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GOMES, Vitor Hugo. Projetos conceituais como ferramenta para integrar a opinido dos
usuarios ao planejamento de transportes. 2018. 118 f. Dissertagdo de mestrado (Programa
de Po6s-Graduagao em Engenharia Civil — Universidade Estadual de Londrina, Londrina,
2018.

RESUMO

As propostas de alternativas de sistemas de transportes e mobilidade deveriam levar em conta
a opinido dos usudrios. Isso poderia gerar um ambiente urbano mais inclusivo, integrado e
sustentavel. Além disso, o processo de consulta aos usudrios poderia evitar o agravamento de
problemas e a subutilizacdo das mudangas implantadas. O objetivo desta pesquisa ¢ avaliar o
uso de projetos conceituais, por meio de respostas a um questionario de feedback presente
nessa ferramenta, para integrar a opinido de uma amostra da populagdo ao processo de
planejamento de transporte em um campus universitario. Foi elaborado um projeto conceitual
com a alternativa proposta de compartilhamento de bicicletas (bikesharing) em um campus
universitario. Esse projeto possuia questionario de feedback que foi validado em termos de
confiabilidade e aplicabilidade por meio do coeficiente alfa de Cronbach e pela analise
fatorial exploratoria. Os resultados das analises dos feedbacks obtidos com a aplicagdo do
projeto indicaram um desempenho aceitdvel dos projetos conceituais como ferramenta de
planejamento e da proposta apresentada, com algumas ressalvas. Isso pode apontar que os
projetos conceituais possuem potenciais como ferramenta para o planejamento de sistemas de
transportes. Mediante o projeto conceitual foi possivel testar a alternativa proposta por meio
do questionario de feedback e gerar um procedimento capaz de captar sugestdes que podem
apontar melhorias no projeto e na alternativa apresentada.

Palavras-chave: Planejamento participativo. Participacdo popular. Transporte sustentavel.



GOMES, Vitor Hugo. Conceptual projects as a tool to integrate the public opinion on
transport planning process. 2018. 118 p. Masters by research dissertation (Programa de
Pos-Graduacao em Engenharia Civil — State University of Londrina, Londrina, 2018.

ABSTRACT

Transport and mobility proposals should take into account users' opinions. This could
generate a more inclusive, integrated and sustainable urban environment. In addition, user
consultation process can avoid the intensification of problems and underutilization of
implemented changes. The aim of this research is to evaluate the use of conceptual projects as
a tool to integrate the public opinion in the transportation planning process in a university
campus. A conceptual project was designed with a proposed alternative of bikesharing on a
university campus. This project had a feedback questionnaire that was validated in terms of
reliability and applicability throughout Cronbach's alpha coefficient and exploratory factor
analysis. The results indicated an acceptable performance of the conceptual projects as a
planning tool and of the presented proposals, with some caveats. This may show that
conceptual projects can have potential as a transport planning tool. Through the conceptual
project it was possible to test proposed alternatives through the feedback questionnaire and
generate a method capable of capturing suggestions that can indicate improvements in the
project and in the presented alternative.

Keywords: Participative planning. Community consultation. Sustainable transport.
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1 INTRODUCAO

No atual contexto do Brasil, o processo de planejamento dos sistemas de
transportes ainda ¢ realizado de forma tradicional, que prioriza sistemas motorizados e
dependentes de energias ndo renovaveis. Além disso, existe a pratica de ndo considerar a
opinido dos cidaddos nos programas e projetos urbanos, ndo integrando sistemas que

poderiam contribuir para a melhoria dos deslocamentos urbanos.

Atualmente, existem vérias politicas de incentivo ao uso de transporte
publico e modos ndao motorizados de viagem. Entretanto, essas politicas ndo tém sido
satisfatoriamente implementadas, o que gera baixo impacto em relacdo as reais necessidades
da populagdo. Isso pode agravar os problemas sociais, econdmicos e ambientais. Uma das
formas de considerar a opinido dos cidaddos ¢ por meio do planejamento participativo. Apesar
de existir incentivo governamental para a participacdo da comunidade no planejamento, as
formas de planejamento participativo existentes ndo definem com precisdo como e em qual
nivel de planejamento em que as consultas devem ser realizadas. Além disso, de acordo com
Chapadeiro (2011), em geral, o modo atual de planejamento participativo nos municipios

brasileiros pode ser classificado como pseudoparticipativo.

A falta de metodologia ¢ umas das maiores deficiéncias de como incluir a
participacdo popular no planejamento de transportes em todas as etapas efetivamente. Para
isso, € necessario testar métodos que possam transformar o processo atual pseudoparticipativo
em auténtico. Nesse contexto, surge a ideia de integrar a participacdo da populagdo, junto com
os planejadores e gestores de transportes, com o objetivo de melhorar a qualidade das

intervengdes em relacdo aos sistemas de transportes.
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Uma forma de incluir a participacao da sociedade pode ser por meio dos
chamados projetos conceituais. Os projetos conceituais sdo ferramentas que podem auxiliar os
gestores publicos de transporte ¢ mobilidade na tomada de decisdo com base na opinido dos
usuarios, conforme Participate Melbourne - Streetscape Improvements Program (2018). Com
base em um questionario de feedback presente nessa ferramenta, a opinido da populagdo ¢é
levada em consideragdo para definir quais alternativas de transportes que deverao ser
implementadas. A finalidade disso ¢ de melhorar a qualidade das alternativas de transportes,
visando um ambiente urbano mais sustentavel e inclusivo. Esse processo pode evitar tomadas
de decisdes erroneas, que podem gerar altos custos para a sociedade e propor alternativas que

podem ser subutilizadas.

1.1 OBJETIVO GERAL

Avaliar uma ferramenta de planejamento de transportes chamada projeto
conceitual, por meio de respostas a um questionario de feedback presente nessa ferramenta e
analises estatisticas, como forma de integrar a opinido de uma populacdo em relacdo as

propostas de intervengdo em sistemas de transportes.

1.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

= (Caracterizar uma amostra de estudo a partir de uma populagao finita;

= Realizar ajustes nos projetos conceituais, levando em consideragdo as limitacdes,
potencialidade e preferéncias a partir de um experimento piloto ja realizado;

= Planejar uma alternativa de bicicletas compartilhadas (bikesharing) em um campus
universitario (APENCICE C) de modo que possa conquistar usuarios para o uso do

modo de transporte bicicleta em seus deslocamentos dentro desse campus;
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= Apresentar a alternativa por meio dos projetos conceituais para a amostra de estudo,
em formato online, por meio de um website;

= Avaliar o uso do projeto conceitual como ferramenta de interven¢do em sistemas de
transportes por meio de feedbacks presentes na ferramenta ¢ analises estatisticas;

= Auvaliar as propostas de intervencdo apresentadas por meio de feedbacks e analises
estatisticas;

» Realizar uma andlise de contetido para verificar a opinido da amostra em relacdo a

uma questdo aberta presente no questionario de feedback.

1.3 JUSTIFICATIVA

Diante da falta de clareza na metodologia do planejamento participativo
atual, faz-se necessario testar ferramentas que possam considerar as necessidades da
populagdo em relagdo a sistemas de transportes de forma efetiva na defini¢ao de programas e
projetos setoriais urbanos. O uso dos projetos conceituais no estado de Victoria, na Australia
se mostrou um método em que a opiniao da comunidade ¢ levada em consideragdo para captar
as necessidades e prioridades da comunidade em seus deslocamentos didrios. O programa
Participate Melbourne: Streetscapes Improvement Program iniciou em 2009 ¢ com o passar
dos anos, foi se aprimorando por meio de avaliagdes periddicas. O programa se mostrou
promissor, € acabou evoluindo para outras vertentes do planejamento. Atualmente, o
Participate Melbourne ¢ utilizado para definir programas e projetos setoriais no planejamento
urbano em geral, e ndo s6 focado em transportes. Além disso, apds alguns anos o governo do
estado de Victoria ampliou o programa, fazendo uso de websites e métodos participativos
mais interativos, o que aprimorou a metodologia do programa. Com isso, no ano de 2015 o
estado australiano criou o programa Engage VicRoads, focado especificamente no

planejamento de transportes. Ambos os programas sdo utilizados até hoje, com expressiva
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participagdo da comunidade na definicdo de estratégias para a implementacao de alternativas

e intervengoes urbanas.

Considerando o atual contexto do planejamento de transportes brasileiro e a
falta de clareza na metodologia para definicio de programas e projetos de transporte e
mobilidade, surge a necessidade de testar metodologias que possam realizar um planejamento
mais inclusivo. Isso pode instituir uma forte relagdo entre os gestores e a populacdo. Espera-se
que o desenvolvimento desse trabalho permita adaptar e avaliar uma ferramenta de
planejamento participativo amplamente utilizada na Australia. Isso podera ser realizado por
meio da aplicacdo desses projetos conceituais que contém questionarios de feedbacks. Esses
questionarios s3o aplicados a uma amostra de alunos de graduagdo de um campus
universitario, que irdo analisd-los e respondé-los. Com os resultados obtidos, espera-se
verificar quais as potencialidades e limitagdes da ferramenta para auxiliar os planejadores de

transportes nas suas decisdes.

1.4 ORGANIZACAO DO TRABALHO

Esse trabalho encontra-se dividido em 6 itens, sendo:

Item 1 - introdu¢do do trabalho, onde ¢ apresentada a contextualizacdo do

problema, o objetivo geral, objetivos especificos e a contribui¢do esperada.

Item 2 - revisdo da literatura, onde sdo apresentados conceitos que serviram

de suporte para os métodos utilizados no trabalho.

Item 3 - métodos, onde foi detalhado cada etapa utilizada para a obtencdo dos

resultados.

Item 4 - resultados, onde foram realizadas analises de validacdo interna e

externa, contendo consideragoes relativas a cada resultado encontrado.



16

= Jtem 5 — conclusdes, baseadas nos resultados obtidos.

2 REFERENCIAL TEORICO

Os niveis de participagdo ou consulta publica segundo o Ministério das
Cidades (2015) podem variar da seguinte forma: auséncia de participagdo popular; carater
informativo em formato unidirecional; carater consultivo em formato bidirecional; e
participagcdo ativa em formato multidirecional. Esse 0ltimo formato parecer ser o mais
colaborativo e inclusivo, porém na maioria das vezes os detalhes e informagdes relativas a
forma de participacdo ndo sdo suficientemente esclarecidos. Dessa forma, o uso de projetos
conceituais, por meio de questionarios de feedback presentes nessa ferramenta, poderia gerar

melhores resultados em relacdo ao planejamento dos sistemas de transporte e de mobilidade.

Apesar do carater consultivo dos planos de mobilidade apresentados a
populacdo, Chapadeiro (2011) ressalta que esse processo pode ser definido como
pseudoparticipativo. Segundo esse autor as consultas publicas na maioria das vezes nao

alcangam a efetiva participag¢do da populacdo em todas as etapas do processo.

Dessa forma, o uso de projetos conceituais poderia gerar melhores
resultados em relagdo ao planejamento dos sistemas de transporte e mobilidade em situagdes
de definicdo e detalhamento de programas e projetos que possam impactar os cidaddos de
uma determinada area urbana, tais como: faixas exclusivas para transporte coletivo; terminal
urbano de transporte; ciclovias e ciclofaixas; mudancas de rotas de linhas de 6nibus; alteracao

de layout de cal¢adas e mobiliario urbano etc.
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2.1 O PLANEJAMENTO PARTICIPATIVO

Articulando os niveis de participacdo publica ativa do Ministério das
Cidades (2015) com os objetivos do planejamento participativo, espera-se garantir que as
politicas publicas sejam implementadas de modo a atender as necessidades da maioria da
comunidade. Sendo assim, os objetivos do planejamento participativo sdo: i) informar a
sociedade sobre mudangas e melhorias nos seus deslocamentos, ii) consultar o ptblico para
saber sua opinido sobre determinada mudanga e melhoria a ser implementada, iii) envolver o
publico por meio de um processo de planejamento mais democratico e iv) fazer com que a
sociedade possa colaborar com o processo de planejamento efetivamente. Esse processo
surgiu como forma de proporcionar o direito de todos os cidaddos a participar de forma

representativa do planejamento urbano.

Na busca de incluir a opinido da sociedade, Chapadeiro (2011) destaca

algumas mudancas na legislagdo brasileira com o passar do tempo, conforme Figura 1.

Figura 1 — Evolucao do planejamento participativo brasileiro.

Constitui¢cao Federal - 1988

¥

Estatuto da Cidade - 2001

¥

Plano diretor participativo -
2004

¥

Participacao popular no
planejamento urbano

Fonte: adaptado de Chapadeiro (2011).
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A Constitui¢ao Federal — 1988, em seu artigo 174, conferiu que o Poder
Publico deveria exercer trés fungdes principais: fiscalizar, incentivar e planejar. Com isso, o
plano diretor municipal foi instituido como mecanismo de gestao das cidades. O seu objetivo
era executar a politica urbana, de modo a garantir que a propriedade urbana exer¢a uma

funcao social (BRASIL, 1988).

No ano de 2001, foi entdo criado o Estatuto das Cidades, por meio da sansao
da Lei Federal de Desenvolvimento Urbano (Lei 10.257/2001). Com isso, o Estatuto passou a
exigir a participagdo da comunidade na elaboragdo do plano diretor municipal. Com a
finalidade de conferir uma gestdo democratica das cidades, as audiéncias publicas se tornaram

obrigatdrias na gestdo dos municipios (BRASIL, 2001).

As audiéncias publicas surgiram com o objetivo tedrico de integrar a
participagdo da populagdao ao planejamento. Essas audiéncias sdo obrigatorias em processos
de preparagdo de planos diretores. Seus objetivos eram de: i) informar a comunidade sobre
alteragdes ou implementagdes, ii) obter subsidios para as mudangas, iii) abrir espaco para
debates e iv) rever e analisar o contetido das mudangas. Por meio do Estatuto das Cidades, o
Ministério das Cidades ressaltava que todas as informagdes apresentadas nessas audiéncias
deveriam possuir linguagem clara e de facil entendimento. Além disso, essas informagdes

deveriam ser divulgadas em meios de comunicacdo em massa (BRASIL, 2001).

Sendo assim, o poder decisério dado a populagdo era de forma limitada. A
participagdo do publico era restrita a elaboracdo de planos, sem englobar o planejamento de

programas e projetos urbanos. Além disso, o poder de decisdo era maior aos que exerciam
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pressao politica sobre os governantes. A populacao, que era a maioria, tinha uma influéncia

limitada no processo (VILLACA, 2005).

No ano de 2004 foi instaurado o Plano diretor participativo, com um foco

mais especifico nos assuntos referentes a participacao popular. O plano foi implementado pelo

Ministério das Cidades (2004) e foi considerado como instrumento basico da politica de

desenvolvimento urbano. O plano diretor participativo tinha como objetivo incluir todas as

partes interessadas no processo de planejamento: o poder publico, a iniciativa privada e a

sociedade. De acordo com o Ministério das Cidades (2004), o processo pode ser resumido em

10 etapas, sendo elas:

D)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)

9)

Construgdo do nucleo gestor, ou seja, a equipe ird coordenar o processo;
Preparacgdo do processo de planejamento, verificando as condig¢des locais;
Divulgagao do processo, destacando os motivos € modos de participar;
Capacitacao dos cidadaos, destacando o que € o plano diretor;

Andlise do panorama atual da situagdo em que a cidade se encontra;
Formulagao da estratégia, baseando-se nas necessidades da cidade;
Construgdo do pacto e do projeto de lei;

Discussao na Camara Municipal, para aprovacao das propostas.

Implementacgdo do plano diretor;

10) Monitoramento, avaliando os impactos das propostas e os resultados obtidos.

Apesar das etapas do plano diretor participativo parecerem inclusivas a

populacdo, ainda limitada apenas na participagdo na elaboracdo de planos. Além disso,

algumas dificuldades encontradas no processo eram: i) a autonomia limitada da sociedade
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civil — pois os representantes sdo indicados pelo poder executivo; ii) o distanciamento entre
representantes e representados — caracterizado pelo processo burocratico e da propria
organiza¢do do processo de planejamento participativo; iii) fragmentacdo da administragdo
publica — ou seja, a falta de integracdo entre a administragdo e o processo de planejamento
participativo, iV) excesso de termos técnicos nos debates — que dificultam o entendimento por
parte de pessoas que ndo possuem conhecimento técnico sobre o assunto em questdo, V) falta
de conhecimento metodologico — os métodos de participacdo sdo realizados de forma confusa
e equivocada, diminuindo a qualidade da abrangéncia do processo e Vi) pouca promogdo da
participagdo popular — onde ndao ha divulgagdo sobre os debates e também ha falta de
transparéncia nas decisdes por parte dos gestores publicos (VILLACA, 2005; SOUZA, 2008,

2010; CHAPADEIRO, 2011).

De acordo com Allen et al. (2002) o planejamento participativo pode ser
dividido em trés etapas: i) inicio, onde sdo identificados os problemas, definidas as regras ¢ a
metodologia do processo a ser adotado; ii) planejamento, onde sdo apontadas as etapas
necessarias para garantir a participagdo do publico na defini¢do da proposta de intervengdo e
iii) implementagdo e monitoramento, onde as agdes sdo postas em praticas e ha posterior

avaliacdo da efetividade do processo.

O planejamento participativo se difere do planejamento tradicional em
alguns quesitos. No planejamento participativo a populacdo ¢ envolvida nas discussdes dos
problemas atuais da cidade e ajudam a decidir quais as alternativas que trardo maiores
beneficios para a maior parte da comunidade. O planejamento tradicional, a participacdo é
limitada por fatores ligados a interesses de uma minoria. De acordo com Magagnin (2008),

para que a participagdo popular ocorra de modo representativa, deve-se seguir algumas
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diretrizes, sao elas: a heterogeneidade de participantes e de seus interesses ¢ definicdo da uma
metodologia de participacdo publica que garanta uma maior intera¢ao entre a comunidade e os
gestores publicos.

De acordo com Macario et al. (2005), a participagdo popular ¢ de grande
importancia no planejamento urbano. Ao considerar as necessidades da populacdo, sdo
obtidos melhores resultados parciais e finais da alternativa proposta. Entretanto, o processo
tradicional (ndo participativo) e o participativo possuem vantagens e desvantagens que sao

apresentadas no Quadro 1.
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Quadro 1 - Vantagens e desvantagens dos processos de planejamento tradicional e
participativo

PLANEJAMENTO TRADICIONAL

VANTAGENS DESVANTAGENS

=  Conhecimento limitado por parte do
= Menores custos porp

publico
. . = Menor empenho necessario na
* Maior rapidez . ~
implementagao
. .. = Desenvolvimento do processo ¢
» Lideranca ¢ mais evidente fraco
» Menores conflitos = Faltam elementos importantes

= Nao captam as necessidades da

= Metodologia rotineira ~
populagdo

= QGestdo mais facil

PLANEJAMENTO PARTICIPATIVO

VANTAGENS DESVANTAGENS
= Maior compreensao = Maiores custos
* Maior empenho = Maior tempo necessario
= Maior aceitacao = Lideranca ¢ menos evidente
* Maior credibilidade das autoridades = Dificil gestdo

= Geragao de conflitos e dificuldades
na defini¢do das alternativas

= Processo pode ser desgastantes para
os gestores

* Maior transparéncia do processo

* Processo mais justo

= Influéncia direta da
comunidade nas decisoes

» Integragdao no desenvolvimento

Fonte: Adaptado de Macario et al. (2005)

Geertman e Stillwell (2003) apontam que o tempo de duracao de cada etapa
do processo de planejamento varia. No planejamento participativo, € necessario um maior
tempo de duracdo de cada etapa, quando comparado ao modelo tradicional. Entretanto,

envolver a comunidade no planejamento de alternativas urbanas resulta num planejamento
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efetivo, onde hé interagdo entre os gestores e o publico na resolucdo dos problemas urbanos e

no processo decisorio.

No planejamento participativo, o tempo de duragdo para a defini¢do de uma
alternativa de intervencao ¢ estimado em 15 meses. Durante esse periodo sdo definidas etapas
iniciais do processo, coleta de dados, detalhamento do processo, avaliagdo de cada alternativa
de intervencdo e por fim o processo de decisdo. Ja no planejamento tradicional, o tempo de
duracdo ¢ estimado em 11 meses. Nesse processo, sdo definidas as etapas iniciais do processo,
o projeto preliminar e revisdes, avaliagdo de custo-beneficio e critérios de priorizagdo,
alternativas de projeto e processo de tomada de decisdo (realizadas pelos representantes

publicos) (GEERTMAN; STILLWELL, 2003).

Estabelecer se um planejamento € participativo ou tradicional ndo ¢ algo que
pode ser definido claramente. Segundo Souza (2010) hé diferentes niveis de envolvimento da
populacdo nos processos de planejamento. Isso pode ser identificado por meio de uma escala
de avaliagdo do planejamento participativo. Essa escala possui trés graus: a participagao
auténtica (efetiva), pseudoparticipacdo e nao-participagdo. A participagdo auténtica engloba a:
I) autogestdo, onde o processo decisorio é conduzido inteiramente pela populagdo, com total
auséncia do Estado, ii) delegagdo de poder, onde o Estado transfere o poder relativo a
politicas e intervengdes a populagdo e iii) parceria, onde a populagdo e o Estado colaboram
por meio de uma cogestdo no planejamento de alternativas e intervengdes — este caso seria o
ideal pois seria o modo de participacdo integrado entre os gestores € a comunidade. A
pseudoparticipagdo ¢ composta por: 1) cooptagdo, onde a populagio ¢é ouvida
sistematicamente em relagdo a politicas e intervengdes; ii) consulta, na qual a populagdo é

consultada por meio de pesquisas ¢ audiéncias publicas e iii) informagdo, onde informagdes
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sobre o planejamento sdo disponibilizadas a populag¢dao. A nao-participagdo ¢ o ultimo grau da
escala e ¢ composta pela manipulagdo, onde a populagdo ¢ induzida a aceitar o planejamento

imposto pelos gestores (SOUZA, 2010; OLIVEIRA DE CARVALHO, 2011).

De acordo com Chapadeiro (2011) o planejamento urbano brasileiro atual se
enquadra na escala pseudoparticipativa. Segundo esse autor, ha necessidade de melhorar a
metodologia dos processos participativos para que captem as necessidades da populagao,
trazendo maior efetividade ao processo de planejamento. A falta de conhecimento
metodoldgico por parte dos gestores resulta em consultas publicas que na maioria das vezes

nao alcangam a participagdo da populagdo de forma integral em todas as etapas do processo.

Um estudo comparando as audiéncias publicas tradicionais e o planejamento
participativo online foi realizado por Jankowski et al. (2017). Nesse estudo, os autores
identificaram que o planejamento participativo online possibilitou abranger maior nimero de
pessoas, quando comparado as audiéncias publicas tradicionais. Além disso, a participagdo
online foi capaz de obter um maior impacto no processo decisorio, relativo as mudangas
propostas. Ou seja, o processo de planejamento participativo online pode melhorar a
comunicagdo entre os planejadores e a comunidade, promovendo transparéncia e credibilidade
do processo por meio dos feedbacks obtidos. Entretanto, algumas limitagdes foram
encontradas por Jankowski et al. (2017). Os autores destacam um possivel viés que o
planejamento participativo pode causar, criando um falso senso de representatividade. O perfil
dos participantes do planejamento participativo online foi predominantemente jovem. Nas
audiéncias publicas tradicionais, os participantes possuem média de idade superior, ¢ menor
conhecimento tecnoldgico. A mesma limitagdo é reforgada por Gottwald et al. (2006) , que

constatam que a populagdo adulta pode encarar dificuldades ao lidar com questdes
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tecnologicas ¢ interpretagao das informagdes contidas no planejamento participativo online.
Os autores concluiram que apesar de boa parte da populagdo adulta possuir acesso a internet,
suas habilidades em lidar com ferramentas de planejamento online sao limitadas. Nesse caso,
0s grupos mais jovens possuem maior dominio, apresentando facilidade em acessar,
interpretar as informagoes e dar feedback. Em relagdo a limitagdo encontrada pela dificuldade
da interpretagdo das informagdes online, o uso de informagdes como imagens € mapas em
maiores tamanhos pode ser uma solug@o para facilitar o entendimento por pessoas de idades

mais avangadas (VRENKO; PETROVIC, 2015).

2.1.1 O planejamento participativo em transportes

O planejamento participativo em transportes pode ser realizado para
diversos fins: i) para informar a comunidade sobre uma nova alternativa ou intervengdo
proposta; ii) para obter feedback da populagdo sobre intervengdes e alternativas; iii) para
coletar informagdes sobre padrdes de viagens de determinada amostra; e iv) para criar uma
relagdo de confianga entre a comunidade ¢ o governo (BOOTH; RICHARDSON, 2001). Os
autores esclarecem que o termo “planejamento participativo” deve ser utilizado num amplo
sentido. O termo pode incluir a participacao da comunidade em programas e eventos publicos
relacionados ao planejamento de transportes de uma cidade como um todo, € também pode
englobar atividades de menores propor¢cdes como participagdo em canais de consultas
especificos, relacionados em uma menor escala, como alternativas e intervengdes pontuais de

sistemas de transportes.

O envolvimento do publico nas decisdes deve ser realizado o quanto antes,
para evitar possiveis conflitos posteriores. O envolvimento de publico quando incluido desde

o inicio pode ajudar os gestores na identificacdo de diversos problemas. Além disso, quando
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as pessoas participam do planejamento de transportes, cria-se um compromisso de
responsabilizacdo coletiva. A populagdo acaba se sentindo responsavel por aquela
intervengdo, encorajando-a a participar frequentemente dos processos decisorios (SANTOS,
2010). Wilcox (1994) apresenta as quatro etapas que podem descrever o processo de consulta
publica em transportes: i) iniciagdo — tomada de decisdo que ja de levar em conta o
envolvimento da comunidade; ii) preparagdo do processo de consulta publica, por meio de
metodologias predefinidas; iii) participagdo da comunidade; ¢ iv) continuagdo do programa

por meio de feedbacks, mantendo ou estabelecendo novos canais de interagdo com o publico.

Diferentes métodos de participagdao popular foram utilizados em locais que
procuravam diminuir a intensidade do trafego local. Taylor e Tight (1997) apontam oito
métodos disponiveis para os planejadores de transporte. S3o esses: as pesquisas;
questionarios; entrevistas domiciliares; discussdes em grupo; comités de consulta; audiéncias
publicas; exposi¢des publicas e pesquisa prioritaria. Entretanto ha uma constante busca de

metodologias alternativas para melhorar a comunicagdo entre gestores publicos e a populagao.

Um dos paradigmas encontrados por diversos pesquisadores ¢ em relacio a
estratégia de envolvimento publico no processo de planejamento de transportes. Young
(1997) aponta que a consulta publica ¢ normalmente realizada através de duas estratégias
caracterizadas como top-down e bottom-up. Na estratégia top-down a autoridade se mantém
no controle e utiliza-se dos métodos participativos para coletar dados sobre a opinido da
comunidade relativo aos seus planos. Independentemente da opinido da comunidade, nada
sera modificado, o processo ¢ somente consultivo. Em contrapartida, na estratégia bottom-up,
ha um didlogo entre ambas as partes (a comunidade ¢ o governo). Na estratégia bottom-up ha

uma flexibilidade maior da parte dos decisores, podendo estes mudar de posi¢cdo apos a
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consulta publica, garantindo que comunidade desenvolva um papel real na tomada de
decisdes. Sendo assim, a estratégia bottom up ¢ a melhor forma de garantir um planejamento

de transportes efetivo que atenda as necessidades de deslocamento da maioria da comunidade.

No processo decisério, ha uma preocupagdo sobre as caracteristicas da
comunidade envolvida. E importante ressaltar que o publico ndo faz parte de um grupo
homogéneo, hd disparidades geograficas, étnicas, de género, idade e socioecondmicas, € no

planejamento de transportes todos estes fatores devem ser considerados (YOUNG, 1997).

Um dos fatores limitantes da garantia de qualidade do processo de
planejamento de transportes se da por meio das audiéncias publicas. Entretanto nas audiéncias
publicas a participagdo da comunidade é, muitas vezes, limitadas a defini¢des de planos. Com
isso questiona-se até que ponto a comunidade pode se envolver no processo de planejamento.
Sabe-se que os resultados do planejamento podem ser potencializados através da consulta
publica, entretanto como deve ser este envolvimento ainda ¢ uma tarefa muito complexa.
Booth e Richardson (2001) apontam alguns itens que podem resultar da melhora da qualidade
dos resultados do planejamento de transportes através do envolvimento do publico, sdo estes:
i) inclusdo de novas ideias e conhecimentos, que muitas vezes passam despercebidas pelos
planejadores; ii) aumento da gama de opgdes a serem trabalhadas ¢ estudadas; iii) testes de
alguma intervengao especifica proposta, consultando a opinido da populacao que sera afetada
pela mudanga e iv) conhecimento da opinido sobre incertezas e possiveis conflitos que podem
surgir mediante a apresenta¢do de uma intervengdo ou alternativa de sistemas de transportes.
Com isso os planejadores podem ter em relacdo a uma melhor medida a ser adotada. No
Brasil, em estudo realizado com idoso na cidade de Londrina/PR, Cellos et al. (2012) também

reforcam a importancia da comunidade no debate sobre os assuntos relativo ao transporte
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publico junto aos gestores de transportes. Esse procedimento pode garantir maior qualidade

nos sistemas de transporte.

Diversos autores consideram que a melhor maneira de se estudar o impacto
da consulta publica no planejamento de transportes ¢ através de projetos em pequena escala.
Os projetos em pequena escala sdo realizados em nivel micro, isto ¢, através de alternativas
pontuais como é o caso especifico de implementagdo de alternativas que gerara impactos
pontuais em determinado local. Taylor e Tight (1997) e Booth e Richardson (2001) destacam
que a utilizagdo de projetos em menores escalas ¢ uma forma de facilitar a introducdo do
planejamento participativo em sistemas de transportes. Isso acontece porque a metodologia de
uma intervengdo pontual ¢ mais simples. Em nivel macro, que ¢ o caso da elaboracdo de

planos, as metodologias s3o mais complexas ¢ podem dificultar a implementagdo desse tipo

de planejamento.

Sabe-se que a populagdo que convive em uma cidade, por vezes, sabe
identificar problemas de transportes com mais facilidade do que gestores que passam grande
parte do tempo em prédios da administragao publica (SANTIN, 2005; OLIVEIRA et al.,
2015). Com isso, o planejamento de transportes pode ser melhor realizado quando ha
envolvimento da populag¢do de dos gestores envolvidos na tomada de decisdes. Segundo Gan
e Damen (1999) o procedimento de articular a opinido dos gestores com as necessidades e
preferéncias da populagdo pode melhorar as propostas e ideias relativas aos sistemas de
transportes. Ainda segundo esses autores isso pode evitar solucdes falhas. Os autores
exemplificam seus argumentos mostrando que quando residentes locais solicitam alguma
intervengdo pontual, as mudangas podem ser realizadas de modo falho, caso ndo passe por

analises de planejadores de transportes com conhecimento técnico adequados. Normalmente,
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intervengoes solicitadas sem analises técnicas sdo rejeitadas pelos proprios moradores que
requereram a mudanga. Como ¢ o caso de redutores de velocidade Manningham em Victoria,
Australia. Redutores de velocidade foram instalados no subtrbio ap6s uma consulta com os
moradores locais. Entretanto alguns meses depois os dispositivos tiveram que ser removidos

porque os moradores estavam reclamando sobre o barulho (GAN; DAMEN, 1999).

Apesar de muitas vezes ser considerada fase obrigatoria no processo
decisério, a participacdo da comunidade no planejamento de transportes carece de seu
verdadeiro propdsito, ou seja, envolver as pessoas a encontrar a melhor solugdo no menor
tempo possivel, para tornar o processo efetivo e com melhor custo beneficio. Ter o
conhecimento prévio das caracteristicas socioecondomicas e dos padrdes de viagens das
pessoas que sofrerdo os impactos das alternativas propostas pode resultar em propostas mais
viaveis. Além disso, simulagdes realizadas mostraram que quando ha uma forte conexao entre
a comunidade ¢ o governo, o tempo para realizar decisdes sobre determinado problema de
transporte ¢ reduzido significativamente (LE PIRA et al., 2016). Além disso, a participagdo
publica garante fiscalizagdo e transparéncia. O modo como as alternativas sao priorizadas pelo
governo faz com que a populacdo exer¢a determinado controle sobre os gastos publicos sobre

a forma que a gestao ¢ realizada (SANTIN, 2005).

Por outro lado, Majumdar (2016) salienta que o envolvimento do publico
nas questdes sociais vem ganhando popularidade em uma era que os governos estdo mais
abertos. Por meio disso, esse autor procurou investigar modos de envolvimento publico no
processo de planejamento de transportes no estado do Texas, nos Estados Unidos. Os
resultados mostraram que aproximadamente 50% dos conselhos regionais do estado utilizam

processos participativos de planejamento de transportes. Entretanto, o método de participagdo
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nao ¢ difundido para a populagdo de um modo abrangente. Em seu estudo, o autor procurou
difundir esses métodos de participagao popular utilizando redes sociais. A metodologia do
estudo foi baseada em difundir informagdes para o publico via online, instruindo-os a opinar
sobre propostas de intervengdes em questdes relacionadas a transportes. Isso foi realizado por
meio de websites e aplicativos do Facebook, Twitter, Flickr e Youtube. Apesar dos diversos
obstaculos identificados, o autor obteve resultados positivos, mostrando potencialidades da

metodologia utilizada.

Na Suécia, foi realizada uma interagdo do governo com a populagao
mediante o processo participativo no planejamento e gestio de trafego, segundo Wahl (2013).
Nesta pesquisa foram realizadas diversas entrevistas com planejadores e gestores de trafego
para obter conhecimento sobre a participagdo da sociedade no planejamento. Os resultados
demonstraram limitagdes dos planejadores no uso das metodologias para participacao popular
no processo de tomada de decisdes. Estas limitagdes podem justificar o raro envolvimento

publico nos municipios suecos.

Esta falta de conhecimento metodologico destaca a importdncia na
organiza¢do do processo de participagdo publica. Isso é reforgado por Drazkiewicz et al.
(2015), que estudaram a participacdo publica na Alemanha. Esses autores destacam que os
planejadores devem organizar cuidadosamente como serd realizado o processo de
planejamento participativo, de modo que o feedback obtido possa ser analisado corretamente,

evitando imprevistos e conclusdes erroneas.

O processo de participagdo popular utilizando uma ferramenta de Sistema de

Informagdes Geograficas (SIG) mostrou-se satisfatorio segundo Bugs et al. (2010). Os autores
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analisaram o impacto de uma ferramenta colaborativa sobre as agdes do planejamento urbano
na cidade de Canela - RS. Esta ferramenta consistia em um servico de mapas online
georreferenciados onde os usudrios podiam explorar os arredores e dar suas opinides e
sugestdes. Os resultados evidenciaram que esta ferramenta possui potencial como estratégia

de participagdo da sociedade de forma interativa e direta.

2.2 PROJETOS CONCEITUAIS

Procedimentos de planejamento realizados na Austrdlia incluem a
participagdo da comunidade como uma componente chave para captar as necessidades e
prioridades em relacdo aos deslocamentos diarios. Essa participagdo da comunidade ¢

realizada por meio de uma ferramenta chamada projeto conceitual.

2.2.1 Projetos conceituais como ferramenta de planejamento em transportes

O projeto conceitual (do inglés conceptual design project), ¢ uma
ferramenta que pode ser utilizada por planejadores em geral e que contém provaveis solucdes
para um determinado problema de transporte (Participate Melbourne: Streetscape
Improvements Program, 2018). Seu principal objetivo ¢ de captar as necessidades e

preferéncias de uma determinada populagao.

Para situar os projetos conceituais no planejamento urbano ¢ importante
destacar que existem trés niveis instrumentos de planejamento: os planos, programas e
projetos setoriais. De acordo com Rezende e Ultramari (2007) os planos oferecem diretrizes e
demarcagdes das politicas e estratégias mais importantes a serem seguidas. Os programas sao
divisdes do plano em setores, onde serd realizado um detalhamento das politicas, estratégias,

diretrizes e metas a serem cumpridas. Os projetos setoriais sdo documentos que estabelecem
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detalhes como: tragados, areas, dimensdes, localizacdes ¢ materiais utilizados entre outros.

Sua elaboracao deve ser técnica e sistematica.

Como visto anteriormente, as audiéncias publicas auxiliam na elaboragdo de
planos diretores. Sendo assim, pode-se dizer que os projetos conceituais atuam como auxilio
para os gestores nas defini¢gdes de programas e projetos setoriais urbanos. Entretanto, os
projetos conceituais ndo representam um projeto executivo das alternativas propostas, mas
sim uma concepgdo clara a ser analisada ¢ melhorada a partir dos feedbacks presentes na
ferramenta. Os feedbacks obtidos pela analise ¢ respostas da populagdo podem ser
encaminhados de forma online e, em alguns casos, podem ser disponibilizados por meio
impresso aos moradores da regido que serd afetada pelas mudangas. Segundo Silva (2014) as
respostas da comunidade a alternativa proposta sdo analisadas e posteriormente, podem gerar
modifica¢des. Estas modificacdes podem gerar uma nova rodada de projetos conceituais e,
por meio dos formulédrios que fazem parte dessa ferramenta, permite-se identificar se as
alteracdes foram satisfatorias.

O Participate Melbourne: Streetscape Improvements Program ¢ um
programa de participagdo popular que surgiu junto com a criagdo do primeiro plano financeiro
da cidade de Melbourne, com duragdo de 10 anos (2009 — 2018). O plano tem como objetivo
manter a cidade de Melbourne como uma das cidades mais habitaveis do mundo, mantendo
uma forte posicdo financeira futura. Nesse programa, o planejamento das alternativas sdo
realizados envolvendo a comunidade (neste caso, a cidade de Melbourne) e os planejadores

piblicos (VICTORIA STATE GOVERNMENT, 2009).
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No ano de 2009 com o inicio do programa, a metodologia de participagdao
popular do programa ainda ndo era consolidada. Com o passar dos anos o programa foi
submetido a avaliagdes periddicas buscando aperfeicoar os métodos. Durante esse periodo, os
gestores publicos foram adaptando alguns pontos que foram considerados limitantes no
processo, dentre eles: o modo de participacdo, a qualidade e quantidade de informagdes
contidas nos projetos e o formato da linguagem utilizada (VICTORIA STATE

GOVERNMENT, 2009).

O modo de participagdo era restrito, onde os projetos conceituais eram
entregues a populagdo e os feedbacks eram realizados por meio de caixas de correio. Apds
isso, foi implementado um e-mail para sugestdes e comentarios sobre a alternativa de
planejamento. No ano de 2014, foi criado o website do programa, conforme Figura 2, onde
permitiu que a aplicagdo dos projetos fosse realizada de modo online, mais sustentavel,

evitando gastos com impressdes.

Figura 2 - Website do Programa Participate Melbourne: Streetscapes Improvements Program

™ CITY OF MELBOURNE

PARTICIPATE MELBOURNE

Home Projects About FAQ

Home » Projects

I'm looking for projects relating to  Transport & Movement * in All places v ©OR Search a specific project

All Projects

Transforming Southbank Boulevard Elizabeth Street South Draft Bicycle Plan 2016-2020
and Dodds Street

In 2017, a new public space will be created at the south- Melbourne is committed to becoming a cycling city with
The Southbank Boulevard and Dodds Street Draft Concept end of Elizabeth Street, between Flinders Street and safe and connected bicycle routes. We're developing a
Plan is our vision to create great public space in Flinders Lana. four year action plan to realise this vision.

Fonte: Participate Melbourne: Streetscapes Improvements Program (2018).
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De acordo com Victoria State Government (2009), com o surgimento do
website a qualidade e quantidade de informagdes contidas nos projetos conceituais também
foram aprimoradas. O website possibilitou maior flexibilidade ao programa. Como os gastos
com impressdes ndo eram mais uma limitagdo, era possivel incorporar uma maior quantidade
de informacgdes, além de mapas e figuras interativas, como representado na Figura 3. A
linguagem do projeto conceitual também sofreu modificagdes. No comecgo a linguagem (tanto
do texto quanto das imagens) era bastante técnica. Com os feedbacks e auto avaliagdo os
gestores australianos melhoraram linguagem dos projetos, deixando-a mais simples, clara e

acessivel a uma maior parte da populagao.

Figura 3 - Projeto conceitual com mapa interativo para feedback.

R M P SR ST T RS § LS S G SRS M ) MM el SAS S G A s

£ e Rl

What is your vision for West
Melbourne’s future?

L T v -
e sealey
e el
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comtructom, Mo roiGe Ovy, Dous o Core ey Fogarorerts o= R o -
ot s : = or o oew rencencey. Our R F T
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Fonte: Participate Melbourne: Streetscapes Program (2018).
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Por meio dos resultados obtidos com o Programa Participate Melbourne, o
governo estadual de Victoria na Australia criou em 2015 o Programa Engage VicRoads.
Enquanto o Programa Participate Melbourne utiliza da ferramenta projeto conceitual para
participagdo popular no planejamento urbano em nivel municipal (incluindo o planejamento
transportes), o programa Engage VicRoads utiliza projetos conceituais para integrar a opiniao
da comunidade somente em questdes relativas ao planejamento de transportes, em nivel
estadual (ENGAGE VICROADS, 2018). A Figura 4 apresenta a pagina inicial do website.
Como pode-se perceber, o visual mostra-se bem similar ao do Programa Participate

Melbourne.

Figura 4 - Website do programa Engage VicRoads

engagevicroads [ a

Country Roads

Help us shape the future of your roads...

Help shape the future with us Our projects

Featured projects Open for feedback

Explore our site to leam about key projects in our pipeline and influence outcomes. You can participate in the below live projects:
We update and add projects regularly, so sign up for emails or like us on facebook to leam more about

opportunities to get involved.

Fonte: Engage VicRoads (2018). Disponivel em https://engage.vicroads.vic.gov.au/.
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2.2.2 Estudos de caso realizados com projetos conceituais

O Estado de Victoria na Australia, apresentou em seu relatério técnico
alguns casos em que os projetos conceituais como ferramenta de planejamento de transportes
foram utilizados. Além disso os estudos apontaram que a metodologia do projeto de
participagdo popular estd em constante aperfeicoamento, tendo como objetivo fortalecer as
relacdes do governo com a comunidade (VICTORIA STATE GOVERNMENT, 2016). Nesse
topico serdo apresentados trés estudos de caso: i) uma proposta de duplicagdo da Western
Highway, ja finalizada; ii) uma interse¢do da Rua Hoddle com a Rua Punt e iii) uma proposta
de intervencao na Chandler Highway Bridge. Vale ressaltar que até o momento, apenas o caso

(i) foi concluido. Os casos (ii) e (iii) ainda se encontram em andamento.

O primeiro estudo de caso se refere a proposta de Duplicacdo da Western
Highway. Nesse caso os projetos conceituais foram uma ferramenta bastante ttil no auxilio
das tomadas de decisdo. A Western Highway é uma rodovia que liga a cidade de Melbourne -
Victoria a cidade de Adelaide - South Australia. Essa rodovia possui um intenso trafego de
veiculos sendo a mais importante via rural do estado de Victoria. Entretanto alguns pontos
ndo sdo duplicados. Sendo assim, governo australiano liberou meio bilhdo de dolares para a
duplicacdo progressiva dessa rodovia ente duas cidades, com a finalidade de promover uma
via segura e mais eficiente, com 4 faixas de rolamento. Percebe-se por meio da Figura 5 a

representacdo grafica referente a alternativa de duplicag@o presente no projeto conceitual.
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Figura 5 — Proposta visual de duplicacao da Western Highway apresentada por meio de um

projeto conceitual

Western Highway Project
Ballarat to Beaufort

b [ O Map for Bustraiive purposes onl

Completed X 1 ; — e 3
March 2013 3 ) 3 Completed
i ' Apri 2013 : BALLARAT,

*

The highway between Ballaral and Stawell is being progressively duplicated and upgraded to provide a safer and more efficient four-lane divided route.

For more information:

« Call 1300 779 642

* Write The Project Director, Westem Highway Project, PO Box 148 Wendoures VIC 3355
* Emall whp@roads.vic.gov.au

* Visit 237 Ring Road Wendouree

* Webslte vicroads vic.gov.au

Fonte: VicRoads (2018).

Por meio dos feedbacks, os gestores puderam constatar que a comunidade

local se mostrou descontente com a quantidade de arvores que seriam cortadas com a

duplicagdo da rodovia. A obra previa a derrubada de aproximadamente 1.600 arvores. Com

isso, a decisdo final em relacdo ao projeto foi a alteragdo do projeto, que resultou na

diminuicdo da quantidade de arvores para 221. Os gestores de transportes indicaram que a

participacdo publica nesse processo de planejamento foi de grande importancia, pois uma

alternativa que foi negligenciada no projeto original pode ser revisada e alterada. Isso resultou

em uma maior satisfacdo e maior senso de confianca da comunidade em relacdo a gestdo

publica.
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O segundo caso de estudo foi o da intersecdo da Rua Hoddle com a Rua
Punt, no centro de Melbourne, um dos pontos mais movimentados da cidade. Todos os dias,

aproximadamente 130.000 usuérios utilizam a rua Punt em seus deslocamentos diarios. Na

rua Hoodle, esse trafego ¢ de aproximadamente 200.000 usuarios.

Como forma de melhorar o fluxo de veiculos no encontro entre essas ruas, o
governo solicitou para que a comunidade compartilhasse suas experi€ncias em relacdo aos
problemas de trafego vivenciados nessas ruas. Na primeira etapa, o objetivo da participagao

publica foi de envolver a comunidade, identificando e explorando ideias para criar solucdes

para amenizar o trafego entre as duas vias. Por meio da Figura 6, pode-se observar o

posicionamento das ruas na qual a primeira etapa foi conduzida.
Figura 6 - Encontro entre as ruas Hoddle e Punt: Primeira etapa de consulta publica

-
—iii

. Streamilining Hoddle
Street Initiative

"""'\k Punt Road
¢ Transport Investigations

Public Acquisition
Cwverlay Review

Rail line

Fonte: VicRoads (2018)
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Com isso, a segunda etapa consistira na utilizagdo de quatro projetos
conceituais. Cada projeto conceitual trara uma proposta de intervengao de melhoria de quatro
vias que poderiam servir de suporte para amenizar o trafego do cruzamento em estudo. O
processo de planejamento das alternativas esta atualmente em progresso € a proxima etapa
consistira na consulta a comunidade. A defini¢dao da alternativa final esta prevista para 2018,
seguido da construgdo do projeto conceitual escolhido. No website, a comunidade pode

acompanhar o cronograma do processo, conforme Figura 7.

Figura 7 - Cronograma presente no projeto conceitual das Ruas Hoddle e Punt

Status

@ Local community engagement
We invited local business and residents to view the concepts designs and provide
feedback in July 2016.

@ Review design concepts
In September 2016, we invited the wider community to view the design ideas and provide
feedback in our online consultation.

@ Review community feedback on concepts

We reviewed your responses on the concepts and provide these to our designer to
consider in the final design.

@ Appointment of a designer
In October 2016, we appointed SMEC to consolidate the feedback and finalise the
intersection designs.

(.) Communicating our progress

We'll keep you informed on how your feedback was considered, alongside advice from
our technical experts. During this stage the community may have a further opportunity to
be involved in helping us finalise the design on specific aspects.

C) Final designs

In mid 2017, we'll share the finalised intersection designs with the community.

O Start construction
We expect construction to start in late 2017.

Fonte: VicRoads (2018).
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O terceiro caso de estudo foi referente a Chandler Highway Bridge. A ponte
presente na rodovia Chandler apresentava varios problemas de congestionamento, pois era
ponto de acesso para um clube automobilistico de Melbourne. No inicio de 2016, o governo
de Victoria anunciou planos de aumentar o nimero de faixas de rolamento (de quatro para
seis) e construir uma nova ponte sobre o rio Yarra, com or¢amento estimado em 110 milhdes

de dodlares australianos.

Por meio dos projetos conceituais aplicados, a populagdo apoiou a iniciativa
em tentar amenizar o congestionamento recorrente nessa area. Entretanto, houve diferentes
opinides em relagdo ao projeto geométrico das seis novas pistas. Por meio desses feedbacks, o
orgao governamental VicRoads procurou entender as preocupagdes e impactos para diminuir
as disparidades entre as opinides da populacdo. Para o caso de participa¢do publica dessa
intervengdo, foram utilizados videos explicativos ao invés de imagem, facilitando o
entendimento espacial do que sera proposto, conforme Figura 8. E importante ressaltar que no
website do Engage VicRoads o projeto estd em andamento, ainda havera consultas futuras a

populagdo.
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Figura 8 - Projeto conceitual utilizando video na alternativa de interven¢do da Chandler

Highway.

Chandler Highway upgrade

* Location: Kew, Alphington

& Type: Road, Highway, Bridge & staws: Underway

The Victorian Government has committed funding of $110 million to
widen Chandler Highway to six lanes and build a new bridge to the west
of the existing bridge.

Chandler Hwy Upgrade

Project timeline

For more information, see the project
timeline details

Mid 2017

Construction commences

Dec - Feb 2018

Bridge beams instatled

O Mid 2018

| New bridge complete

O duly - Nov 2018

Heritage bridge refurbisted

QO lLate2018

Project complete

Community involvement

We've been working closely with you
throughout each stage of the project to
minimise impacts and to get your
feedback on the things that matter most
to you.

Fonte: Engage VicRoads (2018) Disponivel em: https://engage.vicroads.vic.gov.au/help-shape-chandler-

highway-plans.

Neste caso, o foco das alternativas propostas serd em criar projetos

conceituais com solucdes de projetos para a nova rodovia, incluindo a criacdo de ciclovias em

ambos os lados da rodovia. O 6rgdo governamental enfatiza a prioridade na construcdo de

alternativas ndo-motorizadas e preservacao do meio ambiente por meio de projetos de espagos

abertos, complementares as obras da rodovia. Além de acompanhar o andamento do projeto e

etapas de consultas, o website também traz informagdes referentes as futuras datas e horarios

de interrupcdes de trafego para obras. Na Figura 9 pode-se observar os locais em que o

trafego de pedestres (a) e de ciclistas (b) serd desviado durante as obras.
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Figura 9 - Local de desvio de trafego de pedestres (a) e ciclistas (b) durante as obras da
Chandler Highway, mostrados nos projetos conceituais.

i

(a) (b)

Fonte: Engage VicRoads (2018) Disponivel em: https://engage.vicroads.vic.gov.au/help-shape-chandler-
highway-plans.

Sendo assim, pode-se perceber que a utilizagdo dos projetos conceituais

como ferramenta de planejamento apresentou eficacia. Entretanto, ¢ importante destacar que o

projeto conceitual ¢ uma ferramenta em que a metodologia ¢ constantemente aprimorada.

2.3 VALIDACAO INTERNA DE QUESTIONARIOS

A etapa de validagdo interna de questiondrios tem como objetivo garantir a
confiabilidade das respostas obtidas por meio de uma amostra representativa. Esse

procedimento permite extrapolar os resultados para a populagao de estudo.

Segundo Damasio (2012) questionarios que utilizam a escala Likert podem
ser validados por meio do coeficiente alfa de Cronbach, principalmente em estudos em que a

coleta de dados ¢ realizada em apenas um momento. Além disso, o autor destaca que o uso da
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analise fatorial exploratoria em questionarios ¢ um método utilizado para agrupar questdes em
blocos, onde cada bloco explica uma tnica informagdo, separando fatores que sdo de maior

importancia e significancia.

2.3.1 Alfa de Cronbach

O alfa de Cronbach ¢ um teste estatistico que indica se existe coeréncia nas
respostas apresentadas pelos entrevistados, o que atesta consisténcia interna dos questionarios
de feedback. Seu resultado é dado por um coeficiente que utiliza variancia de cada questdo e a
variancia da soma de respostas de cada entrevistado. O coeficiente ¢ calculado conforme

Equacdao 1 e pode medir um questionario como um todo, bem como blocos de questoes

separadamente.
Equacio 1 - Calculo do alfa de Cronbach
o= k [of- XK, 07
k-1 02
Onde:

= @ ¢ o coeficiente alfa de Cronbach;
= k¢ um fator de corregao;
= o, ¢ avariancia de cada questao;

= ;¢ a variancia de cada entrevistado.

Os valores do alfa de Cronbach variam de 0 a 1 e conforme George e
Mallery (2003) valores de alfa menores que 0,5 indicam uma confiabilidade baixa. Além

disso, valores entre 0,5 e 0,7 indicam confiabilidade questionavel, entre 0,7 e 0,9
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confiabilidade aceitavel e maior que 0,9 confiabilidade excelente. Nesse trabalho, optou-se

por utilizar os blocos de questdes com confiabilidade maior ou igual a 0,5.

2.3.2 Analise fatorial exploratoria

A andlise fatorial ¢ utilizada para verificar o pressuposto da
unidimensionalidade. Esse pressuposto indica se os itens de um instrumento de pesquisa,
como por exemplo um questionario, medem uma Unica informagdo. Caso os itens megam
diferentes informagdes, os fatores sdo separados individualmente, formando novos blocos
independentes de questdes. (LAROS, 2005).

Outro pressuposto a ser atendido pela analise é o da parcimonia. De acordo
com Kerlinger (1980), a parciménia ¢ utilizada pela analise fatorial como uma metodologia
que permite condensar um grande numero de varidveis em blocos simplificados. Isso ¢
realizado por meio de fatores, que sdo combinagdes lineares entre as variaveis (respostas das
questdes) observadas. Mediante os valores desses fatores, ¢ possivel determinar o grau em que
cada questao ¢ explicada por cada bloco.

A andlise ¢ realizada mediante duas etapas: a adequabilidade e a aplicacao
da anélise fatorial. A etapa de adequabilidade ¢ utilizada para verificar se a base de dados
obtida possui caracteristicas que satisfazem os principios de aplicagdao da técnica. Ja a etapa
de aplicagdo consiste na determinagdo das técnicas de extra¢do, do nimero fatores a serem
extraidos e a rotagdo desses fatores (FIGUEIREDO FILHO; SILVA JUNIOR, 2010). A

adequabilidade da base de dados ¢ realizada seguindo quatro etapas, conforme Quadro 2.
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Quadro 2 - Adequabilidade da base de dados para analise fatorial

Nivel de mensuracao Variaveis continuas e discretas

Amostral Heterogénea, com amostra minima entre 50 e 100 casos
Adequacao amostral de Kaiser- ~ Quanto maior o valor, melhor, sendo que o patamar
Meyer-Olkin (KMO) minimo de adequabilidade deve ser 0,5

Teste de esfericidade de Barlett ~ Significancia inferior a 5% (ou 0,05)

Fonte: adaptado de Figueiredo Filho e Silva Junior (2010).

Quanto a natureza da amostra, melhores resultados sdao obtidos com
amostras heterogéneas. Quanto mais diferentes as caracteristicas amostrais, maiores sdo as
correlacdes encontradas entre as cargas fatoriais na analise. Em relagdo ao tamanho amostral,
varios autores indicam regras diferentes para quantidades de entrevistados. Entretanto, no
geral, valores minimos entre 50 e 100 indicaram resultados de cargas fatoriais mais estaveis.
Sendo assim, ¢ importante ressaltar que quanto maior a base de dados, mais confidveis sdo os
resultados (LIRIO, 2004; LAROS, 2005).

A adequagdo amostral de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) indica o grau de
intercorrelacdo entre as varidveis do questionario. Isso ¢ realizado comparando os coeficientes
de correlagdo observados com os coeficientes de correlacdo parcial. Por meio desse teste, ¢
possivel verificar se a analise pode ou nao ser realizada. Nesse caso, busca-se valores acima
de 0,5 como aceitavel para adequabilidade da andlise fatorial. Valores abaixo de 0,5 no teste
de adequacao mostram que as correlagdes entre questdes nao podem ser explicadas por outras
questdes, ou seja, a analise fatorial seria inapropriada nesses casos. O coeficiente do teste

pode ser calculado utilizando as variaveis de correlagao, conforme Equagao 2.
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Equacio 2 - Calculo da adequagdo amostral de KMO

2
2 X #k Tik

KMO =
sz;ekszﬁ EZj:ﬂkquk

Onde:
= KMO ¢ o coeficiente de adequagao amostral;
= rzjk ¢ o quadrado dos elementos da matriz de correlacao original fora da diagonal;

= qzjk ¢ o quadrado da correlagdo parcial entre as questoes.

O teste de esfericidade de Barlett testa a hipdtese de que as questdes nao
possuem correlagdo com a populacao. Isso € realizado por meio de uma distribuicao qui-
quadrado, que parte da hipotese nula (Hp) de que a matriz de correlacdo nao ¢ uma matriz
identidade. Sendo assim, para que haja aplicabilidade da andlise fatorial, as questdes devem
possuir correlagdo com a populacao de estudo. Para isso, é necessario que a hipdtese nula seja
rejeitada, com a significancia do p-valor menor que 0,05 (p < 5%). A estatistica do teste é

dada mediante a Equacao 3.

Equacio 3 - Teste de esfericidade de Barlett

2p+5
6

¥*=- |(n-1)- .In|R|

Onde:
= n¢é o tamanho da amostra;
= pé o numero de questdes;
= |R| ¢ a determinante da matriz de correlagdo;

= 0,5p.(p—1) € o nimero de graus de liberdade para a distribui¢do qui-quadrado.
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Em relacdo a etapa de aplicagdo da analise fatorial, deve-se levar em
consideragao alguns pontos. Nesse estagio, deve ser determinar qual o método da extracao de
fatores, determinar o nimero de fatores que serdo extraidos, qual o método de rotagdo que
sera utilizado e a justificativa da relacdo entre as questdes e os fatores formados (razdo
teorica). O resumo da etapa de aplicacdo da andlise fatorial por ser resumida em 5 pontos,

conforme Quadro 3.

Quadro 3 - Aplicagdo da analise fatorial

Etapas Detalhamento

Tipo de extragao Determinacao da técnica de extragao dos fatores

Regra de Kaiser ~ .
g Redugdo dos fatores com autovalor maior que 1
Grafico de ~ . .
escarpa Deve apresentar uma brusca redugdo, até se tornar praticamente

horizontal

Tipo de rotaciao P .
P ¢ Tornar o resultado mais facil de ser interpretado
Justificativa tedrica de como as questdes se relacionam com os fatores

Razao tedrica ,
extraidos

Fonte: adaptado de Figueiredo Filho e Silva Junior (2010).

A etapa de extracdo tem como objetivo determinar o numero de fatores
(blocos) que serao extraidos. Isso ¢ realizado por diferentes métodos como por exemplo,
maxima verossimilhanga, principais eixos fatoriais, minimos quadrados ndo ponderados e
fatoracdo alfa. Sendo assim, serd determinando o nimero de blocos que melhor representa o
modo com que as questdes observadas correlacionam entre si. Em geral, o método mais
utilizado ¢ o método da méaxima verossimilhanga, pois fornece resultados confiaveis tanto
para amostras que apresentam distribuicdo normal ¢ ndo normal (COSTELLO; OSBORNE,
2005; MADEIRA JUNIOR, 2012).

Com isso sdo obtidos os autovalores. Autovalores sdo quantidade da
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variancia explicada por um componente, sendo que a soma de todos os autovalores ¢ igual ao
numero de questdes analisadas. Como todos os autovalores ndo sdo utilizados na analise por
carecer de valores suficientes de variancia acumulada sdo realizados os critérios de selegdo
(LAROS, 2005).

Um dos critérios de selecdo da quantidade de fatores amplamente utilizado é
a Regra (ou critério) de Kaiser. O método consiste em selecionar somente os fatores com
autovalor maior que 1. Essa regra baseia-se do pressuposto de que um fator precisa explicar
no minimo a quantidade de variancia relativa a uma questao (FIGUEIREDO FILHO; SILVA
JUNIOR, 2010).

Outro método alternativo é o Grafico de escarpa ou scree plot. Esse ¢ um
método grafico que tem como funcdo auxiliar a defini¢do do numero de fatores da analise. O
grafico de saida relaciona duas varidveis: os autovalores e o nimero de fatores. Normalmente,
o comportamento desse grafico é bem particular, caracterizado por uma brusca reducao inicial
e apos isso torna-se praticamente horizontal. A queda brusca representa a perda de variancia
portanto, a partir de um ponto, nesse caso o ponto de autovalor igual a um, deve-se parar de
extrair os fatores (PEREIRA, 1999).

As cargas fatoriais das questdes extraidas na analise fatorial s3o de dificil
interpretacdo. Para isso € realizada a rotacdo nos eixos. Isso ¢ conseguido por meio da rotagao
da matriz fatorial que tem como propdsito agrupar os fatores (blocos) em posigdes associadas
a cada questdo, tornando a estrutura mais simples. Isso significa que a estrutura rotacionada
possuird somente uma Unica carga fatorial em cada bloco. A rotagdo ortogonal pode ser do
tipo varimax, quartimax, equimax, orthomax e parsimax. Nesse procedimento os fatores sdo
mantidos individualmente, sem correlacionar-se entre si. Ja a rotagdo obliqua pode ser do tipo
oblimin direto, quartimin, procustes e promax. Nesse procedimento os fatores podem

correlacionar-se entre si (PEREIRA, 1999; LAROS, 2005; VICINI, 2005). De acordo com
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Pereira (1999), um dos métodos mais utilizados de rotacdo de eixos na analise fatorial
exploratoria de questionarios que utilizam a escala Likert é o ortogonal varimax. Esse método
tem como propoésito deixar as cargas fatoriais mais evidentes em cada fator. Isso ¢ realizado
aumentando as cargas altas e diminuindo as cargas baixas.

Por fim, é realizada a justificativa das cargas fatoriais obtidas. Caso as
cargas fatoriais sejam menores que 0,5, ¢ importante apresentar senso critico quando a
consideracdao ou ndo dessa questdo nas analises posteriores. Nem sempre questdes com carga
fatorial baixa indicam que estas devem ser retiradas da analise. Entretanto, caso seja motivo
de retirada, ¢ importante apresentar as razoes tedricas. A apresentacdo das razodes tedricas tem
como objetivo justificar de forma conceitual qual a relagdo entre as questdes observadas e os

blocos em que estas foram alocadas (FIGUEIREDO FILHO; SILVA JUNIOR, 2010).

2.3.3 Aplicagdo do alfa de Cronbach e andlise fatorial em estudos cientificos envolvendo

questionarios

Diversos autores utilizam o coeficiente alfa de Cronbach como forma de
garantir confiabilidade em questionarios como ferramenta de pesquisa. Em uma avalia¢ao que
procurava mensurar os parametros de maior importancia do transporte publico por meio de
um questionario aplicado a estudantes de graduacdo, Carvalho de Gois et al. (2016) obtiveram
valores de 0,908 para o coeficiente de alfa de Cronbach o que indica uma confiabilidade
excelente do questionario aplicado. Com isso os autores puderam concluir que a dispersdo das
respostas as questdes obtidas ndo foi significativa, por isso, o questionario pode ser validado

internamente.

Além do alfa de Cronbach, a andlise fatorial exploratéria foi utilizada em
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diversas pesquisas. A analise fatorial surge como forma de purificacao (retirada de questdes
que ndo garantem consisténcia) e também para sintetizar informag¢des quando ha um nimero
grande de varidveis. Em um trabalho de analise de dados de um questionario de avaliagcdo do
nivel de satisfacdo em relacdo a professores, a infraestrutura e a disciplina de Estatistica em
uma universidade, Zanella et al. (2010) utilizaram o alfa de Cronbach e a analise fatorial
exploratdria para validacdo interna. O questiondrio desta pesquisa continha 20 questdes na
escala Likert. Essas 20 questdes estavam distribuidas aleatoriamente no questionario.
Mediante a extragdo dos fatores pela Regra de Kaiser e rotagdo varimax, estas questoes foram
agrupadas em 4 blocos ¢ a analise fatorial exploratoria permitiu eliminar duas questdes de
pouca representatividade. Sendo assim, esses 4 blocos puderam ser analisados
individualmente, agrupando e organizando as questdes do formuldrio de pesquisa. Nesse
trabalho os autores optaram por analisar a confiabilidade do questionario como um todo,

resultando num alfa de Cronbach excelente, com valor igual a 0,941.

O uso do alfa de Cronbach e da andlise fatorial exploratoria permitiu a
analise da relagdo entre satisfacdo e lealdade de usudrios ao transporte publico segundo Van
Lierop e El-Geneidy (2016). Esses autores validaram um questionario contendo 14 perguntas
dispostas segundo uma escala Likert de 10 pontos. Em seu trabalho, os autores realizaram a
analise fatorial para agrupar as questdes em blocos. O método de extracdo utilizado foi o da
Regra de Kaiser com o método de rotagdo ortogonal varimax. Com isso foram obtidos 4
blocos de questodes, avaliando a satisfacdo dos usuarios quanto a: i) qualidade do 6nibus, ii)
sentimento de seguranga, iii) qualidade da informagéo ao usuario e iv) qualidade do SkyTrain.
Nesses blocos, nem todas as cargas fatoriais foram superiores a 0,5. Entretanto os autores
utilizaram a razao teodrica para justificar a permanéncia dessas questdes nas analises. Em

\

relacdo a confiabilidade dos dados, os autores optaram por calcular o alfa de Cronbach
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separadamente, nos 4 blocos gerados. Os resultados mostraram que os 4 blocos de questdes

obtiveram confiabilidade aceitdvel (com valores de alfa de Cronbach superiores a 0,7).
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3 METODOS

O presente estudo foi realizado no campus da Universidade Estadual de
Londrina (UEL), localizada na cidade de Londrina, Parand. A UEL possui 12.870 alunos de
graduacao, divididos em 9 centros de estudo. Os centros de estudos sdo: CCA (Centro de
Ciéncias Agrarias); CCB (Centro de Ciéncias Biologicas); CCE (Centro de Ciéncias Exatas);
CCS (Centro de Ciéncias da Saude); CECA (Centro de Educacdo Comunicagdo e Artes);
CEFE (Centro de Educacao Fisica e Esporte); CESA (Centro de Estudos Sociais Aplicados);
CCH (Centro de Letras e Ciéncias Humanas) ¢ CTU (Centro de Tecnologia ¢ Urbanismo).
Dentro desses 9 centros de estudos, existem 54 cursos de graduagao (PROPLAN, 2017).

Um experimento piloto foi conduzido no Centro de Tecnologia e Urbanismo
(CTU) da UEL com o objetivo de testar inicialmente os projetos conceituais como ferramenta
de planejamento de alternativas de sistemas de transportes. Com isso foram apresentados a
uma amostra de estudantes de graduacdo do CTU dois projetos conceituais: um projeto de
implementagao de bike racks em uma linha de 6nibus que atende ao campus UEL ¢ um
projeto de um bicicletario no centro de estudos CTU/UEL, conforme APENCICES A E B. A
partir dos projetos conceituais dessas duas alternativas em sistemas de transportes, foram
obtidas de forma presencial e aleatoria 233 respostas. A partir dessas respostas, pode-se
identificar limitagdes e potencialidades dos projetos conceituais. Algumas limitagdes
encontradas no experimento piloto foram: falta de informagdes contidas nos projetos
conceituais, o modo de aplicagdo dos projetos conceituais de forma presencial e a ma
formulagao de algumas questdes presentes no formulario de feedback.

Sendo assim, foram realizados ajustes nos projetos conceituais
considerando os resultados obtidos no experimento piloto. Esses ajustes foram efetuados com
o intuito de melhorar o formato dos projetos conceituais para a execucao do experimento

final.
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O experimento final foi conduzido no campus UEL e utilizou uma amostra
de estudantes de graduacdo dos 9 centros de estudo que atendem ao campus universitario.
Sendo assim uma pesquisa foi conduzida no campus com o objetivo de caracterizar
socioeconomicamente a populagio universitaria. E importante ressaltar que essa breve
caracterizagdo foi realizada incluindo algumas questdes no formulario de questdes presentes
no projeto conceitual desse estudo. Sendo assim, foram obtidas informagdes referentes a faixa
etaria, centro de estudos e renda familiar dos alunos de graduacao. Além disso, o estudo trazia
informacodes referentes ao modo de transporte utilizado pelos alunos em seus deslocamentos
diarios ao campus universitario. Mediante isso, foi realizado um breve levantamento das
caracteristicas socioecondmicas da amostra da populagdo. Por meio das caracteristicas
socioeconomicas da amostra da UEL foi possivel realizar inferéncias estatisticas para
populagdo obtida desse presente trabalho. E importante destacar que para que essa inferéncia
seja valida, a amostra obtida deveria ser representativa em relagdo a populagdo (nesse caso, os
alunos de graduacao da UEL).

Foi realizado o dimensionamento amostral para garantir que a amostra de
estudo seja representativa em relacdo a populagdo de estudantes de graduacdo do campus
universitario. Esse dimensionamento considerou os seguintes critérios: erro maximo de 6% e
intervalo de confianga de 95%. Por meio da Equagdo 4, pode-se obter o valor da primeira

aproximacao do tamanho amostral.

Equacio 4 - Dimensionamento da primeira aproximacgao do tamanho da amostra

Z%x P(1-P)

0,

Onde:
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= 1y ¢ a primeira aproximag¢do do tamanho da amostra;

= 7 ¢ o valor critico que corresponde ao grau de confianga desejado,
neste caso o valor para 95% ¢ igual a 1,96;

= P ¢ a propor¢dao populacional de individuos que pertencem a
categoria de interesse, neste caso o valor ¢ igual a 0,5
(desconhecido) (LEVINE, 2000);

= E ¢ o erro amostral, nesse caso o valor ¢ igual a 0,06.

Com isso foi calculado o valor de ny, que foi igual a 266,78. Entretanto, a
populagdo da UEL ¢ finita. E necessario entdo utilizar a equagéio de determinagéo do tamanho

amostral baseado em uma populacao finita, conforme Equagio 5.

Equacio 5 - Dimensionamento amostral para populagdes finitas

_ myXx N
"= ot (N-1)

Onde:
= n¢é o tamanho amostral minimo para populagdes finitas;
= N ¢ o tamanho da populagdo de estudo (neste caso os estudantes de
graduacao do CTU).

Desta forma, o tamanho minimo que a amostra devera ter para atestar
representatividade populacional deve ser maior ou igual a 262 entrevistados, que equivale a
uma porcentagem de 2% da populacao total de estudantes de graduagao da UEL.

Para o experimento final foi elaborado um projeto conceitual que levava em
conta a politica nacional de mobilidade urbana, a qual prioriza modos de transporte nao

motorizados. O projeto tratava de uma proposta de implantagdo de uma alternativa de



55

compartilhamento de bicicletas no campus, chamada de bikesharing. O projetos conceitual
elaborado para o experimento final esta apresentado conforme APENDICE C.

O formato do projeto conceitual usado foi adaptado do programa
Participate Melbourne: Streetscape Improvements Program (2018) e possuia 3 partes: i)
introdug@o; ii) proposta de melhoria; e iii) questionario de feedback. A primeira parte (i) do
projeto conceitual continha informagdes introdutdrias sobre a apresentagdo da proposta do
bikesharing, em formato de texto. Nessa parte havia informagdes sobre o andamento do
processo de consulta, infraestrutura proposta, modo e regras de utilizagdo. Havia também
informagoes sobre o or¢amento estimado da alternativa. A segunda parte (ii) trazia detalhes
visuais das alternativas propostas. Isso foi realizado por meio de video, imagens
tridimensionais, planta baixa e imagens renderizadas. Nessa parte, buscou utilizar detalhes
visuais simples e de facil entendimento que pudessem ser interpretados com facilidade pela
amostra. Vale ressaltar que um dos problemas apontados no planejamento participativo atual ¢
o excesso de tecnicidade das propostas (conforme visto no item 2.1). A terceira parte (iii)
apresentava um questionario de feedback. Esse questionario buscava captar o nivel de
satisfacdo dos entrevistados em relagdo a alternativa proposta, bem como as necessidades de
adequagdes, potencialidades e limitagdes dos projetos conceituais. E importante ressaltar que,
para esse estudo, o questiondrio abordava questdes referentes ao projeto conceitual como
ferramenta de planejamento e também questdes referentes a alternativa proposta bikesharing.

Para o caso especifico desse trabalho a forma de aplicagdo do projeto
conceitual (analise e feedback da proposta) foi somente online, por amostragem simples sem
estratificacdo da amostra. De acordo com Miot (2011), a amostragem aleatoria simples é um
método no qual todos os entrevistados que compde a populagdo tém a mesma probabilidade
de serem escolhidos, independente de qualquer caracteristica socioeconomica. Sendo assim,

qualquer estudante de graduagdo com mais de 18 anos que se interessasse pelo projeto poderia
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acessar, analisar e responder ao formulario contido no projeto conceitual. Foi feita uma
parceria com a Pré-Reitoria de Planejamento (PROPLAN) e com a Pro-Reitoria de Graduagao
(PROGRAD), que divulgou na pagina inicial do Portal do Estudante de Graduagao e nas redes
sociais da UEL o enderego eletronico para acesso ao Website que continha o projeto
conceitual. A divulgagdo foi feita duas vezes por semana, por um periodo de 9 semanas.
Durante este periodo foi realizado um levantamento métrico das respostas recebidas, bem
como monitoramento de acessos, de taxa de resposta e rejeigdo de quem acessou o website. O
website do projeto conceitual foi criado por meio da plataforma Google Sites e o questionario
de feedback foi incorporado ao website por meio do Google Forms. Ja as métricas das
respostas recebidas foram coletadas e analisadas utilizando a ferramenta Google Analytics.

As questdes relativas ao feedback do projeto conceitual podiam ser
respondidas por meio de uma escala de mensuragdo ordinal do tipo Likert. Esta escala tinha
cinco pontos e variava da seguinte forma: (1) discordo fortemente; (2) discordo; (3) neutro;
(4) concordo e (5) concordo fortemente. Nesta parte do projeto havia questdes relativas ao
projeto conceitual como ferramenta de consulta a populagdo e relativas a proposta da
alternativa bikesharing. Além disso, foi incluida uma questdo aberta solicitando sugestdes e
opinides em relagdo ao projeto conceitual proposto.

Ainda com relagdo ao questionario de feedback podem ser feitas a seguintes
observagdes: o projeto do bikesharing continha 18 questdes na escala Likert, sendo que uma
(questdo 9) era para validar o questionario e evitar respostas repetidas; as questdes foram

distribuidas aleatoriamente e tratavam do projeto como ferramenta e da alternativa proposta.

3.1 VALIDACAO INTERNA DOS QUESTIONARIOS

A validagdo interna de um questionario serve para determinar e demonstrar

o valor de um instrumento de medida (MARTINS, 2006). No caso especifico deste estudo, o
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instrumento de medida foram os formularios de feedbacks obtidos por meio da aplica¢dao do
projeto conceitual. O experimento piloto serviu para testar as questdes incluidas nos
formulérios, e, por meio da validagdo interna, pode-se concluir que algumas questdes
precisavam ser retiradas do questionario ou reformuladas. Sendo assim, realizou-se ajustes no
questionario presente no experimento final, foco desse estudo. Como forma de verificar se
essas mudancas foram satisfatorias, realizou-se uma nova validacdo interna. Como no
experimento piloto, a validacdo interna do questiondrio do experimento final foi feita por

meio de analise de confiabilidade (alfa de Cronbach) e andlise fatorial exploratoria.

O alfa de Cronbach ¢ um coeficiente que utiliza variancia de cada questao e
a variancia da soma de respostas de cada entrevistado. Esse teste estatistico indica se existe
coeréncia nas respostas apresentadas pelos respondentes, o que atesta consisténcia interna dos
questionarios de feedback. De acordo com Zanella et al. (2010) o coeficiente pode medir um
questionario como um todo, bem como blocos de questdes separadamente. Sendo assim,
optou-se por utilizar o alfa de Cronbach foi utilizado para mensurar o questionario como um
todo.

A andlise fatorial exploratéria foi utilizada para agrupar diferentes questdes
em blocos que tratam de uma mesma informacao no projeto conceitual. Para realizar o teste
de validagao interna foram realizados testes de adequabilidade e a aplicacdo da analise fatorial
em si.

No teste de adequabilidade, foram utilizados trés niveis de mensuracdo: o
nivel amostral; adequagdo de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) e o teste de esfericidade de Barlett.
Como detalhado no Quadro 2 do item 2.3.2, a adequabilidade possibilitou verificar se os
dados obtidos continham caracteristicas que possibilitavam a aplicagdo da analise fatorial

exploratoria.
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A populacdo amostral desse estudo possuia caracteristicas heterogéneas,
com valores minimos de 50 casos. Nesse estudo, o dimensionamento amostral apontou valor
minimo de representatividade de 262 casos, que ¢ maior que 50. Vale ressaltar que foi
utilizado como critério amostral o0 nimero minimo para populagoes finitas (n). A adequacao
de Kaiser-Meyer-Olkin (KMO) foi utilizada para garantir correlacdo entre as questdes dos
questionarios. Como valor critico, 0 KMO minimo para aplicacdo da analise fatorial foi de
0,5. Ja o teste de esfericidade de Barlett foi utilizado nesse estudo para verificar a correlagao
das questdes presentes no formulario com a populagdo de estudo. Para aceitar a aplicacdo da
analise fatorial a significancia do teste deveria ser menor a 5% (p < 0,05).

No teste de aplicabilidade da analise fatorial, foram utilizadas cinco etapas:
tipo de extragdo, regra de Kaiser, grafico de escarpa, tipo de rotagdo e razio tedrica. Como
detalhado no Quadro 2 do item 2.3.2, a aplicagdo da analise fatorial possibilitou a defini¢ao
do nimero de fatores (e consequentemente do numero de blocos de questdes) e suas
respectivas cargas fatoriais.

O tipo de extragdo utilizado nesse trabalho foi o método da maxima
verossimilhanga. De acordo com Costello ¢ Osborne (2005) independentemente se as
amostras apresentam distribuigdo normal ou ndo-normal, o método da maxima
verossimilhanga fornecera resultados confidveis. Além disso, esse ¢ o método mais utilizado
para realizagdo da analise. Para sele¢do do niimero de fatores (ou numero de blocos do
questionario) foi utilizada a regra de Kaiser. A regra de Kaiser parte do pressuposto de que
um fator ¢ formado quando o seu autovalor (varidncia acumulada explicada) é maior que 1. A
regra de Kaiser foi utilizada por ser um método amplamente empregado na analise fatorial
exploratéria de questionarios em escala Likert (FIGUEIREDO FILHO, SILVA JUNIOR,
2010). Para garantir maior confianca na andlise fatorial, optou por utilizar o método Grafico

de escarpa. Assim como a regra de Kaiser, o método Grafico serviu para selecionar o nimero
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de fatores no qual as questdes serdo agrupadas. Com a quantidade de fatores selecionados,
partiu-se para o tipo de rotagdo dos fatores. A rotagdo fatorial teve como objetivo simplificar a
interpretacdo do resultado da analise. De acordo com Laros (2005), o método mais utilizado
na analise fatorial exploratoria em questionarios ¢ o ortogonal varimax. Além disso, a rotagdo
ortogonal proporciona valores de carga fatorial mais evidentes, facilitando o agrupamento das
questdes em blocos. A partir dessa etapa, a analise fatorial gerou as cargas fatoriais de cada
bloco em cada fator resultante. Quanto maior a carga fatorial dentro de um fator, maior o peso
da variavel para explicar determinado bloco de questdes. A razdo tedrica adotada nesse

trabalho, foi a de utilizar varidveis com carga fatorial maior ou igual a 0,5.

3.2 VALIDACAO EXTERNA DOS DADOS DOS QUESTIONARIOS

A validacdo externa de um instrumento de pesquisa consiste em testar, de
modo inferencial, os objetivos gerais e especificos do estudo em questdo (HOSS; TEN
CATEN, 2010). Para esse estudo, o processo de validagdo externa foi realizado mediante a
analise das dimensdes e frequéncia de respostas aos questionarios dos projetos. Para conduzir
esta validagdo foi levado em consideracdo cada bloco obtido por meio da andlise fatorial
exploratoria (item 3.1) dos questionarios de feedback, bem como uma a questdo aberta
presente no questionario. Além disso, foram utilizadas técnicas de estatistica inferencial e
descritiva para identificar limitagdes e potencialidades de uso dos projetos propostos.

A técnica de estatistica inferencial foi utilizada nessa pesquisa para realizar
conclusdes sobre um grupo maior de pessoas. Nesse caso o processo de aplicacdo de
questionarios para toda a populacdo em questdo seria impraticavel, devido o seu tamanho. J4 a
técnica de estatistica descritiva foi utilizada nesse trabalho tendo como proposito de
condensar os dados representativamente (FERREIRA, 2005).

Como forma de facilitar a andlise e interpretagdo as respostas ao
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questionario de feedback as questdes da escala Likert foram condensadas da seguinte forma:
“(1) discordo totalmente” e “(2) discordo” agrupado como “discordo”; o ponto neutro (3)
manteve-se ¢ “(4) concordo” e “(5) concordo totalmente” em concordo”.

Para dar suporte as respostas obtidas, utilizou-se moda ¢ mediana como
ferramenta de estatistica descritiva. A moda é o valor que aparece com maior frequéncia em
um conjunto, sendo uma medida descritiva quando precisa-se realizar contagens, sendo assim
a moda indica um valor tipico de determinada analise. A mediana ¢ uma medida central de um
conjunto de valores, sendo assim metade dos valores inferiores em um conjunto serd inferior a
mediana, e a outra metade serd superior & mediana. Nesse trabalho, optou-se por utilizar a
mediana ao invés da média. Ao contrario da média, que ¢ sensivel a valores extremos, a
mediana permite mensurar a tendéncia central, de modo mais preciso, quando hé respostas
extremas. Sendo assim, para questionarios em escala Likert, ¢ mediana é mais adequada
(STEVENSON, 1981). Optou-se entdo por calcular a moda ¢ mediana de cada questdo
presente no questionario, medidas de uma escala que varia de 1, onde hd maior discordancia,
a 5, onde ha maior concordancia.

Muitas vezes alguns respondentes assinalam todas as questdes iguais ou de
forma aleatoria, sem analisa-las. Com isso, uma questdo foi incorporada aleatoriamente no
questionario (Questdo 9). De acordo com Ben-Akiva e Lerman (1993) e Brito e Poiani (2014),
esse comportamento ¢ conhecido como lexicografico. Como forma de evitar esse
comportamento buscando maior utilidade das respostas obtidas, a questdo 9 solicitava aos
respondentes a assinalar a op¢ao “neutro” propositalmente. Sendo assim, o entrevistado que
ndo assinalou a opg¢do “neutro” teve sua resposta eliminada.

Em relagdo a questdo aberta presente no formuldrio, uma analise de
conteudo foi realizada. De acordo com Oliveira (2000), a analise de conteido ¢ um

instrumento de analise interpretativa que visa obter a descricdo do conteudo de uma
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mensagem, por meio de inferencias logicas e justificadas. Sendo assim, essa analise pode
permitir o agrupamento de elogios, comentarios e sugestdes de modo a simplificar a
complexidade das respostas abertas obtidas. A Figura 10 apresenta um mapa conceitual dos

métodos utilizados nesse trabalho.



Figura 10 - Mapa conceitual dos métodos do estudo
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Fonte: do autor.
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4 RESULTADOS

Os resultados do presente trabalho dividem-se em seis etapas, sendo elas: i)
caracterizagdo da populagdo de estudo; ii) experimento piloto; iii) aplicagdo do projeto
conceitual da alternativa bikesharing; iv) valida¢ao interna do questionario de feedback; v)
validagdo externa do questionario de feedback e vi) analise de conteudo da questdo aberta
presente no questiondrio. Sendo assim, foi possivel avaliar o projeto conceitual como

ferramenta de planejamento por meio da alternativa de bikesharing proposta.

4.1 CARACTERIZACAO DA POPULACAO DE ESTUDO

Com a aplicacdo do projeto conceitual para a amostra da populacao de
estudo, foi possivel obter algumas caracteristicas socioecondmicas. Essas caracteristicas
foram: idade, centro de estudos e renda familiar. Além disso, foram obtidas informacdes
referentes ao modo de transporte utilizado pelos alunos de graduagdao em seus deslocamentos

diarios ao campus UEL.

Em relagdo a idade, a maioria dos entrevistados pertenciam a faixa etaria
entre 18 e 25 anos, correspondendo a 84% das respostas obtidas; 6% entre 26 e 30 anos e 2%
acima de 30 anos. Vale ressaltar que o Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE),
presente na antes de iniciar a pesquisa, trazia a informacdo de que nao era permitido a
participacdo de estudantes com menos de 18 anos, sendo assim, somente estudantes de
graduacdo acima de 18 anos puderam participar do estudo. A idade dos entrevistados esta

indicada conforme Figura 11.
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Figura 11 - Idade da amostra entrevistados
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Fonte: do autor.

O campus UEL oferta 65 cursos e graduagdo divididos em 9 centro de
estudos. Nesta pesquisa, foi possivel obter respostas de todos os centro de estudos. Os centros
com maiores porcentagens de alunos participantes foram: Centro de Estudos Sociais
Aplicados (CESA) com 23%; Centro de Educa¢do, Comunicagdo e Artes (CECA) com 15% e
o Centro de Ciéncias Humanas (CCH) com 13%. A porcentagem de estudantes por centro de

estudos esta representada conforme Figura 12.
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Figura 12 - Porcentagem de entrevistados por centro de estudos
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Fonte: do autor.

Realizando um comparativo das respostas obtidas com a populagdo de cada
centro segundo PROPLAN (2017), pode-se notar, conforme Tabela 1, que a propor¢ao das
respostas obtidas por centro de estudos e as presentes na Pro-Reitoria de Planejamento estdo
coerentes, com todos os centros apresentando diferencas de porcentagem inferiores a 5% em

valor absoluto.
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Tabela 1 - Numero de estudantes de graduagdo por centro de estudos da amostra obtida e
conforme PROPLAN (2017)

Presente estudo PROPLAN (2017)
Centro de Diferenca
Total Porcentagem  Total Porcentagem
Estudos |(B) - (D)|
A) (B) © (D)
CCA 35 11% 1.011 8% 3%
CCB 32 10% 723 6% 4%
CCE 28 9% 1.289 10% 1%
CCH 41 13% 1.492 12% 1%
CCS 23 7% 1.552 12% 5%
CECA 49 15% 1.822 14% 1%
CTU 27 8% 902 7% 1%
CESA 76 23% 3.258 25% 2%
CEFE 13 4% 821 6% 2%
Total 324 100% 12.870 100% -

Fonte: do autor.

Em relagdo a renda familiar da populacdo, 5% dos alunos de graduacao
apresentaram renda mensal de até 1 salario minimo (SM); 40% apresentaram renda mensal de
1 a 3 SM; 30% apresentaram renda mensal de 3 a 5 SM; 15% apresentaram renda mensal de 5
a 10 SM e 9% dos alunos de graduacdo da UEL possuem renda mensal familiar superior a 10
SM, conforme Figura 13. Nessa pergunta, 1% dos entrevistados ndo forneceu informagdes

sobre renda familiar.
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Figura 13 - Renda mensal da amostra de entrevistados
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Fonte: do autor.

Os modos de transporte utilizados pelos alunos de graduac¢ao da UEL em
seus deslocamentos didrios até o campus universitario foram: bicicleta, carro, moto, 6nibus, a
pé e transporte fretado. Por meio das respostas obtidas, pode-se identificar que os modos de
transporte mais utilizados sdo o 6nibus e a pé. A reparticio modal indicou que 1% dos alunos
utilizam a bicicleta em seus deslocamentos a UEL; 16% carro; 3% moto; 48% oOnibus; 30% a
pé e 2% utilizam transporte fretado. A Figura 14 mostra a reparticio modal da populagao de

alunos de graduagao da UEL.
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Figura 14 - Reparticdo modal da amostra de entrevistados
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Fonte: do autor.

Com a caracterizagdo da populacao pode-se perceber que a parte majoritaria
dos estudantes de graduagdo da UEL ¢ composta por individuos com faixa etéria
predominante encontra-se entre 18 e 25 anos; a maior parcela de estudantes possui renda
mensal entre 1 a 3 salarios minimos e o centro de estudos com a maior quantidade de alunos ¢
o CESA. Além disso o modo de transporte principal utilizado pela populagdo de entrevistados

¢ 0 Onibus.

4.2 EXPERIMENTO PILOTO

O experimento piloto foi conduzido com a finalidade de avaliar o uso dos
projetos conceituais como ferramenta para integrar a opinido de uma amostra da populacao ao
processo de planejamento de transporte em um centro de estudos de campus universitario.
Para isso foram desenvolvidos e aplicados dois projetos conceituais: i) projeto de implantagao
de bike racks em onibus do transporte publico que atendem o campus universitario; e ii)
projeto de implementagdo de um bicicletdrio em um centro de estudo desse campus, o Centro

de Tecnologia e Urbanismo (CTU). A aplicagdo dos projetos foi realizada presencialmente,
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abordando os estudantes do CTU. Com isso, foram obtidas 233 respostas de uma populagdo
de 907 alunos. Esses dois projetos possuiam questionarios de feedback que foram validados
em termos de confiabilidade e aplicabilidade por meio do coeficiente alfa de Cronbach e pela

analise fatorial exploratoria.

Os resultados dos testes de consisténcia interna e analise fatorial
exploratéria apresentaram pardmetros que garantiram confiabilidade e aplicabilidade dos
projetos conceituais do estudo piloto. As andlises estatisticas possibilitaram verificar a
consisténcia interna do formuldrio sob trés aspectos: informagdes comuns contidas nos
projetos e o proprio projeto conceitual como ferramenta de pesquisa; informagdes relativas ao
projeto conceitual sobre o uso de bike racks no transporte publico por 6nibus; ¢ informagdes
relativas ao projeto conceitual que trata da implantacdo de um bicicletario. Para o caso do
primeiro aspecto, o valor do Alfa de Cronbach indicou confiabilidade aceitdvel nas escalas e
nas variaveis das informagdes comuns. Com relagdo ao projeto conceitual para implantacao
de bike racks em oOnibus do transporte publico, o valor do Alfa de Cronbach indicou
confiabilidade questionavel nas escalas e nas varidveis relativas a esta proposta. Por outro
lado, com relagdo ao projeto conceitual para implantagdo de um bicicletario, o valor do Alfa
de Cronbach indicou confiabilidade aceitdvel. Com base na andlise fatorial exploratoria foi
possivel condensar diferentes variaveis em cinco blocos: i) bloco 1 - informagdes contidas no
projeto; ii) bloco 2 - projetos conceituais como ferramenta; iii) bloco 3 - proposta de
implantagdo de bike rack; iv) bloco 4a - proposta de implantagao do bicicletario; e v) bloco 4b
- infraestrutura do bicicletario. A partir desse procedimento foi possivel obter uma conclusao
para cada bloco do questionario de feedback. Com base no Alfa de Cronbach e Analise
Fatorial Exploratéria foi possivel validar o uso dos projetos conceituais como ferramenta de

pesquisa.
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Os resultados do experimento piloto indicaram que o projeto conceitual
como ferramenta de planejamento de transportes obteve, em geral, um desempenho aceitavel.
De acordo com as respostas dos blocos 1 e 2, uma por¢ao majoritaria dos entrevistados foi
favoravel a ferramenta em questdo. Nesses blocos, o nimero de concordante foi maior que o
numero de discordantes e neutros. Em relagdo ao bloco 1, pode-se afirmar que as informagdes
contidas nos projetos eram simples e claras. Entretanto uma limitacdo encontrada foi que as
informagdes precisariam ser mais detalhadas em projetos futuros. Em relagdo ao bloco 2, os
respondentes concordaram que a ferramenta ¢ importante e que pode ser uma forma de
fortalecimento das relagdes entre os gestores publicos e a comunidade. Vale ressaltar que
nesse bloco a questdo relativa aos entrevistados serem potenciais participantes desta
ferramenta de consulta foi a que apresentou menor percentual de concordancia. Isso indicou

uma evidéncia de uma possivel dificuldade para a implementagao dos projetos conceituais.

Para as alternativas propostas nos projetos conceituais (bike rack e
bicicletario), os resultados dos questionarios de feedback indicaram que a implementagao
destas alternativas foi, em geral, aceita pelos entrevistados. De acordo com os blocos
referentes as alternativas propostas (blocos 3 e 4a), a maior parte dos entrevistados se mostrou
favoravel a implantagdo de bike rack e bicicletario, apoiando alternativas relativas a
integracdo entre o transporte coletivo urbano e a bicicleta. Além disso, uma parcela
significativa dos entrevistados se declarou possivel usuaria das alternativas propostas nos
projetos conceituais (bike rack e bicicletario), com potencial para serem usados e atrairem
novos usudrios de outros modos de transporte. O bloco referente a infraestrutura do
bicicletario (bloco 4b) indicou que a maioria dos respondentes concordou com a proposta de
localiza¢do do bicicletario no CTU, como sugerido no projeto conceitual. Além disso, a

\

instalacdo de itens relativos a seguran¢a no bicicletario obteve maiores porcentagens de
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respostas concordantes em comparacdo a existéncia de chuveiros, indicando que os

entrevistados ddo mais importancia a questoes de seguranga do que conforto.

Ainda com relacdo ao experimento piloto a unica forma de aplicagdo dos
projetos conceituais foi presencial. Devido a esta limitagdo, uma questdo de multipla escolha
foi incluida no final do questiondrio para entrevistados indicassem qual o melhor canal para
dar seu feedback. Em relacdo a forma de consulta a amostra de entrevistados, a maioria
preferia dar seu feedback mediante meios eletronicos: site especifico ¢ e-mail. Essa
informagdo foi de grande importancia para auxiliar na defini¢do do experimento final e no
planejamento de procedimentos futuros para consulta sobre propostas de alternativas de

transportes.

Sendo assim, o experimento piloto serviu para indicar limitagdes e
potencialidades dos projetos conceituais. Com isso, foram realizados ajustes na ferramenta de

consulta para que o experimento final da dissertacdo fosse conduzido de forma otimizada.

4.3 APLICACAO DO PROJETO CONCEITUAL DA ALTERNATIVA BIKESHARING

Como indicado no experimento piloto, os entrevistados sugeriram que a
melhor maneira de participar dos projetos conceituais foi mediante meios eletronicos. Sendo
assim, o experimento final utilizando o projeto conceitual da alternativa bikesharing foi

aplicado utilizando meios online.

Com o apoio do CTU, da PROPLAN e da PROGRAD foi possivel postar o
endereco eletronico do website que hospedava o projeto conceitual duas vezes por semana nas

redes sociais da UEL e do portal de estudantes de graduacao da UEL. O periodo de aplicacao
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dos projetos foi de 9 semanas, com inicio no dia 23 de Outubro de 2017 e término no dia 22
de Dezembro de 2017. Com a utilizagdo do Google Sites foi possivel desenvolver uma pagina
na internet com o projeto conceitual, com o formulario anexado. Ja a ferramenta Google
Analytics possibilitou o0 monitoramento dos acessos, taxa de rejeigdo, duragdo média da sessdo

e dispositivos utilizados.

Durante as nove semanas, foi possivel coletar 360 respostas da populacao de
alunos de graduagdo da UEL. Entretanto ¢ importante ressaltar que das 360 respostas obtidas,
324 foram consideradas validas e 36 foram invalidadas. Os principais motivos que levaram a
invalidar as 36 respostas foram: 23 respostas incorretas a questdo 9 que procurava eliminar o
comportamento lexografico dos entrevistados (todas as respostas repetidas); 11 respostas de
entrevistados que ndo eram alunos de graduagdo e 2 entrevistados com menos de 18 anos.
Entretanto, para estudo da aplicagdo do projeto conceitual, optou-se por considerar as 360
respostas obtidas durante a coleta da dados. Sendo assim, a Figura 15 mostra as respostas

obtidas semanalmente e o total acumulado.
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Figura 15 - Monitoramento semanal das respostas obtidas aos questionarios
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Fonte: do autor.

Pode-se perceber que o nimero de respostas obtidas na primeira semana ¢
significativamente maior do que as respostas obtidas nas semanas subsequentes. Das 360
respostas obtidas durante toda a aplicacdo do projeto conceitual, 212 foram atingidas na

primeira semana, totalizando uma porcentagem de 59% em relacdo ao total.

Os acessos realizados no website durante o periodo foram maiores do que o
numero de respostas obtidas, conforme Figura 16. Isso indica que varios usudrios acessaram
ao projeto conceitual e ndo analisaram o projeto conceitual ou responderam ao questionario de
feedback. De acordo com os dados obtidos no Google Analytics, durante o periodo da
pesquisa, houve 1.025 acessos ao projeto conceitual, somando novos usuarios e usuarios
recorrentes. Dos 1.025 acessos obtidos, 360 respostas foram obtidas, ou seja, uma taxa de

resposta equivalente a 35%.
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Figura 16 - Monitoramento semanal dos acessos ao website e das respostas obtidas aos

questionarios
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Fonte: do autor.

Além disso, a ferramenta Google Analytics possibilitou mensurar a taxa de
rejeicdo dos usuarios ao website. A taxa de rejei¢do € a porcentagem de acessos ao website
que nao realizaram nenhuma interagdo. Sendo assim, quando um usudrio acessava ao projeto
conceitual e saia rapidamente, era contabilizado como rejeicdo. De acordo com as métricas
obtidas, durante as 9 semanas, houve uma taxa de rejeigdo média de 50%. Isso ¢ um
indicativo que aproximadamente metade dos usuarios que acessaram O projeto conceitual se
conectaram, visualizaram o projeto mas sairam da pagina sem interacdo alguma. Sendo assim,
esse resultado demonstra uma limitacdo na aplicagdo dos projetos conceituais de formato
online. Pode-se inferir que, nesse formato, os individuos que ndo tem interesse na alternativa
proposta ou que ndo possuiam tempo disponivel para analisar e responder ao formulario,

acabam nao opinando.
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A duracao média da sessao foi de 97 segundos (1 minuto e 40 segundos). A

duracdo média da sessdo indica a média de tempo que cada usuario permaneceu ativo no

website, contabilizando usuarios que interagiram ou ndo com a pagina. A Tabela 2 indica as

principais caracteristicas métricas obtidas pela aplicacao do projeto conceitual.

Tabela 2 - Monitoramento semanal da taxa de rejeigdo, acessos, respostas e duracao da sessao

ao website
Duracéo
Datas Semana Iea')e(? gs Acessos Yo Resp % Resp da
Jo ¢ Acess. Obt. Acum.  sessdo
(“o) (s)
23/10/2017
a 1 40 602 59 212 59 100
29/10/2017
30/10/2017
a 2 63 140 14 55 15 85
05/11/2017
06/11/2017
a 3 45 74 7 27 8 51
12/11/2017
13/11/2017
a 4 48 31 3 15 4 101
19/11/2017
20/11/2017
a 5 47 62 6 19 5 126
26/11/2017
27/11/2017
a 6 31 67 7 18 5 99
03/12/2017
04/12/2017
a 7 61 18 2 5 1 64
10/12/2017
11/12/2017
a 8 63 19 2 9 3 52
17/12/2017
18/12/2017
a 9 50 12 1 0 0 193
22/12/2017
Média 50 1.025 360 97

Fonte: do autor.

Em relagdo aos dispositivos utilizados para acessar ao website que continha

o projeto conceitual, 58% dos acessos foram realizados por meio de computador pessoal, 41%

por celulares e smartphones e 1% por tablets, conforme Figura 17.
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Figura 17 - Dispositivos de acesso ao website
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Fonte: do autor.

4.4 VALIDACAO INTERNA DOS QUESTIONARIOS

Para verificar a confiabilidade e a correlagdo das questdes do questionario
de feedback foram usadas duas analises: o alfa de Cronbach ¢ a analise fatorial exploratoria. A

seguir estdo descritos os resultados para esses testes.

O alfa de Cronbach das 18 questdes apresentou valor igual a 0,730. Isso
indica confiabilidade aceitavel da escala e das respostas atribuidas pelos entrevistados a cada
uma das questdes. Além disso, foi realizada a andlise da adequabilidade e aplicagdo para
verificar a possibilidade de conduzir a andlise fatorial exploratéria. A adequagdo amostral
(KMO) indicou valor igual a 0,784 para as 18 questdes presentes no formulario de consulta.
Esses valores indicam um grau satisfatério de intercorrelagdo entre as varidveis do
questionario. Para o teste de esfericidade de Barlett obtidos por meio de valores de
aproximagao de qui-quadrado, todas as significancias do teste foram iguais a zero, portanto
sendo inferiores a 0,05 (ou 5%). Isso indica que a hipotese nula foi rejeitada e que a matriz de

correlacdo entre as questdes ndo ¢ uma matriz identidade. Sendo assim, foram obtidos quatro
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fatores, sendo dois fatores relativos a ferramenta projeto conceitual, e dois fatores relativos a
proposta de compartilhamento de bicicletas (bikesharing). Para a ferramenta projeto
conceitual, a analise fatorial gerou um fator para as questdes relativas ao projeto conceitual
como ferramenta de consulta ao publico e um fator para as questdes relativas as informagdes
contidas nos projetos conceituais. Ja para a proposta do bikesharing um fator para as questdes
do projeto de compartilhamento de bicicletas) e um fator para a infraestrutura e

funcionamento do bikesharing.

Nas questoes relativas a ferramenta projeto conceitual (8 questdes), o teste
de aplicabilidade da analise fatorial gerou 2 fatores, apresentando os seguintes resultados: 4
questdes foram agrupadas ao Fator 1 ¢ 4 questdes foram agrupadas ao Fator 2. Conforme a
Figura 18, pode-se notar a representacao grafica do agrupamento das cargas fatoriais de cada
questdo. Percebe-se que todas as questdes possuiram cargas fatoriais maiores que a minima.
Sendo assim, nenhuma questdo desse Bloco ficou alocada na area de rejei¢do. Se alguma
questdo tivesse caido na area de rejeicdo, seria necessario analisar a razdo tedrica, € caso
necessario, poderia elimina-la das andlises. Vale lembrar que a area de rejei¢do ¢ composta

pela area onde as cargas fatoriais sdo inferiores a 0,5.
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Figura 18 - Representacdo grafica das cargas fatoriais referente as questdes do projeto
conceitual como ferramenta de planejamento
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Fonte: do autor.

Pode-se observar na Tabela 3 que as questdes 1, 5, 7 e 8 obtiveram maiores
cargas fatoriais no Fator 1, sendo todas essas maiores que 0,5. Estas questdes abordam
preferéncias relacionadas ao projeto conceitual como ferramenta de planejamento. No Fator 2
as maiores cargas fatoriais se deram com as questdes 2, 3, 4 e 6 que tratam da qualidade e
quantidade das informagdes contidas nos projetos conceituais, também todas com carga
fatorial maiores que 0,5. O bloco 1 foi nomeado de “Projetos conceituais como ferramenta” e

o bloco 2 foi nomeado “Informagdes contidas nos projetos conceituais”.
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Tabela 3 - Resultados da analise fatorial exploratoria do formulério contido no projeto
conceitual relativo a ferramenta de planejamento

Bloco 1 — Projetos conceituais como
Questao Fator 1 Fator 2
ferramenta

Eu considero a ferramenta de consulta
1 apresentada na forma de projeto conceitual 0,545
importante para captar as necessidades de
deslocamento da populagao.
Eu acredito que os projetos conceituais como

S ferramenta podem captar as necessidades de 0,782
deslocamento da populagao.
7 Eu acredito que o projeto conceitual € um canal 0,735

de consulta eficaz a populagao.
Eu me considero um potencial participante deste

8 tipo de canal de consulta (questionarios de 0,719

feedback).
Bloco 2 - Informagdes contidas nos projetos
Questao

conceituais

2 O modo que as informac;c?es foram apresentadas 0,545

neste projeto conceitual me agradou.
3 O projeto conceitual ¢ claro e de facil 0,680

entendimento ao apresentar as propostas.
Eu acredito que o projeto deve ser
4 disponibilizado somente a populagdo ao redor da 0,684
area que sofrera mudancas.
O projeto contém todas as informagdes
6 necessarias para que eu possa opinar e tomar 0,643
decisdes a respeito do sistema bikesharing.

Alfa de Cronbach 0,730

Fonte: do autor.

Nas questdes relativas a alternativa de compartilhamento de bicicletas
(bikesharing), (9 questdes), o teste de aplicabilidade da analise fatorial gerou 2 fatores,
apresentando os seguintes resultados: 5 questdes foram agrupadas ao Fator 3 e 4 questdes
foram agrupadas ao Fator 4. Conforme a Figura 19, pode-se notar a representacdo grafica do
agrupamento das cargas fatoriais de cada questdo. Percebe-se que todas as questdes possuiram
cargas fatoriais maiores que a minima. Sendo assim, nenhuma questdo desse blocos ficaram
alocadas na area de rejeicdo. Vale lembrar que a area de rejeigdo é composta pela area onde as

cargas fatoriais sdo inferiores a 0,5.
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Figura 19 - Representacdo grafica das cargas fatoriais referente as questdes da alternativa
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Fonte: do autor.

Pode-se observar na Tabela 4 que as questdes 11, 12, 13 e 14 obtiveram
maiores cargas fatoriais no Fator 3, sendo todas essas maiores que 0,5. Estas questdes
abordaram a proposta de implanta¢ao do bikesharing. No Fator 2 as maiores cargas fatoriais
se deram com as questdes 15, 16, 17 e 18 que tratam da infraestrutura e funcionamento do
bikesharing, também todas com carga fatorial maiores que 0,5. O bloco 3 foi nomeado de
“Proposta de implantagdo do bikesharing” e o bloco 2 foi nomeado “Infraestrutura e

funcionamento do bikesharing”.
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Tabela 4 - Resultado da analise fatorial exploratéria do formulario contido no projeto relativo
a alternativa bikesharing

11 Eu sou um potencial usuario do bikesharing caso 0,718
a alternativa fosse efetivamente realizada.

Eu concordo com as localizacdes e quantidade de
13 bicicletas propostas nas estagdes do sistema 0,564
bikesharin,

Eu acredito que o sistema devera ter um sistema
16 de seguranca complementar (cameras de 0,722
seguranca

Eu acredito que devera existir algumas bicicletas
18 elétricas além das bicicletas manuais na 0,615

alternativa apresentada

Fonte: do autor.

Como forma de garantir confiabilidade do presente estudo, optou-se por
realizar o método Grafico de Escarpa para confirmar o numero de fatores presentes no
questionario de feedback do projeto conceitual da alternativa bikesharing. Por meio dos
autovalores obtidos, foi gerado um grafico relacionado a maior quantidade de fatores

possiveis. Neste caso, o formuldrio continha 18 questdes sendo 17 validas (excluiu-se a
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questdo 9 por ser uma questdo de validacdo), portanto o nimero maximo de fatores poderia
ser 17. A Figura 20 apresenta o Grafico de Escarpa e verifica-se graficamente que 4 fatores
apresentam autovalor maior que 1. Isso confirma que o as questoes do formulario de feedback

referentes ao projeto conceitual podem ser agrupadas em 4 blocos de questoes.

Figura 20 - Grafico de escarpa das questdes do formulério contido no projeto conceitual
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Fonte: do autor.

4.5 VALIDACAO EXTERNA DOS DADOS DOS QUESTIONARIOS: ANALISE DOS BLOCOS E

FREQUENCIA DE RESPOSTAS
Nesse item estdo apresentadas as analises referentes aos blocos, frequéncia

de respostas e analise de contetido da questao aberta presente no formulario.

4.5.1 Andlise dos blocos sobre o projeto conceitual como ferramenta de planejamento e

informagdes contidas no projeto conceitual.
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Foram analisadas as questdes referentes a ferramenta projeto conceitual,
contidas nos blocos 1 ¢ 2. O bloco 1 era constituido pelas questdoes 1, 5, 7 e 8 relativas a
opinido da amostra de entrevistados sobre o projeto conceitual como ferramenta de
planejamento (Fator 1). Percebe-se na Figura 21 que o projeto conceitual como ferramenta de
planejamento apresentou grande aceitacdo por parte da amostra, pois a porcentagem de
concordantes de todas as questdes nesse bloco foi superior a 89%, e os valores da mediana e

moda foram iguais a 5 em todas as questoes.

Figura 21 - Histograma e porcentagem de respostas do Bloco 1 (Projetos conceituais como
ferramenta)

Bloco 1 - Questoes
1. Eu considero a ferramenta de consulta apresentada na forma de projeto conceitual
importante para captar as necessidades de deslocamento da populagio
5. Eu acredito que os projetos conceituais como ferramenta podem captar as necessidades
de deslocamento da populagéo
7. Eu acredito que o projeto conceitual é um canal de consulta eficaz a populag@o.
8. Eu me considero um potencial participante deste tipo de canal de consulta (questionérios

de feedback).
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Fonte: do autor.

Ao analisar a Figura 21, pode-se dizer que os projetos conceituais com
ferramenta de planejamento de transportes tiveram uma grande aceitacdo por parte dos

entrevistados, visto que a porcentagem de concordantes do bloco 1 foi superior a 89% em
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todas as questdes. Neste bloco, os entrevistados concordaram que a ferramenta projeto
conceitual apresentada é de grande importincia e podem captar as necessidades de
deslocamento da populagdo. Além disso, o projeto conceitual se mostrou um canal de consulta
eficaz a populacdo. A questdo 8, relativa ao entrevistado se considerar potencial participante
desse tipo de ferramenta apresentou porcentagem de concordantes de 89,2%, neutros de 9,3%
e discordantes de 1,5%. Apesar dos valores elevados de concordantes em relacdo a essa
questdo, ¢ importante ressaltar que ha necessidade de cuidados em relacdo a participacdo dos
usuarios nesse tipo de canal de consulta. Como visto no item 4.3, os valores da taxa de
rejeicdo foram significativos, e o numero de acessos foi grande quando comparados com o
numero de respostas obtidas. Isso indica uma limitagao na aplicagdo dos projetos conceituais.
Como o modo de aplicacdo ndo envolveu nenhum tipo de abordagem, sendo a divulgagao
realizada 100% online, pode-se inferir que a maioria dos individuos participantes foram os
que se interessaram na ferramenta projeto conceitual e na proposta bikesharing participaram
da pesquisa. Isso € um indicativo do nimero elevado de respostas concordantes na questdo 8.
Quando comparado a uma populagdo de 12.780 alunos de graduagdo, houve 1.250 acessos ao
projeto conceitual, sendo que apenas 360 respondentes preencheram o formulario online e 324
respostas foram validas. Sendo assim, ¢ importante destacar que os entrevistados que
responderam podem representar uma parcela da populagdao de estudantes de graduagdo que
estd comprometida com a melhoria do espago urbano no campus e suas opinides nao podem

Ser menosprezadas .

O bloco 2 era constituido pelas questdes 2, 3, 4 ¢ 6 e se referiam a opinido
da amostra de entrevistados em relacdo as informacdes contidas nos projetos conceituais

(fator 2). Pode-se perceber na Figura 22 que as informagdes contidas nos projetos conceituais
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foram satisfatorias, pois os valores da moda de todas as questdes foram iguais a 5. Os valores

da mediana foram iguais a 5 para as questdes 2 e 3, e iguais a 4 para as questoes 4 ¢ 6.

Figura 22 - Histograma e porcentagem de respostas do Bloco 2 (Informagdes contidas nos
projetos conceituais)

Bloco 2 - Questoes
2. O modo que as informagdes foram apresentadas neste projeto conceitual me agradou;

3. O projeto conceitual € claro e de facil entendimento ao apresentar as propostas

4. Eu acredito que o projeto deve ser disponibilizado somente & populagdo ao redor da drea
que sofrerd mudangas.

6. O projeto contém todas as informagdes necessérias para que eu possa opinar e tomar
decisOes a respeito do sistema bikesharing;
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Fonte: do autor.

Ao analisar a Figura 22, pode-se perceber na questdo 2 e que 94,8% dos
entrevistados concordaram com o modo que as informagdes foram apresentadas no projeto
conceitual. Vale ressaltar que isso foi um obstaculo encontrado no experimento piloto. No
experimento piloto, 0 modo presencial utilizado para a aplicagdo dos projetos conceituais
acabou inflexibilizando o modo que as informagdes foram apresentadas. Sendo assim, as
imagens foram apresentadas no modo bidimensional e limitadas devido aos custos de
impressdo. No experimento final, foco deste estudo, foi utilizado website que garantiu
flexibilidade nas informagdes a serem adicionadas. Sendo assim, foram utilizadas imagens

tridimensionais e video para esclarecimento da proposta, 0 que causou maior satisfacdo na
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amostra de entrevistados. Essa hipotese ¢ reforgcada pela questao 6, que apresentou moda igual
a 5 e mediana igual a 4, com 84,3% de concordantes. Nessa questdo, a maioria dos
entrevistados concordou que o projeto conceitual apresentado conteve todas as informagdes
necessarias para que o respondente pudesse opinar e tomar decisoes a respeito do bikesharing.
Sendo assim, pode-se dizer que os ajustes realizados entre o experimento piloto e o

experimento final foram suficientes para otimizar a ferramenta de pesquisa.

A clareza e facilidade de entender as propostas apresentadas no projeto
conceitual abordada na questdo 3 apresentou porcentagem de concordantes igual a 98,1%.
Esse alto valor indica que o projeto pode ser interpretado pela grande maioria dos
entrevistados. E importante ressaltar que a finalidade dos projetos conceituais ndo é apresentar
um projeto executivo em si, mas informagdes referentes a uma proposta de intervengdo em

sistemas de transportes que possam ser analisadas com facilidade pela maioria da populagdo.

No bloco 2, a questdo 4 foi a que houve maior porcentagem de discordantes.
A questdo 4 tratava sobre a area de disponibilizagdo do projeto conceitual. Nessa questiao
62,3% dos respondentes concordaram que o projeto conceitual deveria ser aplicado somente
na area em que a alternativa serd proposta (nesse caso o campus UEL), 19,5% discordaram
com isso e indicaram que os projetos conceituais deveriam ser aplicados para maiores areas
(nesse caso, a cidade de Londrina-PR). Apesar do maior nimero significativo de discordantes,
ficou claro que os projetos conceituais devem ser pontuais, sendo utilizados nas pequenas

areas que estdo sujeitas a intervengdes nos sistemas de transportes.
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4.5.2 Analise dos blocos sobre a proposta de implantagdo da alternativa bikesharing.

As andlises das propostas de implantacdo do compartilhamento de bicicletas
(bikesharing) foram realizadas mediante as respostas obtidas nos blocos 3 ¢ 4.

O bloco 3 tratava de informagdes referentes a proposta de implantacdo do
bikesharing, agrupando as questdoes 10, 11, 12, 13 e 14, conforme Figura 23. A questdo 10
referia-se a relevancia da instalagdo do sistema compartilhado de bicicletas no campus UEL
(bikesharing). A moda e mediana da questdo foram iguais a 5, sendo que 86,4% dos
respondentes concordaram com a relevincia e necessidade da implementagdo dessa
alternativa. Isso indicou que os entrevistados sdo favoraveis ao uso da bicicleta
compartilhada.

Figura 23 - Histograma e porcentagem de respostas do Bloco 3 (Proposta de implantacdo do
bikesharing)

Bloco 3 - Questoes
10. No geral, eu considero a medida de transporte apresentada no projeto conceitual
relevante e necessdria;
11. Eu sou um potencial usudrio do bikesharing caso a alternativa fosse efetivamente
realizada.
12. Eu considero o bikesharing proposto um investimento importante no momento, e que
sua implementagéo deve ser priorizada.
13. Eu concordo com as localizactes e quantidade de bicicletas propostas nas estagdes do

sisterna bikesharing.
14. Eu concordo que o bikesharing facilitaria meus deslocamentos didrios dentro do
campus UEL
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Fonte: do autor.
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Em relagdo aos entrevistados como potenciais usuarios do bikesharing
(questdo 11), a moda e mediana foram iguais a 5. Nessa questdo, a porcentagem de
respondentes que se consideraram potenciais usuarios foi igual a 90,1%, com 6,8% neutros e
3,1% nado se considerando usudrios. Esse numero evidencia que ha grande potencial para a
implementagdo do uso de um sistema compartilhado de bicicletas no campus universitario.
Entretanto, ¢ importante ressaltar os resultados do item 4.3 e no item 4.5.1. Pode-se inferir
que os participantes da presente pesquisa foram os que se interessaram pelo projeto conceitual
e pela proposta apresentada. Entretanto esse reflexo da atual participagdo da populagdo nao

inviabiliza o estudo, ndo podendo negligenciar suas opinides.

A questdo 12 foi referente a priorizagdo da proposta. Nessa questdao, a moda
foi igual a 5 e a mediana igual a 4, com 54,3% dos respondentes concordando com a assertiva,
29,3% neutros e 16,4% discordando. Nessa questdo, o valor de concordantes foi menor do que
as outras questdes presentes no bloco 3. Apesar de ser considerada relevante e necessaria,
uma parte significante da amostra de entrevistados indicou que a alternativa de
compartilhamento de bicicletas ndo ¢ um investimento importante que precisaria ser
priorizada no momento. Isso pode indicar que a universidade passa por outras necessidades
relativas ou ndo a mobilidade. A identificacdo dessas outras prioridades poderia ser realizada

mediante uma nova rodada de projetos conceituais.

A questao 13 foi referente a localizagdo e quantidade de bicicletas propostas
no projeto conceitual. Nessa questdo, a parcela majoritaria dos estudantes concordou com o
pré-dimensionamento de estagdes ¢ bicicletas, com 70,4% de concordantes, 20,7% neutros ¢
9,0% discordando. A moda e mediana para essa questdo foi de 5 e 4, respectivamente. De

acordo com a questdo aberta presente no formulario, a Pro-reitoria de Graduagdo



89

(PROGRAD) foi o principal local que os entrevistados indicaram demanda por estacdo e

maior quantidade de bicicletas.

Ademais a proposta de implantagdo do bikesharing foi bem aceita pela
amostra de estudantes de graduacdo da UEL. Na questao 14, 89,8% concordaram que a
alternativa de compartilhamento de bicicletas facilitaria seus deslocamentos diarios dentro do
campus universitario. Entretanto, de acordo com a andlise geral do bloco 3, ha ajustes

necessarios a serem realizados para melhorar a alternativa.

O bloco 4 refere-se a infraestrutura ¢ funcionamento do bikesharing. Nesse
bloco estdo presentes as questdes 15, 16, 17 ¢ 18 do formulario de feedback. Analisando a
Figura 24, das questdes referentes a infraestrutura do bicicletario, pode-se perceber que na
questdo 15, 92,0% dos entrevistados concordaram com a proposta de utilizagdo gratuita da
alternativa de bicicletas compartilhadas, utilizando as credenciais do aluno (carteirinha de
estudante). Os itens relativos a seguranca (cameras de seguranga), questdo 16, tiveram 83,6%
de concordancia por parte dos entrevistados. Na questdo 15 e¢ 16 a mediana e moda

apresentaram valores iguais a 5.
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Figura 24 - Histograma e porcentagem de respostas do Bloco 4 (Infraestrutura e
funcionamento do bikesharing)

Bloco 4 - Questoes
15. Eu acredito que a utilizag@o do bikesharing deve ser gratuita (por periodo mdximo
estabelecido) e estar ligada as credenciais do aluno (carteirinha de estudante)
16. Eu acredito que o sistema deverd ter um sistema de seguranga complementar (cdmeras
de seguranga)
17. Eu acredito que o sistema deverd funcionar somente durante a semana e deverd ser
temporariamente desativado aos sdbados e domingos.
18. Eu acredito que dever4 existir algumas bicicletas elétricas além das bicicletas manuais
na alternativa apresentada
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Fonte: do autor.

A questdo 17 tratava do funcionamento da alternativa proposta. Nessa
questdo 50,3% dos respondentes concordaram que o sistema deveria funcionar somente
durante a semana e ser temporariamente desativado aos sdbados ¢ domingos, com moda igual
a 5 e mediana igual a 4. Ainda nessa questdo, houve 34,3% de discordancia, ou seja, o
funcionamento do bikesharing seria ininterrupto. Em relacdo a existéncia de bicicletas
elétricas, 42,9% dos entrevistados se mostraram contra as bicicletas elétricas, indicando que
somente bicicletas acionadas manualmente seriam necessarias. Isso ¢ um indicativo que
custos poderiam ser minimizados, pois bicicletas elétricas demandam maior manutengdo e sao

mais onerosas para serem adquiridas.

Sendo assim, pode-se dizer que as propostas relativas a infraestrutura e

funcionamento apresentados foram bem aceitas pelos entrevistados, como o uso de



91

credenciais do aluno para utilizagcdo, sistemas de seguranga, e funcionamento em dias uteis.
Somente a existéncia das bicicletas elétricas nao foi aceita por parte da amostra. Esses tipos
de analises sdo importantes para mostrar como os projetos conceituais podem servir ndo so
para expressar a opinido da populagdo, como também para auxiliar a tomada de decisao do

planejador.

4.6 ANALISE DE CONTEUDO DA QUESTAO ABERTA PRESENTE NO QUESTIONARIO.

Como forma de captar informagdes além das presentes nas questdes
escalares (Escala Likert) presente nos questionarios, foi adicionada uma questdo aberta e
opcional. Essa questdo foi incluida para que os entrevistados indicassem duvidas, sugestoes,
elogios ou criticas sobre o projeto conceitual como ferramenta, ou em relagdo a alternativa
proposta. Nessa questdo o nimero de respostas obtidos expressivo, com um total de 109
respostas. Foi realizada uma andlise de conteudo qualitativa, onde procurou agrupar as
respostas em itens similares, conforme Figura 25.

Figura 25 - Analise de conteudo qualitativa da questdo aberta presente no formulario

Deve cobrar o uso da comunidade externa I 1
Poucas bicicletas disponiveis I 1
Muitas estagOes l 1
Falta seguranca . 2
Prego alto do bikesharing - 4
Diividas sobre o funcionamento - 4
Falta abrigo nas estagoes - 5
Pouco tempo de uso gratuito - 6
Faltou estagao em algum local - 6
Falta ciclovia - 6
Nio deveria ser priorizado no momento - 8

Blogio em relagio a0 projeto conceitual ¢ a proposts. [ I 65

0 10 20 30 40 50 60 70
Quantidade de respostas
total= 109

Fonte: do autor.
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Por meio do agrupamento das respostas obtidas, pode-se perceber que a
maioria dos entrevistados que responderam elogiaram o projeto conceitual e a proposta
apresentada. Com isso, 65 respostas foram relativas a elogios. Na sequéncia, apareceram
respostas relativas a priorizacao da alternativa, reforcando os resultados obtidos no item 4.5.2.
Nesse caso, tiveram 8 respostas indicando que o bikesharing ndo deveria ser priorizado e a
universidade necessita de outros investimentos que devem ser priorizados. Também foram
indicadas 6 respostas referentes a falta de ciclovia e 6 respostas referentes a falta de estagdes.
Ademais, as outras criticas foram: curto tempo de uso gratuito, falta de abrigo nas estagdes,
duvidas sobre o funcionamento, preco alto do investimento do bikesharing, falta de seguranga
atual na universidade, excesso de estacdes propostas, poucas bicicletas disponiveis e a

necessidade de cobranga da comunidade externa para utilizagao da alternativa.

5 CONCLUSOES

O projeto conceitual de compartilhamento de bicicletas (bikesharing) estava
disponivel para a populacdo de 12.870 estudantes de graduagdo do campus da Universidade
Estadual de Londrina (UEL) por 9 semanas. A divulgagdo foi realizada pela Pro-Reitoria de
Planejamento (PROPLAN) e pela Pro-Reitoria de Graduagdo (PROGRAD), nas redes sociais
e no portal do estudante de graduagdo da UEL. Os estudantes de graduagdo tinham a opcao de
analisar o projeto conceitual e responder o formulario de feedback voluntariamente. Foram
obtidos, durante essas 9 semanas, 360 respostas ao formulario, onde 324 foram consideradas

validas.

Em relacdo a validagdo interna, os testes de consisténcia interna e analise
fatorial exploratdria apresentaram parametros que garantiram confiabilidade e aplicabilidade

ao questionario presente na ferramenta projeto conceitual. As andlises estatisticas
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possibilitaram verificar a consisténcia interna do formuléario sob quatro aspectos: o projeto
conceitual como ferramenta de pesquisa, as informagdes contidas no projeto conceitual
aplicado, a proposta de compartilhamento de bicicletas (bikesharing) e aspectos relativos a
infraestrutura e funcionamento do bikesharing. Com relagdo aos quatro aspectos
mencionados, o valor do Alfa de Cronbach indicou confiabilidade aceitavel nas escalas e
varidveis presentes no questionario. Com base na analise fatorial exploratoria, foi possivel
condensar as diversas questdes em quatro blocos: i) projetos conceituais como ferramenta; ii)
informagdes contidas nos projetos conceituais; iii) proposta de implantagdo do bikesharing e
Iv) infraestrutura e funcionamento do bikesharing. A partir desse procedimento, foi possivel
obter uma conclusdo para cada bloco do questionario. Sendo assim, baseado no Alfa de
Cronbach e andlise fatorial exploratdria foi possivel validar o uso do projeto conceitual como

ferramenta de pesquisa.

Para o caso especifico desse estudo, os resultados dos formularios indicaram
que o projeto conceitual como ferramenta de planejamento de transportes obteve, em geral,
um desempenho aceitdvel por parte dos entrevistados. De acordo com as respostas dos blocos
1 e 2, a por¢do majoritaria dos respondentes foi favoravel a ferramenta em questdo. Nesses
blocos, o numero de concordantes foi maior que o numero de discordantes e neutros. Com
relacdo ao bloco 1, os respondentes indicaram uma boa aceitagdo da ferramenta projeto
conceitual como auxilio nas tomadas de decisdo. Entretanto, uma limitagdo encontrada foi em
relacdo aos potenciais participantes da ferramenta projeto conceitual. Comparando o niimero
elevado de respostas concordantes de entrevistados que se consideraram potenciais
participantes do canal de consulta (89,2%), com o numero de estudantes de graduacdo da
UEL (12.870) e o numero de participantes da pesquisa (360, sendo 324 validas) , pode-se

realizar a inferéncia de que a maioria dos individuos participantes foram os que se
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interessaram na ferramenta projeto conceitual e na proposta bikesharing participaram da
pesquisa. Consequentemente, esses entrevistados foram a favor da ferramenta projeto
conceitual. Isso mostrou uma barreira no atual reflexo de participagdo publica e uma limitagao
na aplicagdo dos projetos conceituais. Entretanto, ¢ importante destacar que os entrevistados
que responderam podem representar uma parcela da populacdo de estudantes de graduagdo
que estd comprometida com a melhoria do espaco urbano no campus e suas opinides nao

podem ser menosprezadas.

Com relagdo ao bloco 2, pode-se afirmar que as informagdes contidas no
projeto eram simples, claras e suficientes para que a amostra pudesse analisar e opinar sobre a
proposta. Sendo assim, pode-se concluir que o aprimoramento das informagdes contidas nos
projetos conceituais do experimento piloto foram satisfatoriamente aceitos pelos entrevistados

no projeto conceitual desse estudo.

De acordo com o bloco 3, a alternativa proposta no projeto conceitual
(compartilhamento de bicicletas - bikesharing), os resultados indicaram que a possibilidade de
implementagdo dessa alternativa foi, em geral, aceita pelos entrevistados. Nesse bloco, a
maior parte dos entrevistados considerou a proposta relevante, e se consideraram potenciais
participantes das bicicletas compartilhadas, caso fosse implementada. Entretanto, uma parcela
significativa indicou que a proposta ndo deveria ser prioridade no momento. Além disso,
nesse bloco, alguns respondentes indicaram a falta de estagdes e bicicletas em alguns pontos

do campus universitario.

O bloco 4, referente a infraestrutura e funcionamento do bikesharing

indicou aceitacdo consideravel das propostas apresentadas no projeto conceitual. Em geral, a
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amostra concordou com a proposta de funcionamento das bicicletas compartilhadas e com o
sistema de seguranca proposto. Todavia, as questdes relativas ao funcionamento do
bikesharing durante os finais de semana apresentou respostas divididas. Sendo assim, a
maioria dos entrevistados indicou que o sistema deveria funcionar somente durante a semana
e ser temporariamente desativado aos sabados e domingos. Em relagdo as bicicletas elétricas a

maioria dos entrevistados se mostraram contrarios a essa proposta.

Analisando os blocos 3 e 4 conjuntamente, pode-se observar que o projeto
conceitual conseguiu captar a opinido da amostra em geral, sendo necessario providenciar
algumas modificagdes para a otimizacdo da alternativa proposta. Outra questdo que deu
suporte as analises presente nesse trabalho foi a questdo aberta presente no formulario de
feedback. Por meio de uma analise de conteudo foi possivel obter elogios do projeto
conceitual e da proposta além de criticas. As principais criticas apontadas foram em relacdo a:
1) ndo necessidade de priorizagdo da alternativa no momento; ii) falta de ciclovia no campus;
iii) falta de estagdo em local especifico; iv) pouco tempo de uso gratuito e V) falta de abrigo
nas estacdes do bikesharing.

Sendo assim, a Figura 26 apresenta um mapa conceitual com um resumo das

conclusoes obtidas nesse trabalho.
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Figura 26 - Mapa conceitual com as conclusdes do estudo
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APENDICE A
Projeto conceitual do experimento piloto referente a implementagdo de bike racks em uma

linha de 6nibus que atende ao campus UEL (3 paginas)

PROJETO CONCEITUAL
Bike Racks — Linha 305 — Campus/UEL

——

Caro aluno,

O Centro de Tecnologia e Urbanismo (CTU) estd propondo melhorias no deslocamento dos alunos
dos cursos de Arquitetura, Engenharia Civil e Engenharia Elétrica até o campus da UEL. As
propostas visam incentivar a integragdo de sistemas de transporte (entre bicicleta e 6nibus) no

deslocamento didrio até o campus. Esperamos o seu feedback sobre o projeto conceitual.

As propostas sdo as seguintes:

* Incentivar a integracdo de sistemas de transporte (entre dnibus e bicicleta);

*  Aumentar as opgdes de transporte até o campus universitario;

*  Respeitar as normas de seguran¢a e mobilidade urbana;

* Instalar suportes para colocar e transportar bicicletas nos énibus (bike racks) da Linha 305

(Terminal Central — UEL) que passam pelo campus universitario.

Custo estimado
* O custo estimado de cada bike rack é de RS 3.000 a RS 5.000 - sendo a frota total da Linha

305 é igual a 3 dnibus, ou seja o custo total estimado serd entre RS 9.000 a 15.000 reais.

Cronograma da proposta

) — O —) O —) @

Etapa 3 - Andlise dos

Etapa 1 - definigdo E!.apa 2 - Consulta feedbacks e possiveis Etapa 3 - !mplanta;&o
da proposta publica (feedbacks) modificacBies do sistema
Dez - 16 Jan-17 Fev-17 Jul -17
DE SUA OPINIAO

Vocé podera dar um feedback a respeito da proposta por uma das vias de contato
disponiveis: Pessoalmente (entrega aos entrevistadores); via Internet (Link online do
feedback: http://bit.ly/2ja¥nkq); ou através de carta (caixa de correspondéncia no CTU
localizada préximo a escadaria, no térreo).
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POSSIVEIS MUDANGAS

Linha 305 - Linha de implantacdo do sistema Exemplo de bike rack




FEEDBACK - BIKE RACK

Por gentileza indique o seu grau de concordancia e discordancia a respeito das declaragdes neste questiondrio,

conforme a escala apresentada a seguir:

1 - Discordo fortemente; 2 - Discordo; 3 - Neutro (nem concordo e nem discordo); 4 - Concordo; 5 - Concordo fortemente.

1 | Eu considero a ferramenta de consulta apresentada na forma de projeto conceitual 112 |3 (4 (5
importante para a populagdo que serd afetada pela mudanca.

2 | Oformato do projeto conceitual me agradou. 1 |2 |3 [a |5
O projeto conceitual é claro e de facil entendimento ao apresentar as propostas. 112 |3 [4 |5

4 | Eu acredito que os projetos conceituais como ferramenta podem captar as 112 |3 |4 |5
necessidades de deslocamento da populagdo.

5 | Asinformagdes contidas no projeto sdo suficientes para que eu possa opinaretomar |1 |2 |3 |4 |5
decisoes.

6 | Eu acredito que o planejamento participativo através destes projetos conceituais pode |1 |2 |3 [4 |5
resultar em um fortalecimento das relagdes entre a comunidade e os gestores
publicos.

7| Eu acredito que esta ferramenta é um canal eficaz de consulta 3 populac3o. 1 ]2 |3 [4 |5

8 | Eu me considero um potencial participante deste tipo de canal de consulta 1 12 |3 |4 |5
(questiondrios de feedback).

9 | No geral, eu considero a proposta apresentada no projeto conceitual relevante. 1 (2 |3 |4 |5

10 | Eu sou um potencial usuério do modo de transporte apresentado caso a alternativa 112 |3 |4 |5
fosse efetivamente realizada.

11 | Eu acredito que apenas essa mudanga é suficiente para incentivar as pessoas a 1 12 |3 |4 |5
fazerem integracdo de transportes.

12 | Eu acredito que a integra¢do entre sistemas de transportes é uma alternativa para 112 |3 |4 (5
incentivar viagens por modos ndo motorizados (por exemplo, a bicicleta).

1 |2 |3 [a s

13 | Eu acredito que a possivel existéncia um bicicletdrio no CTU influenciaria minha
decisdo em usar ou ndo o sistema integrado proposto.

A. Nimero de matricula:
B. Idade:

C. Vocé teria algum elogio, sugestdo, critica ou qualquer outro comentario a respeito do projeto?

D. Apos a implantagdo do bike rack, vocé usaria o modo de transporte proposto como modo de transporte nas suas viagens

didrias para o Campus UEL?
a) Nio. Por que?

b) Sim?

« i) Apenas a implementacio do bike rack é suficiente para que eu utilize o sistema integrado de transporte (Onibus e

bicicleta);
+ ii) Caso houvessem ciclovias/ciclofaixas até as ruas em que passam os 6nibus com o suporte;
+ iii) Caso houvesse um bicicletdrio seguro no CTU.
* iv) Outro.

E. Qual canal vocé prefere utilizar para dar o feedback?
a) Internet (um site especifico);

b) Correio (caixa do CTU);

c) Presencialmente;

d) E-mail.
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APENDICE B
Projeto conceitual do experimento piloto referente a implementagdo de um bicicletario no

CTU/UEL

PROJETO CONCEITUAL
Bicicletario — CTU/UEL

Caro aluno,

O Centro de Tecnologia e Urbanismo (CTU) estd propondo melhorias no deslocamento dos alunos
dos cursos de Arquitetura, Engenharia Civil e Engenharia Elétrica até o CTU. As propostas visam
incentivar a utilizagdo de modos ndo-motorizados no deslocamento didrio até o campus, por meio

da bicicleta. Esperamos o seu feedback sobre o projeto conceitual.

As pro do uintes:

* Incentivar uso da bicicleta nos deslocamentos ao campus UEL;

*  Providenciar um espago seguro para os usuarios deixarem as bicicletas no periodo em que

permanecerem na universidade;

* Instalagdo de um bicicletdrio (56 vagas) no Centro de Tecnologia e Urbanismo (CTU) onde:
* O acesso serd automatizado — usando a carteirinha de estudante;
*  Monitoramento por cdmeras;
*  Armdrios e chuveiros.

Custo estimado

* O custo estimado do bicicletario é de R$ 48.580,00.

Cronograma da proposta

® = QO e O O

Etapa 1 - defini¢do Etapa 2 - Consulta Etapa 3- M"“,d".s Etapa 3 — Implantagio
da proposta publica (feedbacks) Mmi;?;f;w“ do sistema
Dez - 16 Jan-17 Fev-17 Jul -17
DE SUA OPINIAO

Vocé podera dar um feedback a respeito da proposta por uma das vias de contato
disponiveis: Pessoalmente (entrega aos entrevistadores); via Internet (Link online do
feedback: http://bit.ly/2isdplE); ou através de carta (caixa de correspondéncia no CTU
localizada préximo a escadaria, no térreo).
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POSSIVEIS MUDANGAS

Localizagio do bicicletario no CTU/UEL Esquema do bicicletirio
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FEEDBACK — BICICLETARIO

Por gentileza indique o seu grau de concordancia e discordincia a respeito das declaragdes neste questionario,
conforme a escala apresentada a seguir:

1 - Discordo fortemente; 2 - Discordo; 3 - Neutro (nem concordo e nem discordo); 4 - Concordo; 5 - Concordo fortemente.

1 | Eu considero a ferramenta de consulta apresentada na forma de projeto conceitual 112 |3 |4 |5
importante para a populacdo que sera afetada pela mudanca.

2| O formato do projeto conceitual me agradou. 112 |3 |4 |5

3 | O projeto conceitual é claro e de facil entendimento ao apresentar as propostas. 112 |3 [4 |5

4 | Eu acredito que os projetos conceituais como ferramenta podem captar as 112 |3 |4 |5

necessidades de deslocamento da populacdo.

5 | Asinformacdes contidas no projeto sdo suficientes para que eu possa opinaretomar |1 |2 |3 [4 |5
decisoes.

6 | Eu acredito que o planejamento participativo através destes projetos conceituaispode |1 [2 |3 |4 |5
resultar em um fortalecimento das relagbes entre a comunidade e os gestores

publicos.
7 | Eu acredito que esta ferramenta é um canal eficaz de consulta a populacdo. 1 12 |3 |4 |5
8 | Eu me considero um potencial participante deste tipo de canal de consulta 1 (2 [3 |4 |5
(questionarios de feedback).
9 | No geral, eu considero a proposta apresentada no projeto conceitual relevante. 1 (2 |3 [4 |5
10 | Eu sou um potencial usudrio do modo de transporte apresentado caso a alternativa 1|2 |3 |4 |5

fosse efetivamente realizada.

11 | Eu considero um investimento importante para atender as necessidades locais. 112 |3 [4 |5

12 | Eu concordo com o local em que sera implantado de acordo com o projeto. 1 (2 |3 [4 |5

13 | Eu apoio ndo s6 esse como outros projetos de incentivo a bicicleta. 1 [2 |3 |4 |5

14 | Eu concordo com a necessidade de um sistema de seguranca (controle de entrada e 112 |3 ]4 |5
cameras) no bicicletario.

15 | Eu concordo com a implementacdo de chuveiros no bicicletario. 102 |3 )4 |5

A. Nomero de matricula:
B. Idade:

C. Vocé teria algum elogio, sugestdo, critica ou qualquer outro comentario a respeito do projeto?

D. Apés implantagdo do bicicletdrio vocé usaria a bicicleta como modo de transporte nas suas viagens didrias para o Campus
UEL?

a) Ndo. Por que?
b) Sim?

* i) Apenas a implementagdo do bicicletdrio é suficiente para que eu utilize a bicicleta como modo e transporte;
* i) Caso houvessem ciclovias/ciclofaixas até o bicicletario;

= iii) Caso houvesse um sistema integrado de forma que pudesse trazer a bicicleta até o campus no 6nibus;

* jv) Qutro.

E. Qual canal vocé prefere utilizar para dar o feedback?
a) Internet (um site especifico);

b) Correio (caixa do CTU);

c) Presencialmente;

d) E-mail.
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APENDICE C
Projeto conceitual do experimento final referente a implantacao de um sistema de bicicletas
compartilhadas (bikesharing) no campus UEL (12 paginas).

Endereco eletronico: https://sites.google.com/view/projetosconceituais/bikesharing-termo-de-

consentimento-livre-e-esclarecido

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Prezado aluno,

Gostariamos de convida-lo (a) para participar da pesquisa com titulo “Projetos conceituais como
ferramenta para planejamento de alternativas de transportes sustentdveis”, a ser realizada na
Universidade Estadual de Londrina. O objetivo da pesquisa €: i) avaliar o impacto do uso de
projetos conceituais como ferramenta no planejamento de transportes visando a sustentabilidade e
i1) desenvolver propostas alternativas para melhorias que possam manter € conquistar usuarios
para modos sustentaveis de deslocamento urbano. Sua participagdo ¢ muito importante e ela se
daria da seguinte forma: responder um questiondrio online, com perguntas relativas a localizacao
geografica, renda, sexo, idade e nivel de escolaridade. Além disso havera perguntas em escala
ordinal para opinar sobre uma ferramenta de planejamento de transportes, chamada de projeto
conceitual. Esclarecemos que sua participagdo € totalmente voluntaria, desde que vocé tenha pelo
menos 18 anos de idade, podendo recusar-se a participar, ou mesmo desistir a qualquer momento,
sem que isto acarrete qualquer 6nus ou prejuizo a sua pessoa. Esclarecemos, também, que suas
informacdes serdo utilizadas somente para os fins desta pesquisa e serdo tratadas com o mais
absoluto sigilo e confidencialidade, de modo a preservar a sua identidade.

Esclarecemos ainda, que vocé ndo pagara e nem sera remunerado(a) por sua participagao.
Garantimos, no entanto, que todas as despesas decorrentes da pesquisa serdo ressarcidas, quando
devidas e decorrentes especificamente de sua participagao.

O principal beneficio dessa pesquisa € a incorporacdo da opinido do usuario no processo de
planejamento de transportes.

Quanto aos riscos, ¢ importante ressaltar que ndo existem riscos mensuraveis para esta pesquisa.

Caso o(a) senhor(a) tenha duvidas ou necessite de maiores esclarecimentos poderd nos contatar
(Pesquisador responsavel: Vitor Hugo Gomes), Enderego para contato: Rodovia Celso Garcia Cid,
Km 380, s/n - Campus Universitario, Londrina - PR, 86057-970; Departamento de Construgao
Civil - DCCi - CTU, ou procurar o Comité de Etica em Pesquisa Envolvendo Seres Humanos da
Universidade Estadual de Londrina, situado junto ao LABESC — Laboratério Escola, no Campus
Universitario, telefone 3371-5455, e-mail: cep268@uel.br.

( )EU CONCORDO, E DECLARO QUE SOU MAIOR DE 18 ANOS

( ) NAO CONCORDO
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PROJETO CONCEITUAL - BIKESHARING

INTRODUCAO

Caro aluno

O Centro de Tecnologia e Urbanismo (CTU) junto com a PROPLAN esta propondo melhorias nos
deslocamentos dentro do campus para os alunos de graduacdo. A proposta deste projeto conceitual
¢ implementar um sistema de compartilhamento de bicicletas (bikesharing). Este sistema visa
incentivar o uso da bicicleta para o deslocamento entre centros de estudo e pontos de interesse do
campus UEL. Voceé podera colaborar com a melhoria deste sistema analisando e respondendo ao
questionario de feedback presente no final desta pagina. Contamos com o seu feedback sobre o
projeto conceitual.

A CONSULTA AO PUBLICO UNIVERSITARIO ESTARA
DISPONIVEL ATE O DIA 22/12/2017.

As propostas sio as seguintes:
Incentivo do uso da bicicleta dentro do campus universitario

Instalacio de 16 estagdes de compartilhamento de bicicletas (bikesharing) pelo campus UEL
Implementacio de 335 bicicletas disponiveis e 405 locais para armazenagem

Modo e regras de utilizacdo propostos

Os terminais informativos para desbloqueio da bicicleta serdo automatizados, alimentados por
energia solar. Ao inserir a carteirinha de estudante e selecionar a op¢ao "DESBLOQUEAR" o
usuario desbloqueara uma bicicleta ociosa e podera utiliza-la sem nenhum custo adicional por 30
minutos. Ou seja, o estudante terd 30 minutos entre o desbloqueio da bicicleta de uma estagao até
o bloqueio da bicicleta em outra estagcdo. Apos este periodo, sera realizada uma cobranga de 5
reais pela meia hora adicional.

O estudante podera devolver a bicicleta em qualquer estacdo. Para devolver a bicicleta a estagdo,
basta posicionar a bicicleta em algum local vago, inserir a carteirinha de estudante no terminal
informativo e selecionar a opgdo "BLOQUEAR". E aconselhado verificar se a bicicleta esta
devidamente trancada.

Durante o uso da bicicleta, o estudante sera responsavel por qualquer dano ou extravio. Caso haja
extravio da bicicleta durante o uso, o estudante estara sujeito a pagamento do valor integral de
uma bicicleta para reposi¢ao do dano causado.
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Orc¢amento do sistema
O sistema sera proposto para ser custeado por meio de parceria publico-privada.

O custo de instalacio do sistema de compartilhamento de bicicleta (bikesharing) sera de
aproximadamente 1.350.000 reais.

J4 o custo de operacio anual foi estimado em 150.000 reais. O custo de operagdo serd composto
por custos com manutengao das bicicletas, dos terminais informativos, e com realocagao das
bicicletas em momentos de excesso de demanda em uma estagdo em particular.

Cronograma da proposta

O sistema de compartilhamento de bicicletas (bikesharing) ainda esta em fase de concepgédo. O
dimensionamento das estagdes foi realizado e por meio do projeto conceitual. Espera-se obter o
seu feedback dos alunos de graduagao para otimizar esta proposta caso ela seja considerado
viavel.

As etapas desta proposta sao:
S bro 2017 definiciod : Juido)
Outubro 2017 - primeira consulta ao publico universitario (em andamento)

Novembro e Dezembro 2017 - Analise dos feedbacks e modifica¢do do sistema com base na
opinido dos universitarios

Fevereiro 2018 - Se possivel, nova consulta ao publico universitario

Para mais informacgdes sobre o sistema de compartilhamento de bicicletas, assista ao video
abaixo.

Fonte: Taroba Londrina

-,
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Localizacao das estacoes do sistema de compartilhamento de bicicleta no campus UEL.

Este mapa estara presente em todos os terminais informativos das estagdes propostas.
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. Estagdes dos centros de estudo
@ Estagdes dos locais de interesses — - Limite do Campus UEL

O ntimero dentro dos circulos correspondem a quantidade de bicicletas presentes em cada estacao.

Esquema proposto da estaca
R RS : : AERE

o de compartilhamento de bicicletas na Biblioteca Central (BC)




Esquema proposto da estacio de compartilhamento de bicicletas nas Reitorias

Esquema proposto da estacio de compartilhamento de bicicletas no Restaurante
Universitario (RU)
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Esquema proposto da estacio de compartilhamento de bicicletas no Restaurante
Universitario (RU)

Esta estagdo sera composta por 30 bicicletas disponiveis e 70 locais vagos para que a bicicleta
possa ser armazenada durante as refeicdes

Esquema tridimensional de como sera feito a armazenagem das bicicletas no sistema
bikesharing
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QUESTIONARIO DE FEEDBACK

*Qbrigatério

Vocé é aluno de graduagao da UEL? *
O sim
O Nzo

1. Eu considero a ferramenta de consulta apresentada na forma
de projeto conceitual importante para captar as necessidades de
deslocamento da populagao *

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O

totalmente totalmente

2. 0 modo que as informagdes foram apresentadas neste projeto

conceitual me agradou; *

Modo: digital e com imagens tridimensionais complementando o texto introdutério, e no final
apresentar questiondrio de feedback.

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O

totalmente totalmente

3. O projeto conceitual é claro e de facil entendimento ao
apresentar as propostas *

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O

totalmente totalmente
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4. Eu acredito que o projeto deve ser disponibilizado somente a
populacéo ao redor da area que sofrera mudancgas. *

Concordo totalmente: eu acredito que os projetos devem ser acessiveis somente aos alunos do
campus UEL que terdo acesso a esta alternativa; Discordo totalmente: eu acredito que os projetos
devem ser acessiveis a todos os alunos UEL e também a comunidade externa.

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O totalmente

totalmente

5. Eu acredito que os projetos conceituais como ferramenta
podem captar as necessidades de deslocamento da populagéao *

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O G O O O

totalmente totalmente

6. O projeto contém todas as informagdes necessarias para que
eu possa opinar e tomar decisdes a respeito do sistema
bikesharing; *

1 2 3 4 5

Discordo O O O O O Concordo

totalmente totalmente

7. Eu acredito que o projeto conceitual € um canal de consulta
eficaz a populagao. *

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O totalmente

totalmente

8. Eu me considero um potencial participante deste tipo de canal
de consulta (questiondrios de feedback). *

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O totalmente

totalmente

115



9. Para fins de validagao das respostas, assinale a opgao 3
(neutro) *

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O

totalmente totalmente

10. No geral, eu considero a medida de transporte apresentada

no projeto conceitual relevante e necessaria; *

Concordo totalmente: Eu acredito que o bikesharing é uma alternativa de grande relevancia e
necessita ser priorizada pela universidade; Discordo totalmente: Eu acredito que ndo ha relevancia e
necessidade de um sistema de compartilhamento de bicicletas no campus UEL

1 2 3 4 5

Discordo o O O O O Concordo

totalmente totalmente

11. Eu sou um potencial usuério do bikesharing caso a
alternativa fosse efetivamente realizada. *

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O totalmente

totalmente

12. Eu considero o bikesharing proposto um investimento
importante no momento, e que sua implementagao deve ser
priorizada. *

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O totalmente

totalmente

13. Eu concordo com as localizagoes e quantidade de bicicletas
propostas nas estagdes do sistema bikesharing. *

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O totalmente

totalmente
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14. Eu concordo que o bikesharing facilitaria meus
deslocamentos diarios dentro do campus UEL *

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O

totalmente totalmente

15. Eu acredito que a utilizagao do bikesharing deve ser gratuita
(por periodo méximo estabelecido) e estar ligada as credenciais

do aluno (carteirinha de estudante) *

Concordo totalmente: deve haver vinculo entre as credenciais dos usudrios e o bikesharing;
Discordo totalmente: eu acredito que o sistema deve ser pago e ndo haver vinculagao, permitindo
que qualquer pessoa possa usufruir do bikesharing.

1 . 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O

totalmente totalmente

16. Eu acredito que o sistema devera ter um sistema de
seguranga complementar (cdmeras de seguranga) *

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O ® O O O

totalmente totalmente

17. Eu acredito que o sistema devera funcionar somente durante
a semana e devera ser temporariamente desativado aos sabados
e domingos. *

1 . 3 4 o

Discordo Concordo
O O @) O O

totalmente totalmente

18. Eu acredito que devera existir algumas bicicletas elétricas
além das bicicletas manuais na alternativa apresentada *

1 2 3 4 5

Discordo Concordo
O O O O O

totalmente totalmente



19. Além dos estudantes de graduacgéao, quais outros
frequentadores do campus UEL poderiam utilizar o bikesharing?

O

[ ] Servidores (funciondrios e professores)

O

20. Qual o seu centro de estudos? *

O OO0OO0OO0O0OO0O0OO0O0

N
iy

OO OO0OO0

Estudantes de pés-graduagao

Comunidade Externa

CEFE
CECA
CCH
CESA
CCE
CCA
CTU
CCB
CCs

Outro:

. Faixa da renda familiar

Até um salario minimo

Entre 1 e 3 saldrios minimos

Entre 3 e 5 saldrios minimos

Entre 5 e 10 salarios minimos

Acima de 10 saldrios minimos
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22.Qual o modo principal de deslocamento utilizado em suas
viagens ao campus UEL? *

Carro
Moto
Bicicleta
Pé
Onibus

Transporte fretado

Q0O OO0

Bicicleta

23.Faltou alguma estacao do bikesharing em algum ponto de

interesse apontado?
Se sim, escreve a sigla do local abaixo

Ciia racnnoeta
oUd resposita

24. Qual a sua idade?

25. Voce teria algum elogio, sugestao, critica ou qualquer outro
comentario a respeito do projeto?

211a rachncts
Sua resposia

https://goo.gl/forms/Sm7CLIHpwTWUrqKo2




