecionados para avaliacdo foi definida como 5%, com intervalo de
confianca igual a 95%. Assim, a amostragem calculada inicialmente para 0s servigos
Infotrafego, Como Chegar, Meu Onibus e Pontos de Onibus foi baseada na equacéo 4.3 e esta

mostrada a seguir:
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n = (1,96)> * 0,25 / (0,05) >
n =3,8416 * 0,25/ 0,0025
n=2384,16 ou n=385

Dessa forma, a amostra para cada um dos quatro servi¢os citados deve obter o numero

minimo de 385 entrevistas.

4.4.3 Calculo da amostra para o servi¢o Twitter

O célculo da amostra para o servico Twitter foi feito de forma diferente. O Twitter
@OficiaBHTRANS tem mais de 141.000 seguidores (janeiro de 2016) e estes podem utilizar
diretamente o aplicativo, ndo necessitando acessar o Portal BHTRANS para acessar 0s tweets
(mensagens publicadas). Dessa forma, j& prevendo que o ndmero de respondentes fosse
menor, a margem de erro foi definida como 10% e o intervalo de confianga igual a 90%.

Assim, ainda utilizando a equacéo 4.3, a amostragem para 0 Twitter esta mostrada a seguir:
n = (1,645)* * 0,25/ (0,10)?; n = 2,7060 * 0,25/ 0,010

n=67,65 ou n=68

A amostra para o servigo Twitter ficou reduzida em relagdo aos demais servigos, conforme

explicado anteriormente.
4.5 Coleta de dados

O questionério ficou disponivel no Portal BHTRANS por uma semana, do dia 01/10/2015
(quinta-feira) ao dia 08/10/2015 (quinta-feira), conforme ja mencionado. Nesse periodo, com
cinco dias uteis e um final de semana, foi atingido o nimero de 2.321 respostas validas, o
suficiente para que a amostragem calculada para cada servigo, na se¢do anterior, fosse ndo

somente alcancada, mas superada, o que pode ser visto na Tabela 4.1, da proxima sec¢éo.

Por se tratar de um questionario longo, respondido por qualquer usuario do Portal
BHTRANS, sem supervisdo de um entrevistador treinado, foi realizada uma varredura para
verificar a coeréncia nas respostas de cada um dos entrevistados. No caso dos servicos
avaliados, o respondente que se mostrou satisfeito ou insatisfeito com determinado servico,

obrigatoriamente deveria ter se colocado como usuario daquele servigo, ou seja, s6 foram
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aceitas avaliagcdes do Infotrafego, por exemplo, se o entrevistado apontou anteriormente a
utilizacdo deste servico. Além desses problemas, muitos entrevistados iniciavam o
preenchimento do questionario e ficavam pela metade, ndo completando todas as respostas.
Assim, estes também foram descartados. Alguns entrevistados respondiam em duplicidade e
foram detectados pelos dados fornecidos, com a consequente eliminacdo de uma das
entrevistas. Enfim, dezenas de entrevistas foram descartadas para se manter a fidedignidade

da pesquisa.

Ao final do questionario, havia uma caixa de texto em branco, apds o termo “obrigado”.
Muitos dos respondentes aproveitaram este quadro para redigir elogios e queixas sobre o

Portal BHTRANS, sendo os mais frequentes relacionados a seguir:

e Sugerir e reclamar sobre mudancas de itinerarios e quadros de horérios;
e Propor alteragdes no estacionamento rotativo;

e Reclamar sobre as tarifas do transporte coletivo;

¢ Reclamar sobre as informacGes do SITBus;

e Reclamar sobre linhas especificas do sistema convencional,

e Reclamar dos servicos Como Chegar e Meu Onibus;

e Solicitar aplicativos para smartphones com informagdes sobre énibus;

e Elogiar as informacdes do Portal BHTRANS.

O objetivo desta dissertacdo é avaliar o sistema de informagdes do Portal BHTRANS. Desse
modo, a titulo de contribuicdo (ndo esperada), as sugestbes relativas ao mesmo foram
encaminhadas ao administrador do sistema. As demais reclamacBes e sugestdes foram
encaminhadas as respectivas geréncias da empresa, mesmo ndo sendo este o caminho mais
convencional, ja que existe o atendimento telefénico da Prefeitura de Belo Horizonte, que

utiliza 0 nimero 156 para relato de eventuais problemas.

25 A Central de Relacionamento Telefonico - BH Resolve, conhecida por 156, tem como objetivo fornecer
informacdes sobre os servicos ofertados pela Prefeitura de Belo Horizonte, captar demandas da populagéo, bem
como registrar as manifestacGes dos cidaddos acerca do tratamento e atendimento recebidos. Pelo telefone 156 a
populacdo pode obter informacdes e solicitar servigos de diversas areas, tais como: PROCON, Salde, Finangas,
Transporte e Trénsito, Regulacdo Urbana, Ouvidoria, entre outros. A média diéria de atendimentos é de 5.635
(PBH, 2015).
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4.6 Tabulacéo, analise dos dados e tratamento estatistico

A amostragem calculada anteriormente foi superada para todos os servicos, conforme mostra
a Tabela 4.1.

Tabela 4.1 — Amostragem, intervalo de confianga e erros amostrais finais da pesquisa (Fonte:
Elaborada pelo autor)

Servigos Intervalo de Erro Amostragem _ Intervalo de Erro
selecionados | confianca | amostral calculada Entrevistas | confianca | amostral
(%) (%) final (%) final (%)
Infotrafego 95 5 385 571 95 5
Como Chegar 95 5 385 1.555 95 5
Meu Onibus 95 5 385 1.952 95 5
Pontos de 95 5 385 969 95 5
Onibus
Twitter 90 10 68 216 92,3 6,09

Os servigos Infotrafego, Como Chegar Meu Onibus e Pontos de Onibus, com amostragem
inicial calculada em 385 entrevistas, para o intervalo de confianca de 95% e erro amostral de
5%, superaram 0s numeros de entrevistas e, dessa forma deveriam aumentar o intervalo de
confianca e diminuir o erro amostral. Para exemplificar esse célculo, utilizou-se o servico
Meu Onibus, que obteve o maior nimero de respondentes (1.952) e foi feita uma interpolaco
com o intervalo de confianga de 99% e erro amostral de 1%, conforme descrito a seguir.

95% ------ 5% ------ Valor Critico=1,96 ----- Entrevistas = 385
99% ------ 1% ------ Valor Critico = 2,575 ----- Entrevistas = 16.577 (Equacéo 4.3)

Acrescendo-se 4% ao intervalo de confianga, 0 numero de entrevistas varia 16.192 (16.577 —
385). Chamando de X, a variacdo no intervalo de confianga, 0 nimero de entrevistas vai variar

1.567 (1.952 — 385), ou em linguagem matematica:
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N P —— 1.567 x = 0,39%

Assim, o intervalo de confianca aumentou para 95,0039, ou seja, ndo houve alteracédo
significativa. Os demais servicos citados tiveram o nimero de entrevistas menor que o0 Meu

Onibus e, entdo, ndo houve acréscimo nos seus respectivos intervalos de confianga.

Para o Twitter a situacdo foi diferente. A amostragem inicial calculada foi de 68 entrevistas,
para o intervalo de confianca de 90% e erro amostral de 10%, no entanto, foram feitas 216
entrevistas. Foi feita uma interpolacdo com o intervalo de confianca de 95% e erro amostral
de 5%. Acrescendo-se 5% ao intervalo de confianca, o nimero de entrevistas varia 317 (385-
68). Chamando de X, a variacdo no intervalo de confianca, 0 nimero de entrevistas vai variar

148 (216 — 68), ou em linguagem matematica:

N —— 148 X = 2,3%

Entdo, o intervalo de confianca aumentou de 90% para 92,3%. Para esse novo intervalo de

confianca e utilizando-se da equacéo 4.1, o erro amostral final foi calculado assim:

E = Za/ZVPAQ/n

E = 1,790 * (0,25 / 216)2
E =6,09%
Assim, 0 novo erro amostral passou a ser de 6,09%.

Os dados obtidos na execucdo da pesquisa foram acumulados numa planilha eletrdnica e, em
seguida, separados em 23 colunas, correspondentes as perguntas do questionario, visando
identificar a analise estatistica adequada aos objetivos em estudo. A apresentacdo e analise

desses dados e a discussao dos resultados estdo apresentados no Capitulo 5.
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5 RESULTADOS E DISCUSSOES

Neste capitulo sdo apresentados os resultados obtidos a partir da pesquisa feita, bem como a
discussdo desses resultados. Como contraponto a pesquisa realizada, foi usada a Pesquisa
Avaliacdo de Governo - BHTRANS, ja citada anteriormente na secédo 1.3.

5.1 Caracterizagdo da amostra

Para efeito de identificacdo da origem dos respondentes, os bairros citados foram agrupados
nas nove Secretarias de Administracdo Regional Municipal (SARMU) da cidade de Belo
Horizonte, aqui denominadas Regionais, conforme Figura 5.1. Os moradores de municipios
vizinhos foram agrupados na Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH). Os
entrevistados que ndo residiam a cidade de Belo Horizonte, nem a RMBH, foram
desconsiderados, por pertencerem a classe dos usuarios esporaddicos, que tém poucas

condicBes de avaliar as rotinas e os servicos de mobilidade oferecidos pela BHTRANS.

Vespasiano

i

Santa Luzia

Ribeirdo das Neves

PAMPULHA

LESTE

Municipios da RMBH

Ibirite Regionais (9)

[} 128 28 S Km
[ e A A -

Universal Trassverss do Mercator
Fuso 235 - Datum SAD 63

Brumadinho

Figura 5.1 — Regionais da cidade de Belo Horizonte (Fonte: PBH, 2015)
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Na Tabela 5.1 pode-se notar uma boa e relativamente equilibrada distribuicdo de usuarios por
Regional, conforme dados da populacdo extraidos do Censo Demografico de 2010, realizado
pelo IBGE. A menor amostra foi da Regional Centro-Sul e pode ser atribuida ao maior poder
aquisitivo dos moradores, que utilizam com mais intensidade os automoveis em distancias
curtas e ja conhecidas, ndo necessitando de informacGes do Portal BHTRANS. Em
contrapartida, a maior amostra foi da Regional Noroeste, onde se localizam importantes
corredores de transporte da cidade de Belo Horizonte, como as avenidas Antbénio Carlos,

Pedro 11, Abilio Machado e Teresa Cristina.

A Pesquisa Avaliacao de Governo - BHTRANS selecionou 150 entrevistas por Regional, num
total de 1350, e a pesquisa desta dissertacdo, feita aleatoriamente, acabou corroborando os
resultados do nimero de usuérios entrevistados por Regional da Prefeitura de Belo Horizonte.

Tabela 5.1 - Distribuicdo de usuarios por Regional (Fonte: Elaborada pelo autor)

Pop. 2010

Regional Usuarios (hab.) Amostra (%)
Barreiro 181 282.552 0,06
Centro-Sul 141 283.776 0,05
Leste 239 238.539 0,10
Nordeste 273 290.353 0,09
Noroeste 318 268.038 0,12
Norte 149 212.055 0,07
Oeste 246 308.549 0,08
Pampulha 241 226.110 0,11
Venda Nova 258 265.179 0,10
Somatério Regionais 2.046 2.375.151 0,09
RMBH 119

Somatorio Regionais + RMBH 2.165

Né&o responderam (NR) 156

Total 2.321
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Com relagdo ao sexo dos respondentes, 0 Censo Demogréfico de 2010 utiliza o conceito de
“Razdo de Sexo” que, na realidade, se refere ao “niimero de homens para cada 100 mulheres”.
Dessa forma, em Belo Horizonte, a relacdo é de 88 homens para cada 100 mulheres ou 0,88
homens para cada mulher. Na pesquisa desta dissertacdo, conforme pode ser visto na Tabela
5.2, a relacdo calculada foi de 0,70 homens para cada mulher. A monitoracdo do acesso ao
Portal ainda ndo é feita com identificacdo de sexo e entdo pode-se atribuir o fato a um
possivel maior acesso de usudrias ao Portal BHTRANS a procura por consultas de
informacdes de transporte e transito. A Pesquisa Avaliacdo de Governo — BHTRANS, por sua
vez, estipulou a meta de 46% entrevistas de usuarias e 54% de usuarios, ou seja, uma relacdo
de 0,85 homens para cada mulher, baseado no Censo 2010, do IBGE, com a ressalva que o
universo da pesquisa era a populacdo maior de 16 anos, residente no municipio de Belo

Horizonte.

Tabela 5.2 — Sexo dos Entrevistados (Fonte: Elaborada pelo autor)

Sexo Quantidade Per%;)n)tual
Masculino 952 41,3
Feminino 1.352 58,7
Parcial 2.304 100,0
NR 17
Total 2.321

Conforme pode ser visto na Tabela 5.3, as faixas etarias extremas da pesquisa, até 18 anos e
com 60 anos ou mais, foram as faixas de menor nimero de respondentes, com menos de 9%
do total. A explicacdo para o baixo niumero de entrevistas dos menores de 18 anos é que eles
tém pouca necessidade de informacgdes do Portal BHTRANS, provavelmente porque ainda
ndo se deslocam por conta propria. Com relacdo ao baixo numero de entrevistados com mais
de 60 anos, segundo pesquisa feita nos Programas de Inclusdo Digital na Legido da Boa
Vontade de Salvador, cerca de 60% dos idosos apresentam reducdo na viséo (dificuldades de
leitura das letras do computador), 30% apresentam diminui¢do da coordenagcdo motora
(dificuldade no manejo do mouse e teclado) e o restante, que somam 10%, apresentam
reducdo de memoria, tudo isso como parte de um processo natural do envelhecimento

cognitivo (SCHWAMABACH e SILVA, 2011). Com relacdo ao uso da internet, Kachar
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(2010), baseada em pesquisas do CETIC - Centro de Estudos sobre as Tecnologias da
Informacdo e Comunicacéo, obtidos em 2009, em domicilios brasileiros (populacdo urbana), a
faixa etaria de 60 anos ou mais tem uma frequéncia maior do que as outras faixas em “pelo
menos uma vez por més” e “menos que uma vez por més”. 1sso pode significar que mesmo
sendo um uso baixo, este ainda ocorre esporadicamente. As hipdteses para esse baixo uso sdo
as circunstancias especificas para acesso, falta de interesse tdo grande quanto as outras faixas

etarias ou mesmo o desconhecimento de todas as possibilidades da internet.

As faixas que tiveram um maior nimero de respondentes foram de 19 anos a 29 anos, com
26,6%, e 30 anos a 39 anos, com 28,8%. Kachar (2010) corrobora esses resultados, ja que na
faixa etéria de 16 a 34 anos, proxima a da pesquisa desta dissertacdo, uma media, 82% dos

entrevistados tém acesso ao computador e 74% tém acesso a internet.

A Pesquisa Avaliagdo de Governo - BHTRANS agrupou as faixas etérias de forma diferente,
mas as pessoas com 60 anos ou mais tiveram um percentual relativamente alto de respostas.
Isto pode ser atribuido ao fato de que a citada pesquisa foi realizada no domicilio do cidadao,

enguanto a pesquisa feita para esta dissertacdo foi feita entre usuarios do Portal BHTRANS.

Tabela 5.3 - Faixa etéria dos entrevistados (Fonte: Elaborada pelo autor)

Faixa etaria Quantidade Percentual
(%)
Até 18 anos 25 1,1
De 19 anos a 29 anos 612 26,6
De 30 anos a 39 anos 661 28,8
De 40 anos a 49 anos 462 20,1
De 50 anos a 59 anos 365 15,9
60 anos ou mais 174 7,6
Parcial 2.299 100,0
NR 5
Total 2.304
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De acordo com a Tabela 5.4, as faixas de renda média mensal até R$ 1.576,00 (dois salarios
minimos®®) apresentaram 25,8% dos entrevistados, os quais tém opcBes de transporte
reduzidas e sdo usuarios do transporte coletivo ou fazem o deslocamento a pé. As faixas
acima, de R$1.577,00 (dois salarios minimos) até R$7.880,00 (dez salarios minimos), que
abrigam 62,9% dos entrevistados, sdo predominantemente formadas por usuarios da classe
média, cujas opgdes de transporte sdo maiores e eles podem escolher entre o transporte
publico e o privado. E finalmente, na faixa de renda acima de R$7.881,00 (10 salarios
minimos), com 11,3% dos entrevistados, a escolha do modo de transporte privado € mais
acentuada. Na proxima secdo, o assunto serd melhor explorado, com a apresentacdo de

tabulagdes cruzadas.

Tabela 5.4 — Renda média mensal dos entrevistados (Fonte: Elaborada pelo autor)

Renda média mensal Quantidade Perc(:(t;)n)tual
Até R$ 788,00 96 4.2
De R$ 789,00 a R$ 1.576,00 494 21,6
De R$ 1.577,00 a R$ 3.940,00 930 40,6
De R$ 3.941,00 a R$ 7.880,00 511 22,3
De R$ 7.881,00 a R$ 11.820,00 161 7,0
Mais de R$ 11.820,00 98 4.3
Parcial 2.290 100,0
NR 31

Total 2.321

A Pesquisa Avaliacdo de Governo - BHTRANS adotou 0s mesmos parametros, somente
deixando de considerar a faixa de renda mensal de 10 a 15 salarios minimos, agrupando todos
nessa situacdo em mais de 10 salarios minimos. As faixas extremas da tabela tiveram também
0 menor nimero de respondentes, no entanto as faixas intermediarias de renda, entre 1 e 10

salarios minimos, sempre tiveram maior porcentagem na pesquisa feita para esta dissertagéo,

% O salario minimo vigente no Brasil, no periodo de 01/01/2015 a 31/12/2015, foi estipulado em R$788,00
(setecentos e oitenta e oito reais) (BRASIL, 2014).
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provavelmente porque as entrevistas aconteceram via internet, e sO responderam ao
questionario aqueles que tém posse ou acesso ao computador, que ainda é de uso mais restrito
nas faixas mais baixas de renda da populacdo, ndo obstante a popularizacdo de smartphones,
que cumprem, em parte, funcdes tradicionalmente desempenhadas por computadores. Por
outro lado, estas pessoas, por fazerem uso mais frequente do transporte publico, talvez
utilizem menos o Portal BHTRANS, em func¢do de j& terem conhecimento das “rotinas” das

linhas (quadros de horarios, itinerarios etc.).

A maioria dos respondentes (70,5%) utiliza o transporte publico todos os dias da semana e
apenas 11% utilizam o transporte pablico de vez em quando. Esses dados reforcam a
confiabilidade do questionario, uma vez que as pessoas responderam sobre um assunto que

tem o potencial de afetar o seu dia a dia, conforme mostra a Tabela 5.5.

Tabela 5.5 - Utilizagdo do transporte publico (Fonte: Elaborada pelo autor)

Utilizagdo do transporte publico Quantidade Percentual (%)
De vez em quando 248 10,7
Alguns dias da semana 414 17,9
Todos os dias Uteis da semana 1.627 70,5
Nunca 19 0,8
Parcial 2.308 100

NR 13 -

Total 2.321 -

Na pesquisa nacional da CNI (2015)%", quase metade da populacdo que se desloca para
atividades rotineiras utiliza transporte publico todos os dias ou quase todos os dias, cerca de
20% usa alguns dias na semana e 15% usam o transporte de vez em quando (raramente). Estes
valores, ressalvadas as caracteristicas de cada cidade, estdo bem coerentes com os dados

7 A Confederacéo Nacional da Industria (CNI) publicou uma pesquisa nacional sobre mobilidade urbana, em
setembro de 2015. A pesquisa foi base de um documento que se denominou: “Retratos da Sociedade Brasileira”,
no qual foram levantados dados sobre avaliacdo do transporte publico, meio de locomogdo principal, tempo
gasto no trénsito, motivos de ado¢do do meio de locomogdo e melhorias para atrair pessoas para o transporte
publico, dentre outras (CNI, 2015).
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encontrados na pesquisa realizada para esta dissertagéo. Lavieri et al. (2013), que pesquisaram
a utilizacdo das informacGes dos painéis de mensagens instalados nos abrigos de énibus, em
Sdo Paulo, também verificaram que a frequéncia de uso de 6nibus tem impacto positivo na
utilizacdo do painel ou seja, entrevistados que usam oénibus trés ou mais dias na semana

apresentam maior tendéncia ao uso da informagao do painel.

Em relagdo ao modo principal de transporte utilizado, o assunto merece uma reflexdo mais
atenta sobre os resultados obtidos. Na pesquisa piloto o respondente poderia citar apenas um
modo principal de transporte utilizado. Conforme mencionado, alguns respondentes
questionaram o fato do usuario ficar em davida no caso de fazer o transbordo diariamente,
utilizando 6nibus e metrd, por exemplo. Para resolver essa duvida, no questionario final foram
liberadas as respostas do usudrio, possibilitando que ele colocasse mais de um modo de
transporte. Dessa forma, os respondentes que fazem transbordo apontaram mais de um modo
de transporte utilizado, sem hierarquizacdo, e, assim, a analise passou a ser os modos de
transporte utilizados e ndo mais o0 modo de transporte principal. Assim, o somatoério das

respostas para este item também foi além do ndmero total de respondentes.

De acordo com BHTRANS (2015b), a distribuigdo modal em Belo Horizonte, em 2012, era a
seguinte: i) Transporte coletivo — 28,1%; ii) Automdvel — 32,6%; iii) Motocicleta — 4,0%; iv)
Bicicleta — 0,4%; v) A pé — 34,8%. A pesquisa feita para esta dissertacdo apontou uma
diferenca bem acentuada em relacdo a esses numeros e a explicacdo mais provavel é que a
informacdo para usuérios do transporte publico € mais importante, em termos de qual
onibus/metro utilizar, quais sdo os quadros de horéarios, onde é localizacdo do ponto de parada
etc., do que para o transporte privado, onde a pessoa pode ir se informando ao longo do
caminho e refazer sua rota, se necessario, além da possibilidade de utilizar aplicativos

disponiveis em smartphones, a exemplo do Waze?® ou mesmo de ferramentas como o GPS%.

%8 E um aplicativo que conecta motoristas, através da criacdo de comunidades locais, que trabalham juntas para
melhorar o percurso diério de todos. Ao digitar um endereco de destino, os usuarios dirigem com o aplicativo
ligado e passam a contribuir passivamente com informac6es por onde trafegam, compartilhando alertas sobre
acidentes, perigos e congestionamentos (Disponivel em: <https://www.waze.com/pt-BR/about>. Acesso em: 30
dez. 2015).

2 GPS ¢a sigla de “Global Positioning System” que significa sistema de posicionamento global, em portugués.
GPS ¢é um sistema de navegacgdo por satélite com um aparelho mével que envia informacdes sobre a posicao de
algop em qualquer horario e em qualquer condicdo climatica.  (Disponivel em: <
http://www.significados.com.br/gps/>. Acesso em: 10 fev. 2016)
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Com relacdo aos usuérios de motocicleta, bicicleta e a pé, o nimero reduzido de respondentes

pode ser explicado pela existéncia de poucos servicos dirigidos a estes segmentos no Portal

BHTRANS. Em outubro de 2015, por exemplo, foi implantado, em parceria com o Google, o

Google Map Maker, um servico onde o ciclista podera se informar das ciclovias existentes no

seu itinerario e também qual a situacdo atual da ciclovia, em termos de pavimento, sinalizacao

e impedimentos devidos a obras, em tempo real. Deve-se ressaltar que um dos servicos

analisados nesta dissertacdo, o Como Chegar, permite que o usuario estabeleca sua rota de
caminhamento a pe, de bicicleta ou de motocicleta, apontando os melhores itinerarios, a

distdncia a ser percorrida e também o tempo estimado de viagem. No deslocamento de

bicicleta, o usuario tem ainda um perfil topografico do caminhamento, indicando a cota de

saida e 0 ponto de mais baixa altimetria do percurso, conforme pode ser visto na Figura 5.2.
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Figura 5.2 — Como Chegar — Deslocamento por bicicleta (Fonte: BHTRANS, 2015d)



Ao fazer a comparacdo dos modos de transporte utilizados com a Pesquisa Avaliacdo de
Governo - BHTRANS, alguns resultados sdo passiveis de discussdo. Com relacdo aos modos
Onibus, taxi e bicicleta os resultados sdo bem proximos. Com relacdo aos modos automaveis,
metrd, a pé e motocicletas, os resultados sdo discrepantes. Nos automdveis, a Pesquisa
Avaliacdo de Governo - BHTRANS apontou que 25% dos usudrios usam este modo de
transporte nos seus deslocamentos diérios, mais coerente com a distribuicdo modal em Belo
Horizonte, citada anteriormente. A pesquisa desta dissertacdo apontou que apenas 12% dos
usuarios usam o automovel como deslocamento usual. A explicacdo para essa diferenca ja foi
comentada, onde foi afirmado que o Portal BHTRANS é mais utilizado por usuérios do
transporte coletivo, sendo que as informacGes nele prestadas tendem a ser mais importantes
para a realizacdo dos deslocamentos diarios. Com relacdo ao metrd, a Pesquisa Avaliacédo de
Governo - BHTRANS revelou um indice de 3% de usuarios, mais proximo da realidade, uma
vez que o metrd transporta, de acordo com BHTRANS (2015d), menos de 2% dos passageiros
do sistema de transporte coletivo de Belo Horizonte. A pesquisa dessa dissertacdo apontou
13% de usudrios do metrd e a explicacdo € a mesma do item anterior. As discrepancias com
relacdo aos usuarios de motocicletas e do modo a pé se devem ao baixo acesso de usuarios
desses modos de transporte ao Portal BHTRANS, por falta de informacgdes relevantes para
eles. A Figura 5.3 mostra os modos de transporte utilizados.

2%‘_1%

® Onibus

H Automovel
u Metro

m Taxi

H A pé

m Motocicleta

[l Bicicleta

Figura 5.3 — Modos de transporte utilizados (Fonte: Elaborada pelo autor)
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5.1.1 Breves notas sobre o uso do Portal BHTRANS

Apenas cerca de 5% dos respondentes indicaram a frequéncia diaria de acesso ao Portal
BHTRANS. Outros 29% acessam alguns dias na semana e a grande maioria, mais de 66%
acessam apenas de vez em quando. Uma possivel explicagdo para esses dados é que quando o
usudrio acessa o Portal e consulta um itinerario, um quadro de horario ou mesmo um ponto de
parada, aquela solucdo vai servir a pessoa por um bom tempo, até que ela retorne para uma
outra consulta. Outra explicacdo, baseada em Lyons et al. (2007), é que o nivel de informacao
€ muito menor que a quantidade de viagens e as formas de informacdo sobre viagens néo
conduzem necessariamente ao desejado ou em melhorias previstas no desempenho dos
sistemas de transporte. De todo o modo esse € um indicador de que deve ser feita uma
pesquisa mais especifica a respeito dessa baixa frequéncia diaria de acesso ao Portal
BHTRANS, que esta mostrada na Figura 5.4.
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Figura 5.4 — Frequéncia de acesso ao Portal BHTRANS (Fonte: Elaborada pelo autor)

A Pesquisa Avaliacdo de Governo - BHTRANS néo indagou diretamente sobre a frequéncia
diaria ao Portal BHTRANS. Da amostra escolhida, foram selecionados 976 entrevistados que
informaram ter acesso a internet e, destes, 47% ja tinham acessado, 41% nao tinham acessado
mas sabiam da existéncia e 12% afirmaram n&do saber da existéncia do Portal BHTRANS.

Outro fator importante da Pesquisa Avaliagdo de Governo - BHTRANS é que foi perguntado
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qual o meio de comunicacdo que o usuario gostaria de encontrar informacdes sobre a
BHTRANS. A primeira colocagdo ficou com a TV aberta, com 56%. Em segundo lugar
aparecem os sites da internet mais as redes sociais, com 19%. Depois vem o radio, com 14%,

e jornais com 8%.

As questdes finais do questionario comparavam os servi¢os do Portal BHTRANS com o0s
demais sites que informam sobre transporte e transito na cidade de Belo Horizonte e as
vantagens proporcionadas pelos servicos do Portal. No primeiro item, o nimero de
respondentes chegou a 92%. Mais de 48% destes afirmaram que o Portal BHTRANS supre
todas as suas necessidades de informacdes relativas a transporte e transito. Outros 31,5%
indicaram que o Portal atende parcialmente as suas necessidades e entdo 0s usuarios
complementam a informacgdo com outros sites. Uma pequena parte de 7,5% dos usuarios
utilizam outros sites da internet e complementam as informaces com o Portal e quase 13%
dos usuéarios afirmaram que os servicos de outros sites, que ndo o Portal BHTRANS, os

atendem, conforme a Tabela 5.6.

Tabela 5.6 — Comparacdo dos servigos do Portal BHTRANS (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das respostas Frequéncia Percentual (%)
Servigos do Portal BHTRANS
1.035 48,3

me atendem completamente
Servicos do Portal BHTRANS
me atendem parcialmente / 675 31,5
complemento com outros sites
Os servicos de informagdo dos
outros sites me atendem

) 161 7,5
parcialmente / complemento
com o Portal BHTRANS
Servigos de outros sites me 271 12,7
atendem completamente
Total 2.142 100

Em resumo, considerando todas as consultas, tem-se que o Portal BHTRANS atende a 87%
de todos os respondentes, seja como informacdo principal ou complementar. Deve-se ressaltar
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ainda que existem diversas emissoras de radio (Itatiaia, CBN, Alvorada FM e 98 FM), sites de
jornais (Globo, Estado de Minas, O Tempo e Hoje em Dia) e canais de televiséo (Globo, SBT
Alterosa e Record), que veiculam informacGes de transito e transportes em tempo real, tanto
na internet como também na programacédo habitual, sobretudo no radio e na televisdo. A
estacdo de radio Itatiaia, por exemplo, dispde de um helicptero para monitorar o transito,
principalmente nas horas de pico e ainda em eventos de maior envergadura. A Rede Globo
tem uma rede propria de cameras de TV que monitoram o transito em locais estratégicos,
como o Anel Rodoviario, local em que a BHTRANS sé atua em casos de solicitacdo das
autoridades que tém jurisdi¢do sobre a via. Dessa forma, a midia ajuda a manter informado o
cidaddo de Belo Horizonte, j& que, além das informacfes proprias, utilizam-se das

informacdes do Portal BHTRANS, que sdo publicas.

O segundo e ultimo item a ser analisado trata das vantagens dos servi¢cos do Portal
BHTRANS. Os respondentes podiam indicar mais de uma opc¢do e desta maneira 0 nimero
total de respostas excedeu o numero de entrevistados. Quase 28% dos respondentes
afirmaram que os servigos do Portal BHTRANS facilitam os seus deslocamentos diarios. Este
resultado positivo também foi obtido pelo estudo do NCTR (2009), que sugere que as redes
sociais sdo permanentes e as possibilidades de desenvolvimento sdo inimeras, sempre com a

finalidade de auxiliar o usuario nos deslocamentos pela cidade.

Outros 26% disseram que os servicos auxiliam a definicdo da rota utilizada para chegar ao
destino, corroborando os resultados de Chorus et al. (2006), que afirmam que as informacdes
de viagem podem aumentar a eficiéncia das escolhas do usuério nas escolhas de rotas de
transito. Os servicos mais diretamente ligados ao transito, como o Infotrafego, o Como

Chegar e ainda o Twitter devem ser os responsaveis pelo grande nimero de avaliacdes.

Uma boa parcela dos respondentes, cerca de 20%, afirmaram que os servicos do Portal
BHTRANS auxiliam na decisdo de qual modo de transporte a ser utilizado. Em Vider (2013)
também foi possivel observar esse fato, ja que a autora propde uma unido de midias e redes
sociais, governos, prestadores de servigos, outros atores da mobilidade urbana, enfim, todos,
para informar e discutir em tempo real, as op¢des ao transporte privado, tais como andar a pé,
de bicicleta, transporte coletivo ou mesmo estimular novas formas de utilizacdo do

automovel, como o uso compartilhado de veiculos.
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Mais de 19% dos respondentes disseram que 0s servigos ajudam a minimizar o tempo gasto
nos deslocamentos diarios, podendo ser incluidos ai todos os servi¢cos avaliados
anteriormente, tanto de transporte publico como privado. Toledo e Beinhaker (2006)
realizaram um estudo de caso em Los Angeles, EUA, gque analisou o potencial de economia
de tempo de viagem devido aos sistemas avancados de informacdo de viagens (ATIS), e
chegaram a conclusdo que a economia de tempo de viagem pode chegar a 14%, trazendo

beneficios econdémicos para 0s usuarios, as operacdes comerciais e a sociedade em geral.

Finalizando, 7% dos respondentes afirmaram que os servigos do Portal BHTRANS néo
auxiliam nos seus deslocamentos diarios. Este resultado, de acordo com Peirce e Lappin
(2004), num estudo realizado com 1700 familias de Seattle, EUA, pode ser creditado a
incapacidade dos usuérios em acessar os sistemas, as informaces insuficientes e a falta de
confianca nas informacdes para mudancas na decisao de viagem. A utilizacdo dos servi¢cos do
Portal BHTRANS estad mostrada na Tabela 5.7.

Tabela 5.7 — Utilizagdo dos servigos do Portal BHTRANS (Fonte: Elaborada pelo autor)

Servigos do Portal BHTRANS Frequéncia Perc(:(%tual

Facilitam meus deslocamentos diarios. 1.113 27,7

Auxiliam na decisdo de qual modo de transporte utilizar. 819 20,4

Ajudam a minimizar o tempo gasto nos deslocamentos

diarios. 780 19,4

Os servigos do Portal BHTRANS ndo auxiliam nos

meus deslocamentos diarios. 267 6,7

Auxiliam na deciséo de qual rota tomar para chegar ao

destino. 1.034 25,8
Total 100,0

A Pesquisa Avaliacdo de Governo - BHTRANS vem monitorando a importancia das
informacBes na escolha dos modos de deslocamento. Dessa forma, nas pesquisas feitas em
2013 e 2015 foi indagado se as informacdes disponibilizadas na internet, celulares, dentro dos
onibus e nos pontos de parada sdo suficientes para o usuario escolher qual serd o meio de
transporte a utilizar. Comparando-se a pesquisa de 2015 com a pesquisa de 2013, ocorreu um
decréscimo de 43% para 41% das pessoas que concordam com a afirmagdo, no entanto,
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ocorreu também um decréscimo de 44% para 38% de pessoas que ndo concordam, o que
demonstra um ligeiro crescimento relativo da importancia de se prestar tais informagdes. Com
relacdo a informacdo mais importante a receber, dentro do 6nibus, em pesquisa estimulada,
29% dos usudrios responderam que, dentro do 6nibus, queriam saber o tempo estimado para a
proxima parada do 6nibus; 23% queriam saber a parada atual e qual é a proxima parada; 19%
queriam o ponto de referéncia da préxima parada e 16% queriam informac@es sobre tarifas,
integracOes e periodo de funcionamento das linhas e estacfes. Com relagdo as informacdes
nos pontos de dnibus, 68% queriam saber sobre a chegada dos 6nibus no ponto; 13% queriam
informacdes sobre horérios de partida para viagens, desde o ponto de controle, e 8% queriam
informagdes sobre tarifas, integracoes e periodo de funcionamento das linhas e estacdes.

A seguir sdo apresentadas as tabulag¢fes cruzadas, importantes componentes para a analise de
dados da pesquisa realizada. A primeira tabulacdo cruzada apresentada é de faixa etaria por
sexo, conforme a Figura 5.5 e Tabela 5.8. Como visto anteriormente, as mulheres
predominam em quase todas as faixas etérias, com excecdo das faixas até 18 anos e 60 anos
ou mais. Nas faixas de 19 anos até 59 anos, basicamente o que o IBGE considera como

PEA®, é grande a predominancia das mulheres.

%0 PEA, populagdo economicamente ativa, é um conceito elaborado para designar a populacéo que esta inserida
no mercado de trabalho ou que, de certa forma, esta procurando se inserir nele para exercer algum tipo de
atividade remunerada (IBGE, 2015).
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Figura 5.5 - Demonstrativo de faixa etaria por sexo (Fonte: Elaborada pelo autor)

Tabela 5.8 — Tabulagao cruzada — Faixa etaria x sexo (Fonte: Elaborada pelo autor)

Faixa Feminino  Percentual  Masculino  Percentual Total Percentual
Etéria (%) (%) (%)
Ate 18 11 44,00 14 56,00 25 100,00
anos

De 19

anos a 29 368 60,13 244 39,87 612 100,00
anos

De 30

anos a 39 386 58,40 275 41,60 661 100,00
anos

De 40

anos a 49 277 59,96 185 40,04 462 100,00
anos

De 50

anos a 59 231 63,29 134 36,71 365 100,00
anos

60 anos 74 42,53 100 57,47 174 100,00
ou mais

Total 1.352 - 952 - 2.304 100,00
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Outra tabulacdo cruzada importante é entre a frequéncia de utilizacdo do transporte pablico
por renda média. A grande maioria dos respondentes utiliza o transporte publico todos os dias
Uteis da semana (cerca de 70%). Destes, aqueles que ganham menos de R$788,00 (um salario
minimo), ou estdo na faixa de R$789,00 a R$1.577,00 (acima de um e dois salarios minimos),
representam cerca de 80% da faixa salarial, mostrando que nesses intervalos as opgdes de
transporte sdo reduzidas. Segundo CNI (2015), “entre os que possuem renda familiar até um
salario minimo, o uso do 6nibus como principal meio de locomogdo é menor que entre
aqueles cuja renda familiar se situa entre um e dois salarios minimos e mesmo entre dois e
cinco sal&rios minimos”. Esses brasileiros de renda mais baixa afirmam que a maior parte de
seus deslocamentos é realizada a pé (CNI, 2015). Na faixa salarial de R$3.941,00 (cinco
salarios minimos) a R$7.880,00 (dez salarios minimos), ainda existe um grande contingente
de usuarios diarios do transporte publico, com cerca de 62% da faixa salarial, mas a partir
dessa faixa o nimero de usuarios diérios vai diminuindo, passando a se tornar “alguns dias na
semana” ou “de vez em quando”, demonstrando que com o aumento da renda surgem novas

alternativas de transporte, em especial, o privado. A Figura 5.6 e a Tabela 5.9 mostram este

cruzamento.
90%
80%
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60%
50%
B Alguns dias da
40% semana
B De vez em quando
30%
20% Nunca
10% - M Todos os dias uteis
da semana
0% -
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788,00 789,00 aRS 1.577,00a 3.941,00a 7.881,00a 11.820,00
1.576,00 RS 3.940,00 RS 7.880,00 RS 11.820,00
Faixas de Renda

Figura 5.6 - Demonstrativo de frequéncia de utilizacdo do transporte publico por renda (Fonte:

Elaborada pelo autor)
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Tabela 5.9 — Discriminacdo de frequéncia de utilizacdo do transporte publico por renda (Fonte:

Elaborada pelo autor)

Todos
Renda ~ °Sdias (%) lg‘ilssug; (%) Dir\r/]ez (%) Nunca (P Total (%)
Uteis da Geral
semana quando
semana
Até R$
788,00 75 79,79 16 17,02 3 3,19 0 0,00 94 100,00
De R$

789,00aR$ 392 79,51 79 16,02 21 4,26 1 0,20 493 100,00
1.576,00

De R$
1.577,00 a 701 75,76 147 15,91 69 1,47 8 0,87 924 100,00
R$ 3.940,00

De R$
3.941,00 a 317 62,16 100 19,61 90 17,65 3 0,59 510 100,00
R$ 7.880,00

De R$
7.881,00 a
R$
11.820,00

Mais de R$
11.820,00

80 50,31 45 28,30 33 20,75 1 0,63 159 100,00

48 48,98 18 18,37 28 28,57 4 4,08 98 100,00

Total 1.628 - 414 - 248 - 19 - 2.309 100,00

A tabulacdo cruzada entre os servicos selecionados do Portal BHTRANS por faixa etéria, €
apresentada a seguir, conforme a Tabela 5.10 e a Figura 5.7. O servico Como Chegar, que
mostra a rota a ser percorrida para usuarios de todos os modos de transporte, teve 0 maior
percentual em todas as faixas etarias. Os servicos Meu Onibus e Infotrafego se igualam em
segundo lugar, sendo que o Meu Onibus é mais utilizado nas faixas até 29 anos e 50 anos ou
mais, provavelmente usuarios de transporte publico, e o Infotrafego é mais utilizado na faixa
de 30 anos a 49 anos, provavelmente usuarios do transporte privado. Os servicos Pontos de
Onibus e Twitter ndo se destacaram em nenhuma faixa etaria, ressaltando-se que o Twitter

pode ser acessado diretamente, sem necessidade de acesso ao Portal BHTRANS.
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Tabela 5.10 — Discriminacdo do principal servico utilizado por faixa etéria (Fonte: Elaborada pelo autor)

Pontos
% Outros % A de %  Twitter %
Onibus

Total
Geral

Faixa Como . 0 Meu
Etaria Chegar % Infotrafego % &g

Até 18 8 32,00 6 24,00 8 32,00 3 12,00 0 0,00 0 0,00 25 100
anos

De 19

anzogsa 286 46,58 128 20,85 178 28,99 13 2,12 6 0,98 3 0,49 614 100

anos
De 30

a“;gsa 320 48,27 178 26,85 142 21,42 21 3,17 1 0,15 1 0,15 663 100

anos

De 40

anosa 243 52,26 113 24,30 91 19,57 11 2,37 6 1,29 1 0,22 465 100
49
anos

De 50
anosa 204 54,99 74 19,95 76 20,49 12 3,23 4 1,08 1 0,27 371 100
59
anos

60

anos 94 52,81 34 19,10 38 21,35 9 5,06 2 1,12 1 0,56 178 100
ou
mais

Total 1.155 - 533 - 533 - 69 - 19 - 7 - 2.316 100



60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Como
chegar

Infotrafego Meu Onibus ~ Outros

Principal servico utilizado

Ponto de
Onibus

Twitter

W Até 18 anos

B De 19 anosa 29 anos
M De 30 anosa 39 anos
M De 40 anos a 49 anos
B De 50 anosa 59 anos

B 60 anos ou mais

Figura 5.7 - Demonstrativo do principal servico utilizado por faixa etéria (Fonte: Elaborada pelo autor)

Outra tabulacdo cruzada importante é entre faixa etaria por frequéncia de utilizacdo de

transporte publico. De acordo com CNI (2015), quase metade da populacdo brasileira que se

desloca para atividades rotineiras utiliza transporte publico todos os dias ou quase todos 0s

dias; 20%, de vez em quando e 15%, raramente. Apenas 16% afirmam espontaneamente que

nunca usam transporte publico.

As pesquisas feitas no Portal BHTRANS obtiveram

resultados semelhantes, porém o indice de usuarios que usam transporte publico todos os dias

e alguns dias da semana foi bem superior, chegando a 88%, ficando em 11% 0s usuérios que

usam o transporte publico de vez em quando e menos de 1% 0s que nunca usam. A Tabela

5.11 e a Figura 5.8 mostram esses resultados.
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Tabela 5.11 — Frequéncia de utilizagdo do transporte publico por faixa etéria (Fonte: Elaborada pelo

autor)
Faixa Alguns De vez Todos os Total
... diasda (%) em (%) Nunca (%) diasUteis (%) (%)
Etaria Geral
semana guando da semana
Ate 18 3 1200 0,00 000 0,00 0,00 22 88,00 25 100,00
anos
De 19
anos a 81 13,19 53 8,63 7 1,14 473 77,04 614 100,00
29 anos
De 30
anos a 87 13,24 74 11,26 6 0,91 490 7458 657 100,00
39 anos
De 40
anos a 91 19,70 48 10,39 3 0,65 320 69,26 462 100,00
49 anos
De 50
anos a 85 23,16 40 10,90 1 0,27 241 65,67 367 100,00
59 anos
60 anos
ou mais 67 37,64 33 18,54 2 1,12 76 42,70 178 100,00
Total 414 - 248 - 19 - 1.622 - 2.303 100,00
100%
90%
80%
70%
60%
0% B Alguns dias da semana
40% M De vez em quando
30%
® Nunca
20%
M Todos os dias tteis da semana
10% -
0% -
Até 18 De 19 De 30 De 40 De50 60anos
anos anosa29 anosa39 anos a49 anosab59 ou mais
anos anos anos anos
Faixa Etaria

Figura 5.8 — Demonstrativo da frequéncia de utilizacdo transporte publico por faixa etaria (Fonte:
Elaborada pelo autor)
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A frequéncia de uso do Portal BHTRANS x modo de transporte utilizado é o préximo
cruzamento a ser apresentado. Conforme j4 citado anteriormente, a maioria dos usuarios usa o
Portal de vez em quando, uma boa parte usa alguns dias na semana e uma pequena parte usa
todos os dias. As consultas mais frequentes, em todos 0s casos, sdo, na maioria, de usuarios
de 6nibus e em segundo lugar, bem distante, os usuarios do automdvel. O usuario do
transporte coletivo necessita da consulta sempre que precisa usar uma linha de o6nibus para
chegar a um destino diferente, ou quando quer localizar um ponto de parada mais proximo da
origem ou destino, em algum logradouro da cidade. J& 0 motorista do automovel necessita da
consulta quando quer chegar a um local habitual e precisa saber as condi¢Bes do trafego no
itinerdrio. Da mesma forma, quando o motorista deseja atingir um local diferente do seu
costume, ele precisa consultar o caminho a tomar, da origem ao seu destino. Os resultados

estdo mostrados na Tabela 5.12.

Tabela 5.12 — Frequéncia de uso do Portal por modo de transporte utilizado (Fonte: Elaborada pelo

autor)
Frequénciax  Alguns %) De vez %) Todos o) ol %)
- 0 0 0 Ola 0
Transporte  dias na em os dias
semana guando

A pé 12 1,8 33 2,16 2 1,75 47 2,04
Automovel 52 7,82 132 8,63 9 7,89 193 8,36

Bicicleta 1 0,15 6 0,39 0 0 7 0,3
Metrd 8 1,2 18 1,18 1 0,88 27 1,17
Motocicleta 7 1,05 18 1,18 1 0,88 26 1,13
Taxi 0 0 10 0,65 0 0 10 0,43
Onibus 585 87,97 1323 86,47 101 88,6 2.009 87,01
Total 665 - 1.530 - 114 - 2.309 100
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A Tabela 5.13 mostra o cruzamento entre a frequéncia de uso do portal x avaliagdo
comparativa. Dos usuarios diarios do Portal BHTRANS, quase a metade considera que 0s
servicos do Portal atendem completamente, cerca de 30% consideram o atendimento parcial e

outros 10% usam outros sites e complementam com informacdes do Portal BHTRANS.

Tabela 5.13 — Frequéncia de uso do Portal por avaliacdo comparativa (Fonte: Elaborada pelo autor)

Alguns De vez
g 0 o, ~Todos o Total

. v .
diasna  7° em °  osdias Geral
semana guando

Resposta

No geral, os servicos de

informacao sobre transporte. 75 2657 186 68,63 13 4,80 271 12,65
e transito de outros sites me

atendem.

No geral, os servigos de

informacao sobre transporte 595 3879  gg 66,47 49 473 1035 48,32
e transito do Portal

BHTRANS me atendem.

Os servicos de informagéo

sobre transporte e transito de

outros sites me atendem

parcialmente e eu 38 2360 113 70,19 10 6,21 161 7,52
complemento com

informacdes do Portal

BHTRANS.

Os servicos de informacéo

sobre transporte e transito do

Portal BHTRANS me 215 31,85 425 629 35 519 675 3151
atendem parcialmente e eu

complemento com

informacdes de outros sites.

Total 623 - 1.412 - 107 - 2.142 100,00

A Pesquisa Avaliacdo de Governo - BHTRANS indagou a respeito do acesso a internet em
busca de informacdes sobre transporte e transito, chegando ao resultado de 32% de usuéarios
que acessam de trés a seis vezes por semana. A pesquisa feita para esta dissertacdo chegou a
um resultado semelhante, pois fazendo a soma de acessos de todos os dias com alguns dias na
semana, chegou-se a 34%. A Pesquisa Avaliacdo de Governo — BHTRANS ainda indagou

aos entrevistados, em agosto de 2013 e em maio de 2015, se eles consideram que o sistema de
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informagdes sobre o transporte coletivo estd se modernizando, com a utilizacdo de cartazes no
ponto, internet, celular e outros meios tecnoldgicos, ou se 0s entrevistados ndo percebiam
diferencas significativas. O resultado indicou que, em 2015, 52% dos usuarios acham que o
sistema de informacdes estd se modernizando, contra 44%, em 2013. Com relacdo aos
entrevistados que ndo perceberam diferencas significativas no periodo, os valores cairam de
44% para 33%. De acordo com esses resultados, 11% dos entrevistados passaram a perceber

mudangas no sistema e desses, 8% acham que o sistema esta se modernizando.

O cruzamento entre os servicos selecionados do Portal BHTRANS e o modo de transporte
utilizado, é apresentado na Tabela 5.14. Conforme esperado, os servicos Como Chegar e Meu
Onibus alcangaram juntos mais de 80% do percentual de todos os servicos. Com relacio ao
modo de transporte utilizado, o transporte coletivo por dnibus teve o maior percentual em
todos os servicos, chegando a mais de 87% do total, sendo mais de 70% usuarios dos servicos
Como Chegar e Meu Onibus. Os usuarios do modo de transporte a pé consultam quase que
somente dois servicos: Como Chegar e Meu Onibus. A justificativa para isso é que o Como
Chegar mostra as rotas para ir da origem ao destino, também a pé, e o servico Meu Onibus,
mais utilizado por usudrios do transporte coletivo, envolve, em muitas das viagens, parte do

trajeto a pé até atingir a estacdo de 6nibus ou metrd, tanto na ida como na volta.
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Tabela 5.14 — Discriminacéo dos servigos utilizados por modo de transporte (Fonte: Elaborada pelo autor)

Servigo X . Pontos
Modo ~ JOMO g ot o MU g The T o Twitter % JOW o
Chegar fego Onibus A Geral
Transporte Onibus
A pé 30 0,77 8 0,21 31 0,79 6 0,15 1 0,03 76 1,95
Automével 120 3,08 65 1,67 118 3,02 12 0,31 6 0,15 321 8,23
Bicicleta 4 0,10 1 0,03 3 0,08 0 0,00 1 0,03 9 0,23
Metro 19 0,49 6 0,15 19 0,49 0 0,00 1 0,03 45 1,15
Motocicleta 16 0,41 12 0,31 10 0,26 1 0,03 1 0,03 40 1,03
Taxi 4 0,10 2 0,05 5 0,13 2 0,05 0 0,00 13 0,33
Transp.
. 353 34,67 436 11,17 1405 36,01 178 4,56 26 0,67 3.398 87,08
Coletivo
Onibus
Total 1.546 - 530 - 1.591 - 199 - 36 - 3.902 100
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O cruzamento entre os servicos selecionados do Portal BHTRANS por faixa de renda é
apresentado a seguir, conforme mostra a Tabela 5.15. Os servicos Como Chegar, que mostra
a rota a ser percorrida para usuarios de todos os modos de transporte, e Meu Onibus, que
mostra itinerarios e quadros de horarios do sistema de transporte coletivo, tiveram, juntos, o
percentual de 64% de usuarios. Os servicos Infotrafego e Pontos de Onibus tiveram, juntos, o
percentual de quase 33%. A faixa de renda mais significativa, com mais de 40% de usuarios é
de dois a cinco salarios minimos. Nesta faixa de renda ainda existem muitos usuarios do
transporte coletivo e, dessa forma os servicos Meu Onibus e Pontos de Onibus tém mais da
metade de todos os servigos. Os servigos mais ligados ao transporte privado, automovel,
motocicletas, taxis etc., também ja comecam a despontar nessa faixa de renda, ficando com
7% dos usudrios que utilizam o Infotrafego e o Twitter. O servico Como Chegar, que é
acessado por pessoas que usam todos os modos de transporte, também tem um bom

percentual, ficando com 10% dos entrevistados.
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Tabela 5.15 — Discriminagéo dos servigos utilizados por renda (Fonte: Elaborada pelo autor)

. , Pontos

Servicox  Como % Infotra % AM_eu % de %  Twitter % Total %
Renda Chegar fego Onibus A Geral

Onibus

Até R$788,00 58 0,92 38 0,60 98 1,56 42 0,67 4 0,06 240 3,82
DeR$789,00 314 500 190 302 523 833 199 317 28 0,45 1254 19,96
a R$1.576,00

De
R$1.577,00 a 645 10,27 398 6,34 997 15,87 410 6,53 91 1,45 2.541 40,46
R$3.940,00

De

342 5,44 290 4,62 549 8,74 204 3,25 53 0,84 1.438 22,89

R$3.941,00 a
R$7.880,00

De
R$7.881,00 a 99 1,58 78 1,24 188 2,99 70 1,11 21 0,33 456 7,26
R$11.820,00
Mais de R$ 73 1,16 54 0,86 93 1,48 39 0,62 12 019 271 431
11.820,00

Vazio 20 0,32 18 0,29 27 0,43 15 0,24 1 0,02 81 1,29

Total 1.551 - 1.066 - 2.475 - 979 - 210 - 6.281 100
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5.2 Grau de satisfagdo com as informagdes do sistema

Neste item sdo avaliadas a qualidade das informacdes, bem como do sistema de informacdes
do Portal BHTRANS. Como ja citado na Metodologia, o nivel de satisfagdo dos usuarios foi

medido atraves da escala psicométrica de Likert, conforme explicado a seguir.
5.2.1 Escala de Likert

A escala Likert tem seu nome devido a publicacdo de um relatorio explicando seu uso por
Rensis Likert (1932). E um tipo de escala psicométrica usada habitualmente em questionarios
que envolvem pesquisas de opinido (LIKERT, 1932). O nivel de satisfacdo dos usuérios foi
avaliado através da escala de Likert, ou seja, foi analisado o nivel de concordancia dos
entrevistados em relacdo a uma afirmacdo, com as opgbes de (i) muito satisfeito, (ii)
satisfeito, (iii) indiferente, (iv) insatisfeito e (v) muito insatisfeito. Deve-se ressaltar que
devem ser diferenciados os dados ordinais e de intervalo. Se os dados sdo ordinais, pode-se
determinar se uma pontuacdo é mais alta que outra, ao passo que a escala de Likert ndo
produz uma escala de intervalos, ndo sendo adequada para concluir sobre o significado das

distancias entre posicdo das escalas.

De acordo com Babbie (2003), se fosse permitido aos respondentes escolher outros termos de
resposta (mais ou menos, neutro, razoavel etc.) seria impossivel julgar a forca relativa da
concordancia dos respondentes. A escala Likert usa categorias idénticas de resposta para 0s
varios itens que medem uma varidvel, cada um desses itens pode ser ponderado de maneira
uniforme. Aos vérios graus de concordancia/discordancia sdo atribuidos numeros para indicar
a direcdo da atitude do respondente. No caso desta dissertacdo, o nivel de satisfacdo foi
aferido através de notas de um a cinco, sendo um igual a ‘muito insatisfeito’, dois igual a
‘insatisfeito’, trés igual a ‘indiferente’, quatro igual a ‘satisfeito’ e cinco igual a ‘muito
satisfeito’. A maior pontuacdo possivel é a multiplicacdo do maior nimero utilizado (no caso
“5”) pelo total de respondentes (frequéncia), e a menor pontuacdo possivel é a multiplicacdo
do menor nimero utilizado (no caso “1”) pelo mesmo total de respondentes (frequéncia). A
pontuacéo total de cada servico (Frequéncia x Grau de satisfacdo) € entdo comparada com a
pontuacdo maxima, indicando a atitude em relacéo ao sistema de informacdes, as informagdes
e aos servicos selecionados do Portal BHTRANS (BABBIE, 2003).
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5.2.2 Avaliagéo do sistema e da qualidade das informagdes

A funcionalidade do Portal BHTRANS teve mais de 66% dos respondentes indicando que
estavam satisfeitos ou muito satisfeitos. A leitura desses dados é que o desempenho do
sistema é bom, ndo havendo problemas de acesso aos usuérios, como pode ser visto na Figura
5.9.

Muito Satisfeito 6,1%
Satisfeito 60,2%
Indiferente 18,9%
Insatisfeito 11,8%
Muito Insatisfeito 3,1%

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0%

Figura 5.9 — Avaliacdo da funcionalidade das informacdes (Fonte: Elaborada pelo autor)

Este resultado da pesquisa é superior ao apresentado por Souza et al. (2010)*, que
encontraram o valor de 55,4% de bom e muito bom no estudo sobre avaliacBes de varios
sistemas de informacBes contébeis. Com relacdo a avaliacdo da escala Likert, a maior
pontuacdo possivel é 11.470 (dada pela multiplicacdo de 5 x 2.294) e a menor pontuacao

possivel é 2.294 (dada pela multiplicacdo de 1 x 2.294). O somatdrio final do servico € 8.130,

31 Neste trabalho foi feita uma reviséo da literatura, onde foram avaliadas a satisfacdo dos usuérios de sistemas
de informacdes contabeis de construtoras, hospitais, indUstrias etc., através de pesquisas survey. Na falta de
estudos de satisfagdo de usuarios com relagdo as informacBes sobre transporte e transito, optou-se pela
comparacdo com os resultados das empresas do citado trabalho, ja que, os direcionadores de qualidade da
informacdo e dos sistemas sdo semelhantes, apesar da natureza distinta das empresas citadas. A maior diferenca
entre as pesquisas feitas € que o publico-alvo do trabalho séo usudrios internos dos sistemas (funcionarios) e a
pesquisa feita no Portal BHTRANS direcionou-se aos usuarios em geral.
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relativamente mais proximo do teto superior, 11.470, o que indica que os respondentes estdo
mais de acordo com a avaliacdo favoravel da funcionalidade, conforme a Tabela 5.16.

Tabela 5.16 - Funcionalidade - Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das Grau de Frequéncia Frequéncia x Grau
respostas satisfacdo de satisfacdo

Muito satisfeito 5 139 695

Satisfeito 4 1.381 5.524

Indiferente 3 433 1.299
Insatisfeito 2 271 542
Muito insatisfeito 1 70 70

Total - 2.294 8.130

Com relacdo a disponibilidade das informacBes, 67% dos respondentes indicaram que

estavam satisfeitos ou muito satisfeitos, conforme a Figura 5.10.

Muito Satisfeito 5,8%
Satisfeito 61,2%
Indiferente 16,7%
Insatisfeito 13,6%
Muito Insatisfeito 2,7%

00% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 500% 60,0% 70,0%

Figura 5.10 — Avaliacdo da disponibilidade das informacdes (Fonte: Elaborada pelo autor)
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O significado desses dados é que informagBes consideradas necessarias para 0s usuarios estdo
inseridas no Portal BHTRANS. Entretanto, 16,3% dos respondentes classificaram a
disponibilidade das informacdes como insatisfeito ou muito insatisfeito, sendo que alguns
usudrios reclamaram do Portal BHTRANS néo disponibilizar o rastreamento dos 6nibus do
sistema de transporte coletivo, em tempo real, como j& acontece na cidade de S&o Paulo.
Segundo BHTRANS (2015c¢) ja existe um sistema em testes no Portal BHTRANS, que ainda
ndo altera automaticamente a posicdo dos veiculos, sendo necessario recarregar a pagina. Tao
logo o InfoBus esteja completamente implantado, o servico sera disponibilizado. O resultado
da pesquisa é superior ao apresentado por Souza et al. (2010), que encontraram o valor de
55,2% de bom e muito bom no estudo sobre avaliagGes de varios sistemas de informacdes,
embora de natureza contébil. Com relacdo a avaliacdo da escala Likert, a maior pontuacao
possivel é 11.435 (dada pela multiplicacdo de 5 x 2.287) e a menor pontuacdo possivel é a
2.287 (dada pela multiplicacdo de 1 x 2.287). O somatorio final do servico é 8.091,
relativamente mais préximo do teto superior, 11.435, o que indica que os respondentes estdo
mais de acordo com a avaliagdo favoravel da disponibilidade, como pode ser visto na Tabela
5.17.

Tabela 5.17 — Disponibilidade - Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das Grau de = A Frequéncia x Grau
requéncia
respostas satisfagcdo de satisfacdo

Muito satisfeito 5 132 660

Satisfeito 4 1.400 5.600

Indiferente 3 382 1.146
Insatisfeito 2 312 624
Muito insatisfeito 1 61 61

Total - 2.287 8.091

A interface com o usuario foi bem avaliada por quase 63% dos respondentes, que indicaram
que estavam satisfeitos ou muito satisfeitos, pior resultado da avaliagdo do sistema de
informacdes do Portal BHTRANS. Em Souza et al. (2010) também foi possivel observar este
fato, pois mais de 56% dos respondentes consideraram a interface do usuario como boa ou
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muito boa. O significado desses dados € que a interface grafica do Portal BHTRANS, que foi
reformulada em 2013, parece amigavel e facil de ser utilizada, no entanto, mais de 15% dos
respondentes apontaram que estavam insatisfeitos ou muito insatisfeitos, como pode ser visto

na Figura 5.11.

Muito Satisfeito 6,2%
Satisfeito 56,4%
Indiferente 22,0%
Insatisfeito 13,1%
Muito Insatisfeito 2,3%

0,0% 10,0%  20,0%  30,0%  40,0%  500%  60,0%

Figura 5.11 — Avaliacao da interface com o usuério (Fonte: Elaborada pelo autor)

Foram relatadas dificuldades na localizacdo de alguns dos servicos selecionados para
avaliacdo na pesquisa. Este problema pode ser atribuido ao design do portal BHTRANS, que
permite duas formas de busca pelos servigos. No caso do Infotrafego, por exemplo, 0 usuério
pode acessar o servico diretamente no alto da pagina principal, ou entdo ele pode selecionar a
aba “transito” e procurar o Infotrafego dentre os servigos disponiveis. Para amenizar o
problema, pode-se sugerir uma campanha no préprio Portal BHTRANS, mostrando aos
usuarios a melhor forma de acessar todos os servicos disponiveis (BHTRANS, 2015d), j& que,
segundo Peirce e Lappin (2004), um dos motivos da mé qualidade das informacdes é a
incapacidade dos usuarios em acessar 0s sistemas corretamente. Com relacdo a avaliacdo da
escala Likert, a maior pontuacao possivel é 11.370 (dada pela multiplicacdo de 5 x 2.274) e a
menor pontuacdo possivel € 2.274 (dada pela multiplicacdo de 1 x 2.274). O somatdrio final
do servigo é 7.983, relativamente mais proximo do teto superior, 11.370, o que indica que 0s
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respondentes estdo mais de acordo com a avaliacdo favoravel da interface com o usuério,

conforme a Tabela 5.18.

Tabela 5.18 — Interface com o usuario — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das Grau de Frequéncia Frequéncia x Grau
respostas satisfacdo de satisfacdo

Muito satisfeito 5 140 700

Satisfeito 4 1.283 5.132

Indiferente 3 501 1.503
Insatisfeito 2 298 596
Muito insatisfeito 1 52 52

Total - 2.274 7.983

Na avaliacdo geral do sistema de informacbes do Portal BHTRANS, quase 66% dos
respondentes indicaram que estavam satisfeitos ou muito satisfeitos. O significado desses
dados é que, em resumo, o sistema de informagdes do Portal BHTRANS foi aprovado, como

pode ser visto na Figura 5.12.

Muito Satisfeito 5,0%
Satisfeito 60,9%
Indiferente 19,5%
Insatisfeito 12,5%
Muito Insatisfeito 2,2%

0,0%  10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0%

Figura 5.12 — Avaliacdo geral do sistema de informagdes (Fonte: Elaborada pelo autor)
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O resultado é superior ao encontrado por Souza et al. (2010) que encontraram o valor de
54,9% de bom e muito bom no estudo sobre avaliagfes de varios sistemas de informacGes
contabeis. Quase 15% dos usuéarios desaprovaram o Portal BHTRANS e futuramente serdo
necessarias pesquisas especificas para diagnosticar esta fragilidade do sistema. Com relacéo a
avaliacdo da escala Likert, a maior pontuacéo possivel € 11.395 (dada pela multiplicacdo de 5
X 2.279) e a menor pontuacdo possivel é 2.279 (dada pela multiplicacdo de 1 x 2.279). O
somatorio final do servico é 8.067, relativamente mais proximo do teto superior, 11.395, o
que indica que os respondentes estdo mais de acordo com a avaliacdo favoravel do

funcionamento geral do sistema, de acordo com a Tabela 5.19.

Tabela 5.19 - Avaliacdo geral do sistema — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das Grau de Frequéncia Frequéncia x Grau
respostas satisfagdo de satisfacéo

Muito satisfeito 5 113 565

Satisfeito 4 1.387 5.548

Indiferente 3 445 1.335
Insatisfeito 2 285 570
Muito insatisfeito 1 49 49

Total - 2.279 8.067

Encerrada a fase de analise do sistema de informacdes, passou-se a avaliar a qualidade das
informagdes disponibilizadas no Portal BHTRANS. Mais de 66% dos respondentes indicaram
que estdo satisfeitos ou muito satisfeitos com a apresentacdo das informagdes, 0 que pode ser

visto na Figura 5.13.
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2,5%

= Muito Insatisfeito = Insatisfeito = Indiferente Satisfeito = Muito Satisfeito

Figura 5.13 — Avaliacgdo da apresentacdo das informagdes (Fonte: Elaborada pelo autor)

O significado desses dados € que as informacgdes colocadas sdo claras e faceis de ser
interpretadas. Sempre que possivel, ao noticiar alteragdes no transporte e transito, o Portal
BHTRANS complementa a noticia com mapas, quadros ou tabelas para facilitar o
entendimento para os usuarios. Com relacdo a avaliacdo da escala Likert, segundo a Tabela
5.20, a maior pontuacdo possivel é 11.340 (dada pela multiplicacdo de 5 x 2.268) e a menor
pontuacdo possivel é 2.268 (dada pela multiplicacdo de 1 x 2.268). O somatério final do
servico é 8.027, relativamente mais proximo do teto superior, 11.340, o que indica que 0s
respondentes estdo mais de acordo com a avaliagdo favordvel da apresentacdo das

informagdes.

Tabela 5.20 — Apresentacdo das informacdes — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das Grau de Frequéncia Frequéncia x Grau de
respostas satisfacéo satisfacdo

Muito satisfeito 5 164 820

Satisfeito 4 1.337 5.348

Indiferente 3 382 1.146
Insatisfeito 2 328 656
Muito insatisfeito 1 57 57

Total - 2.268 8.027
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Quase 58% dos respondentes indicaram que estdo satisfeitos ou muito satisfeitos com a
completude das informagbes, o pior resultado da analise das informacGes do Portal
BHTRANS. O grau de insatisfacdo € o maior da pesquisa, com 22,5% dos respondentes

apontando que estdo insatisfeitos ou muito insatisfeitos, conforme mostra a Figura 5.14.

A leitura a ser feita é que o sistema do Portal BHTRANS esta falhando em disponibilizar as
informagdes necessérias, levando o usuério a procurar outras fontes para se informar. Este
resultado é bem préximo do apresentado por Souza et al. (2010), que verificaram que apenas
a maioria dos respondentes consideraram as informacdes disponibilizadas pelos sistemas

como completas.

Muito Satisfeito 4,8%
Satisfeito 53,1%
Indiferente 19,6%
Insatisfeito 19,9%
Muito Insatisfeito 2,6%

0,0% 10,0% 20,0%  30,0%  40,0% 50,0%  60,0%

Figura 5.14 — Avaliacdo da completude das informag6es (Fonte: Elaborada pelo autor)

Com relacdo a avaliacdo da escala Likert, segundo a Tabela 5.21, a maior pontuacéo possivel
¢ 11.345 (dada pela multiplicacdo de 5 x 2.269) e a menor pontuacdo possivel é 2.269 (dada
pela multiplicagdo de 1 x 2.269). O somatério final do servico é 7.661, relativamente mais
proximo do teto superior, 11.345, o que indica que os respondentes estdo mais de acordo com
a avaliacdo favoravel da completude das informacdes. Este item nédo teve boa avaliacdo na

satisfagdo dos usuarios, teve a pior avaliacdo da pesquisa na escala Likert e, portanto, em se
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tratando de uma questdo fundamental do Portal BHTRANS, necessita uma analise mais

apurada.

Tabela 5.21 — Completude das informagdes — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das Grau de Frequéncia Frequéncia x Grau de
respostas satisfacdo satisfacdo

Muito satisfeito 5 110 550

Satisfeito 4 1.204 4.816

Indiferente 3 444 1.332
Insatisfeito 2 452 904
Muito insatisfeito 1 59 59

Total - 2.269 7.661

Com relacgdo exatiddo/confiabilidade das informac6es do Portal BHTRANS, mais de 63% dos
respondentes da pesquisa indicaram que estdo satisfeitos ou muito satisfeitos. Por outro lado,
quase 20% disseram que estdo insatisfeitos ou muito insatisfeitos, de acordo com a Figura
5.15. Esse resultado vem comprovar que os esforcos das equipes de escritério e de campo,
além do Centro de Operagdes da Prefeitura, no gerenciamento do transporte e transito da
cidade de Belo Horizonte, ainda podem ser aperfeicoados. Deve-se ressaltar que as
informacgdes do Portal BHTRANS sdo replicadas por diversos 6rgaos da midia de Belo
Horizonte, e é fundamental que se possa confiar na exatiddo das mesmas, sob pena de ocorrer
erro na tomada de decisdo ou no dia-a-dia dos usuarios pois, segundo Polydoropoulu e Ben-

Akiva (1999), informagGes de viagens imprecisas geram viagens mal sucedidas.
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Muito Satisfeito 7,5%

Satisfeito 55,6%
Indiferente 17,2%
Insatisfeito 15,7%
Muito Insatisfeito 4,0%
0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0%

Figura 5.15 — Avaliacao da exatiddo/confiabilidade das informac@es (Fonte: Elaborada pelo autor)

Com relacdo a avaliacdo da escala Likert, conforme pode ser visto na Tabela 5.22, a maior
pontuacdo possivel é 11.325 (dada pela multiplicacdo de 5 x 2.265) e a menor pontuacao
possivel € 2.265 (dada pela multiplicacdo de 1 x 2.265). O somatoério final do servico é 7.857,
relativamente mais proximo do teto superior, 11.325, o que indica que o0s respondentes estao
mais de acordo com a avaliacdo favoravel da exatiddao/confiabilidade das informacGes. Esse
item, apesar da razoavel satisfacdo dos usuarios, teve a segunda pior avaliacdo da pesquisa na
escala Likert e, portanto, do mesmo modo que a “completude”, deve merecer uma analise

mais apurada.

Tabela 5.22 — Exatiddo/confiabilidade — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das Grau de Frequéncia  Frequénciax Grau de
respostas satisfacdo satisfacdo

Muito satisfeito 5 170 850

Satisfeito 4 1.259 5.036

Indiferente 3 390 1.170
Insatisfeito 2 355 710
Muito insatisfeito 1 91 91

Total - 2.265 7.857
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Sobre a compreensibilidade das informagdes do Portal BHTRANS, mais de 69% dos
respondentes indicaram que estdo satisfeitos ou muito satisfeitos, conforme mostrado na
Figura 5.16. O que se pode deduzir desses dados é que as informacg6es colocadas estdo num

formato compreensivel e de facil entendimento dos usuarios.

1,9%

17,7%

= Muito Insatisfeito = Insatisfeito Indiferente Satisfeito = Muito Satisfeito

Figura 5.16 — Avaliacdo da compreensibilidade das informacGes (Fonte: Elaborada pelo autor)

Com relacdo a avaliacdo da escala Likert, na Tabela 5.23, a maior pontuacdo possivel é
11.425 (dada pela multiplicacdo de 5 x 2.285) e a menor pontuacgdo possivel é 2.285 (dada
pela multiplicacdo de 1 x 2.285). O somatorio final do servico é 8.255, relativamente mais
proximo do teto superior, 11.425, o que indica que os respondentes estdo mais de acordo com

a avaliacdo favoravel da compreensibilidade das informacdes.

Tabela 5.23 — Compreensibilidade — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das Grau de Frequéncia Frequéncia x Grau
respostas satisfacéo de satisfacdo

Muito satisfeito 5 165 825

Satisfeito 4 1.415 5.660

Indiferente 3 404 1.212
Insatisfeito 2 257 514
Muito insatisfeito 1 44 44

Total - 2.285 8.255
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5.2.3 Avaliagéo dos servicos selecionados do Portal BHTRANS

De acordo com o Urban ITS Expert Groupe (2013), informacdo multimodal significa
informacdo sobre todos 0s modos de transporte, permitindo aos usuarios qualquer combinacdo
para sair da origem e atingir o seu destino. A informagdo multimodal aos viajantes é um
incentivo para que os usuarios alterem suas rotinas de mobilidade (de uso exclusivo do carro
para uso nao exclusivo) e, segundo alguns estudos na Europa, estima-se o potencial de

informacdo multimodal na transferéncia de modo de transporte em cerca de 5%.

Dentro desta perspectiva de informar bem ao cidadao de Belo Horizonte, o Portal BHTRANS
disponibiliza diversos servigos, dos quais foram avaliados cinco, ligados diretamente a
mobilidade urbana (Infotrafego, Como Chegar, Meu Onibus, Pontos de Onibus e Twitter). Os
respondentes podiam marcar mais de um servigo utilizado e desta maneira 0 nimero total de
respostas excedeu o numero de entrevistados. Na tabulacdo dos dados somente foram
computadas as avaliacbes de servicos usados efetivamente pelos respondentes. Conforme a
Tabela 5.24, os servicos ligados ao transporte publico, como o Meu Onibus e Pontos de
Onibus, somaram quase 54%, enquanto 0s servicos mais usados por usuarios do transporte
privado, como o Infotrafego e Twitter, somaram 14% do total. O servico Como Chegar
ultrapassou 28% das respostas e € um servigo usado por todos os tipos de usuarios, ja que
sugere as rotas desejadas usando Onibus, metrd, automovel, motocicleta, bicicleta e a pe.
Outros 4% dos respondentes indicaram que usam outros servi¢os do Portal BHTRANS, que

nédo foram selecionados na pesquisa.

Tabela 5.24 — Frequéncia de uso dos servicos do Portal BHTRANS (Fonte: Elaborada pelo autor)

Servigos Quantidade Percentual (%)
Como Chegar 1.555 28,4
Infotrafego 571 10,4
Meu Onibus 1.952 35,6
Pontos de Onibus 969 17,7
Twitter 216 3,9
Outros 214 3,9
Total 5.477 100
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O servico Infotrédfego foi avaliado por cerca de 10% dos respondentes. De acordo com a
Figura 5.17, quase 67% destes relataram que estdo satisfeitos ou muito satisfeitos com o

Servico.

2,6%

—

= Muito Insatisfeito = Insatisfeito = Indiferente = Satisfeito = Muito Satisfeito

Figura 5.17 - Avaliagdo do servico Infotrafego (Fonte: Elaborada pelo autor)

O servico Infotrdfego € mais consultado por usuarios do transporte privado, por informar
sobre a situacdo do tradfego on line e mostrar as cAmeras de TV e os painéis de mensagens
variaveis espalhados pela cidade. Segundo Ben-Akiva et al. (1991), somente uma
comunicacdo bidirecional entre veiculo e central pode otimizar o carregamento da rede viaria,
no entanto, o servigo Infotrafego ndo atinge esse objetivo porque ainda ndo consegue interagir
com os motoristas. Ja existem aplicativos de smartphone, como o Waze, que utilizam
informagdes de transito dos usuérios para determinar as velocidades médias em cada trecho e

com isso calcular as trajetdrias mais rapidas.

Com relacdo a avaliacdo da escala Likert, a Tabela 5.25 mostra que a maior pontuacéo
possivel é 2.855 (dada pela multiplicacdo de 5 x 571) e a menor pontuacdo possivel é 571
(dada pela multiplicacdo de 1 x 571). O somatorio final do servico é 2.025, relativamente
mais proximo do teto superior, 2.855, 0 que indica que 0s respondentes estdo mais de acordo

com a avaliacdo favoravel do servico Infotréfego.
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Tabela 5.25 — Infotrafego — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das

Grau de

Frequéncia x Grau

Frequéncia
respostas satisfacdo de satisfacdo
Muito satisfeito 5 34 170
Satisfeito 4 348 1.392
Indiferente 3 100 300
Insatisfeito 2 74 148
Muito insatisfeito 1 15 15
Total - 571 2.025

Kumar et al. (2005) afirmam que informacdes de rota economizam tempo de viagem, ajudam

a evitar os congestionamentos e podem melhorar o desempenho da rede de trafego. O servigo

do Portal BHTRANS que desempenha essa fungdo é o “Como Chegar”, que foi avaliado por

cerca de 28% dos respondentes. De acordo com a Figura 5.18, quase 78% destes relataram

que estdo satisfeitos ou muito satisfeitos com o servico, colocando-o no topo das avaliacdes

feitas, juntamente com o servico Meu Onibus, avaliado a seguir. O servico Como Chegar é

um aplicativo mundial do Google, que usa as bases de dados das cidades locais para sugerir 0

deslocamento dos usuarios, da origem até os seus destinos, utilizando Onibus, metrd,

automovel, taxi, bicicleta, motocicleta e a pé.

= Muito Insatisfeito = Insatisfeito

1,5%

P -

= [ndiferente = Satisfeito = Muito Satisfeito

Figura 5.18 — Avaliacdo do servico Como Chegar (Fonte: Elaborada pelo autor)
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Com relacdo a avaliagdo da escala Likert, a maior pontuacdo possivel € 7.775 (dada pela
multiplicacdo de 5 x 1.555) e a menor pontuacgdo possivel é 1.555 (dada pela multiplicacdo de
1 x 1.555). O somatdrio final do servico € 5.844, relativamente mais préximo do teto superior,
7.775, 0 que indica que os respondentes estdo mais de acordo com a avaliacdo favoravel do

servigco Como Chegar, conforme Tabela 5.26.

Tabela 5.26 — Como Chegar — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das Grau de Frequéncia  Frequéncia x Grau
respostas satisfacdo de satisfacdo

Muito satisfeito 5 211 1.055

Satisfeito 4 996 3.984
Indiferente 3 132 396
Insatisfeito 2 193 386
Muito insatisfeito 1 23 23

Total - 1.555 5.844

Watkins et al. (2010) realizaram estudos em Seattle, EUA, e afirmam que informacGes em
tempo real aumentam a satisfacdo geral com o transporte, melhoram a seguranca e ainda
aumentam o caminhamento dos usuérios. Para melhorar ainda a satisfacdo, os autores
sugerem que as informacdes sejam colocadas nos pontos de parada, nos abrigos e nos sites

das empresas gerenciadoras de transporte.

Na Pesquisa Avaliacdo de Governo - BHTRANS, espontanea, foi perguntado onde o usuario
procura informacao sobre horarios e itinerarios do transporte coletivo, em Belo Horizonte. Em
primeiro lugar aparece o Portal BHTRANS, com 35%, seguido pelo telefone 156, também
operado pela Prefeitura, com 11%. Outros relacionados sdao o “boca a boca”, com 10%;

motorista e cobrador, com 8% e pontos de 6nibus, com 3%.

Em Belo Horizonte, a informacdo em tempo real esta em fase final de implantacdo, mas todas
as informacdes sobre os itinerarios e quadros de horario das linhas de transporte coletivo estdo
disponiveis no servico Meu Onibus. Este servico foi avaliado por 36% dos respondentes e
destes, mais de 77% relataram que estdo satisfeitos ou muito satisfeitos com o servico,

conforme a Figura 5.19.
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» Muito Insatisfeito = Insatisfeito = Indiferente = Satisfeito = Muito Satisfeito

Figura 5.19 — Avaliac&o do servico Meu Onibus (Fonte: Elaborada pelo autor)

O servico Meu Onibus, apesar de ser usado principalmente por usuérios cativos do sistema de
transporte coletivo, também ¢é acessado por usuérios do transporte privado, que usam
eventualmente o transporte coletivo por 6nibus. Com relacdo a avaliacdo da escala Likert, a ,
a Tabela 5.27 mostra que a maior pontuacao possivel é 9.760 (dada pela multiplicacdo de 5 x
1.952) e a menor pontuacdo possivel é 1.952 (dada pela multiplicacdo de 1 x 1.952). O
somatdrio final do servico é 7.330, relativamente mais proximo do teto superior, 9.760, o0 que
indica que os respondentes estdo mais de acordo com a avaliacdo favoravel do servico Meu
Onibus.

Tabela 5.27 — Meu Onibus — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das Grau de Frequéncia ~ Frequénciax Grau
respostas satisfacéo de satisfacéo

Muito satisfeito 5 272 1.360

Satisfeito 4 1.239 4,956
Indiferente 3 182 546
Insatisfeito 2 209 418
Muito insatisfeito 1 50 50

Total - 1.952 7.330
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Em seguida passou-se & avaliacdo do servico Pontos de Onibus. Ele foi avaliado por cerca de
18% dos respondentes. De acordo com a Figura 5.20, mais de 71% relataram que estdo
satisfeitos ou muito satisfeitos com o servi¢co, que mostra os pontos de parada dos diversos

logradouros da cidade de Belo Horizonte.

3,0%

= Muito Insatisfeito = Insatisfeito = Indiferente = Satisfeito = Muito Satisfeito

Figura 5.20 — Avaliacio do servico Pontos de Onibus (Fonte: Elaborada pelo autor)

O servigo Pontos de Onibus, apesar de ser usado principalmente por usuérios cativos do
sistema de transporte coletivo, também foi avaliado por usuérios que usam eventualmente o

transporte coletivo por énibus, necessitando, entdo, da informacao correta.

Com relacdo a avaliagdo da escala Likert, a maior pontuacdo possivel € 4.845 (dada pela
multiplicacdo de 5 x 969) e a menor pontuacdo possivel é 969 (dada pela multiplicagéo de 1 x
969). O somatdrio final do servico € 3.513, relativamente mais proximo do teto superior,
4.845, o que indica que os respondentes estdo mais de acordo com a avaliacdo favoravel do
servico Pontos de Onibus, o que pode ser visto na Tabela 5.28.
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Tabela 5.28 — Pontos de Onibus — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das Grau de Frequéncia  Frequénciax Grau
respostas satisfacdo de satisfacdo

Muito satisfeito 5 112 560

Satisfeito 4 578 2.312
Indiferente 3 112 336
Insatisfeito 2 138 276
Muito insatisfeito 1 29 29

Total - 969 3.513

Por fim, o servico Twitter @Oficial BHTRANS foi avaliado por cerca de 4% dos
respondentes, menor amostra da pesquisa feita, devido ao fato de pertencer a uma rede social,
onde os usuarios tém acesso direto aos tweets publicados, sem que seja necessario acessar 0
Portal BHTRANS. De acordo com Collins et al. (2013) o Twitter € um servigo de baixo
custo, funciona em tempo real e pode filtrar dados e quantificar opinides. O Twitter
@OficiaBHTRANS, juntamente com o servico Infotrafego, foram os servigcos mais mal
avaliados pelos usuarios e ainda assim conseguiram quase 67% de classificacdo satisfeito e

muito satisfeito, conforme a Figura 5.21.

3,2%

= Muito Insatisfeito = Insatisfeito = Indiferente Satisfeito = Muito Satisfeito

Figura 5.21 — Avaliacdo do servico Twitter @OficialBHTRANS (Fonte: Elaborada pelo autor)
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De acordo com a Pesquisa Avaliagdo de Governo - BHTRANS, apenas 24% dos usuarios tém
conhecimento sobre informagdes de transito e transportes no Twitter @OficialBHTRANS. A
grande maioria, quase 70%, desconhecem essas informacGes. Dos usuarios que tém
conhecimento sobre o Twitter, 32% acessam 0 servico de trés a seis dias por semana; 14%,
um ou dois dias por semana; 29%, somente nos finais de semana; 18%, raramente ou nunca e

10%, nunca.

Na pesquisa deste trabalho, foram observadas algumas reclamacfes sobre o Twitter
@OficiaBHTRANS. Uma delas se refere ao horario de funcionamento (7h as 23h - dias
uteis), deixando descobertos os finais de semana e feriados, dias em que ocorrem jogos,
festas, eventos e outras programacdes, onde 0 acesso a informacdo € de alta relevancia. A
BHTRANS tem conhecimento desse problema mas a Prefeitura de Belo Horizonte passa por
dificuldades econémico-financeiras e, no momento, ndo ha solucdo encaminhada para esta
demanda (BHTRANS, 2015a).

Com relacdo a avaliacdo da escala Likert, a Tabela 5.29 mostra que a maior pontuacao
possivel é 1.080 (dada pela multiplicacdo de 5 x 216) e a menor pontuacdo possivel é 216
(dada pela multiplicacdo de 1 x 216). O somatdrio final do servigo é 778, relativamente mais
préximo do teto superior, 1.080, o que indica que 0s respondentes estdo mais de acordo com a

avaliacdo favoravel do servigo Twitter.

Tabela 5.29 — Twitter — Escala Likert (Fonte: Elaborada pelo autor)

Categoria das Grau de Frequéncia ~ Frequénciax Grau

respostas satisfacéo de satisfacdo
Muito satisfeito 5 20 100
Satisfeito 4 124 496
Indiferente 3 45 135
Insatisfeito 2 20 40

Muito insatisfeito 1 7 7

Total - 216 778
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5.3 Correlacdo de Spearman e Significancias

De forma complementar a andlise estatistica descritiva dos dados obtidos por meio do
questionario, buscou-se verificar possiveis correlacGes entre os aspectos avaliados. De acordo
com Soares et al. (2003), a correlacdo de Spearman, € uma estatistica em que sdo analisadas a
relagdo linear entre duas variaveis em escala ordinal. Como a correlagdo € uma medida de
relacdo entre duas variaveis, Corr (A,B) = Corr (B,A), portanto, tem-se uma matriz triangular.
E importante ressaltar que a correlagdo também indica a direcdo em que duas variaveis estao
relacionadas através do sinal (+ ou -). Caso a correlacdo seja positiva, isto demonstra que o
aumento da varidvel A implica no aumento da varidvel B. Caso a correlacdo seja negativa, o
aumento de A representa 0 decremento de B. O coeficiente p de Spearman varia entre -1 e 1.

Quanto mais proximo estiver destes extremos, maior serd a associacao entre as variaveis.

A correlacdo de Spearman é uma estatistica diferente da correlacdo de Pearson (comumente
utilizada em variaveis continuas). A correlacdo de Spearman, deve ser utilizada também em
casos onde a0 menos uma variavel empregada deve ser ordinal (onde a outra podera ser uma
variavel continua por exemplo). Procedeu-se com a Correlagdo de Spearman para identificar
relacBes significantes entre algumas variaveis separadas em dois grupos essencialmente: nivel
de satisfacdo e caracterizacdo dos respondentes. Este coeficiente ndo € sensivel a assimetrias
na distribuicdo, nem a presenca de outliers (valores discrepantes), ndo exigindo, portanto que
o0s dados provenham de duas populagdes normais (SOARES et al., 2003).

Para a apuracao das correlacGes pelo método de Spearman desta dissertacdo foi utilizado o
programa R (ou plataforma R%?), que ¢ um avancado sistema computacional e estatistico de
programacdo, com graficos de alta qualidade. O Programa R é disponibilizado gratuitamente
para Vvarios sistemas operacionais e existe como Cédigo-Fonte, ou seja, 0 seu codigo é aberto,
0 que significa que é possivel modifica-lo e melhora-lo sem restricbes. Ha também a
possibilidade de incrementa-lo com pacotes de complementos. Este programa necessita de

poucos requisitos, pois utiliza somente 20Mb de memoria do HD. O programa R tem se

%2 0 Projeto R é um ambiente de software livre para computagao estatistica e graficos. Ele compila e roda em
uma ampla variedade de plataformas UNIX, Windows e MacOS. (Disponivel para download no endereco:
<https://www.r-project.org/>. Acesso em: 10 fev. 2016)
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desenvolvido muito rapidamente e, de acordo com Ripley, mantenedor do projeto R desde

fevereiro de 2000, hé cerca de uma atualizagdo por més e uma nova versao duas vezes ao ano.
5.3.1 Avaliacdo da satisfacao dos servicos e variaveis a correlacionar

Neste item foram apuradas as correlacGes entre as seguintes varidveis contidas na base de
dados: i) Nivel de satisfacdo segregado para Infotrafego, Como Chegar, Meu Onibus, Pontos
de Onibus e Twitter (Grupo 1); ii) Idade, Renda, Frequéncia de utilizacdo do transporte
publico e Principal meio de transporte utilizado (Grupo 2). Procedeu-se com todos o0s
cruzamentos possiveis entre os Grupos 1 e 2, conforme Figura 5.22. Para analise da
intensidade da correlacdo foram adotados os seguintes critérios: Fraca (0 < r < 0,3), Moderada
(0,3<r<0,6), Forte (0,6 <r<0,9), Muito Forte (0,9 <r<1)er=1 (Perfeita).

Q1 Infotrafego

Q2 Como Chegar
Q3  Meu Onibus Avaliacéo de Satisfacio

Q4  Pontos de Onibus

Q5 Twitter
Q6 Idade
Q7 Renda

Variaveis a correlacionar
Q8 Frequéncia de utilizacéo

Q9 Meio de transporte utilizado

Figura 5.22 — Servigos x Variaveis - Grupos para avaliagdo de correlacdo (Fonte: Elaborada pelo

autor)

Adicionalmente, foi calculada a significancia para a correlagdo de Spearman encontrada.
Assim sendo, a Hipdtese Nula é de que o indice de correlacdo encontrado é fruto apenas da
aleatoriedade dos dados enquanto a Hipdtese Alternativa considera que o indice de correlacao
encontrado é resultante da relacdo entre as varidveis, ndo sendo apenas resultado da
aleatoriedade dos valores obtidos. Desta forma, todas as significancias inferiores a 0.05,

indicaram a rejeicdo da hipotese nula (SOARES et al., 2003), conforme a Tabela 5.30.
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Tabela 5.30 — Servigos x Variaveis - Correlagdo de Spearman e Significancias (Fonte: Elaborada pelo

autor)

Frequéncia  Meio de transporte

Variaveis Idade Renda Utilizacio utilizado
Infotrafego 0,1780 -0,0023 -0,022 -0,0662
Sign 0,26 0,90 0,27 0,00
Como Chegar 0,9510 -0,1510 -0,018 0,006
Sign 0,00 0,12 0,387 0,77
Meu Onibus 0,1760 -0,0560 0,0093 0,0490
Sign 0,25 0,78 0,6515 0,018
Pontos de Onibus ~ 0,8260 -0,3720 -0,001 0,0637
Sign 0,00 0,02 0,961 0,002
Twitter -0,5970 -0,1660 -0,013 -0,0369
Sign 0,00 0,13 0,53 0,07

Realizou-se uma analise de significancia em cada par na matriz de correlagio como
apresentado na linha Sign e a seguir, apresentam-se os pares de variaveis com correlacdes

significativas, conforme Figura 5.23.

Variéveis Descrigéo
Como Chegar x Idade Satisfagdo com Como Chegar e ldade
Pontos de Onibus x Idade Satisfacdo com Pontos de Onibus e Idade

Pontos de Onibus x Renda  Satisfacdo com Pontos de Onibus e Renda

Twitter x Idade Satisfagdo com Twitter e Idade

Figura 5.23 — Servigos x Variaveis - Correlacdes de Spearman significativas (Fonte: Elaborada pelo
autor)
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Conforme o esperado, a varidvel ldade esta presente em trés dos quatro pares de correlagdes
significativas, a explorar. A faixa etéria foi relacionada anteriormente ao uso do computador e
da internet e foi citada também na Pesquisa Avaliacdo de Governo — BHTRANS. Nas
tabulacGes cruzadas apresentadas, a faixa etaria foi relacionada diretamente ao sexo, servicos
utilizados pelos usuérios e frequéncia de utilizacdo do transporte publico. A seguir passa-se a

comentar as correlagdes selecionadas.

Como Chegar x ldade — O Como Chegar € um servico que atende a todos os tipos de
deslocamento, seja a pé, de transporte privado, publico e até mesmo de bicicleta. A correlacao
de 95,1%, relativamente alta (positiva e muito forte), indica que a avaliacdo do servico Como
Chegar cresce juntamente com a idade do usuério ou seja, quanto mais velho o usuério,

melhor serd a avalia¢do do servico.

Pontos de Onibus x Idade — O servico Pontos de Onibus é usado basicamente por usuérios do
sistema de transporte coletivo por 6nibus. A correlacdo de 82,6%, relativamente alta (positiva
e forte), indica que a avaliacdo do servico cresce juntamente com o crescimento da idade do

usuario, ou seja, quanto mais velho o usuario, melhor sera a avaliacdo do servico.

Pontos de Onibus x Renda — O servico Pontos de Onibus é usado basicamente por usuarios do
sistema de transporte coletivo por Onibus. A correlagdo encontrada (-37,2%), negativa e
relativamente moderada, indica que a avaliagdo do servico cresce a medida que a renda do
usuario decresce, ou seja, quanto menos renda tiver o usuario, melhor serd a avaliacdo do

Servico.

Twitter x Idade — O Twitter é usado basicamente por usuarios do transporte privado. A
correlacdo entre essas variaveis é de -59,7%, negativa e relativamente moderada/forte, e
indica que a avaliacdo do servico cresce a medida que a idade do usuario decresce, ou seja,

pessoas mais jovens avaliam melhor o Twitter.

5.3.2 Avaliacgao do sistema de informacdes e variaveis a correlacionar

Procedeu-se ainda com a avaliacdo do Portal BHTRANS, tanto no aspecto do sistema, como
também das informagfes publicadas. Cada uma das avaliagbes apresentadas teve sua
correlacdo com Idade, Renda, Frequéncia de utilizacdo do transporte publico e Principal meio

de transporte utilizado com as respectivas significancias avaliadas, conforme Figura 5.24.
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Q1 Funcionalidade

Q2 Disponibilidade

Q3 Interface com o usuario

Q4 Avaliacio geral do sistema Avaliagdo de Satisfagdo
Q5 Exatidao/Confiabilidade

Q6 Completude

Q7 Apresentagdo

Q8 Compreensibilidade

Q9 Idade
Q10 Renda

o L Variaveis a correlacionar
Q11 Frequéncia de utilizacao

Q12 Meio de transporte utilizado

Figura 5.24 — Sistema de Informaces - Grupos para avaliagdo de correlacéo (Fonte: Elaborada pelo
autor)

Adicionalmente, foi calculada a significancia para a correlacdo de Spearman encontrada, da
mesma forma que o item anterior. A Tabela 5.31 apresenta tais resultados.
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Tabela 5.31 — Sistema de Informagdes - Correlacdo de Spearman e Significancias (Fonte: Elaborada

pelo autor)
Frequéncia  Meio de
Variaveis Idade Renda de transporte

utilizacdo  utilizado
Funcionalidade 0,9420 0,1040 -0,0512 0,0118
Sign 0,00 0,167 0,01 0,56
Disponibilidade 0,4760 -0,025 -0,033 0,0282
Sign 0,02 0,82 0,1113 0,1732
Interface com o usuéario 0,5350 -0,2400 -0,0103 0,0227
Sign 0,01 0,24 0,6195 0,2722
Avaliagdo geral do sistema  0,9040 0,035 -0,0161 0,0168
Sign 0,00 0,63 0,4387 0,4167
Exatidao/Confiabilidade -0,1120 0,1250 -0,0550 -0,0119
Sign 0,32 0,42 0,01 0,5641
Completude 0,3422 0,1040 -0,0225 0,00724
Sign 0,09 0,33 0,2779 0,7271
Apresentacdo 0,5490 -0,1820 -0,0019 0,0221
Sign 0,01 0,04 0,9245 0,288
Compreensibilidade 0,2470 0,0630 -0,0278 -0,0116
Sign 0,12 0,54 0,1803 0,5733

Realizou-se uma analise de significancia em cada par na matriz de correlagio como
apresentado na linha Sign e a seguir, apresentam-se os pares de variaveis com correlacdes

significativas, conforme Figura 5.25.
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Variaveis Descricédo

Funcionalidade x Idade Satisfacdo com Funcionalidade e Idade
Disponibilidade x Idade Satisfacdo com Disponibilidade e Idade

Interface com o usuario x Idade Satisfacdo com Interface com usuério e Idade
Avaliacdo Geral do Sistema X Idade Satisfacdo com Avaliacdo geral do sistema e Idade
Apresentacdo X Idade Satisfacdo com Apresentacdo e Idade
Apresentacdo X Renda Satisfacdo com Apresentacdo e Renda

Figura 5.25 — Sistema de Informac6es - Correlagdes de Spearman significativas (Fonte: Elaborada
pelo autor)

Da mesma que as correlacBes anteriores - Avaliacdo de Satisfacdo dos Servicos x Variaveis -
a varidvel Idade esta presente em cinco dos seis pares de correlagdes significativas do Sistema
de Informagdes, a explorar. O motivo é o mesmo citado anteriormente. A seguir passa-se a

comentar as correlacdes selecionadas.

Funcionalidade x Idade — A funcionalidade mostra o desempenho do sistema de informacdes.
A correlacdo com a idade dos usuarios, de 94,2%, relativamente alta (positiva e muito forte),
indica que & medida que a avaliacdo da satisfacdo com a funcionalidade cresce, ocorre um
crescimento também com a idade dos usuarios, ou seja, pessoas mais velhas tendem a avaliar

melhor a funcionalidade do sistema.

Disponibilidade x Idade — A disponibilidade avalia se as informacbes necessarias sdo
disponibilizadas no sistema. A correlacdo positiva de 47,6%, relativamente moderada, indica
que a avaliacdo do servico cresce juntamente com o crescimento da idade do usuario, ou seja,

pessoas mais velhas avaliam melhor a disponibilidade de informagdes.

Interface com o usuério x Idade — A interface com o usuério avalia se a interface grafica é
agradavel, féacil de ser utilizada. A correlacdo positiva de 53,5%, relativamente
moderada/forte, indica que a avaliagdo do servigo cresce juntamente com o0 crescimento da

idade do usuario, ou seja, pessoas mais velhas avaliam melhor a interface com o usuario.
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Avaliacdo Geral do Sistema x Idade — A avaliagdo geral faz um resumo de todo o sistema de
informagdes do Portal BHTRANS. A correlagdo com a idade dos usuarios, de 90,4%,
relativamente alta (positiva e muito forte), indica que a avaliagdo geral do sistema cresce
juntamente com o crescimento da idade do usuario, ou seja, quanto mais velho o usuério,

melhor serd a avaliacdo do sistema.

Apresentacdo x Idade — A apresentacdo avalia se as informagdes no Portal BHTRANS sé&o
claras e féaceis de ser interpretadas. A correlacdo positiva de 54,9%, relativamente
moderada/forte, indica que a avaliacdo do servigo cresce juntamente com o crescimento da
idade do usuario, ou seja, pessoas mais velhas avaliam melhor a apresentacdo das

informagdes.

Apresentacdo x Renda — A apresentacdo avalia se as informacgdes no Portal BHTRANS séo
claras e faceis de ser interpretadas. A correlacdo de -18,2%, relativamente baixa
(negativa/fraca), indica que a avaliagdo do servigo decresce juntamente com o crescimento da
renda do usuario, ou seja, pessoas situadas nas faixas de renda mais altas avaliam pior a

apresentacdo das informacdes.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Nas diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana sdo destacados os direitos dos
usuarios do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana, dentre eles o de ser informado nos
pontos de parada, de forma gratuita e acessivel, sobre itinerarios, horarios, tarifas dos servicos
e formas de integragdo com outros modos de transporte. Com a evolucdo dos meios de
comunicagdo, a BHTRANS, além de cumprir os preceitos da Lei, ainda mantém, desde 2008,

um Portal com servicos de informacdo de transporte e transito.

A proposta inicial deste trabalho era avaliar o Portal BHTRANS, através de um questionario
inserido por uma semana no Portal BHTRANS. O numero de respostas validas chegou a
2.321 usuérios, sendo que os respondentes representavam todas as nove regionais de Belo
Horizonte. A amostragem calculada para os servicos: Infotrafego, Como Chegar, Meu
Onibus, Pontos de Onibus foi estimada de tal maneira que garantisse um nivel de confianca de
95% e uma margem de erro amostral de 5%, com a realizacdo de 385 entrevistas, no minimo,
sendo que no final a amostragem excedeu 0 numero estimado, porém sem alteracGes
significativas no intervalo de confianca. No caso do Twitter @OficialBHTRANS, o nivel de
confianca foi estimado em 90% e a margem de erro amostral em 10%. O numero minimo
calculado de entrevistas do Twitter @OficialBHTRANS era de 68 e o numero final de
respondentes chegou a 216, o que resultou num recélculo do intervalo de confianca, que
passou para 92,3% e um erro amostral de 6,1%.

O Capitulo 5 trouxe os resultados e discussdes sobre a pesquisa e desta forma foi cumprido o
objetivo geral da dissertacdo, que era avaliar o nivel de satisfacdo dos usuarios com o sistema
de informacgfes do Portal BHTRANS. Como complemento ainda foram feitas tabulacGes

cruzadas e realizados testes de correlacdo e significancias entre as variaveis envolvidas.

Com relacdo aos objetivos especificos, o primeiro deles era avaliar a qualidade do sistema de
informac@es de transporte e transito do Portal BHTRANS, de acordo com a funcionalidade,
disponibilidade de informacdes, interface com o usuério e avaliacdo geral do sistema. O
numero de respondentes variou de acordo com cada uma das opgdes e, dessa forma, foi feita
uma média aritmética ponderada para se obter a média final desse grupo de servigcos. Em
resumo, a qualidade do sistema de informacdes do Portal BHTRANS obteve a média

aritmética ponderada de 65,5% de usuarios satisfeitos ou muito satisfeitos.
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Outro objetivo especifico era avaliar as informacgdes fornecidas pelo sistema do Portal
BHTRANS, de acordo com a apresentacio das informacOes, a completude, a
exatidao/confiabilidade e compreensibilidade. Em resumo, a qualidade das informac6es do
Portal BHTRANS obteve a média aritmética ponderada de 64,1% de usuarios satisfeitos ou

muito satisfeitos.

Analisar as caracteristicas socioecondmicas dos usuarios e suas percep¢des sobre o0s cinco
servicos selecionados do Portal BHTRANS: Infotrafego, Como Chegar, Meu Onibus, Pontos
de Onibus e Twitter, era outro dos objetivos especificos. Em resumo, 0s cinco servicos do
Portal BHTRANS, diretamente ligados a mobilidade urbana, obtiveram a média aritmética
ponderada de 74,7% de usuarios satisfeitos ou muito satisfeitos.

O ultimo objetivo especifico era analisar as respostas dos usuarios e verificar eventuais
fragilidades e potencialidades do Portal BHTRANS. Na comparacdo com as informacGes de
outros sites e verificacdo das vantagens do Portal BHTRANS, mais de 48% dos usuarios
disseram que o Portal BHTRANS atende plenamente suas necessidades. Com relagdo as
vantagens oferecidas pelo Portal BHTRANS, a maioria absoluta dos respondentes, mais de
93%, apontaram que as informacoes facilitam os deslocamentos diarios (27,7%), minimizam
0s tempos gastos nos deslocamentos diérios (19,4%), ajudam na decisdo do modo de
transporte a utilizar (20,4%) e auxiliam na decisdo da rota a ser tomada (25,8%).

Com relacdo as eventuais fragilidades do Portal BHTRANS, alguns resultados indicaram

caminhos para melhorar alguns servicos, conforme detalhado a seguir.

e O uso do Portal BHTRANS ainda é muito baixo, sendo que apenas 5% dos
entrevistados indicaram a frequéncia diaria e outros 29% acessam alguns dias na
semana. Sugere-se uma melhor divulgagdo do Portal BHTRANS, mostrando todos os
servicos disponiveis aos USUArios;

e O Twitter@Oficial BHTRANS é de uso muito restrito entre os usuarios. Apenas 4%
dos entrevistados avaliaram o servigo. Por se tratar de um servico de utilidade publica,
principalmente entre 0s usuarios do transporte privado, sugere-se uma campanha
através da midia, ressaltando as informacdes e utilidades do Twitter, que funciona em

tempo real e pode filtrar dados e quantificar opinides.
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e O sistema de informacdes foi bem avaliado, porém a disponibilidade das informacdes
teve 16,3% de usuérios insatisfeitos. Por se tratar de um instrumento basico de um
sistema, onde sdo colocadas as informagfes necessarias ao publico, sugere-se um
aprofundamento da questdo pelos responsaveis do Portal BHTRANS.

e Ainda dentro da avaliagdo do sistema de informagdes, a interface com o usuério teve
15,4 % de usuarios insatisfeitos. A interface grafica & importante porque é através dela
que o usuario encontra o que esta procurando no Portal. Uma interface ndo amigavel
leva o usuario a procurar a informagdo em outros sitios. Sugere-se uma maior atencdo
para esse detalhe, numa evolucéo futura;

e As informacdes tiveram boa avaliacdo, porém a completude teve 22,5% de usuarios
insatisfeitos e a exatiddo/confiabilidade teve 19,7% de usuarios insatisfeitos. As
avaliacBes preocupam porque a informacéo suficiente é importante para o usuario se
fidelizar e ndo procurar outras midias para se informar, lembrando que diversos 6rgéos
da midia de Belo Horizonte se baseiam em informagbes do Portal BHTRANS para
publicar suas noticias. Sugere-se uma melhora no treinamentos das pessoas envolvidas
na divulgacdo de noticias, tanto aqueles que atuam em campo quanto os que atuam
diretamente na disponibilizacéo das noticias;

e Dos cinco servicos avaliados, o Infotrafego, com 15,6% e o Twitter, com 12,5% de
reprovacao, sdo aqueles que merecem maior atencdo. Eventualmente, as cameras do
Infotrafego saem do ar, em geral, nos dias de grandes eventos. Sugere-se um melhor
dimensionamento na capacidade de acesso ao servigo, de modo que possa suportar
eventuais picos de demanda. Para o Twitter sugere-se que aumente o periodo de
funcionamento, passando a cobrir os sadbados, domingos e feriados, ja que a falta do

funcionamento nesses dias foi alvo de diversas queixas dos entrevistados.

Com relacdo as eventuais potencialidades do Portal BHTRANS, alguns resultados indicaram

caminhos para reforcar alguns servicos, conforme detalhado a seguir:

e O sistema de informacdes foi bem avaliado, com destaque para a funcionalidade

(acesso réapido) e a avaliacao geral,
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e As informac0es tiveram boa avaliacdo, sendo destaque a apresentacdo (informacdes
claras e faceis de interpretar), com mais de 66% de aprovacéo, e a compreensibilidade

(facil entendimento dos usuérios), com quase 70% de aprovagao;

e Dos cinco servicos avaliados, o Como Chegar foi o destaque, com quase 78% de
aprovagdo, o servico Meu Onibus também foi bem avaliado, com mais de 77% de

aprovacdo e, finalmente, o servico Pontos de Onibus teve mais de 71% de aprovacao.

A escolha da metodologia, com o questionario inserido no Portal BHTRANS, trouxe uma
facilidade técnica/financeira para a elaboracao deste trabalho, e 0 método pode ser replicado
por qualquer 6rgdo de transporte e transito que queira avaliar o seu site de servicos, bastando
adapta-lo a realidade das informacdes disponibilizadas. Ao mesmo tempo em que trouxe a
facilidade para o trabalho, o questionario aplicado se restringiu aos usuarios do Portal
BHTRANS e para servir de contraponto a pesquisa feita, foram usados os dados da Pesquisa
Avaliacdo de Governo — BHTRANS para fazer comparacGes, onde as perguntas do
questionario eram semelhantes. A pesquisa de opinido é realizada pela BHTRANS a cada dois
anos e sugere-se que as perguntas relativas ao Portal BHTRANS devem ser ampliadas e
incorporadas de modo permanente, de forma a aferir, com frequéncia, a satisfacdo dos
usuérios com o Portal BHTRANS.

No Brasil, a Lei Federal n. 12.527, de 18/11/2011, assegura as pessoas naturais e juridicas, o
direito de acesso a informacdo publica. Dessa forma o Portal BHTRANS disponibiliza as
informacBes sobre quadros de horéarios, itinerarios e pontos de parada georreferenciados do
transporte puablico por 6nibus do municipio de Belo Horizonte, possibilitando que o0s
desenvolvedores criem aplicativos com o uso destes dados. Os dados sdo utilizados hoje por
diversos desenvolvedores, sendo os mais conhecidos os aplicativos do Google Maps, Moovit
e Bing (Microsoft). Segundo Lyons et al. (2012), as perspectivas futuras para essa parceria
ainda ndo sdo estimadas, uma vez que a0 mesmo tempo em que os dados séo abertos para
terceiros, outros dados estdo sendo gerados por usuarios. O comportamento do usuério do
transporte é dependente de externalidades, como o preco do petréleo, mudancas climaticas e
questBes de salde publica e tudo isso pode estimular os usuarios na reavaliacdo do
comportamento no trénsito, na definicdo do modo de transporte a utilizar e até repensando o

uso individual do automovel nos seus deslocamentos diarios.
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Segundo ANTP (2012), a informagdo ao usuério tem se beneficiado com a utilizacdo da
internet pelas entidades gestoras e operadoras, em complemento as midias tradicionais. As
midias sociais também estdo sendo utilizadas para melhorar o conhecimento e ampliar o
relacionamento com os usuarios. Com a Copa do Mundo de 2014, realizada no Brasil,
iniciou-se a integracdo das informacg0es obtidas no suporte aos sistemas de planejamento e
operacdo, e um dos grandes legados desse evento foi a criacdo dos centros de controle
operacionais nas capitais envolvidas, que continuam funcionando hoje e fazendo a integracao
entre informacéo, planejamento e operacdo de todo o sistema de mobilidade. Ainda de acordo
com ANTP (2012), a prospeccdo de tendéncias futuras para os sistemas inteligentes de
transporte € um desafio consideravel. O avanco do setor de tecnologia da informacdo esté
intimamente ligado as novas ideias que estdo sendo pesquisadas no momento, com a
finalidade de criar novas aplicagbes no transito, transporte publico e mobilidade urbana em

geral.

De acordo com BHTRANS (2015a), encontra-se em avaliagdo pela Diretoria de Planejamento
da BHTRANS, o projeto piloto Gestdo Estratégica da Informacdo - Mddulo Midias Sociais,
gue tem como objetivo definir a estruturacdo das informacdes coletadas nas midias sociais
digitais, Facebook e Twitter, com conversdo das mesmas em fonte para inteligéncia
estratégica e organizacional, proporcionando maior conhecimento e auxiliando os gestores na
tomada de decisdo e também na revisdo dos servigos prestados. O projeto tem trés grandes
focos de atuacdo: i) monitoramento, analise e estruturacdo estratégica das informacGes
coletadas nas midias sociais; ii) encaminhamento dessas informacOes as areas gestoras; iii)
interagdo com usuérios nos canais de midias sociais, melhorando a relagdo da BHTRANS

com o cidadao.
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APENDICE A - SERVICOS DE PORTAIS DE CAPITAIS BRASILEIRAS

CAPITAIS / BELO SAO RIO DE PORTO
HORIZONTE PAULO JANEIRO SALVADOR FORTALEZA BRASILIA RECIFE CURITIBA ALEGRE

SERVIGOS

S nE TR X X3 X7 ND X 1 ND X X2 x®

COMO CHEGAR X X X X X X X X X

ITINERARIO / QH X X X X X X X X X

DE ONIBUS

PONTOS DE X X X Xt X X X X X

ONIBUS

gg)h(fllovou DE X ND ND X ND ND ND ND ND

TWITTER X 1 X 4 X 8 X 13 X 16 X 18 X 19 X 21 X 24

INFORMACAO

PONTOS DE X X? X ND ND ND ND ND ND

ONIBUS

INFORMACAO

PONTOS DE 2 6 10 14 17 22 25

ONIBUS / TEMPO X X X X X ND ND X X

REAL

X = Disponivel; ND = Nao disponivel; Como Chegar é servi¢co do Google Maps, com dados de rede
das Prefeituras locais

1 - Funciona de 7h as 23h - 141 mil seguidores. Outras redes sociais: Facebook e You Tube

2 - Em implementagdo gradativa em 2015. Meta: 1500 displays - Até Dezembro/2015: 668 instalados — Imagens disponiveis

também em smartphones, tablets etc.

3 - Mapas de fluidez por regides administrativas - Km de lentiddo - Tendéncias do comportamento do trafego - Imagens
indisponiveis no Portal.

4 - Funciona 24 horas — 1 milh&o e 68 mil seguidores (CET + SPTrans + Emtu). Outras redes sociais: Facebook e You Tube.

5 - A implantagdo do QR Code encontra-se em testes desde 2014, com inicio nos pontos de parada das Avenidas Paulista
e 23 de Maio e ainda na regido do ltaquera.

6 - Olho Vivo localiza dnibus/linha, calcula o tempo de espera, velocidade média e tempo de percurso - Imagens disponiveis
no Portal.

7 - Cameras/Painéis Mensagens Varidveis nas principais vias - Boletins ¢/ mudangas itinerrios, interdigdes, etc. Imagens
disponiveis no Portal.

8 - Funciona 24 horas - 570 mil seguidores (Prefeitura + CETRio + RioBus + Operacao Rio). Outras redes
sociais: Facebook e You Tube.

9 - Linhas do sistema rapido por 6nibus (BRS) apenas.

10 - Linhas de todo o sistema através do Google Real Time — Imagens disponiveis também em smartphones,
tablets etc.

11 - Alguns pontos de embarque e desembarque selecionados no mapa da cidade.
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12 - Apenas uma estimativa de pregos das corridas, saindo de 15 pontos estipulados da cidade.
13 - Possui 5,4 mil seguidores. Outras redes sociais: Facebook e You Tube.

14 - Apenas 242 6nibus da empresa Barramar estao equipados com GPS, em itinerarios que passam por Faculdades da
cidade.

15 - Cameras / Painéis de Mensagens Variaveis nas principais vias - Imagens indisponiveis no Portal.
16 - Possui 89,3 mil seguidores (Etufor + Fortaleza). Outras redes sociais: Facebook e You Tube.

17 - Sistema em testes - Imagens indisponiveis no Portal.

18 - Possui 99,7 mil seguidores. Outras redes sociais: Facebook e You Tube.

19 - Possui 130,7 mil seguidores. Outras redes sociais: Facebook e You Tube.

20 - Cameras / Paineis de Mensagens Variaveis nas principais vias - Imagens indisponiveis no Portal.
21 - Possui 152 mil seguidores. Outras redes sociais: Facebook e You Tube.

22 - Meta: 622 cameras e 694 painéis no interior das esta¢es-tubo e terminais - Linhas de todo o sistema através
do Google Real Time - Imagens disponiveis também em smartphones, tablets etc.

23 - Mais de 100 Cameras / Painéis de Mensagens Varidveis nas principais vias - Imagens indisponiveis no Portal.
24 - Possui 201 mil seguidores. Outras redes sociais: Facebook e You Tube.

25 - Sistema monitorado e fiscalizado - Imagens indisponiveis no Portal.

Cidade Endereco do Portal Acesso
Belo Horizonte www.bhtrans.pbh.gov.br 12/01/2016
Curitiba www.urbs.curitiba.pr.gov.br; 12/01/2016
www.setran.curitiba.pr.gov.br
Distrito Federal www.dftrans.df.gov.br; 13/01/2016
www.detran.df.gov.br
Fortaleza www.etufor.ce.gov.br; 12/01/2016
www.fortaleza.ce.gov.br
Porto Alegre www2.portoalegre.rs.gov.br/eptc; 12/01/2016

www.trensurb.gov.br

Recife www.granderecife.pe.gov.br; 13/01/2016
www.recife.pe.gov.br/transito

Twitter.com/cetrio_online;

Rio de Janeiro wWww.rioonibus.com: 12/01/2016
Twitter.com/operacoesrio

Salvador www.transalvador.salvador.ba.gov.br 12/01/2016

Séo Paulo wwiw. cetsp.com.br; 13/01/2016

www.sptrans.com.br;
www.emtu.com.br
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APENDICE B - QUESTIONARIO INSERIDO NO PORTAL BHTRANS

AVALIAGAO DO SISTEMA DE INFORMAGOES DO PORTAL BHTRANS SOBRE
TRAFEGO E TRANSPORTES

Este questionério tem por objetivo avaliar o sistema de informagGes do Portal BHTRANS,
além das informac6es fornecidas pelo sistema e a satisfagdo com cinco servigcos considerados
como facilitadores nos deslocamentos pela cidade de Belo Horizonte. A pesquisa servira de
subsidio a uma dissertacdo de mestrado em transportes da UFMG e também serd atil no
desenvolvimento de novas funcionalidades por parte da BHTRANS.

Bairro onde mora / Cidade (somente para Belo Horizonte ou Regido Metropolitana)

Sexo

Masculino

Feminino

Sua faixa etaria
Até 18 anos
De 19 anos a 29 anos
De 30 anos a 39 anos
De 40 anos a 49 anos
De 50 anos a 59 anos

60 anos ou mais

A renda média mensal da sua familia é:
Até R$ 788,00
De R$ 789,00 a R$ 1.576,00
De R$ 1.577,00 a R$ 3.940,00

De R$ 3.941,00 a R$ 7.880,00
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C De R$ 7.881,00 a R$ 11.820,00

Mais de R$ 11.820,00
Com que frequéncia vocé utiliza o transporte publico?

i e
Todos os dias (teis da semana

Alguns dias da semana
De vez em quando

Nunca
Qual o modo principal de transporte utilizado no seu deslocamento diario?

Pode assinalar mais de 1 resposta

I Transporte coletivo por 6nibus
I Metrd

I Automovel

I Téxi

I Motocicleta

I Bicicleta

I A pé

Com que frequéncia vocé acessa o Portal BHTRANS?

O Todos os dias

Alguns dias na semana

De vez em quando

Avalie, de acordo com sua satisfacdo, a funcionalidade do Portal BHTRANS (desempenho do
sistema é bom/problemas de acesso?)

' Muito satisfeito

Satisfeito

Indiferente
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Insatisfeito

Muito insatisfeito

Avalie, de acordo com sua satisfacdo, a disponibilidade de informacgdes no Portal BHTRANS
(informagdes necessarias sdo disponibilizadas pelo sistema?)

O Muito satisfeito

. L.
Satisfeito

C Indiferente

. C .
Insatisfeito

.

Muito insatisfeito

Avalie, de acordo com sua satisfagéo, a interface do Portal BHTRANS com o usuério (a interface
grafica é agradavel, facil de ser utilizada?)

{ Muito satisfeito

- L.
Satisfeito

C Indiferente
Insatisfeito

Muito insatisfeito

Avalie, de acordo com sua satisfacdo, o Portal BHTRANS na sua totalidade (avaliacdo geral do
sistema de informagGes como um todo)

O Muito satisfeito

. . .
Satisfeito

C Indiferente

. . .
Insatisfeito

Muito insatisfeito

Avalie, de acordo com sua satisfacdo, a apresentacdo das informagdes no Portal BHTRANS (séo
claras e faceis de ser interpretadas?)

Muito satisfeito
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Satisfeito
Indiferente
Insatisfeito

Muito insatisfeito

Avalie, de acordo com sua satisfacdo, a completude das informagdes no Portal BHTRANS (as
informacdes sdo suficientes, completas?)

C Muito satisfeito

. L.
Satisfeito

C Indiferente

. .
Insatisfeito

-

Muito insatisfeito

Avalie, de acordo com sua satisfacdo, a exatiddo/confiabilidade das informagfes no Portal
BHTRANS (as informacdes séo corretas/atualizadas?)

Muito satisfeito

e Satisfeito

C Indiferente

- s
Insatisfeito

Muito insatisfeito

Avalie, de acordo com sua satisfacdo, a compreensibilidade das informagdes no Portal BHTRANS
(as informacgGes estdo num formato compreensivel?)

C Muito satisfeito

. . .
Satisfeito

C Indiferente

. . .
Insatisfeito

Muito insatisfeito
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Dentre os servicos disponiveis no Portal BHTRANS, voltados diretamente a mobilidade urbana,
quais deles vocé utiliza?

Pode assinalar mais de 1 resposta

I Infotrafego - disponibiliza imagens de 34 cameras, um mapa de trdfego com a situagdo em
tempo real e a localizacdo e mensagens exibidas em 10 painéis de mensagens variaveis.

I Como Chegar - a partir da informacdo do usuario sobre sua origem e destino, oferece opgoes
de trajeto e tempos estimados de viagem, usando transporte publico, privado, bicicleta e a pé.

I Meu Onibus - oferece possibilidade de consulta do itinerario e quadro de horarios das linhas
de transporte coletivo gerenciadas pela BHTRANS, para dias Uteis, sabados, domingos e feriados.

I Pontos de Onibus - mostra a localizacdo dos pontos de embarque e desembarque (PED), ao
digitar o nome de um logradouro (rua, avenida) da cidade.

I Twitter - @OficiaBHTRANS - oferece consulta da situacdo de transito na cidade e outras
informaces sobre transporte e transito, em tempo real.

I Outros servicos ndo apresentados nessa lista.

Se vocé utiliza o "Infotrafego”, avalie, de acordo com sua satisfacdo, as informacdes oferecidas
pelo servico, as quais facilitam os deslocamentos na cidade.

( Muito Satisfeito

C Satisfeito

. .
Indiferente

C Insatisfeito

Muito Insatisfeito

Se vocé utiliza o "Como Chegar", avalie, de acordo com sua satisfacao, as informagdes oferecidas
pelo servico, as quais facilitam os deslocamentos na cidade.

e Muito Satisfeito
C Satisfeito
- .
Indiferente
C Insatisfeito

Muito Insatisfeito
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Se vocé utiliza 0 "Meu Onibus", avalie, de acordo com sua satisfacdo, as informacdes oferecidas
pelo servico, as quais facilitam os deslocamentos na cidade.

O Muito Satisfeito
C Satisfeito
. .
Indiferente
. C .
Insatisfeito
.

Muito Insatisfeito

Se vocé utiliza o "Pontos de Onibus", avalie, de acordo com sua satisfacdo, as informacdes
oferecidas pelo servico, as quais facilitam os deslocamentos na cidade.

e Muito Satisfeito
C Satisfeito
- .
Indiferente
: Insatisfeito
-

Muito Insatisfeito

Se vocé utiliza o "Twitter OficialBHTRANS", avalie, de acordo com sua satisfagdo, as
informac0es oferecidas pelo servico, as quais facilitam os deslocamentos na cidade.

O Muito Satisfeito
C Satisfeito
. .
Indiferente
. . .
Insatisfeito
.

Muito Insatisfeito

Compare os servicos oferecidos pelo Portal BHTRANS com outros sites que informam sobre
transporte e transito

No geral, os servigos de informagdo sobre transporte e trénsito do Portal BHTRANS me
atendem.

No geral, os servicos de informagéo sobre transporte e transito de outros sites me atendem.
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Os servicos de informacdo sobre transporte e transito do Portal BHTRANS me atendem
parcialmente e eu complemento com informagdes de outros sites.

Os servigos de informacdo sobre transporte e transito de outros sites me atendem
parcialmente e eu complemento com informagdes do Portal BHTRANS.

Quais as vantagens proporcionadas pelos servicos do Portal BHTRANS descritos neste
questionario?

Pode assinalar mais de 1 resposta

I Facilitam meus deslocamentos di&rios.
I Ajudam a minimizar o tempo gasto nos deslocamentos diarios.
-

Auxiliam na decisdo de qual modo de transporte utilizar (automével, 6nibus, metro,
motocicleta, bicicleta, a pé).

I Auxiliam na deciséo de qual rota tomar para chegar ao destino.
I Os servicos do Portal BHTRANS néo auxiliam nos meus deslocamentos diarios.
OBRIGADO!
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