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RESUMO

Nessa monografia € apresentada tem um objetivo de analisar multicritério de
apoio a decisao comparativa da qualidade dos sistemas de transporte publico
coletivo de Brasilia — Brasil e Handi — Vietna, sob a percepcao dos usuarios dos
respectivos sistemas. Os conceitos discutidos foram sobre sistema de transporte,
mobilidade urbana e sistema de transporte, além de usabilidade, benchmarking,
brainstorming e grupo focal. Para captacdo da percepg¢ao dos colaboradores, foi
feito um questionario eletrénico que contou com 171 respostas em Brasilia-DF,
sendo 155 validas e 72 resposta em Handi, sendo 71 validas. Para que os
questionamentos fossem. Para que os questionamentos fossem validados, foram
realizadas quatro sessdes de brainstorming, com pesquisadores na area de
transporte publico e gestores financeiro da area de transporte publico

Posteriormente, foi realizado um grupo focal, que juntou a academia e a instituigéo,
para que os dados fossem validados. Ao final, quatro grandes critérios foram
definidos, sendo eles: suporte dentro do veiculo, transito, e ponto de espera do
veiculo, tecnologia de informagdo e comunicagdo, conforto para passageiro,
poluicdo de ambiente, acessibilidade e seguranga e infraestrutura e oragdo.Na
analise dos dados, foi utilizado o software MyMCDA/MAMADecisédo que transforma
dados qualitativos em quantitativos, onde foi possivel identificar que os critério
"Suporte dentro do Veiculo” e “Acessibilidade e Seguranga” foi o mais bem
avaliado, demonstrando ser o fator mais importante para o sistema de transporte

publico, na viséo dos respondentes.

Palavras-chave: Transporte Publico, Transporte publico de Brasilia, Transporte
publico de Hanoi, Percepcdo do usuario, Metodologia Multicritério de Apoio a
Decisao Construtivista (MCDA).



Abstract

The purpose of this monograph is to analyze multicriteria in support of the
comparative decision on the quality of public transport systems in Brasilia - Brazil
and Hanoi - Vietnam, under the perception of the users of the respective systems.
The concepts discussed were about transport system, urban mobility and transport
system, in addition to usability, benchmarking, brainstorming and focus group. To
capture the perception of employees, an electronic questionnaire was made, which
had 171 responses in Brasilia-DF, of which 155 were valid and 72 responses in
Hanoi, 71 of which were valid. So that the questions were. In order for the
questions to be validated, four brainstorming sessions were held, with researchers
in the area of public transport and financial managers in the area of public
transport. Subsequently, a focus group was carried out, which brought together the
academy and the institution, so that the data could be validated. At the end, four
major criteria were defined, namely: support inside the vehicle, traffic, and vehicle
waiting point, information and communication technology, passenger comfort,
environmental pollution, accessibility and security and infrastructure and prayer. of
the data, the MyMCDA / MAMADecisdo software was used, which transforms
qualitative data into quantitative ones, where it was possible to identify that the
criteria " Support within the Vehicle " and “Accessibility and Security” was the best
evaluated, proving to be the most important factor for the public transport system, in

the view of the respondents.

Keywords: Public transport, Brasilia's public transport, Hanoi's public transport,
User perception, Multicriteria Methodology to Support Constructivist Decision
(MCDA).



Triru Twong

Muc dich clGa chuyén khdo nay la phan tich da tiéu chi hé tro cho quyét dinh so
sanh vé chat lwong cha hé thdng giao théng cdng cong & Brasilia - Brazil va Ha
Noi - Viet Nam, dwéi nhan thére ctia nguwdi st dung cac hé théng twong (rng. Cac
khai niém dwoc thao luan Ia vé hé thdng giao théng, di chuyén dd thj va hé thdng
giao théng, bén canh kha nang st dung, diém chuén, déng nio va nhém tap trung.
DPé& ndm bat nhan thirc cla nhan vién, mot bang cau hdi dién t&r da dwoc thwe hién,
c6 171 cau tra 101 & Brasilia-DF, trong dé 155 cau tra |oi hop 1€ va 72 cau tra 107 &
Ha Noi, 71 cau tra 16i hop l&. Vi vay, cac cau hoi da dwoc. D& cac cau hdi dwoc
xac thuc, bén phién thao luan da dwoc td chirc véi cac nha nghién clru trong linh
virc giao théng cong cdng va cac nha quan ly tai chinh trong linh vwc giao thdong
cbng cong. Sau do, mét nhom tap trung da dwoc thye hién, nhém nay tap hop hoc
vién va td chirc lai véi nhau dé dir liéu coé thé dwoc xac thwe. Cubi cung, bén tiéu
chi chinh da dwoc xac dinh, dé la: hé tro bén trong xe, giao thdng va diém cho xe,
céng nghé théng tin va truyén thdng, sw thodi mai ciia hanh khach, 6 nhiém méi
trwdng, khd nang tiép can va an ninh, co s& ha tdng va sy cau nguyén cua di liéu,
MyMCDA/Phan mém MAMADecisdo da dwoc st dung, gilp chuyén déi di liéu
dinh tinh thanh d@ liéu dinh lwong, trong d6 cé thé xac dinh rang céac tiéu chi " Hb
tro trong xe " va "Kha nang tiép can va bao mat" dwoc danh gia tét nhat, chirng té
la yéu t6 quan trong nhat dbi véi hé théng giao thédng céng cong, theo quan diém

cla nhirng ngudi duwgc hoi.

Twr khéa: Giao théng cong céng, Giao thdng cong cdng cua Brasilia, Giao théong
cobng cdng cla Ha No6i, Nhan thirc cia ngudi dung, Phwong phap luan da tiéu chi
dé hé tro quyét dinh ctia nha kién tao (MCDA).
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1. INTRODUGAO

Esta pesquisa trata de comparar o servigo de transporte publico tradicional de
Onibus oferecido pela Secretaria de Transporte e Mobilidade de Brasilia-DF no
Brasil, com o da Corporacado de Transporte de Handi no Vietna. Sdo as capitais de
dois relevantes paises, que diferem principalmente em relagado ao continente, cultura
e tem uma distancia entre as duas capitais de 17.180 km.

O transporte publico € o mais apropriado no mundo para a obtencdo de um
meio urbano democratico, socialmente e ambientalmente correto para a cidade e
sua populagdo. Onde se paga um preco e pode se deslocar por toda a cidade. O
regulamento do sistema de transporte para passageiros, proporciona um conjunto de
viagens pré-estabelecidas para uso do publico em geral, normalmente administrados
em horarios programados de maior demanda.

Logo, os transportes publicos em uma cidade propiciam os deslocamentos
das pessoas de um ponto a outro, de modo que possa cobrir a area urbana da
cidade. A maioria das areas urbanas de médio e grande porte possui algum tipo de
transporte publico urbano de alta capacidade.

Brasilia-DF é a capital do Brasil e segundo o Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE) (2020) é a terceira maior cidade em numero de habitantes. A
capital esta localizada na regido Centro-Oeste do pais, os principais sistemas de
transporte publico sdo ofertados por meio de Onibus tradicionais, bus rapid transit
(BRT) e metrd. O énibus como transporte publico € um dos principais pontos de
energia ndo renovaveis e geradores de poluigdo para a cidade.

A qualidade e eficiéncia nado é ofertada de modo a atender aos anseios dos
usuarios, pois os 06nibus tradicionais nem sempre apresentam boa qualidade e
frequéncia. O metrd é considerado eficiente e pontual, com relevantes meios de
geragao e pontualidade no percurso, porém, o trajeto € limitado em virtude das suas
vias definidas pelos trilhos e dormentes. O sistema BRT apresenta uma qualidade
considerada intermediaria, ao focar nos sistemas de 6nibus tradicionais e metro.

Hanoi (Ha NG6i, em Viét) é a capital do Vietna e segundo Escritério Geral de
Estatistica do Vietna (2019), o pais tem uma populagao de 96 208 984, sendo que
7% da populagdo mora na capital do pais. A Associacao de Nagdes do Sudeste
Asiatico (disponivel em https: n2020.vn/w n/dia-ly) fala que o Vietna é

um pais localizado na peninsula da Indochina, sudeste da Asia e na costa do


https://asean2020.vn/web/asean/dia-ly

Pacifico e que a faixa de terra do Vietna tem a forma de S. Os principais sistemas de
transporte publico sdo ofertados por meio de dnibus tradicionais e BRT.

Em Brasilia-DF, o sistema de 6nibus tradicional predomina como transporte
publico e é um dos principais pontos de energias ndao renovaveis e geradores de
poluicdo para a cidade segundo o GDF (acesso em fevereiro/2021

https://www.agenciabrasilia.df.qov.br/2019/08/19/enerqgia-limpa-df-quer-suprir-deman

das-futuras-sem-comprometer-recursos-naturais/). A qualidade e eficiéncia sdo os
pontos fortes dos 6nibus, apesar do padréo nao ter garantia de boa qualidade, mas,
quanto a frequéncia, os 6nibus sdo considerados pontuais.

A mobilidade urbana se trata basicamente da movimentagcdo de pessoas
dentro de um ambiente urbano é importante para aumentar a qualidade de vida nas
cidades, que deve ser complementada pela perseguicdo do gestor publico, no
proposito de propiciar um sistema de transporte publico com infraestrutura, operacao
e estratégia apropriadas, para o atendimento das diversas demandas de
deslocamento das pessoas em meio urbano.

Por conta dos paises estarem em momento de pandemia do COVID-19, a
maioria dos usuarios tiveram que parar de usar o transporte publico, buscando ficar
em isolamento social, logo, o ponto de vista do usuario sera focado no

funcionamento dos sistemas de transportes antes da epidemia.

1.1 Problema

Os governos investem nos sistemas de transporte publico (STP) para a
geracédo de conforto aos usuarios e conseguem equilibrar o prego dito “justo”, sem
se preocupar em subsidiar parte da tarifa. Porém, tem lado ruim de usar o transporte
publico, como observa-se nos horarios de picos da manha e do fim de tarde, onde
apresenta grande demanda pelo transporte publico, principalmente com o propdsito
da viagem para trabalhar.

O acesso de transporte publico € acessivel para maioria das pessoas, dessa
forma, podemos aplicar um formulario de coleta de dados, para perguntar as
pessoas dos dois paises, principalmente sobre varios critérios qualificadores, a
respeito do uso do transporte publico, no momento que esteja s6 ou acompanhado.
Portanto, a pesquisa propde responder a seguinte questdo: Entre Brasilia-DF e

HaNoi qual tem a melhor avaliagdo de transporte publico, em relagao aos


https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2019/08/19/energia-limpa-df-quer-suprir-demandas-futuras-sem-comprometer-recursos-naturais/
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2019/08/19/energia-limpa-df-quer-suprir-demandas-futuras-sem-comprometer-recursos-naturais/

critérios definidos e respondidos, pelos respectivamente decisores (gestores)

e agidos (usuarios)?

1.2 Objetivo geral

O objetivo desta pesquisa € analisar comparativamente os transportes
publicos das capitais do Brasil e Vietna, com o suporte dos gestores para definigao
dos critérios e do ponto de vista do usuario ao responder o formulario de coleta de

dados.

1.3 Objetivos especificos

Identificar a qualidade ao usar o transporte publico dos paises;
Descrever a estrutura do sistema de transporte de cada cidades;
Examinar se transporte publico atende as necessidades dos usuarios;

Diagnosticar qual sistema de transporte afeta a poluigdo do ar e sonora.

1.4 Justificativa

A pesquisa em mobilidade urbana possibilita a melhoria continua, tanto em
termos de para os usuarios, bem como para um planejamento urbano eficiente,
permitindo a cada dia, direcionar investimentos em mais métodos de planejamento
para atender as novas necessidades da sociedade moderna.

A analise comparativa permite entender os sistemas e as organizagdes com
base nas informacgdes e cultura de cada populagao da capital. Com o andamento da
pesquisa, tenta-se entender o funcionamento e a cultura das duas capitais, e
diagnosticar as boas praticas dos paises.

Apesar da existéncia de investigagbes sobre transporte publico de cada
cidade separadamente, atualmente nao existe uma pesquisa sobre Brasilia-DF
comparado com Hanoi. A pesquisa pode ser usada para apoiar futuras melhorias do
sistema, com o proposito de melhorar o nivel de servigo de transporte, bem como
base para formar um padrdo de qualidade para futuras licitacbes e contratos em

outros lugares tém caracteristicas semelhantes



2 REVISAO TEORICA

O Quadro 2.1 apresenta a taxonomia dos conceitos de transporte publico,

mobilidade urbana e sistemas de transportes, na visao de trés autores da respectiva

area.

Quadro 2.1 - Taxonomia dos Conceitos

Conceito

Resumo do Conceito

Autor

Transporte

Publico

Mostra os beneficios sociais de usar

transporte publico, para evitar
congestionamentos e em detrimento da

utilizagcado dos veiculos particulares.

Silveira e Cocco
(2013)

Busca do uso do transporte publico de

modo a encontrar uma distancia

acessivel, para oS usuarios
complementarem a distdncia até o

destino final, a partir da caminhada.

Daniels e
Mulley (2013)

Oferece um servico que melhor atende
aos viajantes individuais, satisfagcdo em
viagens com os servigos de transporte

publico para cada segmento de viajantes.

Abenoza, Cats,
Suilo (2016)

Mobilidade

Urbana

Uso de tecnologias de dados de telefones

celulares para realizar analises e
otimizacdo de transito, para inclusdo de

politicas publicas de mobilidade.

Berlingerio et al.
(2013)

Integrar novas tecnologias para roteirizar
os Onibus, com o propdsito de orientar a
hora de chegada, o percurso e intervalo

entre os veiculos.

Lyons (2018)

Apresenta as relagbes entre as
tecnologias de informagédo e comunicagao
com o usuario e sobre as formas de

apoiar o deslocamento.

Cohen-Blanksht
ain e
Rotem-Mindali
(2015)




Sistema de | Introduzir um novo combustivel para | Ahmed et al.
Transporte minimizar a poluicdo ao meio ambiente e | (2016)

tornar o sistema “mais verde”.

Mostra um modelo pré-ecoldgico na ajuda | Jacyna et al.

da questdo de diminuir a poluigéo do ar. (2014)

Colocam que a principal implicacao | Brand, Anable e
politica governamental mundial € que, a | Tran (2013)

fim de reduzir as emissbes diretas e
indiretas de gases de efeito estufa dos

transportes.

2.1 Transporte publico

Para Reck (2015) o transporte publico lembra que ndo ha um modelo imutavel
de utilizacdo do transporte publico para todas as pessoas e para todas as
localidades. A cada regidao, o transporte publico urbano deve se adaptar aos
usuarios e ao ambiente em que opera.

Redman et al. (2013) apresentaram o setor de transportes por automoveis
como fatores restritivos em relacdo ao desenvolvimento sustentavel, sendo os
transportes publicos considerados alternativas com melhores resultados
sustentaveis.

Silveira e Cocco (2013) dizem que as tarifas de transporte publico sdo muito
mais um beneficio para a populagdo, pois em sua maioria tem suporte de subsidios
governamentais, que complementam o custo da passagem, do que uma causa dos
problemas urbanos. Os gestores publicos tém dificuldades em planejar o espaco da
cidade favoravelmente para populacao, principalmente por nao priorizar o transporte
publico em detrimento dos veiculos particulares.

Daniels e Mulley (2013) dizem que o meio de transporte publico € o
determinante para a qualidade de vida dos seus usuarios, mas também determina
que o trajeto até o destino seja complementado por uma significativa distancia a pé.
Dada a decisao de ir a pé até o transporte publico, as caracteristicas de relevo
urbano e demograficas dos usuarios, principalmente como idade; sexo; renda e

situacdo da forga de trabalho, fortalece a opgado pela caminhada. Ja as



caracteristicas da viagem, como o proposito, a hora e o dia da semana, a tarifa e o
tipo de bilhete e a duragdo da viagem, ndo sao determinantes de incentivo para os
usuarios poderem optar por uma curta caminhada.

Abenoza, Cats, Suilo (2016) afirmam que oferecer um servigo que melhor
atende aos viajantes individuais, satisfacdo em viagens com os servigos de
transporte publico para cada segmento de viajantes.representa uma meta importante
e um desafio para a sociedade, especialmente para as autoridades e operadores de
transporte publico.

Cafiso, Graziano, Pappalardo (2013) relatam que devido ao baixo percentual
de acidentes envolvendo Onibus e a premissa de que o transporte publico melhora a
seguranga no transito ao reduzir o trafego de veiculos, o interesse publico na
seguranga dos Onibus n&o é tdo grande quanto na seguranga de outros tipos de
veiculos.

Dentro disso, € possivel observar que, torna-se senso comum que 0 sistema
de transporte publico, cobra do usuario uma tarifa abaixo do custo real e permite a
mobilidade urbana da populagdo por toda a cobertura da cidade, com isso, permite
evitar gastos com manutencgéo e impostos sobre a propriedade de automéveis. Para
que o sistema de transporte funcione bem, precisa-se discutir cientificamente sobre
0S mecanismos que O governo vai conseguir uma relevante infraestrutura para os

usuarios, assim viabilizar meios de mobilidade urbana para a populagao.

2.2 Mobilidade urbana

Para Rafael, Rodrigues, Silva (2015), fala que a mobilidade urbana é parte
indissociavel do cotidiano urbano. E dever do poder publico propiciar um sistema de
infraestrutura, operacédo e estratégia eficientes para a boa mobilidade de bens e
pessoas.

Spickermann, Grienitz e Gracht (2014) dizem que a infraestrutura da cidade
deve se tornar sustentavel e voltada para o dinamismo urbano. Neste contexto, o
sistema de mobilidade urbana apresenta um sério desafio, que € acompanhar os
subsistemas criticos de expansao urbana. Para evitar impasses no regime de

dependéncia de trajeto dos transportes publicos, as mudangas substanciais na



mobilidade urbana, sdo necessarias para nao limitar as restricbes econdmicas,
ecoldgicas, populacionais e institucionais.

Berlingerio et al. (2013) mostram que o uso de dados de telefones celulares
para realizar analises e otimizacdo de transito, passa a representar uma nova
fronteira e com um significativo impacto social. Dados significativos das percepgdes
de deslocamentos em meio urbano s&o apropriados para planejar e gerenciar os
servicos de mobilidade, especialmente em paises em desenvolvimento, que
encontram-se em mutagdes urbanas.

Lyons (2018) diz que a mobilidade urbana do futuro poderia ser modernizada,
com desenvolvimentos de novas formas de: controle de veiculos; horarios dos
negocios e transformagdo do uso do solo urbano. Onde, as tecnologias méveis
poderiam equipar de informagdes relevantes os gestores publicos, para decisao de
criacdo e ampliacdo dos meios de deslocamentos urbanos.

Klinger, Kenworthy e Lanzendorf (2013) mostra o conceito sociotécnico de
culturas de mobilidade urbana, as caracteristicas socioecondmicas e a forma de
deslocar em meio urbano, que fortalece o comportamento de viagem e atitudes
subjacentes dos habitantes de uma cidade.

Cohen-Blankshtain e Rotem-Mindali (2015) dizem que as relagbes entre as
tecnologias de informagdo e comunicagdo e a mobilidade tem como premissa a
expectativa de novos beneficios crescentes, que substituirdo os formatos tradicionais
de deslocamento. Resultados empiricos frequentemente sugerem efeitos mais
complexos do que a substituicdo direta da tecnologia empregada em cidades com
sistemas de transportes antigos.

Dentro disso, € possivel observar que os autores, colocam a mobilidade
urbana para receber mais tecnologia, estrutura e conforto a partir da inclusdo de
sistemas de transportes urbanos modernos, para que, os usuarios andem na cidade
com mais informagdo e conforto. A mobilidade urbana indica as necessidades de
evolugdo da tecnologia, infraestrutura e conforto para os usuarios, portanto, o
sistema de transporte apresenta de forma significativa essas trés principais

caracteristicas, para atrair mais os usuarios.



2.3 Sistemas de transportes

Reck (2015) o sistema de transportes se encarregam de administrar e fazer
funcionar um complexo (financiamento, aquisicdo, manutengao, renovagao da frota,
etc) e de comercializa lo, sob a forma de prestacdo de um servigo public

Brand, Anable e Tran (2013) colocam que a principal implicagao politica
governamental mundial € que, a fim de reduzir as emissdes diretas e indiretas de
gases de efeito estufa dos transportes, sejam criados instrumentos de politica
publica de veiculos menos poluentes. Também, o estimulo do uso de energias
renovaveis e com menor impacto de longo prazo sobre as receitas do governo, além
da atencdo a necessidade de politicas de acompanhamento das inovagdes para
aumentar os investimentos na area e controlar o custo marginal.

Ahmed et al. (2016) introduz o combustivel de hidrogénio como uma opcéo de
combustivel considerada das melhores alternativas possiveis em comparagédo com
varias outras opcgbdes de energia renovavel, no que tange ao crescimento
sustentavel. Logo, torna-se importante para que tenha um equipamento no ambiente
menos poluidor e de energia mais limpa.

Jacyna et al. (2014) mostram que o modelo de simulacdo de sistema de
transporte pré-ecolégico permite  maior experimentacdo computacional e
modernizacao da frota de transporte, com menor emissao de poluicao que o sistema
de transporte tradicional. Elementos particulares do modelo sido caracterizados:
redes de transporte para diferentes modais, estoque de veiculos, modelo de
demanda para transporte de passageiros e carga e mecanismo de distribuicdo dos
fluxos de passageiros e materiais em uma rede.

Salmon, Leia, Stevens (2016) mostraram o foco na prevengdo dos "cinco
fatores fatais" subjacentes trauma rodoviario (direcdo sob o efeito de drogas e
alcool, distracdo, uso do cinto de seguranca, excesso de velocidade e fadiga),
juntamente com uma énfase em uma responsabilidade compartilhada pela
segurancga rodoviaria que abrange os usuarios das estradas, fabricantes de veiculos,
projetistas, legisladores etc. a responsabilidade pela seguranga no transito e
determinar quais medidas de controle sdo implementadas para prevenir os cinco
comportamentos fatais.

Tseng, Wu e Liu (2013) dizem que a acessibilidade do consumidor para todos

0s outros veiculos € menos encorajadora e depende das mudangas nos pregos dos


https://www.sciencedirect.com/topics/engineering/underpinnings

combustiveis tradicionais. Os beneficios ambientais proporcionados pelos veiculos
elétricos e elétricos hibridos, devem satisfazer o interesse dos consumidores em
proteger o meio ambiente, reduzindo a dependéncia de combustiveis fosseis e
renovando os veiculos tradicionais, com a inser¢ado de carros com combustiveis
alternativos.

Os autores preservam mais com o apelo a natureza, por isso que eles
introduzem novos tipos de combustiveis, que utilizam energia limpa, para ter um
novo sistema de transporte com menos poluicdo e mais rapido. As acdes para a
reducdo da poluigcdo causada pelo Sistema de Transporte, independentemente do
pais onde ocorra, passam por diversas agdes como, a articulagdo do planejamento
de transporte urbano, com os seguintes itens: uso e ocupagao do solo, melhoria do

sistema viario e atualizagéo do sistema de transporte.

2.4 Conceitos Estruturantes de Multicritérios de Apoio a Decisao

Os conceitos estruturantes do método multicritério de apoio a decisdo constam no

Quadro 2.2 destacado a seguir.

Quadro 2.2 - Taxonomia dos Conceitos Estruturantes de Multicritérios de Apoio a
Decisao
Titulo

Autor

Diehl e
Stroebe
(1987)

Sutton e

Definicao

Brainstorming | Explica¢des da diferenga na produtividade de
brainstorming tipicamente observada entre

grupos reais e nominais.

Ela se baseia na geracao eficiente de ideias
como o principal resultado da eficacia e em | Hargadon

estudos que né&o examinam como as |(1996)

organizagdes usam o brainstorming.

Os grupos de brainstorming  sao | Mullen,

significativamente menos produtivos do que | Johnson e

0S grupos nominais.

Salas (2010)

Grupo Focal

Identificaram os tipos de dados que podem

ser coletados durante os grupos de foco.

Onwuegbuzie
et al. (1987)
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O papel do moderador do grupo focal e o
de de

consideragdes cruciais.

método registro dados sao

Sim (1998)

Os

interpretacdo dos dados dos grupos focais e

desafios  analiticos inerentes a
sugerem abordagens para aumentar o rigor

da analise.

Kidd e
Parshall
(2000)

Usabilidade

A engenharia de usabilidade e os testes de
usabilidade sido conceitos que ainda estao

em evolucao.

Dumas e
Redish
(1999)

Usabilidade é geralmente considerada a
capacidade do usuario de usar a coisa para

realizar uma tarefa com sucesso.

Albert e Tullis
(2013)

O sistema de usabilidade é uma ferramenta

altamente robusta e versatii para os

profissionais de usabilidade.

Bangor,
Kortum e JT
Miller (2008)

Benchmark

Um progresso tem sido feito nos ultimos anos
com esforgos no compartilhamento de cédigo

e conjuntos de um benchmark.

Wu,
Yang (2013)

Lim e

de

comercialmente

Conjunto programas incorporados
representativos e o0s
compara a um conjunto de benchmark

existente.

Guthaus et al.
(2001)

Referem aos dados de benchmark como
RCV1-v1
RCV1-v2. Comparar
aprendizagem supervisionada amplamente

usados em RCV1-v2.

e o0s dados corregidos como

varios métodos de

Lewis et al.
(2004)

Construtivismo

Construtivismo que dominou grande parte da
area cognitiva e educacional psicologia nos
ultimos 20 anos ou mais frequentemente
enfatizou a de

recuperagao pacotes

organizados de conhecimento.

Spiro et al.
(1992)
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Construtivismo convencional € uma colecéo | Hopf (1998)
de principios destilados da teoria social

critica, mas sem o acompanhamento tedrico.

Contrasta-os com 0s pressupostos | Jonassen et
objetivistas e os sistemas instrucionais que | at. (2009)
podem apoiar a aprendizagem a distancia, os

campos da teoria da aprendizagem.

2.4.1 Brainstormings

Para a realizacdo do brainstorming os atores decisores sao identificados
decisores e pesquisadores relevantes, para a geragao de ideias para as variaveis,
aderentes ao objeto da pesquisa.

Diehl e Stroebe (1987) conduziram quatro experimentos para investigar
carona, apreensdo de avaliagdo e bloqueio de produgcdo como explicagdes da
diferenca na produtividade de brainstorming tipicamente observada entre grupos
reais e nominais.

Sutton e Hargadon (1996) questionam essa conclusao porque ela se baseia
na geragao eficiente de ideias como o principal resultado da eficacia e em estudos
gue n&o examinam como as organizagdes usam o brainstorming.

Mullen, Johnson e Salas (2010) afirmam que, geralmente, os grupos de
brainstorming sao significativamente menos produtivos do que os grupos nominais,
em termos de quantidade e qualidade, em comparagdo com um grupo nominal de
verdadeiramente individuos sozinhos.

Assim convidamos varios especialistas pessoas de areas diferentes, deixando
claro para o grupo qual o problema a ser batido e resolvido, assim pedindo para
colocar o maior numero de ideias possiveis, sem julgamentos ou criticas sobre a fala

do mesmo.

2.4.2 Grupo Focal
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Onwuegbuzie et al. (1987) identificaram os tipos de dados que podem ser
coletados durante os grupos de foco. Eles identificam as técnicas de analise de
dados qualitativos mais adequadas para analisar esses dados. Segundo, eles
apresentam o que chamam de analise de micro interlocutor, em que informacgdes
meticulosas sobre qual participante responde a cada pergunta, a ordem em que
cada participante responde, as caracteristicas da resposta, a comunicagdo nao
verbal usada e similares sao coletadas, analisadas e interpretadas.

Sim (1998) considera que o papel do moderador do grupo focal e o método de
registro de dados sédo consideragdes cruciais, as habilidades e atributos pessoais do
moderador tém uma influéncia consideravel na natureza e na qualidade dos dados
coletados.

Kidd e Parshall (2000) descrevem os desafios analiticos inerentes a
interpretacdo dos dados dos grupos focais e sugerem abordagens para aumentar o

rigor da analise e a confiabilidade e validade das descobertas dos grupos focais.

2.4.3 Usabilidade

Dumas e Redish (1999) falam que foi um momento emocionante porque a
engenharia de usabilidade e os testes de usabilidade sao conceitos que ainda
estavam em evolugdo. As principais mudangas que ocorreram no campo foram
encontradas trés temas nessa evolugdo. Podemos rotula-los com os adjetivos:
iterativo, informal, integrado.

Albert e Tullis (2013) dizem que algumas pessoas distinguem entre os termos
usabilidade e experiéncia do usuario. Usabilidade é geralmente considerada a
capacidade do usuario de usar a coisa para realizar uma tarefa com sucesso,
enquanto a experiéncia do usuario tem uma visdo mais ampla, olhando para toda a
interagdo do individuo com a coisa, bem como os pensamentos, sentimentos e
percepgdes que resultam de essa interagao.

Bangor, Kortum e JT Miller (2008) mostram que o sistema de usabilidade é
uma ferramenta altamente robusta e versatil para os profissionais de usabilidade,
descreve usos nao tradicionais do sistema de usabilidade, explica uma proposta de
modificagdo do sistema de usabilidade para fornecer uma classificacdo de adjetivo

que se correlaciona com uma determinada pontuacéo.
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2.4.4 Benchmark

Wu, Lim e Yang (2013) citam um progresso tem sido feito nos ultimos anos
com esforgos no compartilhamento de cddigo e conjuntos de um benchmark, ao
analisar os resultados quantitativos, identificamos abordagens eficazes para
rastreamento robusto e fornecemos possiveis diregbes de pesquisas futuras neste
campo.

Guthaus et al. (2001) mostram um conjunto de programas incorporados
comercialmente representativos e os compara a um conjunto de benchmark
existente, € usada para caracterizar o desempenho dos benchmarks usando
configuracbes semelhantes aos processadores embarcados atuais e de proxima
geragao.

Lewis et al. (2004) dizem que se referem aos dados de benchmark como
RCV1-v1 e os dados corrigidos como RCV1-v2. N6és comparamos varios métodos de
aprendizagem supervisionada amplamente usados em RCV1-v2, ilustrando as
propriedades da colegdo, sugerindo novas direcbes para a pesquisa e fornecendo
resultados basicos para estudos futuros. Disponibilizam resultados experimentais

detalhados por categoria.

2.4.5 Construtivismo

Spiro et al. (1992) afirmam que a interpretacdo do construtivismo que
dominou grande parte da area cognitiva e educacional psicologia nos ultimos 20
anos ou mais frequentemente enfatizou a recuperacdo de pacotes organizados de
conhecimento, ou esquemas, da memoria para aumentar qualquer apresentou
informacdes que devem ser compreendidas ou qualquer declaracdo de um problema
isso deve ser resolvido.

Hopf (1998) diz que o construtivismo convencional é uma colegcao de
principios destilados da teoria social critica, mas sem 0 acompanhamento tedrico ou
epistemoldgico mais consistente desta ultima, alguns exemplos do que o

construtivismo pode trazer exclusivamente para a compreensao da politica mundial.
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Jonassen et al. (2009) mostram os pressupostos de uma epistemologia
construtivista, em contraste com os pressupostos objetivistas e os sistemas
instrucionais que podem apoiar a aprendizagem a distancia, os campos da teoria da

aprendizagem.
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3 METODOS E TECNICAS DE PESQUISA

A pesquisa foi baseada em uma avaliagdo de resultados, a fim de determinar
a efetividade do servigo de transporte publico de Brasilia-DF, e de HaNoi, sob os
pontos de vista dos usuarios de transporte publico (6nibus) antes da pandemia do
COVID-19 e nas condicdes sobre as quais os esforcos sado aplicados nos dois
contextos.

Para a metodologia de pesquisa empregou-se a Metodologia Multicritério de
Apoio a Decisao Construtivista (MCDA-C), que necessita da participacédo de todos os
envolvidos para estruturar a modelagem matematica, em que os critérios séo
definidos e julgados pelos atores envolvidos (diretamente pelos intervenientes e
indiretamente pelos agidos). Os critérios avaliados foram: confiabilidade,
acessibilidade, conforto, poluigdo sonora e ambiente, seguranga e, custos (tarifas).
Rodrigues (2014) afirma que o MCDA-C tem como objetivo desenvolver um modelo
que apoie os gestores a tomarem decisdes de forma construtiva.

Tém-se como /locus da pesquisa, os 6rgaos gestores de transportes das duas
capitais. Os sujeitos da pesquisa sao os gestores dos referidos 6rgaos e também os
usuarios dos sistemas de transportes das duas capitais. Os objetos de pesquisa sao

os sistemas de transportes das citadas capitais.

3.1 Classificagao de pesquisa

E necessario realizar algumas classificacdes da pesquisa, demonstrando

como realiza-se o estudo, conforme a Figura 1.
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Figura 1 - Classificagoes da Pesquisa

CLASSIFICACOES DA PESQUISA

Procedimentos

Base de Dados Matureza Abordagem Objetivos Técnicos Tempaoralidade
Primarios Aplicada Qualitativa Descritiva Pesquisa de Transversal
. Campo
- e e i Pesquisa o
Secundarios Basica Quantitativa Exploratdria Oocumantal Longitudinal

Quanto a base de dados, a pesquisa se classifica em dados primarios e
também secundarios Segundo Crescitelli, Oliveira, Barreto (2006), as fontes dos
dados primarios sdo, em sua maioria, extraidas de formularios de coleta de dados,
enquanto as fontes de dados secundarios sdo pesquisas ja realizadas e publicadas.

Santos (1992) coloca que a pesquisa aplicada, também chamada de
natureza aplicada, €& direcionada para situagées mais especificas, além de ter
implicacbes imediatas na realidade pesquisada. Outra colocagcdo € de que na
pesquisa aplicada existe uma correlagdo entre o problema de pesquisa e a
problematica real estudada.

Zanella (2009) mostra que a pesquisa com abordagem qualitativa é
apropriada para medir tanto opinides, atitudes e preferéncias como comportamentos.
Ao identificar quantas pessoas usam um servico ou tém interesse em saber a
opinidao dos usuarios sobre um tipo de servi¢o, a pesquisa tem abordagem também
quantitativa. A referida pesquisa tratar-se-a das duas abordagens.

Trivifios (1987) afirma que a pesquisa descritiva exige do investigador uma
série de informagdes sobre o que deseja pesquisar. Esse tipo de estudo pretende
descrever os fatos e fendbmenos de determinada realidade.

O trabalho de campo constitui parte de um experimento cientifico. E uma
atividade realizada por pesquisadores na natureza ou no local onde o fenémeno é
estudado naturalmente. Conforme Ventura (2007), os estudos de caso mais comuns
s&o os que tém o foco em uma unidade — um individuo (caso unico e singular, como
o “caso clinico”) ou multiplos, nos quais varios estudos sao conduzidos

simultaneamente: varios individuos ou varias organizagoes.
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Hochman et al. (2005) consideram que a pesquisa quanto a temporalidade é
transversal, quando os estudos em que a exposicéo ao fator ou causa esta presente

num determinado momento ou corte temporal.

3.2 Contextualizagao

3.2.1 Sistema de Transporte de Brasilia-DF

No Distrito Federal, o transporte publico coletivo € planejado, controlado e
avaliado pela Secretaria de Transporte e Mobilidade as linhas rodoviarias do Distrito
Federal e o metr6 é administrado pela Companhia Metropolitana do Distrito Federal.

Os estudantes de qualquer nivel de ensino tém gratuidade nas linhas
basicas de servicos para o transporte coletivo, desde que o curso tenha carga
horaria igual ou superior a 200 (duzentas) horas-aula, reconhecidos pela Secretaria
de Estado de Educacéao do Distrito Federal ou pelo Ministério da Educacdo. Também
sdo gratuitos para portadores de necessidades especiais e idosos (maiores de 65
anos).

Corullon (2013) afirma que Brasilia-DF tem mais de 880 linhas de 6nibus
tradicionais em operagédo, que conta com uma frota de aproximadamente 2.300
Onibus convencionais, além de vans e micro-6nibus. Estima-se que a movimentacao
dos usuarios em dias uteis seja de 500 mil pessoas.

Segundo o Governo do Distrito Federal (GDF) o projeto Brasilia 2060 -

Projeto (2015) apresenta o propdsito da inclusdao do micro-6nibus para substituir as
vans que operam no Sistema de Transporte Publico Alternativo (STPA), com novos
operados por permissionarios do Servigo Basico.

O Expresso DF é um sistema de Bus Rapid Transit (BRT), que opera no
Distrito Federal com 43 km, sendo 35 km em faixas exclusivas. O Expresso DF esta
operando no trecho Sul de Brasilia e liga de maneira expressa as regides
administrativas de Santa Maria e Gama ao Centro do Plano Piloto. O sistema
transporta em média 220 mil passageiros por dia e prometia reduzir o tempo de
deslocamento entre Brasilia e as duas regides onde o tempo era de 90 minutos e
acabou sendo reduzido para 40 minutos.

A primeira estacao € a da Rodoviaria do Plano Piloto, que é conhecida como
a estacao central do metré de Brasilia-DF, que opera comercialmente desde 2001,

que atende os usuarios de 27 estagdes que estdo em funcionamento. Com uma frota
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de 32 trens, transportam em meédia 160 mil usuarios por dia util (Fonte: Companhia

do Metropolitano do Distrito Federal http://www.metro.df.gov.br/?page_id=4850).

Grande parte desses usuarios utiliza a plataforma de chegada ao setor
central de Brasilia-DF, em que ha uma grande concentragcédo de postos de trabalho e
servigos publicos. Também € a principal rodoviaria, que faz a integracéo das linhas
de 6nibus locais e intermunicipais com o METRO-DF. O local funciona como um
grande ponto de conexao de modais ferroviarios, rodoviarios e ndo motorizados

(bicicletas).

3.2.2 Sistema de Transporte de Hanéi

Em Hanoi, o transporte publico coletivo € planejado, controlado e avaliado
pelo Téng Céng ty Véan tai Ha Noi (portugués: Corporacgéo de Transporte de Handi -
Transerco). Algumas rotas de 6nibus de Handi oferecem suporte a servigo wi-fi. As
passagens de 6nibus para criangas menores de 6 anos s&o gratuitas e oferecem
passes ou cartdo de gratuidade no sistema de 6nibus tradicional, para invalidos de
guerra, soldados, pessoas doentes, deficientes, idosos (com mais de 60 anos) e
familia com comprovado baixo poder aquisitivo.

O bilhete s6 de ida aplica-se a uma viagem de 6nibus. A tarifa de ida para
rotas abaixo de 25 km é 7.000 VND/trecho (corresponde a aproximadamente
R$0,0017 Real), de 25 a 30 km ¢é 8.000 VND/trecho (corresponde a
aproximadamente R$0,0019 Real) e 30 km ou mais é 9.000 VND/trecho
(corresponde a aproximadamente R$ 0,0022 Real). Na cotagédo de outubro/2020, o
valor de R$ 1 Real brasileiro, corresponde a 4124,61 VND (Fontes: Corporacéo de
Transporte de Handi http://timbus.vn/fleets.aspx).

O transporte de Onibus tradicional: transporte publico em Handi,
compreendendo mais de 100 rotas operadas pela estatal Transerco, que atendem o
centro da cidade e o Grande Handi, bem como, conectando Handi as provincias
(Municipios) vizinhas. Os 6nibus que atuam no centro de Handi séo facilmente
reconheciveis, por suas cores vermelho e amarelo, mas os dnibus em varias rotas,
também sdo pintados de verde, azul e laranja. A maioria dos 6nibus de Handi esta

equipada com um sistema de audio para anunciar a proxima parada. Painéis de
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light-emitting diode (LED)estédo instalados em varios pontos de 6nibus para exibir
informagdes ao vivo sobre chegadas.

Segundo a Corporagao de Transporte de Handi (Transerco), os micro-6nibus
sao veiculos pequenos, com capacidade de 20 a 24 lugares, que podem circular em
estradas estreitas, o corte transversal € de apenas 4 a 5 m, mas com densa
populacao para recolher bagagens. Ocupam os principais eixos, facilitando o acesso
ao sistema de transporte publico geral da cidade. Esta € uma solugao proposta para
efetivamente implantar o projeto de reducdo gradativa dos veiculos particulares,
reduzindo o congestionamento do trafego.

O BRT 1, opera junto aos principais corredores de 6nibus em Handi, esta
operando sob administragdo da empresa de transporte Hanoi, ou TRANSERCO. O
BRT-1 possui 23 estacdes de padrao internacional, que consistem na plataforma de
mesmo nivel de altura dos 6nibus. O comprimento total da rota € de 14,77 km, com o
horario diario de operacdo € das 5h as 22h, sendo que operam com 14 6nibus
tradicionais (sem articulagéo) por hora, na frequéncia de horario de pico.

O sistema de bilhetagem opera nas estagdes, com portas de estagdes
automaticas em sintonia com as portas dos 6nibus. Duong (2019) afirma que, o
sistema de BRT ndo funciona bem o suficiente em Handi, em comparagdo com
outros sistemas de algumas cidades do mundo e fornece algumas propostas sobre
melhorias para tornar o sistema de BRT mais viavel na cidade:

Necessita-se de novos estudos sobre o planejamento de transporte na
cidade de Handi, como em algumas vias mais congestionadas com sistema de BRT,
mais arranha-céus sao construidos, o que certamente levara a maior quantidade de
veiculos no transito no futuro. Consequentemente, o desenvolvimento adicional com
acessibilidade para tornar o sistema BRT mais amigavel, mais atraente e assim
conquistar novos adeptos ao sistema de transporte publico. Com o maior estimulo
para geragao de demanda, logo, a populagado ira optar por diminuir o transporte
individual por motocicleta e a inclusao de énibus articulados no referido sistema.

Fernz e Morgan (2016) consideram que o objetivo do sistema de metrd &
aliviar a pressao sobre a infraestrutura rodoviaria em Hanoi e estabelecer melhores
ligacdes entre Hanodi e a sua periferia. O metrd de Hanoi € um sistema de transito
rapido, que esta em fase de construgdo. O sistema incluira sec¢des elevadas e
subterraneas, que serdo operadas pela Hanoi Metro Company (HMC). Sera o

primeiro sistema de transito ferroviario rapido do Vietna. A primeira fase do sistema é
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composta por duas segdes: Linha 2A de Cat Linh a Ha Dong (Linha Cat Linh) e
Linha 3 de Nhon & Estacdo de Handi (Linha Van Miéu), com inicio de operagéo
previsto respectivamente para os anos de 2019 e 2023.

O periodo de construcao foi marcado por dificuldades financeiras, lentidao
na construcdo, que foi afetado também pela pandemia do coronavirus e por ma
gestado dos recursos publicos. O sistema consistird em 8 linhas com um comprimento
total de 318 km e tem previsao de transportar inicialmente 200.000 passageiros por

dia util.

3.3 Populacao e Amostra

Segundo Rodrigues (2014), diz que a amostra aleatdria simples de 500
usuarios entrevistados gera um nivel de confianga de 95% com erro amostral de 5%.
No qual a amostra aleatéria de 500 participantes gerou um nivel de confianga de
95% e um erro amostral de 5%. Pois segundo Braga (2016), o objetivo da
amostragem aleatoria € que se consiga representar no todo o que se constata na
amostra, assim sendo definida por meios estatisticos.

Para a realizagcao da pesquisa, a populacado foi composta por usuarios que
utilizam o Onibus tradicional. Com isso, vamos analisar as capitais do Brasil e do
Vietna. Sendo GDF Plano Plurianual (2016 - 2019) mostra que cerca de 150 mil
acessos por dia, para isso a amostra sera de no minimo 71 usuarios.

Segundo o General Statistics Office (GSO) a cidade de Handoi tem 8 053 663
habitantes e o Departamento de Administragdo Rodoviaria (2019), fala que 20% da
populagao que utiliza o transporte coletivo de Hanoi, para isso a amostra sera de no
minimo 71 usuarios.

A Figura 2 exibe a evolugdo da amostragem a partir do nivel de confianga
gerado, o ponto verde corresponde a 155 questionarios e 95% de confianga,
vermelho corresponde a 71 questionarios e 85% de confianga , tamanho da amostra

e confianga do presente trabalho.

Figura 2 - Amostra e Percentual de Confianca
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3.4 Metodologia Multicritério de Apoio a Decisdao Construtivista (MCDA-C)

Ensslin (2002) mostra a Metodologia Multicritério de Apoio a Decisao
Construtivista, consiste em uma forma de auxiliar na tomada de decisdes,
considerando as percepgdes e valores dos envolvidos no processo.

Bana e Costa e Pirlot (1997) elucidam que na perspectiva da metodologia
MCDA, duas convicgdes basicas informam a modelagdo da situacéo investigada,
quais sejam: (i) a consideragcao simultdnea dos elementos de natureza objetiva e
subjetiva e (ii) a convicgdo construtivista que tem a participagédo e a aprendizagem
dos decisores, como pilares do paradigma que a informa.

Portanto, o Modelo MCDA-C é um modelo inclusivo de solugao do problema,
na situagao do decisor, para apoiar o processo de tomada de decisdo com base em
critérios desenvolvidos e analisados com o decisor para apoiar a decisao do
processo de tomada de decisdo. Portanto, os dados sao coletados qualitativamente,
com base nos critérios e subcritérios identificados, pelos tomadores de decisdo do
estudo onde posteriormente sdo convertidos em dados quantitativos por meio do
software MAMADecisao / MyMCDA-C, apresentando resultados por meio de graficos
e tabelas que apoiem o pesquisador na tomada de decisdo. A Figura 3, apresenta as

principais etapas que o modelo MCDA-C percorreu neste trabalho.

Figura 3 — Etapas do Modelo MCDA-C
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LJUSTIMCATIVA E CONCEITOS ANALITIOOS DO MODELD MODA G
1. Histhrico da Andlise Multicritério e Importincia de usar o MCD-C
.2 Tmxonomia dos Concetios [ncorporados pelo Modeo MCDA-C
( Teona Constmuivista - Brofustornning - Gripo Focal )

3. ESTRUTURACAO DA COLETA DE DADOS DO MODELO MCDA
21, Botlo da Pesqmisa
22, Atores da Pesquisa
2.3. Selegio dos Sujeitos para o5 Brainstormings
24 Identificagies Proprias Prévias dos Elementos para Apoiar os Brainstormings
34
26
: .

5. Reunides de Brainstornings para Definir os Pontos de Vista Elementares (PVE)
Selecho dos Componaites do Gropo Fogal
Ratificacdo dos Sujeitos, Locus, Objeto de estudo

18 Conversho dos Pomtos de Vista Elementares (PVE) em Pontos de Vista Fundamentais
{PVF)

J-_‘,‘ [_kI'uni.‘r'Tul.;f: Taxas llf_rl;ﬂlllﬁ@.'l dis PVF
210, Construgio dos Descritonss (pergunta padrio ¢ opdes de respostas)

211, Defimigho dos Nives de Esforgo

212, Apresentacho da Arvore de Valor

213, Esiminragio do Insimmento { formulane) de Colsta de Dados

2.14. Tabulagio dos Dados Coletados ¢ ldentificagio da Mediana

215, Insergio dos Dados no Soffware (Dados da Pesquisa. Pergunras, Respostas, Tavas
ae Comribuicdo ¢ Nivels de Esforeol

216, Identificagio dos Principais Graficos ¢ Tabelas da Modelagem

LESTRUTURACAD DA ANALISE DE DADOS - MODELO MCDA-C

3.1. Resultado Aparente ¢ [lustrativo dos Gréficos

3.2, Degrans de Abertura de cada Critério

3.3 Degrans da Posigdio do Desempenho no Critério

34, Explicagfio do Desempenlio de cada Criteio com Base na Taxonomia dos Conceilos
Analiticos do Modelo MCDA-C

3.5, Explicagio do Desempenho de ¢ada Crivdrio com Base no Referencial Tedrico da
Pesquisa

3.5 Atores da pesquisa

- Entidades estratégicas (HN e BSB)

As entidades estratégicas serdo significativas como meio de subsidiar a
geracao de resultados, a fim de determinar a efetividade do servigo de transporte
publico de Brasilia-DF (Secretaria de Mobilidade Urbana do DF) e de Hanoi

(Ministério dos Transportes).

- Decisores (gestores)

Os decisores sao os gestores responsaveis pelo sistema de transporte publico
coletivo de ambas as localidades focais do estudo (Brasilia e Hanoi). Sao,
respectivamente, a STM e METRO-DF (Brasilia), TRANSERCO (Handi).
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- Agidos (usuarios do sistema)

Os agidos sao os usuarios de ambos os sistemas de transporte publico.

- Moderador (pesquisador)
Sao os atores que possuem o papel de intermediar e apoiar os decisores na

tomada de decisao, onde no presente estudo o pesquisador exerce essa Figura 4l.

Figura 4 - Processo Decisorio

Entidades Estratégicas
Relagao Direta — Rétulo/Pesquisa

Ministério dos Transportes (Vietnd)
Secretaria de Mobilidade de Brasilia (Brasil)

PROCESSO
DECISORIO
Atores “Decisores” Atores “Agidos”
Brains 1 Governo Eess_‘{_)as que usam Transporte Publico em
: rasflia
B”a’;f;hs ;?Sgiz:x:zs;z:;;?:fm . Eiﬁ&as que usam Transporte Piblico em
Funcionarios
Grupo Focal:  Gestores de Transporte Piiblico
Moderador Moderador

Pesquisador Pesquisador
Roétulo da Pesquisa

Comparacéo de Transporte Plblico
Entre Brasil e Vietna

3.6 Ferramentas de Tempestade de Ideias - Brainstorming

Foram necessarias quatro reunides compostas com no minimo dois
decisores, que integraram rodadas de brainstorming, aderentes ao objeto da
pesquisa, chamados de Pontos de Vista Elementares (PVE), tendo sido necessario
descrever, com o maior detalhamento possivel, tais pontos macros, contendo:
chefes, gestores, representantes dos gestores ou especialistas que atuam
estrategicamente com os sistemas de transporte, a duragcéo de cada sessao foi de
aproximadamente de uma hora e meia, no periodo de junho a agosto de 2020,
através da plataforma Google Meet de videochamadas, convidados e participantes

da pesquisa.
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No total tivemos mais de 40 ideias, porém existiram ideias repetidas, com isso
o resultado final ficou sendo de 32 ideias sendo 14 pertencentes ao Brasil e 18

pertencentes ao Vietna.

3.7.1 Sessao de Brainstorming Brasil

Dia dos eventos e Formacéao dos participantes no Brasil, foram dois encontros
0 primeiro brainstorming: 2 decisores no més de julho, sendo um doutor area de
transportes e outro bacharelado em administragdo; no segundo brainstorming: 2
decisores, sendo um doutor e outro mestre na area de transportes. O Quadro 3.1

demonstra as sugestdes dos gestores.

Quadro 2. - Itens da sessao de brainstorming em BSB

Itens de Inovagéo Descri¢cao

Poluicdo de Ambiente Possibilidade de operar com energia limpa e

silenciosa que deixa ambiente mais limpa

Tecnologia de Informacéo e (Informar ao usuario sobre a viagem - Trajeto e
Comunicagéao - TIC Pontos de destinos para descer

Conforto para Passageiro Conforto para o usuario durante a viagem
Acessibilidade e Seguranca Aspectos relacionados a caracteristicas da

rede,como sua configuracao, localizagao

3.7.2 Sessao de Brainstorming Vietna

Dia dos eventos e Formacdo dos participantes no Vietna, foram dois
encontros, o primeiro brainstorming: 2 decisores no més de agosto, sendo gestores
da area de finangas do sistemas de transporte, e outro bacharelado em
administragcdo e na segunda brainstorming: 2 decisores, sendo dois representantes
dos gestores na area de transporte publicos. O Quadro 3 demonstra as sugestdes

dos gestores.
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Quadro 3.2 - Itens da sessé&o de brainstorming em Handi

Itens de Inovagao Descrigao

Transito O espaco onde acontece o movimento de
veiculos, pode ser tanto em ruas quanto em

estradas

Suporte dentro do Veiculo Ter um suporte para as pessoas com deficiéncia,

idoso e mulheres gravidas

Ponto de espera do Veiculo O lugar de espera para usuario de transporte

publico

3.8 Ferramenta de Decisao - Grupo Focal

A etapa do grupo focal das atividades basicas tratadas no grupo focal,
consiste na definicdo das taxas de contribuicdo, dos descritores e dos niveis de
esforgo, tendo o moderador apresentado sugestdes para otimizar o tempo e deixar

os membros decidirem refutar ou ratificar as referidas sugestoes.

Foram duas sessdes do grupo focal, a primeira foi sobre os Pontos de Vistas
Elementares (PVE) do Brasil e Pontos de Vistas Elementares (PVE) do Vietna. Os
participantes do grupo focal que tinham a presenga dos decisores, do orientador da
monografia de conclusao de curso, de um convidado ouvinte e da intermediadora do
estudo, ao todo, 8 pessoas estavam presentes.

Os participantes enfrentaram os Pontos de Vistas Elementares (PVE) com o
rétulo da pesquisa, gerando uma filtragem de todos os PVE e retirando os que nao
fizerem sentido ou juntando os que forem parecidos. Através disso, sdo gerados
Pontos de Vista Fundamentais (PVF), que se tornam, posteriormente, Sub Pontos de
Vista Fundamentais (SubPVF), os subcritérios ja estdo na ordem dos niveis de

esforco. Os critérios validados podem ser vistos nos Quadros 3.3 e 3.4.

Quadro 3.3 - Critérios e subcritérios validados pelo grupo focal do Vietna

Critérios - PVF Subcritérios - PVE




1.1Suporte dentro do

Veiculo

1.1.1 Informacgao e Tecnologia dentro do

veiculo

1.1.2 Cadeirante/ pessoas de deficiéncia

1.1.3 Idosos isentos (a partir 60 anos nao paga)

1.1.4 Estudante para 50% da tarifa

1.2. Transito

1.2.1 Controle de intervalo entre um veiculo e o

préximo

1.2.2 Habilidade e competéncia do motorista

1.2.3 Segurancga por acidente na viagem

1.2.4 Destino no tempo certo (pontualidade)

1.3. Ponto de espera do

Veiculo

1.3.2 Posicao estratégica do ponto (distancia

de casa até o ponto)

1.3.3 Segurancga no ponto durante o dia

1.3.4 Segurancga no ponto de noite

Quadro 3.4 - Critérios e subcritérios validados pelo grupo focal do BR.

Critérios - PVF

Subcritérios - PVE

2.1. Tecnologia de
Informagao e Comunicagao -
TIC

2.1.1 Tempo de viagem (tempos totais e até cada

ponto de parada)

2.1.2 Trajeto (mapa)

2.1.3 Pontos de embarque e desembarque (som

e imagem eletrdnica)

2.1.4 Precificacao

2.2. Conforto para Passageiro

2.2.1 Conforto nos pontos de embarque e

desembarque

2.2.2 Banco e espago entre bancos ergondmicos

2.2.3 Climatizac&o no veiculo

2.2.4 Viagem agradavel (sentado ou de pé)
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2.3. Poluigao de Ambiente

2.3.1 Poluicao do Ar (interno ao veiculo)

2.3.2 Poluicdo sonora (interno ao veiculo)

2.3.3 Poluicao do Ar (externo ao veiculo)

2.3.4 Poluicao sonora (externo ao veiculo)

2.4. Acessibilidade e

Segurancga

2.4.1 Suporte aos portadores de necessidades

especiais

2.4.2 Ponto proximo ao destino (menor tempo de

caminhada)

2.4.3 Seguranca fisica do passageiro no sistema

2.4 4 Itens de segurancga contra acidentes

2.5. Infraestrutura e operacgao

2.5.1 Recursos humanos e forma tratar o

passageiro

2.5.2 Custo da operacao e compensacao tarifaria

2.5.3 Qualidade da via

2.5.4 Extensao e cobertura da linha na regiao

3.9 Construcido da Arvore de Valor

27

Com a determinacdo do PVF e do SubPVF, o grupo focal estruturou uma

arvore de valor a partir das informagdes obtidas, determinando a taxa de

contribuigdo para cada topico, além de determinar a taxa de contribuicdo de cada

subtdpico inter topico. As taxas de contribuicdo servem para determinar quais pontos

ou sub pontuagdes tém maior influéncia (mais contribuintes) no item imediatamente

anterior, agregando-os de acordo com a porcentagem determinada entre os

tomadores de decisao participantes.

Quadro 3.5 - Construcao da arvore do valor
Critérios - PVF Subcritérios - PVE Nivel de
(Taxa de (Taxa de Contribuigao) Esforco

Contribuigao)




1.1Suporte dentro do |1.1.1 Informagao e Tecnologia dentro do 1
Veiculo (12%) veiculo
1.1.2 Cadeirante/ pessoas de 9
deficiéncia
1.1.3 Idosos isentos (a partir 60 anos 17
nao paga)
1.1.4 Estudante para 50% da tarifa 25
1.2.1 Controle de intervalo entre um 3
veiculo e o proximo
1.2.2 Habilidade e competéncia do 1
motorista
1.2. Transito (15%) .
1.2.3 Seguranga por acidente na 19
viagem
1.2.4 Destino no tempo certo 27
(pontualidade)
1.3.1 Posigéo estratégica do ponto 5
1.3. Ponto de espera do|(distancia de casa até o ponto)
Veiculo (10%) 1.3.2 Seguranga no ponto durante o dia 13
1.3.3 Seguranga no ponto de noite 21
2.1.1 Tempo de viagem (tempos totais e 2
até cada ponto de parada)
2.1. Tecnologia de _
2.1.2 Trajeto (mapa) 10
Informacgao e
L 2.1.3 Pontos de embarque e 18
Comunicacao - TIC
desembarque (som e imagem
(15%) _
eletrénica)
2.1.4 Precificagao 26
2.2.1 Conforto nos pontos de embarque 4
e desembarque
2.2. Conforto para
2.2.2 Banco e espaco entre bancos 12
Passageiro (8%) o
ergonémicos
2.2.3 Climatizagao no veiculo 20

28
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2.2.4 Viagem agradavel (sentado ou de 28
pe)
2.3.1 Poluicao do Ar (interno ao veiculo) 6
2.3.2 Poluicao sonora (interno ao 14
veiculo)

2.3. Poluicao de

] 2.3.3 Poluicao do Ar (externo ao 22

Ambiente (10%)
veiculo)
2.3.4 Poluicao sonora (externo ao 29
veiculo)
2.4.1 Suporte aos portadores de 7

necessidades especiais

2.4.2 Ponto proximo ao destino (menor 15

2.4. Acessibilidade e [tempo de caminhada)

Seguranga (15%) 2.4.3 Seguranga fisica do passageiro no 23
sistema
2.4.4 ltens de seguranca contra 30
acidentes
2.5.1 Recursos humanos e forma tratar 8

0 passageiro

2.5.2 Custo da operacao e 16
2.5. Infraestrutura e o
compensagcao tarifaria

operagao (15%)

2.5.3 Qualidade da via 24
2.5.4 Extensao e cobertura da linha na 31
regiao

3.10 Construgao do Formulario de Coleta de Dados

A atividade seguinte foi a constru¢cdo dos descritores, com uma pergunta
basica, que se apoia nas ag¢des avaliativas e respostas padronizadas, com niveis de
impacto (N1, N2...Nx), sendo o0 um o menos atrativo e os indices com numeros
crescentes, que representam as maiores atratividades, como é possivel ver no
Quadro 6.

Quadro 3.6 - Sugestao do descritor.
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Pergunta Padrao Niveis de Opcoes
Impacto de
Respost
a
N5 OTIMO
N4 BOM
Qual a sua percepgao sobre o N3 NEUTR
transporte publico como um usuario? (o)
N2 RUIM
N1 PESSIM
o

Os niveis de impacto de N3 para cima, sao chamados de pontos 6timos,
tendo em vista que, caso a mediana esteja localizada nessa area, os critérios
exercem uma influéncia positiva no critério em questdo, sendo assim, o ponto
positivo central € o N4. O nivel N2 é considerado um ponto neutro, ndo tendo
influéncia positiva ou negativa e, por ultimo, o N1 é chamado de ponto negativo, por
atuar de forma inversa aos pontos 6timos dentro dos critérios.

Para a coleta de dados, um formulario digital foi realizado com as informagdes
filtradas e selecionadas no grupo focal, aliado a isso, questdes acerca dos dados
demograficos dos respondentes também foram colocadas, visando montar um
esteredtipo dos colaboradores da instituicdo, ao final da pesquisa. Os dados
demograficos utilizados foram:

e Género
e [aixa etaria
e Usa o transporte para que

e Uso do transporte publico mensalmente

O formulario é elaborado com base em um questionario padrao e focado nos
subcritérios e critérios, além dos atores envolvidos. O formulario pode ser

visualizado ao final do trabalho, no Apéndice A. Todas essas atividades tiveram
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como objetivo contribuir para a constru¢do do questionario padrao ao qual os atores

responderam e, ao ser preenchido, € iniciada a tabulagao dos dados.
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4 ANALISE COMPARATIVA DOS TRANSPORTE PUBLICOS: ESTUDO DE CASO
DAS CAPITAIS DO BRASIL E VIETNA

Esta analise foi desenvolvida utilizando o Modelo de Analise Multicritério de
Apoio a Decisédo Construtivista - MCDA-C. Pois segundo, Ensslin; Montibeller Neto;
Noronha (2001), o MCDA-C é uma ferramenta que auxilia o gestor a gerir seus
problemas de acordo com suas percepgdes de valor, considerando aspectos
qualitativos e quantitativos. “Um problema pertence a uma pessoa, isto €, ele € uma
construgcao pessoal que o individuo faz sobre os eventos associados ao contexto
decisério.”

No entanto, com o auxilio do software MAMADecisao/MyMCDA-C para
insercdo dos dados coletados nos formularios aplicados junto aos agidos, foi
possivel realizar o processo de analise dos dados dos descritores, os niveis de
esforco e identificacido da mediana das respostas.

Portanto, os agidos da pesquisa responderam a um questionario avaliando o
transporte publico sobre seu respectivo pais, com um quantitativo de 32 questdes
onde foram definidos no Grupo Focal, onde possuia 5 (cinco) escalas de nivel de
impacto — Impacto negativo; Sem impacto/Neutro; Impacto pouco positivo; Impacto

positivo; Impacto extremamente positivo.

4.1 Analise dos Dados Demograficos

O publico alvo da coleta de dados foi composto por pesquisadores e
profissionais da area do transporte publico de cada pais. Portanto, € importante
conhecer as caracteristicas do respondente para verificar sua adequacdo aos
objetivos propostos. Para tanto, foi realizada uma analise dos dados demograficos:
género, faixa etaria, usa o transporte para que, uso do transporte publico
mensalmente.

Para que uma resposta seja considerada valida, cada respondente teve que
ter usado o transporte publico pelo menos uma vez por més e com isso, o formulario
contou com 175 respostas em Brasilia e 72 resposta em Handi, no entanto, 155

respondentes atenderam o citado requisito basico e se encaixaram nas
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especificacdes em Brasilia-DF e em Handi um total de 71 respondentes, portanto,

foram consideradas validas.

4.1.1 Género

Acerca do género do respondente, existem 3 respostas possiveis, dentre
essas estdo: masculino, feminino e prefiro nao declarar. O grafico 4.1 demonstra o

resultado.

Grafico 4.1 - Género - BR

Nao

0,6%
Mulher
24 5%

Homen
74 8%

O Gréfico 4.1 representa a analise do género dos respondentes, demonstra
que dentre o numero dos que foram abordados para amostra em estudo, destaca
que a maioria das respostas se encontra no sexo masculino (74,8%), 24,5% sao
categorizados como feminino e 0,6% opteve a nao declarar.

Ja no Vietnd houve 71 pessoas, sendo 63 (sessenta e quatro) homens,
correspondendo a 88,7% e as mulheres foram 8 (oito) representando 11,3%. O

Grafico 4.2 demonstra o Vietna.
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Grafico 4.2 - Género - VN

8F

Mulher
11,3%

Homen
88,7%

4.1.2 Faixa etaria - BR

A faixa etaria € um topico importante para poder identificar a faixa etaria das
pessoas, conseguir identificar se sao jovens, adultos e idosos. No Brasil a maioria
dos participantes corresponde a faixa etaria entre 19 a 30 anos, com 78 (setenta e
oito) participantes, correspondendo a 50,3%. O grafico 4.3 demonstra a parte de

cada faixa etaria no geral.

Grafico 4.3 - Faixa Etaria BR

Maior de 50 anos Menores de 18 a...
4,5%

Entre 41 a 50
36,8%

Entre 19 a 30

Entre 31 a 40
5,8%
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Ja em Hanai, ocupando 97,2% foi a faixa etaria entre 19 a 30, ou 69 (sessenta
e nove) marcagdes no formuldrio e 2 (dois) pessoas que corresponde a 2.8% foram
pessoas com mais de 50 anos. O grafico 4.4 demonstra a parte de cada faixa etaria
no geral.

Grafico 4.4 - Faixa Etaria - VN

Mais de 50 anos

Entre 19 a 30 anos

4.1.3 Usa o transporte publico para

O uso de transporte para onde tem como identificar onde vao os usuarios na
hora de usar o transporte publico. Com 71,6% do questionario corresponde as
pessoas que utilizam para estudo, 20,6% representa as pessoas que utilizam para ir
ao trabalho, 5,6% sao as pessoas que usam para lazer e 1,3% s&o pessoas que

raramente usa. O grafico 4.5 demonstra a parte de cada faixa etaria no geral.

Grafico 4.5 - Usa transporte publico para: no BR
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Raramente uso

Trabalho
20,6%

Estudo
71,6%

Em Handi, tivemos 68 pessoas que responderam a 95,8% apresentando
pessoas usando para estudo, 2,6% uso para lazer corresponde a 2 (dois) pessoas e
1,4% para trabalho corresponde a 1 (um) pessoa. O grafico 4.6 demonstra a parte

de cada faixa etaria no geral.

Grafico 4.6 - Usa transporte publico para: no VN

Trabalho

4.1.4 Uso do transporte publico mensalmente

O uso de transporte publico mensalmente é para saber quantas vezes o
participante usa durante o més inteiro. Em Brasilia, ocupando 52,3% foram pessoas

utilizando até 3 vezes no més, isso corresponde a 81 pessoas. 39,4% foram que
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utilizaram mais de 15 vezes no més, correspondem a 61 pessoas. 5,8% foram
pessoas utilizando de 4 até 7 vezes no més, corresponde a 9 pessoas. E 2,6% foram
pessoas que utilizaram de 8 até 15 vezes no més, corresponde a 4 pessoas. O

grafico 4.7 demonstra a parte de cada faixa etaria no geral.

Grafico 4.7 - Usa do transporte publico mensalmente - BR

E em Handi tivemos com 95,8% corresponde a 68 pessoas falam que utiliza
mais de 15 vez no més, 2,8% corresponde a 2 pessoas falando que utiliza até 3
vezes no més e 1,4% que corresponde 1 pessoas fala que utiliza 8 ate 15 vezes no

mes. O grafico 4.8 demonstra a parte de cada faixa etaria no geral.

Grafico 4.8 - Usa do transporte publico mensalmente VN

Utiliza até 3 vezes

Utiliza mais de 15
Y
95,8%
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4.2 Analise Multicritério

Apos a personificacdo dos respondentes da pesquisa sobre o transporte
publico, foi realizada uma analise dos 8 critérios definidos e validados dentro do
grupo focal realizado anteriormente, sendo esses: Suporte dentro do veiculo,
Transito, Ponto de espera do veiculo, Tecnologia de informagdo e comunicagao,
Conforto para passageiro, Poluicdo do meio ambiente, Acessibilidade e segurancga e
Infraestrutura e operacao.

Com os dados validados, as taxas de contribuicdo e de esforco e a mediana
das respostas foram inseridas no software MAMADecisdo/MyMCDA-C, para que a
analise pudesse ser realizada, assim, foi possivel perceber que existe uma variagao
nos niveis maximo e minimo do grafico (linhas azul e amarelo, respectivamente) em
todos os subcritérios.

Para o melhor entendimento dos graficos gerados pelo software
MAMADecisao/MyMCDA-C, bem observar que a linha neutra é considerado com
numero O (zero), um subcritério tiver acima de 100 quer dizer que foi avaliado como
positivo pelos usuario se caso tiver um numero negativo quer dizer que esse
subcritério foi avaliado como negativo pelos usuario.

A linha maxima, ou azul, informa os valores maximos que um critério pode
atingir. A linha real, ou vermelha, demonstra a mediana dos resultados obtidos com
as respostas dos questionarios. A linha neutra (0), ou cinza, mostra onde comegam
os chamados “pontos 6timos”, que seriam as respostas com a mediana entre o N3
-Z, até o NS - X.

A linha minima, ou laranja, representa os valores minimos que um critério
pode atingir. Para que o grafico possa ser interpretado, é necessario entender que
os critérios precisam subir "degraus" para sair do ponto minimo (TrabPubMin), para
o maximo (TrabPubMax) para Brasilia nomei de TrabPubBSB e de Handi de
TrabPubHaNoi, sendo esse fenbmeno chamado de nivel de esforgo. Portanto,
quanto maior o numero de degraus, mais esforgco € necessario para melhorar o

critério, os subcritérios ja estdo em ordem no nivel de esforgo de cada critério.

4.2.1 Suporte dentro do veiculo
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O primeiro critério de analise € o Suporte dentro do veiculo. Refere-se a
informacgao e tecnologia dentro no veiculo (11), cadeirante e pessoas com deficiéncia
(12), Idosos isentos (a partir 60 anos nao paga) (13), Estudante para 50% da tarifa

(14). Como é possivel observar nos graficos 4.8 e 4.9.

Grafico 4.8 - SDV BSB

== TraPubBSB == TraPubBSBMin TraPubBSB
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1.1 - Informagdo e 1.2 - Cadeirante/ 1.3 - Idosos 1.4 - Estudante Total
Tecnologia dentro pessoas de isentos (a partir 60 para 50% da tarifa
do veiculo deficiéncia anos ndo paga)
Grafico 4.9 - SDV VN

== TraPubHaNoiMax == TraPubHaNoiMin TraPubHaNoi
300
200
100
0
-100
-200

1.1 - Informagédo e 1.2 - Cadeirante/ 1.3 - Idosos 1.4 - Estudante Total
Tecnologia dentro pessoas de isentos (a partir 60 para 50% da tarifa

do veiculo deficiéncia anos ndo paga)
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Conforme os Grafico 4.8 e 4.9, o menor esfor¢o foi 0 estudante para 50% da
tarifa (1.4) que foi 170 degraus e maior esforgo foi 1.1 com o 410 degraus, no
grafico de Brasilia-DF, a linha do TrabPubBSB esta na mesma linha de TrabPubMax,
no sistema de Brasilia-DF, a diferenca entre as médias dos subcritérios € maior do
que em Handi.

E possivel observar que o subcritério informagdo e tecnologia dentro do
veiculo (1.1) das duas cidades, o maior degraus no critério de suporte dentro do
veiculo com 410 degraus pois para Cohen-Blankshtain e Rotem-Mindali (2015)
dizem que as relagdes entre as tecnologias de informagdo e comunicagéo
substituirdo os formatos tradicionais de deslocamento com resultados empiricos
frequentemente sugerem efeitos mais complexos do que a substituicdo direta da
tecnologia empregada em cidades com sistemas de transportes antigos sendo
assim, as duas cidades tem a mesma pontuacdo. Mas no critério total com 205 em

Brasilia e 87 em Handi, podemos dizer que no critério, a cidade de Brasilia obteve o

melhor desempenho.

Nivel
de
TraPubBSBM TraPubB TraPubBSB  Perce Degra
ax SB Min nt (%) us
1.1 - Informacgéo e 255 255 -155 25 410
Tecnologia dentro
do veiculo
1.2 - Cadeirante/ 215 215 -115 35 330
pessoas de
deficiéncia
1.3 - Idosos isentos 175 175 -75 30 250
(a partir 60 anos nao
paga)
1.4 - Estudante para 135 135 -35 10 170

50% da tarifa
Total 205 205 -105 100 1160



1.1 - Informacgéo e

Tecnologia dentro
do veiculo

1.2 - Cadeirante/
pessoas de
deficiéncia

1.3 - Idosos isentos
(a partir 60 anos
nao paga)

1.4 - Estudante
para 50% da tarifa

Total

4.2.2 Transito
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TraPubHaNoi

Max

255

215

175

135

205

TraPubHaN
oi
255
100
-38
0
87

TraPubHaN Perce

oiMin nt (%)
-155 25

-115 35

-75 30

-35 10

-105 100

Nivel
de
Degra

410

330

250

170

1160

O critério chamado de transito refere-se ao controle de intervalo entre um

veiculo e o proximo (2,1), a habilidade e competéncia do motorista (2.2), seguranga

por acidente na viagem (2.3), ao destino no tempo certo (2.4). Como podem ser

observados nos Graficos 4.10 e 4.11.

Grafico 4.10 - Transito BSB
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== TraPubHaNoiMax == TraPubHaNoiMin TraPubHaNoi
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2.1 - Controle de 2.2 - Habilidade e 2.3 - Seguranca 2.4 - Destino no Total
intervalo entre um  competéncia do por acidente na tempo certo
veiculo e o motorista viagem (pontualidade)
préximo

Criterian

Grafico 4.11 - Transito HN

== TraPubBSBMax == TraPubBSBMin TraPubBSB
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2.1 - Controle de 2.2 - Habilidade e 2.3 - Seguranca 2.4 - Destino no Total
intervalo entre um  competéncia do por acidente na tempo certo
veiculo e o motorista viagem (pontualidade)
préximo

Criterian

Conforme os Graficos 4.10 e 4.11, o menor esfor¢co foi o destino no tempo
certo (2.4) que foi 150 degraus e o maior esforgo foi o controle de intervalo entre um
veiculo e o proximo (2.1) com 390 degraus. Para o Lyons (2018), com
desenvolvimentos de novas formas de controle de veiculos; horarios dos negdcios e
transformacao do uso do solo urbana, onde as tecnologias moveis poderiam equipar
informagdes relevantes aos gestores publicos.

Sendo assim no subcritérios controle de intervalo entre um veiculo e o
préximo (2.1) demonstra que em Brasilia as pessoas tém pouca informagéo sobre os

proximos 6nibus, ja em Hanoi as pessoas sabem o intervalo entre os énibus. Visto
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que a avaliagao do 2.1 as resposta em Handi foi positiva, ao contrario de Brasilia-DF
foi negativo, portanto a soma total do critério transito € de -36 para Brasilia e 40 para

Hanoi, desse modo a cidade de Handi obteve melhor desempenho.

Nivel
de
TraPubBSBM TraPubB TraPubBSB  Perce Degrau
ax SB Min nt (%) s
2.1 - Controle de 245 -145 -145 10 390

intervalo entre um
veiculo e o préoximo
2.2 - Habilidade e 205 -52 -105 30 310

competéncia do

motorista

2.3 - Seguranga por 165 -32 -65 20 230
acidente na viagem

2.4 - Destino no 125 0 -25 40 150

tempo certo

(pontualidade)

Total 169 -36 -69 100 1080
Nivel de
TraPubHaNo TraPubHa TraPubHaNoi Perce Degrau
iMax Noi Min nt (%) s
2.1 - Controle de 245 100 -145 10 390

intervalo entre um

veiculo e o préximo

2.2 - Habilidade e 205 100 -105 30 310
competéncia do

motorista

2.3 - Seguranga por 165 0 -65 20 230

acidente na viagem



2.4 - Destino no 125 0 -25

tempo certo

(pontualidade)

Total

169 40 -69

4.2.3 Ponto de espera do Veiculo

40

100
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150

1080

O terceiro critério se chama ponto de espera do veiculo. Refere-se a posi¢cao

estratégica do ponto (3.1), seguranga no ponto durante o dia (3.2) e seguranga no

ponto durante de noite (3.3). Como é possivel observar nos Graficos 4.12 e 4.13.
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Grafico 4.12 - PEV BSB

== TraPubBSBMax == TraPubBSBMin TraPubBSB
3.1 - Posigdo 3.2 - Segurancga no 3.3 - Segurancga no Total
estratégica do ponto ponto durante o dia ponto de noite
(distancia de casa até o
ponto)
riterian
Grafico 4.13 - PEV HN
== TraPubHaNoiMax == TraPubHaNoiMin TraPubHaNoi
3.1 - Posigdo 3.2 - Segurancga no 3.3 - Segurancga no Total
estratégica do ponto ponto durante o dia ponto de noite
(distancia de casa até o
ponto)

Criterian
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Conforme os Graficos 4.12 e 4.13, o menor esforgo foi o 3.3 que foi 218

degraus e o maior esforgo foi 3.1 com 370 degraus, pois para Salmon, Leia, Stevens

(2016), juntamente com uma énfase em uma responsabilidade compartilhada pela

segurancga rodoviaria que abrange os usuarios das estradas, fabricantes de veiculos,

projetistas, legisladores etc. a responsabilidade pela seguranga no transito. Desse

modo, a seguranca de dia e noite em Brasilia-DF foi uma resposta neutra e a

seguranga em Handi apenas de manha esta positiva e neutro de noite. Porém o total

de Brasilia-DF com 47 é maior que de Handi com 26, assim no terceiro critério quem

teve melhor foi Brasilia-DF.

3.1 - Posicao

estratégica do
ponto (distancia
de casa até o
ponto)

3.2 - Segurancga
no ponto durante
o dia

3.3 - Seguranga

no ponto de noite
Total

Nivel
de
TraPubBSBMa TraPubB TraPubBSBM Perce Degrau
X SB in nt (%) s
235 235 -135 20 370
195 0 -95 40 290
155 0 -55 40 210
187 47 -87 100 870
Nivel
de
TraPubHaNoi  TraPubHa TraPubHaNoi Percen Degrau
Max Noi Min t (%) s




3.1 - Posicao
estratégica do
ponto (distancia
de casa até o
ponto)

3.2 - Seguranga
no ponto durante
o dia

3.3 - Segurancga
no ponto de noite
Total

235

195

155

187

-68 -135 20
100 -95 40
0 -55 40
26 -87 100

4.2.4 Tecnologia de Informagao e Comunicagao - TIC
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370

290

210

870

O quarto critério se chama de tecnologia da informagdo e comunicagéo,

Refere-se a precificagao (4.1), Trajeto (4.2), pontos de embarque e desembarque

(4.3), tempo de viagem (4.4). Como é possivel observar no Graficos 4.14 e 4.15.
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Grafico 4.14 - TIC BSB
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(som e imagem
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Grafico 4.15 - TIC HN

== TraPubHaNoiMax == TraPubHaNoiMin TraPubHaNoi
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eletrénica)

Conforme os Graficos 4.14 e 4.15, o menor esforco foi o precificacédo (4.4) que
foi 160 degraus e o maior esforgo foi tempo de viagem (4.1) com 400 degraus. Visto
que Berlingerio et al. (2013) mostram o uso de dados de telefones celulares para
realizar analises e otimizagao de transito, passa a representar uma nova fronteira e
com um significativo impacto social. Dados significativos das percepg¢des de
deslocamentos em meio urbano s&o apropriados para planejar e gerenciar os
servicos de mobilidade, especialmente em paises em desenvolvimento, que
encontram-se em mutagdes urbanas.

Portanto, no Tempo de viagem (4.1) conseguimos observar que em
Brasilia-DF os usuarios deram nota negativa e em Handi os usuarios deram nota
positiva. Logo a soma total no critério de TIC das duas cidades € de -15 BSB e 89

HN, a cidade de Handi obteve melhor pontuacédo no quarto critério.

TraPubBSBM TraPubB TraPubBS Perce Nivel
ax SB BMin nt (%) de
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Degrau
I s
4.1 - Tempo de viagem 250 -150 -150 30 400
(tempos totais e até
cada ponto de parada)
4.2 - Trajeto 210 100 -110 20 320
4.3 - Pontos de 170 100 -70 10 240
embarque e
desembarque (som e
imagem eletrénica)
4.4 - Precificagao 130 0 -30 40 160
Total 186 -15 -86 100 1120
Nivel
de
TraPubHaNoi TraPubH TraPubHa Perce Degra
Max aNoi NoiMin nt (%) us
4.1 - Tempo de viagem 250 250 -150 30 400
(tempos totais e até
cada ponto de parada)
4.2 - Trajeto 210 100 -110 20 320
4.3 - Pontos de 170 0 -70 10 240
embarque e
desembarque (som e
imagem eletrénica)
4.4 - Precificagao 130 -15 -30 40 160
Total 186 89 -86 100 1120

4.2.5 Conforto para Passageiro

O quinto critério se chama conforto para passageiro. Refere a viagem

agradavel (5.1), banco e espago entre bancos ergonémicos (5.2), climatizagdo no
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veiculos (5.3) e conforto nos pontos de embarque e desembarque (5.4). Como é

possivel observar no grafico 4.16 e 4.17.

Grafico 4.16 - CS BSB
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Grafico 4.17 - CS HN
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Conforme os Graficos 4.16 e 4.17, o menor esfor¢o foi o 5.4 que foi 140

degraus e maior esforgo foi 5.1 com o 380 degraus, de acordo com Abenoza, Cats,

Suilo (2016), oferece um servico que melhor atende aos viajantes individuais,

satisfacao em viagens com os servigos de transporte publico para cada segmento de

viajantes, representa uma meta importante e um desafio para a sociedade,

especialmente para as autoridades e operadores de transporte publico.

Sendo assim no banco e espago entre bancos ergondmicos (5.2) de cada

cidades conseguimos ver que os pontos de Brasilia-DF (-100) foram negativos e na

cidade de Handi foi positivo (100). No total observar que em BSB foi de -51 e em HN

foi de 74, por tanto no quinto critério quem obteve melhor foi a cidade de Handi.

Nivel

de
TraPubBSB TraPub TraPubBS Perce Degra
Max BSB BMin nt (%) us

5.1 - Conforto nos 240 -70 -140 30 380

pontos de embarque e

desembarque

5.2 - Banco e espago 200 -100 -100 30 300

entre bancos

ergonémicos

5.3 - Climatizacao no 160 0 -60 20 220

veiculo

5.4 - Viagem agradavel 120 0 -20 20 140

(sentado ou de pé)

Total 188 -51 -88 100 1040
Nivel
de

TraPubHaNoi TraPub TraPubHa Perce Degra
Max HaNoi NoiMin nt (%) us




5.1 - Conforto nos
pontos de embarque e
desembarque

5.2 - Banco e espago
entre bancos
ergondémicos

5.3 - Climatizagao no
veiculo

5.4 - Viagem agradavel
(sentado ou de pé)
Total

4.2.6 Poluigdo de Ambiente
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100

100

120
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-60 20
-20 20
-88 100

51

380

300
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O sexto critério se chama acessibilidade e seguranga. Refere-se a poluigao

do ar externo e interno (6.1 e 6.2), poluicdo sonora (6.3 e 6.4). Como é possivel

observar na Graficos 4.18 e 4.19.

Grafico 4.18 - PA BSB
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Grafico 4.19 - PAHN
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Conforme os graficos 4.18 e 4.19, o menor esfor¢o foi o 6.4 que foi 130
degraus e o maior esforgo foi 6.4 com o 360 degraus. Assim para Ahmed et al.
(2016), introduziram o combustivel de hidrogénio como uma opgao de combustivel
considerada das melhores alternativas possiveis em comparagdo com varias outras
opgcdes de energia renovavel, no que tange ao crescimento sustentavel. Logo,
torna-se importante para que tenha um equipamento no ambiente menos poluidor e
de energia mais limpa.

Nesse critério ndo vamos pegar um subcritério e analisar e vamos analisar ja
a soma total do sexto critério todo, por causa que o critério todo ser baseado em
poluicédo, entretanto a soma total do critério poluicdo ambiente em Brasilia-DF deu

-33 e em Handi deu 64. Desse jeito Hanoi obteve a melhor pontuagdo no sexto

critério.

Nivel
de
TraPubBSBM TraPubB TraPubB Perce Degra
ax SB SBMin nt (%) us
6.1 - Poluigao do Ar 230 -65 -130 30 360
(interno ao veiculo)
6.2 - Poluicao sonora 190 -45 -90 30 280
(interno ao veiculo)
6.3 - Poluicao do Ar 150 0 -50 20 200
(externo ao veiculo)
6.4 - Poluicao sonora 115 0 -15 20 130
(externo ao veiculo)
Total 179 -33 -79 100 970
Nivel
de

TraPubHaNoi TraPubH TraPubH Perce Degra

Max aNoi aNoiMin nt (%) us




6.1 - Poluicao do Ar 230
(interno ao veiculo)
6.2 - Poluicao sonora 190
(interno ao veiculo)
6.3 - Poluicao do Ar 150
(externo ao veiculo)
6.4 - Poluicao sonora 115
(externo ao veiculo)

Total 179

4.2.7 Acessibilidade e Seguranga

-65 -130
100 -90
150 -50
115 -15
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30

30

20

20

100

53

360

280

200

130

970

O sétimo critério se chama acessibilidade e seguranca. Refere-se a suporte

aos portadores de necessidade especiais (7.1), pontos préximos ao destino (7.2),

seguranca fisica do passageiro no sistema (7.3), itens de seguranga contra

acidentes (7.4). Como ¢é possivel observar na Graficos 4.20 e 4.21.

Graficos 4.20 - AS BSB
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Graficos 4.21 - AS HN
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Conforme os graficos 4.20 e 4.21, o menor esfor¢o foi o 7.4 que foi 120
degraus e o maior esforgco foi 7.1 com o 350 degraus. Para Cafiso, Graziano,
Pappalardo (2013), falam que devido ao baixo percentual de acidentes envolvendo
Onibus e a premissa de que o transporte publico melhorar a seguranga no transito ao
reduzir o trafego de veiculos, o interesse publico na seguranga dos 6nibus nao é tao
grande quanto na seguranga de outros tipos de veiculos.

Sendo assim, no subcritério itens de seguranca (7.4) podemos observar que
em Brasilia foi avaliada negativo (-51) pois como Cafiso, Graziano, Pappalardo
(2013) fala que o transporte publico tem baixo percentual de acidentes, por outro
lado em Hanai tivemos uma resposta positiva (110). Com a soma total no critério de
acessibilidade e seguranga, com -51 em Brasilia-DF e 132 em Handi, a cidade de

Hanoi obteve a melhor pontuagao no sétimo critério.

Nivel

de
TraPubBSBM TraPubB TraPubBS Perce Degrau
ax SB BMin nt (%) s




7.1 - Suporte aos 225 -125
portadores de

necessidades

especiais

7.2 - Ponto préximo 185 0
ao destino (menor
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caminhada)

7.3 - Seguranga 145 0
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7.4 - Itens de 110 -5
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Total 178 -51
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7.4 - Itens de 110 110 -10 20 120
seguranga contra

acidentes

Total 178 132 -78 100 930

4.2.8 Infraestrutura e operagao

O oitavo e ultimo critério se chama infraestrutura e operagcdo. Refere-se a
custo da operagao e compensagao tarifaria (8.1), recursos humanos e forma tratar o
passageiro (8.2), extensdo e cobertura da linha na regido (8.3) e qualidade da via

(8.4). Como é possivel ser observado na Graficos 4.22 e 4.23.

Graficos 4.22 - 10 BSB
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Conforme os graficos 4.22 e 4.23, o menor esforgo foi o 8.4 que foi 110

degraus e o maior esforgo foi 8.1 com 340 degraus. Para Daniels e Mulley (2013),

por meio do transporte publico € o determinante para a qualidade de vida dos seus

usuarios, mas também determina que o trajeto até o destino seja complementado

por uma significativa distancia a pé.

Dessa forma, no subcritério recursos humanos e forma tratar o passageiro

(8.1) conseguimos observar que na cidade de Brasilia-DF os usuario avaliou como

neutro nesses subcritério e por outro lado a cidade de Handi os usuario avaliou

positivamente, desta maneira a soma total do ultimo critério infraestrutura e

operacgao, deu 60 para cidade de Brasilia-DF e 128 cidade de Hanoi, assim a cidade

de Handi obteve melhor neste ultimo critério.

Nivel
de
TraPubBSBM TraPubBS TraPubBSB Perce Degrau
ax B Min nt (%) s
8.1 - Recursos 220 0 -120 40 340
humanos e forma
tratar o passageiro
8.2 - Custo da 180 100 -80 30 260
operagao e
compensacgao
tarifaria
8.3 - Qualidade da 140 100 -40 20 180
via
8.4 - Extenséo e 105 100 -5 10 110
cobertura da linha
na regiao
Total 181 60 -80 100 890
TraPubHaNoi Perce Nivel

_ TraPubHaNoi | TraPubHa
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Max Noi Min nt (%) de

Degrau
s

8.1 - Recursos 220 220 -120 40 340

humanos e forma

tratar o passageiro

8.2 - Custo da 180 100 -80 30 260

operagao e

compensagao

tarifaria

8.3 - Qualidade da 140 0 -40 20 180

via

8.4 - Extenséao e 105 100 -5 10 110

cobertura da linha

na regiao

Total 181 128 -80 100 890

4.3 Analise Geral dos comparativa dos TraPub de Brasilia-DF e de HaNoi

Apos analisar os 8 critérios: suporte dentro do veiculo (1), transito (2), pontos
de espera do veiculo (3), tecnologia de informacao e comunicagéo (4), conforto para
passageiro (5), poluicdo de ambiente (6), acessibilidade e segurangca (7) e
infraestrutura e operacéo (8).Como ¢é possivel ser observado nos Graficos 4.24 e
4.25.

Grafico 4.24 - Geral de BSB
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Transporte Publico de HaNoi

Com a contagem de 2 a 6, sendo 2 pontos foi para Brasilia-DF e 6 pontos
para Hanoi. Como esta na figura 9 e nas tabelas o total da tabela de Brasilia-DF
obteve valor de 16 e o de Hanoi obteve valor de 84. Pode ser observado na figura
10, relativamente aos esforgos minimos, Brasilia apresenta os critério mais mal
avaliado a Tecnologia de Informagdo e Comunicagcdo (4) e Acessibilidade e
Seguranga (5) os dois critérios tiveram mesma pontuagao e o melhor foi no critério

do ponto de vista dos usuarios de Brasilia foi suporte dentro do veiculo.



Transporte Publico de

Brasilia

1 - Suporte dentro do Veiculo

2 - Transito

3 - Ponto de espera do
Veiculo

4 - Tecnologia de Informacéo

e Comunicacgao - TIC

5 - Conforto para Passageiro

6 - Poluicao de Ambiente
7 - Acessibilidade e
Seguranga

8 - Infraestrutura e operacao

Total

60

TraPubBSB

205

169
187

186

188

179
178

181

183

TraPubBS TraPubBSB Perce

B
205

-36
47

-15

16

Min

nt (%)
-105 12
-69 15
-87 10
-86 15
-88 8
-79 10
-78 15
-80 15
-83 100

Em Hanoi os critérios mal avaliado foi transito e o melhor critério do ponto de

vista dos usuarios de Handi foi acessibilidade e seguranca.

Perc

Transporte Publico TraPubHaNoiMa TraPubHaN TraPubHaNoiMi ent

de HaNoi X

1 - Suporte dentro do

Veiculo

2 - Transito

3 - Ponto de espera
do Veiculo

4 - Tecnologia de
Informacao e

Comunicagao - TIC

205

169
187

186

oi

n

87

40
26

89

(%)
-105 12
-69 15
-87 10
-86 15
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5 - Conforto para 188 74 -88 8
Passageiro

6 - Poluigao de 179 64 -79 10
Ambiente

7 - Acessibilidade e 178 132 -78 15
Seguranga

8 - Infraestrutura e 181 128 -80 15
operacao

Total 183 84 -83 100

Segundo Redman et al. (2013), o setor de transportes por automoveis como
fatores restritivos em relacdo ao desenvolvimento sustentavel, assim o sistema de
transporte publico de Handoi tem a avaliagao de poluicao de ambiente melhor que em
Brasilia, pesar que na tabela em Handi n&o foi avaliado como bom acima de 100.

No critério de acessibilidade de seguranga para Jacyna et al. (2014) mostra
que o modelo de simulagdo de sistema de transporte pré-ecolégico permite maior
experimentacdo computacional e modernizagao da frota de transporte, com menor
emissao de poluicao que o sistema de transporte tradicional. Em Brasilia-DF ja tem
alguns 6nibus de transporte publico sustentavel que estavam sendo utilizados antes
da pandemia do COVID-19, mas em Handi apenas foi introduzido 6nibus a base de
energia elétrica.

Embora que em Handi apesar que as passagem ser mais barato que em
Brasilia-DF, Brasilia-DF possui forte politica de gratuidade e de descontos, o que
pode ser um fator explicativo que o critério suporte dentro do veiculo foi melhor que
em Handi, pois para Silveira e Cocco (2013), afirmam que as tarifas de transporte
publico sdo muito mais um beneficio para a populagdo, pois em sua maioria tem
suporte de subsidios governamentais, que complementam o custo da passagem, do

que uma causa dos problemas urbanos.
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5. CONCLUSAO E RECOMENDAGOES

Com os dados validados, oito grandes grupos apareceram, sendo eles: 1.
Suporte dentro do Veiculo; 2. Transito; 3. Ponto de espera do Veiculo; 4. Tecnologia
de Informagcédo e Comunicacdo 5. Conforto para Passageiro; 6. Poluicdo de
Ambiente; 7. Acessibilidade e Seguranca; 8. Infraestrutura e operagao. Assim, todos
os critérios foram avaliados pelos usuarios de transporte publico de Brasilia-DF e
Hanoi de “ruim ou péssimo” a “excelente”. E importante observar que a nota média
final dos multicritérios ficou em 16 de Brasilia e 84 em Handi em um intervalo entre
-83, 183.

Apenas o primeiro critério de Brasilia-DF teve uma avaliagdo acima da média,
contando com 205 pontos que foi a nota maxima e em Handi teve dois critério
acima da média, contando com 132 e 128. Sendo assim foi considerado o sistema
de transporte publico de Brasilia-DF e Hanoi como Bom, mas ainda pode ser
melhorado para ambas as cidades.

Nos objetivos especificos foi mostrado quatro tépicos principais para ser
comparado: ldentificar a qualidade ao usar o transporte publico dos paises;
Descrever a estrutura do sistema de transporte de cada pais; Examinar se transporte
publico atende as necessidades dos usuarios; e diagnosticar qual sistema de
transporte afeta a poluicdo do ar e sonora.

Para identificar a qualidade ao usar o transporte publico dos paises, foi
selecionado o critério Infraestrutura e Operacgao para ser comparado, com a média
final de 60 em Brasilia-DF e 128 em Handi, no intervalo entre -80 a 181, assim Hanoi
obteve a melhor.

Descrevendo a estrutura do sistema de transporte de cada pais, foi
selecionado o critério de Tecnologia de Informagdo e Comunicagéo, com a média
final de -15 em Brasilia-DF e 89 em Handi, no intervalo entre -86 a 186, assim Hanoi
obteve a melhor.

Examinar se o transporte publico atende as necessidades dos usuarios; foi
selecionado o critério de Suporte Dentro do Veiculo, com a média final de 205 em
Brasilia-DF e 87 em Handi, no intervalo entre -105 a 205, Brasilia-DF obteve nota
maxima.

Diagnosticar qual sistema de transporte afeta a poluicdo do ar e sonora, foi

selecionado o critério de Poluicdo de Ambiente, com a média final de -51 em



63

Brasilia-DF e 64 em Handi, no um intervalo entre -79 a 179, assim Hanoi obteve

melhor nesse objetivo.

A pesquisa teve uma proposta de mostrar a avaliacdo dos usuarios de
transporte publico de cada cidades, por conta do momento de pandemia mundial
identificaram-se dificuldades e limitagcdes para a coleta de dados. Para coletar os
dados das cidades foi necessario ir até as duas cidades para explicar, um dos fato
foi de a lingua das duas cidades serem diferentes e por isso que 0s numeros de

usuario de Hanoi foram menores do que Brasilia-DF.

Apesar de que em Brasilia-DF o transporte publico por 6nibus € um dos
principais veiculos de se mover, em Hanoi o principal veiculo de se mover € o
veiculo particular de motocicleta, mas, apresenta parametros validos e interessantes
para avaliacdo multicritério de ambos os sistemas de transporte publico

pesquisados.

Vale lembrar que, para chegar nos graficos do software
MAMADecisao/MyMCDA, foram trabalhados momentos de discussao qualitativos
dos sistemas de transportes, compostos por trés sessdes de brainstorming com com
quatro especialistas na area de cada pais, para que os critérios fossem captados e,
posteriormente, validados em um grupo focal para a definigdo das taxas de

contribuigao e niveis de esfor¢co de todos os critérios e subcritérios.

Com isso, este trabalho se tornou mais robusto por apresentar os sistema de
transporte publico das cidades de continentes diferentes, que obtiveram os niveis de
satisfagdo dos usuarios positivos e dentro dos pontos 6timos do e multicritério de

apoio a decisdao comparativa da qualidade dos sistemas de transporte publico.



64

REFERENCIA

ABENOZA, Roberto F; CATS, Oded; SUSILO, Yusak O. Travel satisfaction with
public transport: Determinants, user classes, regional disparities and their

evolution. Amsterda, Paises Baixos: Elsevier, 2016

AHMED Adeel; AL-AMIN Abul Quasem; AMBROSE Angelina F; SAIDUR R.
Hydrogen fuel and transport system: A sustainable and environmental future.

Amsterda, Paises Baixos: Elsevier Science, 2016

ALBERT, William; TULLIS Thomas. Measuring the user experience: collecting,
analyzing, and presenting usability metrics. Burlington, Massachusetts: Morgan
Kaufmann, 2013.

BANA e COSTA, Carlos.A.; PIRLOT, Marc. Thoughts on the future of the
multicriteria field: Basic convictions and outline for a general methodology.

Multicriteria Analysis, Springer — Verlag, Berlim, 1997.

BANGOR, Aaron; KORTUM, Philip T.; MILLER, James T. Miller. An Empirical
Evaluation of the System Usability Scale. Oxfordshire, Reino Unido: Taylor &
Francis, 2008.

BERLINGERIO, Michele; CALABRESE, Francesco; LORENZO, Giusy Di; NAIR
Rahul; PINELLI, Fabio; SBODIO, Marco Luca. AllAboard: A System for Exploring
Urban Mobility and Optimizing Public Transport Using Cellphone Data.
Heidelberg, Alemanha: Springer, 2013.

BRAGA, A. A gestio da informagao. 2007. Disponivel em:
https://docplayer.com.br/2530667-A-gestao-da-informacao-ascencao-braga.htmi

Acesso em: 13 dezembro. 2020.

BRAND, Christian; ANABLE, Jillian; TRAN, Martino. Accelerating the

transformation to a low carbon passenger transport system: The role of car



65

purchase taxes, feebates, road taxes and scrappage incentives in the UK.

Amsterda, Paises Baixos: Elsevier Science, 2013

Brasilia 2060 Projeto. Mobilidade Urbana. Brasilia, Brasil: Mobilidade Urbana do

Projeto Brasilia. Brasilia, Brasil, 2015

CAFISO, Salvatore; GRAZIANO, Alessandro; PAPPALARDO, Giuseppina. Using the
Delphi method to evaluate opinions of public transport managers on bus

safety. Amsterda, Paises Baixos: Elsevier, 2016

COHEN-BLACKSHTAIN, Galit; ROTEM-MINDALI, Orit. Key research themes on
ICT and sustainable urban mobility. Estados Unidos: International Journal of

Sustainable Transportation. 2015

CORULLON, Martin. A plataforma rodoviaria de Brasilia: infraestrutura,
arquitetura e urbanidade. Sao Paulo, Brasil: FAUUSP, 2013

CRESCITELLI, Edson; OLIVEIRA, Erica Custédia; BARRETO, Ina Futino. A
INTERNET COMO FONTE INFORMACIONAL PARA O SIM: OS PROCESSOS DE
CAPTAGAO E AS FORMAS DE AVALIAGAO. Sao Paulo, Brasil: Tecsi Fea USP,
2006

DANIELS, Rhonda; MULLEY, Corinne. Explaining walking distance to public
transport: The dominance of public transport supply. Nova lorque, Estados
Unidos: JSTOR, 2013

DIEHL, Michael; STROEBE, Wolfgang. Productivity Loss In Brainstorming
Groups: Toward the Solution of a Riddle. Washington, D.C.,Estados Unidos:

Journal of personality and social psychology, 1987.

Du lieu va si lieu thong ke. GENERAL STATISTICS OFFICE, 2020. Disponivel em:
https://www.gso.gov.vn/du-lieu-va-so-lieu-thong-ke/2020/11/ket-qua-toan-bo-tong-die

u-tra-dan-so-va-nha-o-nam-2019/. Acesso: Novembro/2020



66

DUONG,Quang Huy. Bus Rapid Transit in Hanoi. Hamburg, Alemanha: University
of Applied Sciences, 2019

DURMAS, JS; REDISH, Janice. A practical guide to usability testing. Bristol,
Reino Unido: Intellect Ltd, 1999.

ENSSLIN, L; MONTIBELLER NETO, G; NORONHA,S.M.D. Apoio a Deciséo:
Metodologia para Estruturacdo de Problemas e Avaliagao Multicritérios de

Alternativas. Floriandpolis: Insular, 2001

ENSSLIN, S. R. Incorporagdo da perspectiva sistémico-sinergética na
metodologia MCDA construtivista: uma ilustraciao de implementagao. Tese de
Doutorado. Programa de Pés-Graduagcao em Engenharia de Produgao -
PPGEP, Universidade Federal de Santa Catarina — UFSC. Floriandpolis. Brasil,
2002.

FERNZ,Bernadine; MORGAN, Eleanor. CoST Country Study: Vietnam. Uniao

Europia: European Cooperation in Science and Technology (CoST), 2016

HOCHMAN, Bernardo; NAHAS, Fabio Xerfan; FILHO, Renato Santos de Oliveira;
FERREIRA, Lydia Masako. Desenhos de pesquisa. Scientific Electronic Library
Online: Sao Paulo, Brasil.2005.

HOPF, Ted. The Promise of Constructivism in International Relations Theory.
Cumberland, Estados Unidos: MIT Press, 1998.

JONASSEN, David; DAVIDSON, Mark; COLLINS, Mauri; CAMPBELL, John; HAAG,
Brenda Bannan. Constructivism and computer-mediated communication in

distance education. Oxfordshire, Reino Unido: Taylor & Francis, 2009.

KLINGER, Thomas; KENWORTHY, Jeffrey R.; LANZENDORF, Martin. Dimensions
of urban mobility cultures — a comparison of German cities. Amsterda, Paises

Baixos: Elsevier Science, 2013



67

LEWIS, David D.; YANG, Yiming; ROSE, Tony G.; LI, Fan. RCV1: A New
Benchmark Collection for Text Categorization Research. Brookline,Estados

Unidos: Journal of Machine Learning Research, 2004.

LYONS, Glenn. Getting smart about urban mobility — Aligning the paradigms of

smart and sustainable. Amsterda, Paises Baixos: Elsevier Science, 2018

Marianna Jacyna, Mariusz Wasiak , Konrad Lewczuk , Michat Ktodawski.
SIMULATION MODEL OF TRANSPORT SYSTEM OF POLAND AS A TOOL FOR
DEVELOPING SUSTAINABLE TRANSPORT. Warszawa, Pol6nia: The Archives of
Transport, 2014

MR Guthaus ; JS Ringenberg ; D. Ermnst ; TM Austin ; T. Mudge ; RB Brown.
MiBench: A free, commercially representative embedded benchmark suite.

Texas, Estados Unidos: leee Xplore, 2001.

MULLEN, Brian; JOHNSON, Craig; SALAS Eduardo. Productivity Loss in
Brainstorming Groups: A Meta-Analytic Integration. Oxfordshire, Reino Unido:
Taylor & Francis, 2010.

ONWUEGBUZIE, Anthony J.; DICKINSON, Wendy B.; LEECH, Nancy L.; ZORAN,
Annmarie G. A Qualitative Framework for Collecting and Analyzing Data in

Focus Group Research. Califérnia,Estados Unidos: Sage Publications, 2009.

Pamela S. Kidd , Mark B. Parshall. Getting the Focus and the Group: Enhancing
Analytical Rigor in Focus Group Research. Qualitative health research: Utah,
Estados Unidos, 2000

Populagéo estimada em 2020. Instituto Brasileiro Geografia e Estatistica, 2020.
Disponivel

em:https://ftp.ibge.gov.br/Estimativas_de Populacao/Estimativas_2020/estimativa_d
ou_2020.pdf ( aceeso no dia 24/02/2021)



68

Projeto de lei plano, plurianual 2016 - 2019. Governo Distrito Federal, 2020.
Disponivel em:
http://www.sde.df.gov.br/wp-conteudo/uploads/2018/09/PL_PPA_-Bras%c3%adlia-20
16_2019.pdf. Acesso em 12/05/2021

RECK, Garrone. Apostila de transporte publico. Universidade Federal do Parana —
UFPR

RECK, ngelo Brambila; SCHULTZ, Glauco. Aplicagdo da Metodologia
Multicritério de Apoio a Decisdao no Relacionamento Interorganizacional na
Cadeia da Avicultura de Corte. Brasil: Revista de Economia e Sociologia Rural,
2016

REDMAN, Lauren; FRIMAN, Margareta; GARLING, Tommy; HARTIG, Terry. Quality
attributes of public transport that attract car users: A research review. Amsterda,

Paises Baixos: Elsevier Science, 2013.

RODRIGUES, E. C. C. Metodologia para investigagcao da percepcao das
inovagdoes na usabilidade do sistema metroviario: uma abordagem
antropotecnologica. 2014. xxii, 262 f., il. Tese (Doutorado em Transportes) -

Universidade de Brasilia, Brasilia, 2014.

SALMON, Paul; READ, Gemma J.M; STEVENS, Nicholas J. Who is in control of
road safety? A STAMP control structure analysis of the road transport system

in Queensland, Australia. Amsterda, Paises Baixos: Elsevier, 2016

SANTO, Alexandre. Delineamentos de Metodologia Cientifica. Sao Paulo:
Edi¢des Loyola, 1992.

SEMOB. Secretaria de Transporte Distrito Federal. Home Page do SEMOB, 2020.

Disponivel em:http://semob.df.gov.br/ . Acesso em: 08 maio 2015.



69

SILVEIRA, Marcio; COCCO, Rodrigo. Transporte publico, mobilidade e
planejamento urbano: contradigdoes essenciais. Sdo Paulo, Brasil: Estudos
Avancados, 2019.

SIM, Julius. Collecting and analysing qualitative data: issues raised by the

focus group. Journal of Advanced Nursing: Aberdeen, Escdcia, 1998

SPICKERMANN, Alexander; GRIENITZ, Volker; GRACHT, Heiko A.von der.
Heading towards a multimodal city of the future?: Multi-stakeholder scenarios

for urban mobility. Amsterda, Paises Baixos: Elsevier Science, 2014.

SPIRO,Rand J.; FELTOVICH, Paul J.;JACOBSON, Michael J; COULSON, Richard L.
Cognitive Flexibility, Constructivism, and Hypertext: Random Access
Instruction for Advanced Knowledge Acquisition in llI-Structured Domains.
Nova lorque, Estados Unidos: JSTOR, 1991.

SUTTON, Robert I.; HARGADON, Andrew. Brainstorming Groups in Context:
Effectiveness in a Product Design Firm. Nova lorque, Estados Unidos: JSTOR,
1996.

Thong tin thong ke nam 2019. Road Administration Department (DRVN), 2019.
Disponivel em:
https://drvn.gov.vn/tt-thong-ke/thong-tin-thong-ke-na.html?site=20830. Acesso em
12/05/2021

TRIVINOS, Augusto Nibaldo Silva. Introdugdo a pesquisa em ciéncias sociais: a

pesquisa qualitativa em educagao. Sdo Paulo: Atlas, 1987.

TSENG, Hui-Kuan; WU, Jy S; LIU, Xiaoshuai. Affordability of electric vehicles for
a sustainable transport system: An economic and environmental analysis.

Amsterda, Paises Baixos: Elsevier Science, 2013



70

VENTURA, Magda Maria. O Estudo de Caso como Modalidade de Pesquisa. Rio
de Janeiro (RJ), Brasil:Sociedade de Cardiologia do Estado do Rio de Janeiro,
2007.

WU, Yi; LIM, Jongwoo; YANG, Ming-Hsuan. Online Object Tracking: A

Benchmark. Nova lorque, Estados Unidos: Computer Vision Foundation, 2013.

ZANELLA, Liane Carly Hermes. METODOLOGIA DE ESTUDO E DE PESQUISA
EM ADMINISTRAGAO. Santa Catarina, Brasil: Capes, 2009.



71

Apéndice A — Formulario Sobre a Percepc¢ao da Usabilidade de Analise
Comparativa de Transporte Publico

' Universidade de Brasilia -UnB
Faculdade de Economia, Administracdo, Contabilidade e Gestao de Politicas Pablicas — FACE
Departamento de Administracio

=

QUESTIONARIO SOBRE A PERCEPCAO DA USABILIDADE DE ANALISE COMPARATIVA
DE TRANSPORTE PUBLICO

Prezado(a), Usuario-Cliente:

Vocé esta sendo convidado(a) para participar, como voluntario(a), da pesquisa sobre a analise
comparativa de transporte publico entre Brasilia (Brasil) e Handi (Vietnd), para fins académicos,
vinculada ao Departamento de Administracdo da Universidade de Brasilia — UnB. Todas as informagdes
coletadas nesta pesquisa sao sigilosas e sua identidade sera preservada.

esses questionario vai ter duas partes, parte 1 vai ser vai na visdo dos especialista do Vietna e parte 2
na visdo dos especialista do Brasil.

* Esse questionario € apenas para quem usou/usa o transporte publico *

Obrigado pela sua participacao!

Observagao: Considere o periodo anterior ao momento de pandemia.

Género: Faixa etaria: Usa mais o Transporte Piblico para:

Usa do Transporte Publico Mensalmente:

() Masculino () Menos de 18 anos () Trabalho () Nunca utilizou

(_) maior que 50 anos

() Feminino () 19 até 30 anos () Estudo () Utilizei até 3 vezes no més
() Prefiro ndo Declarar ()31 até 40 anos () Lazer () Utilizei 4 até 7 vezes no més
Local que Reside: ()41 até 50 anos () Outros () Utilizei 8 até 15 vezes no més

() Utiliza mais de 15 vezes ou mais no més

( ) Brasil

[ () vietna

- Preencha, de acordo com os critérios abaixo, sua percepg¢ao sobre o, marcando com um “X” a

opcao desejada:

[N1(---)PESSIMO [ N2(--) RUIM | N3(0) NEUTRO [ N4(0) BOM | N5 (+) OTIMO |
Mu
Qual a sua percepgao sobre o transporte publico F_’éSS ito BU Reg | Bo
ITEM como um usudrio, em relacéo aos seguintes Imo Fr:: im | ular | m
itens:
N1 | N2 [ N3 [ N4 [ N5
Bloco de Perguntas e Resposta 1
1.1.1 Informacgao e Tecnologia dentro do veiculo
1.1Suporte | 1 1.2 Cadeirante/ pessoas de deficiéncia
dentro do
Veiculo 1.1.3 Idosos isentos (a partir 60 anos ndo paga)
1.1.4 Estudante para 50% da tarifa
1.2 1.2.1 Controle de intervalo entre um veiculo e o
" préximo

—fransito
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1.2.2 Habilidade e competéncia do motorista

1.2.3 Seguranca por acidente na viagem

1.2.4 Destino no tempo certo (pontualidade)

1.3.1 Posicao estratégica do ponto (distancia de

1.3. Ponto | casa até o ponto)
de eéspera | 1 3.2 Seguranga no ponto durante o dia
do Veiculo .
1.3.3 Seguranga no ponto de noite
Bloco de Perguntas e Resposta 2
21. 2.1.1 Tempo de viagem (tempos totais e até
Tecnologia | cada ponto de parada)
de | 2.1.2 Trajeto (mapa)
Informacgao
e
Comunicag | 2.1.3 Pontos de embarque e desembarque (som
30 - TIC e imagem eletrbnica)
2.1.4 Precificagao
2.2.1 Conforto nos pontos de embarque e
22, desembarque
Conforto | 2.2.2 Banco e espago entre bancos ergonébmicos
PaszaaI:eiro 2.2.3 Climatizagao no veiculo
2.2.4 Viagem agradavel (sentado ou de pé)
23 2.3.1 Polui¢ao do Ar (interno ao veiculo)
Poluicao de | 2.3.2 Poluigao sonora (interno ao veiculo)
Ambiente 2.3.3 Poluicao do Ar (externo ao veiculo)
2.3.4 Poluicao sonora (externo ao veiculo)
2.4.1 Suporte aos portadores de necessidades
24 especiais
Aces.si.bilid 2.4.2 Ponto préximo ao destino (menor tempo de
ade e caminhada)
Seguranga | 2.4.3 Seguranga fisica do passageiro no sistema
2.4 4 ltens de segurancga contra acidentes
2.5.1 Recursos humanos e forma tratar o
25 passageiro
Infrae.sirutu 2.5.2 Custo da operacdo e compensagao
ra e tarifaria
operagao 253 Qualidade da Via

2.5.4 Extensao e cobertura da linha na regiao
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Mu
Qual a sua percepcéo sobre o transporte publico ?éSS ito BU Reg | Bo
ITEM como um usuario, em relagéo aos seguintes imo Fr:: im | ular | m
itens:
N1 [N2 [ N3 | N4 [ N5
Bloco de Perguntas e Resposta 1
1.1.1 Informacgao e Tecnologia dentro do veiculo |19 27 |19 |12 94
1.1Suporte | 1 1.2 Cadeirante/ pessoas de deficiéncia 6 10 |24 |29 102
dentro do
Veiculo 1.1.3 Idosos isentos (a partir 60 anos nao paga) |1 9 |17 |35 109
1.1.4 Estudante para 50% da tarifa 6 5 13 (23 124
1.2.1 Controle de intervalo entre um veiculo e o
proximo 116 (10 |21 |14 10
1.2. 1.2.2 Habilidade e competéncia do motorista 7 91 (17 |35 21
Transito 1.2.3 Seguranca por acidente na viagem 29 93 (20 (9 20
1.2.4 Destino no tempo certo (pontualidade) 21 8 100 |30 12
1.3.1 Posicao estratégica do ponto (distancia de
1.3. Ponto | casa até o ponto) 35 13 |19 |13 91
de espera | 1 3 2 Seguranga no ponto durante o dia 18 8 |20 |27 08
do Veiculo
1.3.3 Seguranga no ponto de noite 27 15 198 |20 11
Bloco de Perguntas e Resposta 2
21. 2.1.1 Tempo de viagem (tempos totais e até
Tecnologia | cada ponto de parada) 100 (16 |14 |27 14
de | 2.1.2 Trajeto (mapa) 15 16 |21 [105 (14
Informacgao
e
Comunicag 2.1.3 Pontos de embarque e desembarque (som
30 -TIC e imagem eletrdnica)
26 23 |14 (%4 14
2.1.4 Precificagao 40 14 |93 |14 10
2.2.1 Conforto nos pontos de embarque e
2.2. desembarque 39 93 |18 |13 8
Conforto | 2.2.2 Banco e espaco entre bancos ergonémicos (109 |22 |18 |12 10
para L :
Passageiro 2.2.3 Climatizacao no veiculo 38 10 |98 [12 13
2.2.4 Viagem agradavel (sentado ou de pé) 29 18 (95 |16 13
23 2.3.1 Poluigao do Ar (interno ao veiculo) 21 108 |22 |16 5
Poluigao de | 2.3.2 Poluigao sonora (interno ao veiculo) 37 97 120 [12 5
Ambiente . .
2.3.3 Poluigao do Ar (externo ao veiculo) 39 17 198 |9 8
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2.3.4 Poluigao sonora (externo ao veiculo) 37 17 1100 (10 7
2.4.1 Suporte aos portadores de necessidades
24. — .
Acessibilid 2.4.2 Ponto proximo ao destino (menor tempo de
e o caminhada) 10 19 (25 |100 |17
Segurancga | 2:4.3 Seguranca fisica do passageiro no sistema 24 23 |101 |9 14
2.4.4 ltens de seguranca contra acidentes 36 99 (14 |9 13
2.5.1 Recursos humanos e forma tratar o
05 passageiro 24 17 (99 |21 10
I P 2.5.2 Custo da operagédo e compensagao
nfraestrutu tarifaria 33 26 [14 |90 8
rae
operagao 2.5.3 Qualidade da via 29 17 29 84 11
2.5.4 Extenséo e cobertura da linha na regiao 21 9 |22 |104 |15

Total dos respondentes = 171
Mediana — 171/2 = 85,5
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Mu
Qual a sua percepgao sobre o transporte publico | Péss ito Ru | Reg | Bo
ITEM como um usuario, em relagéo aos seguintes Imo Fnl: im | ular | m
itens:
N1 | N2 [ N3 [ N4 [ N5
Bloco de Perguntas e Resposta 1
1.1.1 Informagao e Tecnologia dentro do veiculo |0 0 1 2 69
1.1Suporte | 1 1.2 Cadeirante/ pessoas de deficiéncia 0 71
dentro do
Veiculo 1.1.3 Idosos isentos (a partir 60 anos ndo paga) |0 70 0
1.1.4 Estudante para 50% da tarifa 2 0 69
1.2.1 Controle de intervalo entre um veiculo e o
proximo 0 0 2 69 1
1.2. 1.2.2 Habilidade e competéncia do motorista 0 0 71 1
Transito . .
1.2.3 Segurancga por acidente na viagem 2 0 69 1
1.2.4 Destino no tempo certo (pontualidade) 0 0 1|69 1
1.3.1 Posicao estratégica do ponto (distancia de
1.3. Ponto [ casa até o ponto) 0 69
de espera | 1 32 Seguranga no ponto durante o dia 69 3
do Veiculo
1.3.3 Seguranga no ponto de noite 0 69 1
Bloco de Perguntas e Resposta 2
21. 2.1.1 Tempo de viagem (tempos totais e até
Tecnologia | cada ponto de parada) 3 69
de | 2.1.2 Trajeto (mapa) 69 1
Informacao
e
Comunicag | 2.1.3 Pontos de embarque e desembarque (som
30 -TIC e imagem eletronica)
0 0 69 1
2.1.4 Precificagao 70 |2 0 0
2.2.1 Conforto nos pontos de embarque e
292 desembarque 0 0 169 |0
Conforto | 2.2.2 Banco e espago entre bancos ergonémicos |0 0 0 72 0
para o :
Passageiro 2.2.3 Climatizagao no veiculo 0 0 0 |69
2.2.4 Viagem agradavel (sentado ou de pé) 0 0 0 72
23 2.3.1 Poluigao do Ar (interno ao veiculo) 1 69 |0
Poluicao de | 2.3.2 Poluigédo sonora (interno ao veiculo) 1 0 71
Ambiente 2.3.3 Poluicao do Ar (externo ao veiculo) 0 1 2 69




76

2.3.4 Poluicao sonora (externo ao veiculo) 2 69
2.4.1 Suporte aos portadores de necessidades
24 especiais 2 68
Aces.si.bilid 2.4.2 Ponto proximo ao destino (menor tempo de 0
ade e caminhada) 68 2
Seguranca 2.4.3 Seguranca fisica do passageiro no sistema 68 1
2.4 4 ltens de seguranga contra acidentes 0 0 70
2.5.1 Recursos humanos e forma tratar o
05 passageiro T |2 67
I P 2.5.2 Custo da operagédo e compensagao
nfraestrutu tarifaria 1 |69
rae
operagio | 2.5.3 Qualidade da via 68 |2
2.5.4 Extenséo e cobertura da linha na regiao 3 |69

Total dos respondentes = 72
Mediana — 72/2 = 36




