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RESUMO

A expanséo territorial das cidades tem provocado dificuldades ao poder publico em garantir acessibilidade ao
transporte de passageiros em regides de menor densidade populacional. O desenvolvimento da intermodalidade
surge como uma alternativa para interligar linhas ou modos complementares de deslocamento, tornando mais
eficiente e sustentavel a realizacdo de viagens porta a porta. O presente artigo tem como objetivo identificar as
variaveis mais relevantes observadas pelos usuarios do sistema de transporte publico para explicar a qualidade
do servico de sistemas intermodais de transporte de passageiros. A metodologia empregada utiliza o método
estatistico de analise fatorial para investigar o nivel de interdependéncia entre estes fatores. Os resultados da
pesquisa indicam que segurancga e acessibilidade sdo os componentes mais representativos para explicitar a
qualidade do servico de uma rede intermodal de transporte de passageiros.

ABSTRACT

The territorial expansion of the cities has provoqued difficulties to the public authorities to guarantee
accessibility for the transport of passengers in regions of less populational density. The development of
intermodality surges as an alternative to interlink lines or complementar modals of transport, becoming more
efficient and sustainable the use of door-to-door travels. The present article has as objective to identify the most
relevant variables observed by the users of the public transport system to explain the quality of the service of
transport of passenger’s intermodal system. The applicate methodology uses the statistic method of factor
analysis to investigate the level of interdependency between those facts. The results of the research indicates that
security and accessibility are the most representative components to explain the quality of the service of an
intermodal passengers transport's grid.

1. INTRODUCAO

De acordo com Lautso et al (2004), um fenbmeno presente nas regides urbanas é a expansao
territorial das cidades, mesmo em locais em que ndo ha crescimento populacional. Resultado
de uma politica de continuos investimentos rodoviarios, as pessoas estdo se deslocando das
regides centrais em direcdo a periferia, aumentando assim a distancia de suas viagens. Desse
modo, torna-se relevante a discussdo de como garantir a acessibilidade ao transporte em
regides de menor densidade populacional.

Este fator torna cada vez mais dificil garantir que o transporte publico possa realizar viagens
porta a porta nos centros urbanos sem a necessidade de realizar conexdes entre diferentes
linhas ou modos complementares de deslocamento. A NTU (2016) destaca ainda que,
gradualmente, a participagdo de passageiros do transporte coletivo tem sido reduzida em
fungéo do crescimento percentual de automdveis e motocicletas.

Estimular a maior utilizacdo de um sistema de transporte integrado por modos coletivos e
formas ativas de deslocamento (bicicletas e caminhadas) exige acdes de planejamento e
operacionais em que a qualidade do servico oferecido seja compativel com as expectativas
dos usudrios. Assim, torna-se possivel garantir uma maior acessibilidade aos passageiros e,
ao mesmo tempo, contribuir para o desenvolvimento sustentavel dos centros urbanos.



O objetivo central do presente artigo é identificar quais aspectos sao avaliados pelos usuarios
como mais relevantes para explicar a qualidade do servigo prestado por um sistema de
transporte publico intermodal de passageiros. A pesquisa de campo com o0s usuarios foi
realizada na cidade de lgarassu, regido metropolitana de Recife-PE, sendo utilizada a
metodologia de andlise fatorial para estudar a relacéo entre as variaveis analisadas.

Esse trabalho segue estruturado em 3 secdes: a se¢do 2 analisa na literatura existente as
principais caracteristicas relacionadas a formacéo de um sistema intermodal de transporte, na
sequéncia sdo apresentadas as principais variaveis utilizadas para definir a qualidade do
servico prestado. A secdo 3 apresenta a metodologia utilizada, destacando como o método de
analise fatorial pode ser empregado para apresentar a relacdo entre variaveis e como estas
sdo representativas para explicar a formacdo de um fator a ser estudado. Finalizando, na
secdo 4 sdo analisados e hierarquizados os resultados da pesquisa de campo, identificando o
papel de cada componente para avaliacdo da qualidade do servico apresentado por um
sistema intermodal de transporte coletivo de passageiros.

2. INTERMODALIDADE: DEFINICAO, CARACTERISTICAS E QUALIDADE DO
SERVICO

Historicamente, o planejamento realizado para atender a demanda por deslocamento de
pessoas é baseado na opc¢do de transporte individual, ou seja, automoveis e motocicletas. As
consequéncias dessa escolha sdo conhecidas de todos, tendo como exemplo o aumento
crescente dos congestionamentos e poluicdo (LITMAN; 2017). Em contraponto, Giles-Corti
et al. (2016) ressaltam que um caminho para assegurar uma maior acessibilidade sdo os
planos elaborados considerando a utilizacdo dos diversos modos (e.g. caminhada, ciclismo,
automovel e transporte publico), bem como seus intercambios.

Segundo Edwards (2011) o intercAmbio pode ser estabelecido através de dois aspectos
complementares: infraestrutura e pessoas, ou seja, ao lugar em que ha interligacdo entre
diferentes modos de transporte publico, permitindo aos passageiros a transferéncia de um
modo de transporte publico para outro. Monzén et al. (2016) destacam a relevancia do
intercambio como nos do transporte publico. Dentre os beneficios para o usuario pode ser
evidenciada a economia no tempo do deslocamento, bem como maior conforto e satisfacdo
proporcionados por uma transferéncia eficiente.

A utilizacdo dos intercambios torna possivel o desenvolvimento de viagens intermodais. A
intermodalidade é definida como uso de multiplos modos no decurso de uma Unica viagem
(MOLIN ET AL., 2016). Conforme Buehler e Hamre (2015), a utilizacdo de maltiplos modos
para a realizacdo de um deslocamento é um dos aspectos mais relevantes para garantir a
sustentabilidade nos sistemas de transporte, uma vez que pode ser utilizado para reduzir a
importancia do automovel através do estimulo a sua conexdo com o transporte publico,
bicicleta e caminhada.

Segundo Scheiner (2016), aumentar a utilizacdo de modais multiplos na realizacdo de viagens
porta a porta ndo necessariamente é uma acdo sustentavel, pois pode ser resultado de uma
maior utilizag&o dos transportes individuais (automdveis e motocicletas). Desse modo, torna-
se necessario a implanta¢do de uma politica do tipo “pull and push”. A adocéo de restrigdes
no acesso dos carros/motos e limitagdes de estacionamentos em regides centrais das areas



urbanas deve ser acompanhada de uma maior disponibilidade do transporte publico e
incentivos ao transporte ativo.

A European Comission (2011) aponta trés fatores para desenvolver a intermodalidade:
pessoas, integracdo e tecnologia. Em relagdo as pessoas, a promocao de um comportamento
mais sustentavel deve ser ativamente encorajada. Surge entdo, a necessidade de conhecer 0s
potenciais usuarios do sistema de transporte. Aspectos como: género, faixa etaria, educacao,
renda, propriedade do carro tornam-se relevantes nas decisdes de planejamento.

Mao et al. (2016) reforcam que os deslocamentos realizados através dos modos ativos sao 0s
que trazem mais satisfacdo a populacdo e que existe grande possibilidade de introduzir
comportamentos multimodais aos viajantes. Klinger (2017) salienta a importancia de entender
as diferentes culturas de mobilidade presente nas cidades que acarretam na formacdo de
habitos e utilizacdo de modos de viagem especificos em cada regido.

Do ponto de vista da integragdo, Yatskiv e Budilovich (2017) identificam as estagdes de
intercdmbio como a condi¢do bésica para garantir a mobilidade continua. O transbordo rapido
entre os diferentes meios de transporte publico é decisivo na sua escolha em relacdo as
viagens de carro. Outro aspecto a ser ressaltado € a integracdo fisica refletida nas condicGes
de acesso (ambiente urbano), bem como a infraestrutura interna disponibilizada ao usuério.

Finalizando, a tecnologia proporciona a disponibilidade de informagdes sobre o tempo de
viagem, bem como os modos de transporte disponiveis, com suas respectivas alternativas de
interligacdo. Adicionalmente, permite a compra on line das passagens de embarque tornando-
se relevante para assegurar a mobilidade perfeita numa viagem porta a porta.

2.1. Fatores relevantes para composi¢ao da qualidade do servico de sistemas intermodais
de transporte de passageiros

Dell’Olio et al. (2011) definem qualidade do servico (QS) como a percepcao dos usuarios em
relacdo aos varios aspectos da operacdo prestada. Florez et al. (2014) salientam que 0s
aspectos comportamentais adquirem maior relevancia na sua analise que as caracteristicas
fisicas do ambiente construido. Em relacdo a intermodalidade, os fatores que irdo influenciar a
sua defini¢do estdo relacionados aos pontos identificados pela European Comission (2011)
para desenvolver a intermodalidade: pessoas, integracao e tecnologia.

Para Paulley et al. (2006) a qualidade do servi¢o pode ser definida por uma ampla gama de
atributos. Alguns podem ser facilmente quantificados, como o tempo, frequéncia e tarifa;
enquanto outros apresentam maior dificuldade, pois sdo de carater subjetivo, tais como:
conforto, confiabilidade e informacgédo. Diana e Pirra (2016) ressaltam que aspectos como 0
envelhecimento da populagdo e a necessidade de expansdo do transporte publico reforcam a
necessidade de desenvolvimento da QS para melhoria da acessibilidade e confiabilidade do
servico de transporte. De acordo com as autoras, os fatores chave para sua analise sao:
frequéncia, conforto, acessibilidade e confiabilidade.

Como as condicdes da area de entorno do local de integracdo influenciam a escolha do
usudrio, Wang et al. (2015) defendem que a qualidade da conexdo sera afetada pelo estado
dos espacos publicos que conduzem as estacdes de intercambio, tais como a eficiéncia dos
corredores de acesso de 6nibus, trens, taxis e bicicletas. Os fatores de influéncia podem ser



divididos nas seguintes categorias: informacdo, seguranca, design & imagem, qualidade
ambiental, situacdo de emergéncia, condic¢des de transferéncia.

Correia (2017) classifica os fatores chave para a qualidade da conexdo intermodal em cinco
categorias:

- fisico: espago de circulagdo, total de assentos disponibilizados e ventila¢&o no intercambio;

- tecnologia: acesso a internet e possibilidade para reprogramar bilhetes;

- conforto: aspectos fisicos e ambientais, com forte associacéo a disponibilidade de sanitérios;
- bilhetes: possibilidades multiplas para compra das passagens, seja em maquinas de venda,
pessoalmente em balcGes ou através da internet;

- bem-estar: condicdes de higiene das estacdes de integracao.

Considerando as visdes complementares dos autores acima, as condicdes que irdo influenciar
a qualidade do servi¢o da conexdo em sistemas de transporte intermodais serdo classificadas
para analise desse artigo nas seguintes categorias:

- acessibilidade ao terminal: sdo os fatores que possibilitam maior facilidade na aproximacao
entre 0s pontos de origem e destino de um deslocamento (Rode et al.; 2017). Dentre o0s
componentes facilitadores da acessibilidade, pode-se destacar: condigdes para caminhadas até
os terminais, presenca de ciclovias, estacionamentos para veiculos e adaptacGes necessarias
para circulagéo de deficientes;

- informacdo (tecnologia): transmite aos usuarios as informacGes necessarias para
transferéncia entre os diversos modos de transporte. Também permite as compra dos bilhetes
das passagens através de terminais de autoatendimento e aplicativos em smartphones
(Jittrapirom, et al. 2017);

- preco da passagem: valor do bilhete a ser adquirido para realizar as interligacGes
constituintes de um conjunto intermodal;

- conectividade: definida pela distancia existente entre os nds da rede de transporte publico;

- conforto: bem estar proporcionado ao passageiro durante a integracdo, retine fatores como
limpeza do terminal, nimero de assentos, tempo de espera, condi¢cdo dos banheiros e
confiabilidade;

- segurancga: combina os aspectos dirigidos a seguranga publica bem como as questBes
relacionadas aos riscos de acidente.

3. METODOLOGIA

A presente pesquisa apresenta carater exploratdrio, uma vez que proporciona um melhor
entendimento sobre quais fatores os usuarios identificam como mais relevantes para
composigdo da qualidade do servico em sistemas intermodais de transporte urbano de
passageiros. Dentre as caracteristicas deste tipo de pesquisa, Prodanov e De Freitas (2013)
destacam a possibilidade de identificar novos enfoques e formular hipdteses sobre o tema
estudado.

A contribuicdo tedrica caracteriza os principais conceitos relacionados a intermodalidade e
relaciona os aspectos de maior influéncia para descrever a qualidade do servico prestado ao
usuario. Enquanto a contribuicdo empirica busca a utilizacdo da analise multivariada fatorial
para entender a relacdo entre as variaveis formadoras da QS e escalar, por ordem de
importancia para 0 usudrio, a sua composicdo. Vicini e Souza (2005) descrevem a analise
multivariada como a reunido de metodos e técnicas estatisticas que, de forma simultanea,
utilizam um grupo de varidveis para interpretar teoricamente determinado conjunto de dados



obtidos.

Dentre os diversos métodos multivariados, foi utilizada a anélise fatorial. A sua aplicacéo tem
como objetivo investigar se as correlagfes (nivel de interdependéncia) entre um conjunto de
varidveis podem ser explicadas através de um grupo menor de construtos denominado
variaveis latentes ou fatores comuns. Os construtos sdo combinac@es lineares do composto
original de variaveis que explicam partes da variabilidade dos dados. (HAIR ET AL; 2009)

A solucdo de um problema de anélise fatorial estd compreendida em 2 (duas) etapas:
1) Determinacdo do numero de fatores comuns necessarios a descricdo adequada das
correlacbes entre as varidveis observadas e a estimacdo de como cada fator se
relaciona a cada variavel observada, ou seja, estimacdo das cargas fatoriais. 2)
Tentativa de simplificar a solugéo inicial por meio do processo denominado rotacéo

de fator. (Ribas E Vieira, 2011, pag. 32)

A partir da definicdo da finalidade do trabalho e escolha do método a ser empregado, suas
etapas foram definidas de acordo com a sequéncia abaixo. A fundamentacdo estatistica
utilizada na continuacéo € baseada nos trabalhos de Oppenheim (1999), Costa (2006). Hair et
al. (2009), Ribas e Vieira (2011) e Santos (2016).

a) Construcdo do referencial tedrico e selecdo das varidveis que influenciam na determinacéo
da qualidade do servigo presente na conexdo de sistemas intermodais de transporte de
passageiros. Os aspectos selecionados foram: acessibilidade, tecnologia e informacéao, preco
da passagem, conectividade, conforto e seguranga.

b) Avaliacdo da percep¢do dos usuarios em relacdo as varidveis que irdo influenciar na
qualidade do servico de transporte publico intermodal. Foi formulado um questionario com 6
questBes. Para cada uma delas os respondentes avaliavam a influéncia de cada variavel
(acessibilidade, tecnologia e informacdo, preco da passagem, conectividade, conforto e
seguranca) sobre a qualidade do servico. Como instrumento para avaliar o padrdo das
respostas foi utilizada a escala Likert. Os respondentes escolhiam uma das seguintes posi¢des
relacionando a influéncia da variavel sobre a qualidade do servico: (5) "concordo totalmente",
(4) "concordo em parte”, (3) "sem opinidao”, (2) "discordo em parte" e (1)"discordo
totalmente™.

Foram aplicados 402 questionarios entre os dias 02/04/2018 e 31/05/2018, sendo o publico
alvo os moradores de lgarassu, Pernambuco, Brasil, escolhidos aleatoriamente, com idade
entre 18 e 65 anos e usuarios do servico de transporte publico da cidade. Os respondentes
foram abordados em seus locais de trabalho, estudo ou residéncia em encontros com duragédo
média de 30 minutos. Situada na regido metropolitana norte de Recife, a cidade de lgarassu
possui uma populagdo estimada de 115.398 pessoas, das quais 45% apresentam rendimento
mensal de até meio salario minimo (IBGE, 2018).

c). Estatistica de confiabilidade. Utilizada como requisito prévio para validar os dados
contidos no questionario. Para essa finalidade, foi escolhido o coeficiente a de Cronbach.
Como todos os elementos apresentam a mesma escala de medi¢ado, o fator a ¢ calculado com
base na variancia de cada item individual e na covariancia estabelecida entre os itens. Séo
considerados como confidveis respostas que apresentem o. > 0,7.



d). Exame da matriz fatorial de carga. Na sequéncia sdo apresentados os testes aplicados na
analise fatorial. Para realizacdo dos calculos foi utilizado o software estatistico IBM SPSS.

e Medida de adequacdo da amostra de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO). Empregado para
verificar se a propor¢do de variancia que as variaveis apresentam em comum existem
em numero suficiente que justifiguem a realizacdo da analise fatorial. Séo
consideradas adequadas amostras com KMO > 0,7

e Teste de esfericidade de Bartlett. Utilizado para verificar a probabilidade de que uma
matriz apresente correlacdes significativas entre suas variaveis. Testa a hipotese nula
que a matriz de correlacdo seja uma matriz identidade (ndo ha relacdo entre as
variaveis observadas). Quanto maior o valor calculado, maior a probabilidade de se
apresentar uma matriz identidade. S&o considerados significativos os resultados
inferiores a 0,05.

e Matriz de correlagbes anti-imagem. Apresenta a medida negativa das correlagdes
parciais. Utilizada para verificar se ha necessidade de eliminar alguma varidvel que
apresente baixa correlacdo com as demais. Devem ser retiradas varidveis com baixo
valor (<0,5) na diagonal principal da matriz e alto valor (>0,5) fora dela.

e Matriz de correlagdo. Matriz quadrada que apresenta as correlacdes simples
relacionadas a todas as combinacGes possiveis de pares das varidveis presentes na
andlise. Sdo consideradas correlagBes elevadas as que apresentam um valor superior a
0,6.

e Caélculo da comunalidade. Expressa a por¢do da variancia de uma variavel que é
compartilhada com todas as outras variaveis na analise, ou seja, descreve quanto da
variancia total estd sendo carregada em cada um dos itens. O seu resultado é
apresentado no intervalo compreendido entre 0 (zero) e 1 (um). Quanto maior for o
valor calculado significa que o fator extraido explica parte elevada da variavel em
estudo. A sua avaliacdo é uma funcdo do tamanho da amostra, para valores acima de
350, a comunalidade minima aceitavel € 0,3.

e Tabela de autovalores (variancia total explicada). Os autovalores sdo calculados a
partir da matriz de correlacdo e retratam o quanto da variancia total explicada por cada
fator. Um fator € a combinacdo linear das variaveis originais e representam as
dimens0es latentes que melhor explicam o conjunto original de variaveis observadas.

e Escolha do nimero de fatores. De acordo com o critério de Kaiser, fatores com
autovalor inferior a 1 devem ser descartados da analise pois pouco explicam da
variavel observada. De acordo com o critério do grafico Scree é retirada a quantidade
de fatores a esquerda do ponto de inflexdo da funcao.

4. RESULTADOS E ANALISES

Analisando inicialmente a estatistica de confiabilidade, os nimeros coletados apresentam um
alfa de Cronbach com valor igual a 0,853 (tabela 1). Como este valor é superior a 0,7, existe
consisténcia interna na pesquisa, tornando possivel validar os dados contidos no questionario
e 0 resultado encontrado pode ser considerado confiavel. Assim como descrito na
metodologia, os pardmetros utilizados para validar os testes estatisticos desta se¢do séo
baseados nos trabalhos de Oppenheim (1999), Costa (2006). Hair et al (2009), Ribas e Vieira
(2011) e Santos (2016).

Da mesma forma, o teste KMO apresenta medida igual a 0,855 (tabela 2). Amostras com
indicadores acima de 0,7 indicam que as correlagdes entre as variaveis sdo significativamente



fortes e justificam a realizacdo da analise fatorial. Complementando os dados contidos na
tabela 2, o teste de esfericidade de Bartlett apresenta resultado O (zero) sendo correta a
hipdtese de que as correlagdes entre as variaveis sdo significativas.

Tabela 1: Estatisticas de confiabilidade

Alfa de Alfa de Cronbach com base em
Cronbach itens padronizados N de itens
,853 ,854 6

Fonte: Proprio autor, baseado em resultados do software SPSS.

Tabela 2: Teste de KMO e Bartlett

Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adequac¢do de amostragem. ,855
Aprox. Qui-quadrado 1179,292

Teste de esfericidade de Bartlett | Gl 15
Sig. ,000

Fonte: Proprio autor, baseado em resultados do software SPSS.

Os valores formadores da diagonal principal da matriz apresentada na tabela 3 (Matriz de
Correlacdo anti-imagem) indicam a adequacdo das variaveis a amostra. Como todos 0s
componentes apresentam valores acima de 0,5, todas as varidveis sdo consideradas adequadas
e devem ser mantidas no estudo.

Tabela 3. Matriz de Correlacdo anti-imagem

Acessibilidade | Conectividade | Seguranga | Conforto | Informacdo Preco
Acessibilidade 8478 -.369 -,301 -,054 -,140 -,158
Conectividade -,369 ,8452 -,116 -,196 ,036 ,043
Seguranca -,301 -116 8342 -,297 -193 | -329
Conforto -,054 -,196 -,297 8642 -,262 031
Informacéo -,140 ,036 -,193 -,262 890° | -105
Prego -,158 043 -,329 ,031 -105 | 865

a. Medidas de adequagdo de amostragem (MSA)
Fonte: Proprio autor, baseado em resultados do software SPSS.

A correlacdo de uma variavel com as outras em estudo é apresentada na matriz indicada na
tabela 4. Sdo consideradas elevadas as interdependéncias com valores préximos a 0,6 e
indicam que as variaveis envolvidas estdo sob influéncia do mesmo fator. Observando os
dados da tabela 3, a variavel seguranca é a que demostra maior nivel de associacdo com as
demais variaveis, sendo seguida por acessibilidade. Sdo consideradas dependéncias fracas as
que apresentam medida abaixo de 0,3, ndo havendo nenhum numero nesta condi¢cdo. O
resultado do determinante da matriz é 0,083, obedecendo o critério de ser superior a 0 (zero).

Tabela 4: Matriz de correlagdes®

Acessibilidade | Conectividade | Seguranca | Conforto | Informacédo Preco
Acessibilidade 1,000 ,590 ,659 ,510 ,492 ,480
Conectividade ,590 1,000 ,507 478 ,346 ,305
Seguranga ,659 ,507 1,000 ,608 ,558 ,568
Conforto ,510 478 ,608 1,000 ,527 ,358
Informagéo 492 ,346 ,558 ,527 1,000 ,406
Preco ,480 ,305 ,568 ,358 ,406 1,000

a. Determinante = ,083



Fonte: Proprio autor, baseado em resultados do software SPSS.

A tabela 5 apresenta o célculo das comunalidades encontradas na amostra. Inicialmente,
presume-se que cada varidvel apresenta valor igual a 1 e quando os fatores sdo extraidos
novas comunalidades sdo calculadas. A medida representa a parcela da variancia que €
explicada pelos fatores extraidos. Observando os resultados, seguranca e acessibilidade séo os
fatores mais representativos para explicar a intermodalidade. Para definir o nimero de fatores
a serem extraidos foi utilizado o grafico 1 (Scree Plot). Por esse critério, é retirada a
quantidade de fatores a esquerda do ponto de inflexdo, neste caso, como a inflexdo ocorre no
ponto 2 (dois), s6 1 (um) fator deve ser extraido.

O percentual da variancia total dos componentes que é explicado pelos fatores obtidos é
apresentado na tabela 6. De acordo com o critério do gréfico Scree, confirmado pelo critério
de Kaiser apresentado na tabela 6, sendo realizada a extracdo de apenas 1 fator, € possivel
explicar 58,149% da variavel acumulada (coluna Somas de extracdo de carregamentos - %
cumulativa). Os autovalores calculados sdo mantidos pois ndao ha rotacdo dos fatores.

Tabela 5: Comunalidades Grafico 1: Scree plot

Inicial Extracdo
Acessibilidade 1,000 0,681
Conectividade 1,000 0,493 " \
Seguranca 1,000 0,749 i\
Conforto 1,000 0,587 i ‘
Informacéo 1,000 0,528 ‘ \7%1
Preco 1,000 0,451 | T

Método de Extracdo: Analise de Componente
Principal. Fonte: Préprio autor, baseado em
resultados do software SPSS.

Namero ds componants

Tabela 6: Variancia total explicada

Componente Autovalores iniciais Somas de extracdo de carregamentos
ao quadrado
Total % de % Total % de %

variancia cumulativa variancia cumulativa

1 3,489 58,149 58,149 3,489 58,149 58,149
2 741 12,354 70,504
3 ,652 10,859 81,363
4 ,455 7,582 88,945
5 ,371 6,178 95,123
6 ,293 4,877 100,000

Método de Extragdo: Analise de Componente Principal.
Fonte: Proprio autor, baseado em resultados do software SPSS.

O exame da matriz de componentes apresentados na tabela 7 possibilita visualizar os
coeficientes de correlacdo (interdependéncia) entre as variaveis e o fator ndo rotacionado.
Quanto maior o resultado, maior o grau de influéncia entre o fator e a variavel. Cargas
fatoriais acima de 0,5 sdo consideradas estatisticamente significantes. Assim, todas as
variaveis apresentam significancia estatistica e a varidvel seguranga, com coeficiente de
correlacdo 0,865, é a que apresenta maior nivel de correspondéncia com o fator qualidade do
servico de transporte intermodal.



Os resultados dos testes estatisticos realizados indicam que a populacdo pesquisada identifica
que todos os aspectos descritos na literatura (seguranga, acessibilidade, conforto, informagéo,
conectividade e preco) sao representativos e influenciam na determinacdo da qualidade do
servigo de sistemas de transportes intermodais de passageiros.

Tabela 7: Matriz de Componente

Componente
1
Seguranca ,865
Acessibilidade ,826
Conforto ,766
Informacgéo 7126
Conectividade ,702
Preco ,672

Meétodo de extracdo: Andlise de Componente Principal
a. 1 Componente extraidos
Fonte: Préprio autor, baseado em resultados do software SPSS.

A maior associacao entre as varidveis seguranca e acessibilidade como elementos formadores
da qualidade de servicos intermodais reflete a influéncia das externalidades e a dificuldade
para formacdo de uma rede de mobilidade sustentavel nas regides metropolitanas em funcéo
da necessidade de elevados investimentos em infraestrutura. Do ponto de vista da seguranca
publica, a maioria da populacdo convive com elevados indices de violéncia. De acordo com
Vieira (2017), lgarassu foi a vigésima oitava cidade mais violenta do Brasil em 2015, sendo
este aspecto decisivo na escolha da forma de deslocamento, incentivando a utilizacdo dos
carros e reduzindo o incentivo a utilizacdo integrada de transportes publicos, bicicleta e
caminhada.

A influéncia na intermobilidade da seguranca viaria e acessibilidade destacam a importancia
percebida pelos usuarios para formacdo de uma infraestrutura que possibilite as condi¢bes
para o deslocamento a pé até as estacdes de intercAmbio tornando relevantes questdes como
condicdes das calcadas, iluminacdo, retirada de obstaculos na via (lixo, buracos, desniveis) e
realizacdo das adaptacdes necessarias para circulacdo de portadores de mobilidade reduzida.
Sob a mesma Otica, 0s investimentos em ciclovias precisam ser realizados para garantir a
segregacdo fisica entre pedestres, ciclistas e motoristas e sinalizacdo das vias de acesso as
estacdes, bem como construgédo de estacionamentos para bicicletas.

Mesmo estando em posicdes intermediarias na tabela 7, os resultados da correlagéo entre as
variaveis conforto e informacdo com o fator qualidade do servi¢o de transporte intermodal
apresentam resultados elevados. Em relacdo ao conforto, o enfoque esta na condicéo oferecida
ao passageiro no ambiente interno da estacdo. Aspectos como condi¢do dos banheiros, tempo
de espera para embarque nos veiculos, limpeza e disponibilizacdo de assentos séo destacados
pelo resultado da pesquisa. Enquanto a varidavel informagdo relaciona as facilidades
oportunizadas pela tecnologia para transmitir ao viajante o conteido sobre horérios, rotas e
compras de bilhetes dos diversos itinerarios.

Finalizando, conectividade e preco sdo as varidveis menos relacionadas pelos usuarios para



explicar qualidade no processo de conexdo modal (tabela 7). Ambas possuem alta
significancia estatistica para explicar uma associacdo com o fator. Em relacdo a
conectividade, sua posicao na pesquisa pode ser um reflexo da malha constituida pelo sistema
de transporte publico uma vez que 81,05% dos entrevistados caminham, no méaximo, 20
minutos para ter acesso a uma estacdo de embarque. Em relacdo ao preco, um dos fatores que
pode provocar uma menor correlagdo com a qualidade é o alto nivel de subsidio existente.
Mesmo 94,39% dos entrevistados apresentando renda de até 4 (quatro) salarios minimos,
73,14% utilizam vale estudantil ou vale transporte fornecido pela empresa para realizar os
deslocamentos em transporte publico.

5. CONSIDERACOES FINAIS

O crescimento constante das areas urbanas torna cada vez mais dificil garantir que apenas um
modo de transporte de passageiros realize viagens porta a porta de uma forma eficaz e
sustentivel. Diante deste contexto, estimular os deslocamentos intermodais torna-se uma
premissa na gestdo da mobilidade sustentavel. No entanto, o caminho para sua formacéo exige
a reducdo da participacdo de carros e motos, tornando atrativo o uso de bicicletas e
caminhadas interligadas ao transporte publico e também de integracdo entre diversos modos
de transporte coletivo.

Dessa forma, ndo basta apenas a implantacdo de medidas de controle de viagens individuais,
mas é necessario oferecer uma rede de transporte publico com um servico de qualidade
compativel com as expectativas dos usuérios. Apesar dos diferentes enfoques abordados na
literatura, acessibilidade, conectividade, informacéo, conforto, seguranca e preco sdo fatores
comuns destacados pelos autores como elementos bésicos para melhorar o desempenho das
viagens urbanas para 0s passageiros.

Através da aplicacdo de questionarios com a populagdo, utilizando o método de analise
fatorial, percebe-se o alto nivel de relacionamento entre estas variaveis e que os estudos sobre
desempenho de um sistema intermodal devem considerd-las de forma conjunta, sob a
formacdo de um Udnico fator, também ndo sendo possivel simplificar a analise com a
eliminacdo de algum desses componentes.

Do ponto de vista hierarquico, seguranca e acessibilidade constituem os elementos basicos
mais identificados pelos usuérios para explicar um melhor desempenho na integracao entre os
diversos modos de transporte, uma vez que sem eles ndo é possivel completar viagens porta a
porta. Na sequéncia sdo destacados conforto e informagdo. Ambos asseguram bem-estar,
proporcionando maior nivel de tranquilidade e comodidade a populacdo durante o percurso.
Enquanto conectividade e preco aparecem como questfes em que 0S Usuarios pesquisados
relacionam em menor escala para definir a qualidade do servigo prestado.

Como sugestéo para trabalhos futuros, por se tratar de um estudo preliminar, recomenda-se a
aplicacdo do questionario em outras localidades e investigar como questdes relacionadas a
renda, idade e instrucdo podem interferir no resultado da pesquisa. Também torna-se
interessante investigar como outras variaveis podem interferir no comportamento dos
passageiros e definir a escolha do(s) modo(s) de transporte utilizado(s) em suas viagens
cotidianas.
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