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RESUMO
O contexto historico brasileiro de politicas pablicas voltadas ao deslocamento urbano esté integrado em
sua maior parte a priorizagdo do transporte individual. No novo modelo urbano, deve-se almejar que as
politicas publicas tenham agfes adequadas de mobilidade coletiva para a integragdo do deslocamento
do cidaddo com o desenvolvimento socioecondmico. O presente artigo tem como objetivo apresentar os
fatores que possam auxiliar na compreensdo da satisfagdo geral do usuario do transporte pablico. A
amostra foi realizada por meio de questionarios aos usuarios do transporte publico do Distrito Federal.
Foram analisados 140 casos a partir da analise fatorial e regressdo logistica ordinal. Os resultados
permitiram identificar a existéncia de 3 fatores relacionados a satisfacdo geral do usuério e a
confirmagdo que as variaveis horario, gasto, confiabilidade, conforto e eficiéncia sdo capazes de predizer
a probabilidade de ocorréncia de uma das classes da satisfagdo. A comprovacao dos fatores preditores
podem auxiliar na compreensdo de determinantes de planejamento para as politicas publicas de
mobilidade urbana.
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ABSTRACT

Brazilian historical context of public policies aimed at urban displacement is integrated for the most part
the prioritization of individual transportation. In the new urban model, it should be hoped that public
policies will have adequate collective mobility actions to integrate the displacement of the citizen with
socioeconomic development. The objective of this article is to present the factors that can help in
understanding the general satisfaction of the public transport user. The sample was made through
questionnaires to public transportation users of the Federal District. We analyzed 140 cases from
factorial analysis and ordinal logistic regression. The results allowed to identify the existence of 3 factors
related to the general satisfaction of the user and the confirmation that the variables hour, expense,
reliability, comfort, and efficiency are able to predict the probability of occurrence of one of the
satisfaction classes. The proof of the predictive factors can help in the understanding of planning
determinants for the public policies of urban mobility.
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1. Introdugéo

Desde 1950, o modelo brasileiro de transporte vem priorizando o uso de veiculo
particular. Essa forma de deslocamento também influenciou a auséncia de investimento pablico
e planejamento para a coletividade da mobilidade urbana, refletindo, na maior parte das cidades
do pais, uma péssima qualidade dos servicos prestados aos cidad&os (RUBIM; LEITAO, 2013).

Para Vasconcellos, Carvalho e Pereira (2011), essa escolha politica por um modelo
urbano voltado aos automoveis particulares sofria forte influéncia dos ideais norte-americanos
e estava associada ao desenvolvimento da industria brasileira automobilistica. A visdo de
planejamento governamental em relacdo aos transportes e ao deslocamento se resumia na
intensificacdo dos investimentos, sejam puablicos ou privados, para a expansdo da malha
rodoviaria do Brasil incentivando ao transporte de cargas em vista do desenvolvimento
econdmico.

A partir da década de 60, as acBes governamentais passaram a observar melhor as
dimensGes da mobilidade urbana. Ela estd relacionada ao deslocamento das pessoas,
possibilitando o direito de ir e vir, que compreende também a facilidade pela qual os pedestres,
ciclistas e os demais usuarios tém acesso universal a cidade e o que for oferecido pelo
desenvolvimento urbano (COSTA,; SILVA, 2015). Pode-se considerar que a mobilidade urbana
se enquadra em primeiro lugar as medidas que associam o transporte a equidade social e por
segundo em definicdo de estratégias que alinhe o modo de transporte ao contexto
socioecondmico.

O transporte publico nas areas urbanas tem se tornado uma modalidade essencial no
novo contexto social devido ao expressivo e desordenado crescimento urbano.
Consequentemente, a nova realidade sobre o tempo gasto para realizar o deslocamento e a
eficiéncia dos servigos prestados gera discuss@es a respeito dos fatores que afetam a qualidade
de vida dos individuos. Sendo assim, as politicas publicas de mobilidade urbana assumem um
importante papel na influéncia significativa do bem-estar social (PERO; STEFANELLI, 2015,).

A escolha de politicas publicas tem influenciado os estudos de diversas areas do
conhecimento, como a ciéncia politica e a social. Os objetos de pesquisa buscam entender a
influéncia de fatores ambientais e politicos, tais como as variaveis socioeconémicas e
demogréficas, na conducgéo das iniciativas governamentais. No entanto, a compreensao geral
das politicas publicas ndo ¢ um contetdo facil, j& que complexidade do processo esta no
direcionamento da avaliacdo de tais politicas somente aos resultados, ou mais precisamente,
aos gastos publicos envolvidos, distanciando de outras etapas importantes como elaboragéo e
planejamento (CALVACANTE, 2011).



Nesse contexto, Vasconcellos (2001) enfatiza que as politicas publicas relacionadas ao
deslocamento das pessoas tém se preocupado com fatores meramente técnicos e de natureza
quantitativa, tornando o entendimento avaliativo insuficiente. Segundo Magagnin e Silva
(2008) € necessario que os atores envolvidos no processo de planejamento de tais politicas
estejam atentos as inter-relacfes dos fatores que afetam os meios de transporte disponiveis e a
populacdo. Esses fatores sdo integrados ao contexto social e politico do transporte tendo sua
analise incorporada aos dados estatisticos na tentativa de minimizar, discutir e encontrar
alternativas para a crescente insatisfacdo da maioria dos usuarios do transporte, principalmente
nas grandes cidades.

Segundo a teoria econdmica, o nivel de satisfacdo de um individuo esta relacionado ao
conceito de utilidade. Sendo assim, alguns fatores econémicos como renda, consumo e
emprego, podem influenciar diretamente no nivel de satisfacdo individual. Sabe-se que 0s
fatores ndo econémicos também exercem influéncias na mensuracdo desse nivel de satisfacéo,
como € o caso da percepcdo do sujeito quanto a forma que a mobilidade urbana de sua
localidade o afeta, ja que em estudos como o de Stutzer e Frey (2007), verificou que o tempo
gasto com a viagem afeta negativamente o nivel do bem-estar social (NERY/, 2014).

Esse fato pode ser elucidado no caso do Distrito Federal. Em 1990, pensava-se que
Brasilia por ter sido planejada, estaria livre dos problemas relacionados ao transito de grandes
metropoles. No entanto, a partir do século XXI, com o aumento no nimero de veiculos, os
problemas comecaram a aparecer em determinados trechos, principalmente nas conexdes entre
as regides administrativas e o centro da cidade (CARVALHO, 2008).

A qualidade do transporte publico no Distrito Federal vem sendo debatida pelos agentes
de politicas publicas e ainda se apresenta como um problema dificil de ser solucionado. Esse
fato ganhou relevancia no inicio de 2010, com a promulgacdo da Lei Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei n° 12.587/12) e a definicdo, no ambito distrital, do Plano Diretor de Transporte e
Mobilidade do DF e Entorno (Lei Distrital n® 4.566/11) (MORAES, 2017). A ineficacia do
transporte publico coletivo no DF tem justificado o constante aumento do nimero de frotas de
automoveis e feito com que a cidade tenha uma participacdo menor no transporte publico
coletivo do que o transporte individual, isso comparado as demais grandes cidades do pais
(SANTOS, 2014).

As informacg6es sociais e demograficas favorecem requisitos para a formulacdo de
politicas publicas e agendas governamentais. O estudo da percep¢do do usudario auxilia na
construcdo do planejamento publico que atendam as necessidades e expectativas do cidad&o, o

que Januzzi (2002) exemplifica a relatar que tais indicadores subsidiam a compreensédo de



necessidades ou pressdes politicas de melhoria nos servigos publicos e sociais. Conforme
Barcelos et al. (2017), conhecer a importancia dos diferentes aspectos, com relacéo a satisfacéo,
permite a priorizacdo de agdes que terdo um impacto efetivo na melhoria de qualidade do
servico. Nery (2014) corrobora ao afirmar que pesquisa, como as de satisfacdo do individuo,
podem contribuir na avaliacdo das politicas publicas.

Assim, o artigo tem como objetivo apresentar possiveis fatores que possam auxiliar na
compreensdo da satisfacdo geral do usuario do transporte publico do DF. Para isso, a pesquisa
se baseia em uma abordagem de natureza qualitativa e quantitativa buscando evidenciar por
meio de duas técnicas estatisticas distintas (analise fatorial e regressdo logistica multinominal
ordinal), as variaveis preditoras do nivel de satisfacdo dos usuérios de transporte publico dentro
de uma amostra no DF. A comprovacao dos fatores preditores podem auxiliar na compreensédo
de determinantes de planejamento para as politicas publicas de mobilidade urbana.

O texto encontra-se organizado em cinco partes, incluindo esta introducdo. Na sec¢ao
dois, traz-se uma revisao da literatura a respeito das politicas publicas voltadas a mobilidade
urbana apresentando alguns fatores ja confirmados em estudos anteriores. A secdo trés esta
direcionada aos procedimentos metodoldgicos e o tratamento dos dados da pesquisa. Na se¢édo
quatro é apresentado a analise dos resultados estatisticos do estudo e por fim a secdo cinco

conclui a pesquisa trazendo as consideragdes finais.

2. A agenda de planejamento publico para a mobilidade urbana

A implementacdo de politicas publicas parte do pressuposto do atendimento das
necessidades de desenvolvimento de problemas socio técnicos a fim de produzir solugbes
melhores da ja existentes (LIMA; D’ASCENZI, 2013). Esse entendimento pode estar ir ao
encontro da visdo de Cohen, March e Olsen (1972) na qual a existéncia de muitos problemas é
alinhada a poucas solucdes, obrigando ao tomador de decisao ajustar a solugdo desse problema
a politicas publicas ja existentes. Esse modelo é conhecido como “lata de lixo” — garbage can
(FRANCISCO, 2019).

Nesse contexto, Pero e Stefanelli (2015) destacam que as politicas publicas de
mobilidade urbana nas metropoles devem se alicercar na compreensdo de fundamentos
socioeconbmicos e espaciais de cada regido, pois os resultados podem se apresentar
contraditérios. As caracteristicas, sejam regionais ou sociais, sao influenciadoras do poder se
decisdo publico e informacdes incompletas ou errbneas podem prejudicar uma escolha de

politicas publicas satisfatorias. Para Francisco (2019) isso justifica 0 modelo mais comum



adotado pelos gestores, o incremental, que se caracteriza como 0 modelo de continuidade ou
adaptacdo de politicas ja existentes.

As politicas publicas sdo os resultados da atividade politica e ndo estdo isentas de auto
interesse, tendo em vista as relagcdes que envolvem todas as etapas desde o planejamento até a
implementacdo. E uma atividade voltada a solucdo de problemas sociais que representa a
efetividade do papel do Estado. As politicas publicas s&o responsaveis por um bom
funcionamento das cidades, e consequentemente pela prestacdo de servico de qualidade do
transporte publico (RUA, 2014).

O desenvolvimento das politicas publicas de mobilidade urbana no Brasil tem sua
origem entre os meados de 1960 e 1980 com a criacdo de instituiches responsaveis por
referéncias técnicas e financeiras. Essas instituicfes viabilizavam as a¢Ges governamentais
guanto aos problemas de deslocamentos e transporte das cidades brasileiras. Apds um periodo
de inexpressivas contribuices quanto ao tema, em 2003 com a criacdo do Ministério das
Cidades, o governo federal retoma a preocupacao com politicas voltadas a mobilidade urbana
enquanto funcdo social e econdmica de especial importancia desenvolvimentista (MORAIS et
al., 2010).

No entanto, somente em 2012, foi promulgada a Lei Nacional de Mobilidade Urbana.
Essa lei tem como objetivo contribuir para a participacdo social no processo decisorio de
politicas publicas. A lei busca garantir aos usuérios de transporte publico, o direito de participar
do planejamento, além de fiscalizar e avaliar os investimentos em mobilidade urbana, por meio
das ouvidorias, audiéncias e consultas publicas. Sabe-se que o efetivo controle e a participacdo
popular podem colaborar com o acesso universal dos cidaddos a atividades do estado (COSTA,
SILVA, 2015).

Segundo Garcias e Bernardi (2008), o transporte coletivo é fundamental e necessario
para a concretizacdo das funcdes sociais da cidade, no qual garante o direito do acesso ao
transporte através da universalizacdo dos servigos. Para isso, € preciso que se disponibilize
servigos eficientes para todos os moradores, sem nenhum tipo de exclusdo. Segundo os autores,
uma cidade fundamentada no planejamento, na funcionalidade e espacos bem definidos de
habitacgdo, transporte e lazer, se conceitua como um modelo de cidade em cumprimento com a
sua funcdo social.

Silva (2016) ressalta que o tema da mobilidade urbana deve ser analisado para além da
locomog&o do usuério ou mesmo em problemas relacionados ao transito de veiculos. Os debates
devem focar a¢Ges necessarias que proporcione ao cidaddo atuacdes eficientes do direito de

acesso livre mais equitativo, além do uso aos espagos e equipamentos urbanos. Para o autor,



ndo se deve confundir acessibilidade com mobilidade. Essa estd caracterizada como uma
habilidade da pessoa em movimentar-se em decorréncia das suas condices fisicas, culturais e
econdmicas alinhada a participacdo ao mundo urbano dentro de um conjunto de fatores. Aquela,
se caracteriza pela qualidade de deslocar-se de um ponto a outro sem ou com reducdo de
barreiras no sistema espacial.

Quanto aos topicos de politicas publicas relacionadas a mobilidade urbana, é possivel
encontrar com frequéncia uma relacdo ao transporte em si. Entretanto, o termo transporte ¢ a
dimensao técnica da mobilidade. Para Borges (2006), ndo é possivel encontrar uma definigcdo
legal para o transporte coletivo urbano, porém pode-se verificar a sua defini¢do operacional que
esta relacionada ao deslocamento diario dos cidadéos realizado nas areas urbanas.

Logo, de uma maneira reduzida, as politicas publicas de mobilidade urbana trabalham
com o principal objetivo de tornar mais vantajosa a utilizacdo de meios de transporte publico,
otimizacdo de custos e infraestrutura. Tendo em vista essa concepgdo, € necessario que se
abstenha dessa visdo monolitica e se aprimore as condi¢des dos transportes publicos para que
haja uma integracdo da funcéo principal da mobilidade que é a facilidade dos deslocamentos
(LEAL, 2017).

Segundo Rocha Neto (2012) e Oliveira (2017), a disperséo urbana levou as pessoas a se
deslocarem cada vez mais para atender as suas necessidades sociais, como acesso ao trabalho,
lazer, satde e etc. O fato é que esse deslocamento também tem representado uma certa dispersdo
social a medida que cresce a necessidade de deslocamento urbano, cresce também a aquisicédo
de automoveis pelas familias.

Costa e Silva (2015) enfatizam que essa realidade representa que o transporte coletivo
sofre uma perda em relacdo ao transporte individual, principalmente pelos incentivos
governamentais destinado a aquisicdo do carro e baixo investimento no transporte publico
coletivo, gerando uma baixa na competitividade desse modal. E sabido que essas atitudes geram
problemas a mobilidade urbana, como no caso do individuo que perseguindo o seu interesse
particular, ao se deparar como modais coletivos de baixa qualidade, soluciona seu problema
com a utilizacdo de transporte privado, ocasionando problemas futuros a exemplo dos
congestionamentos.

Nesse contexto, Gomide (2006) destacou que com o aumento da frota de carros, como
a unica opcéo eficiente de transporte para os cidaddos de classe média e alta, houve uma
tendéncia por parte dos gestores em focar 0s investimentos publicos na ampliacdo e melhorias
da malha rodoviaria a fim de atender a nova demanda de circulagdo dos automoveis

particulares. No entanto, a ado¢do dessa forma de politica publica em detrimento a integracéo



com o transporte publico coletivo, prejudica a mobilidade urbana e consequentemente uma
diminuigéo na qualidade de vida dos cidadaos.

Para Moraes (2017), as expectativas do usuario dependem diretamente da sua cultura e
das suas crencas sobre o servi¢o ofertado, podendo aumentar ou diminuir a medida das
variacgoes sociais e econdmicas. Tais expectativas tém relacdo direta na percepcédo da qualidade.
Os meios de informag¢do como o “boca a boca”, propaganda e as relagdes com o servigo poderao
estimular a aceitacdo ou nao do produto/servico. Sendo assim, a percepcdo influéncia na escolha
de qual meio de transporte usar para a realizagdo do deslocamento.

Os usuérios a partir dessas expectativas e percepgdes sobre a qualidade do transporte
publico estdo cada vez mais criticos quanto aos servigos que recebem e esperam (RODRIGUES,
2006). Um dos maiores desafios enfrentados pelos gestores publicos esta no fato de se manter
um padrdo ou proporcionar uma melhoria de qualidade do servigo ofertado no transporte
publico. Para Santos et al. (2017), ndo basta aumentar a atratividade, no entanto é preciso
garantir um padrédo de qualidade estabelecido pelos proprios usuarios.

Assim, ao se elaborar um planejamento de transporte publico urbano, é preciso visar
acoes eficientes, tais como processo de melhoria na qualidade das rotas, reducdo do tempo gasto
para 0 deslocamento, integragdo mais continua entre as diversas localidades da cidade,
condicBes mais favoraveis dos veiculos, entre outros. Esses fatores devem ser explorados para
a elaboracdo de estratégias que alcancem o maior nimero de usuérios, das diversas classes
sociais, principalmente a mais favorecidas, buscando a mudanca de habito de locomocéo das
atividades cotidianas (RAMIS; SANTOS, 2012).

Para Ferraz e Torres (2004), o transporte publico deve possuir caracteristicas que
proporcionem uma adequada mobilidade para todas as pessoas independente da classe social.
A medida que ocorra uma integracdo social a partir de acBes advindas de uma adequac&o
acertada da mobilidade urbana, havera resultados positivos para o desenvolvimento econdmico
social e ambiental da regido. Segundo os autores, as a¢des estratégicas de politicas publicas de
mobilidade devem analisar alguns fatores que influenciam na qualidade do servico do transporte
publico urbano. O quadro 1 apresenta os componentes do transporte identificados pelos autores

em seu estudo.



Quadro 1 — Componentes do Transporte Publico

ITEM DESCRICAO

Acessibilidade E a distancia percorrida ao iniciar e finalizar a vigem do transporte. Os
fatores para serem analisadas as acessibilidades sdo: calcamento dos
passeis, os estados da calcada, a facilidade para atravessar as ruas do
trajeto e estacBes de embarque e desembarque

Frequéncia de atendimento E o intervalo de tempo da passagem entre dois veiculos com o0 mesmo
trajeto

Tempo de viagem E o tempo gasto no translado entre o ponto de embarque e desembarque

Lotacdo E 0 nlmero de passageiros no interior dos veiculos

Confiabilidade E a certeza que havera pontualidade e efetividade, conforme a margem de
tolerancia

Seguranca Envolve os acidentes e incidentes como agressdes e roubos no interior dos
veiculos

Caracteristicas dos veiculos Estdo relacionados ao conforto do usuario, temperatura interna,

ventilacdo, ruido, aceleracdo/desaceleracdo, altura dos degraus, largura
das portas e disposicdo e material dos assentos
Sistema de informagGes Disponibilidade dos horarios e os itinerarios das linhas, fornecimento de
informagdes verbais por parte de motoristas e cobradores, posto para
fornecimento de informacdes e recebimento de reclamaces e sugestdes,
pessoalmente, por telefone e internet
Conectividade E caracterizada pela facilidade de deslocamento dos usuarios entre dois
pontos da cidade
Comportamento dos operadores | O funcionario vai constituir o elo pessoal imediato entre o sistema da
empresa e o cliente. A avaliagdo pode ser feita com base nos seguintes
itens: condutor dirigindo com habilidade e cuidado e operadores
prestativos e educados

Estado das vias Deve-se observar se hé faixas exclusivas e buracos
Fonte: Adaptado de Ferraz e Torres (2004)

Segundo Valenca e Santos (2018) e Garcia et al. (2017), € possivel encontrar solucbes
para uma mobilidade eficaz nas cidades. Algumas cidades do mundo ddo exemplo de como isso
¢ uma realidade nos dias de hoje. Téquio possui servicos de integracdo por toda area
metropolitana, assim com a vasta oferta de transporte publico, apenas 10% dos deslocamentos
pessoais sdo feitos com o uso do carro particular. Outras cidades como Toronto, Nova lorque,
Chicago e Los Angeles implementaram o projeto de ruas completas, no qual visa diminuir as
distancias percorridas pelos seus habitantes e incentiva o uso do transporte publico.

3. Procedimentos Metodologicos

O estudo busca por meio de uma abordagem exploratéria identificar fatores que possam
estar alinhados a percepcdo da satisfacdo dos usuérios do transporte publico. O estudo foi
realizado a partir de duas técnicas estatisticas sendo a primeira a analise fatorial e a segunda a
regressao logistica ordinal.

Os dados foram coletados a partir de uma pesquisa com 0s usuarios do transporte
publico coletivo do DF por meio de um formulario eletronico disponibilizado no google forms,

entre os meses de fevereiro e maio de 2019. A amostra inicial foi composta por 145 usuarios.



Os dados foram organizados com o auxilio do software IBM SPSS Statistics 25. Estudos como
o0 de Lindner e Pitombo (2016) realizaram método semelhante, no qual parte-se de um trabalho
sequencial a partir de duas etapas principais, sendo a primeira, uma aplicacdo da analise fatorial
a fim de determinar novos componentes e a segunda, pela confirmacéo e validacdo do modelo
de logit.

Inicialmente foi realizada a analise para verificar a qualidade do banco de dados visando
a identificacdo de dados ausentes e a possibilidade de alguma inadequacdo no preenchimento
do questionario do instrumento. Segundo Tabachnick e Fidel (2007) a presenca de uma
proporcdo alta de casos omissos pode gerar problemas na pesquisa e afetar algumas
propriedades da variavel interferindo na normalidade e na homocedasticidade. Foi realizada
uma analise de valor omisso conforme a Tabela 1.

Tabela 1- Estatisticas Univariadas

Omisso N de extremos?
N  Media Erro Desvio  Contagem % Baixo Alto

Idade 138 3041 10,674 2 1,4 0 2
Escolaridade 138 541 1,065 2 1,4 4 0
Renda 139 4,01 1,467 1 0,7 0 0
Localidade 119 11,92 8,387 21 15,0 0 0
Freqg_utilizacao 140 3,01 0,898 0 0,0 12 0
Finalidade 139 4,96 3,668 1 0,7 0 0
Horério 138 5,44 2,488 2 1,4 0 0
Quant_destino 140 1,58 0,720 0 0,0 0 3
tempo_gasto 137 3,35 1,443 3 2,1 0 0
Acesso_transporte 139 2,49 1,086 1 0,7 0 4
Disponibilidade_intervalo 137 1,89 0,929 3 2,1 0 0
Rapidez 137 2,18 1,021 3 2,1 0 0
Confiabilidade_chegada 138 2,10 1,048 2 1,4 0 0
Facilidadede_transferencia 136 2,29 1,034 4 2,9 0 0
Conforto_pontos 137 1,55 0,822 3 2,1 0 4
Confortodas_estagdes 136 1,82 1,027 4 2,9 0 11
Conforto_terminais 137 1,81 0,871 3 2,1 0 4
Conforto_onibus 137 1,80 0,873 3 2,1 0 4
Atendimento 137 2,47 1,138 3 2,1 0 0
Informac&oaocliente 138 2,26 1,135 2 1,4 0 0
Segurangacontraroubo 137 1,67 0,932 3 2,1 0 9
Segurancga_transito 136 2,15 1,029 4 2,9 0 0
Ruidoepoluigéo 137 1,78 0,905 3 2,1 0 5
Facilidade_6nibuserecarrega 137 2,34 1,093 3 2,1 0 0
GastodoGoverno 136 1,80 1,010 4 2,9 0 0
Satisfacaogeral 137 1,88 0,951 3 2,1 0 0
Sexo 140 0 0,0

hab_veiculo 138 2 1,4

Prop_veiculo 140 0 0,0

Circulagéo 139 1 0,7

Bilhetagem eletronica 139 1 0,7

Nota: @ Numero de casos fora do intervalo (Q1 - 1,5*IQR, Q3 + 1,5*IQR).

Para Hair et al. (2009) o percentual aceitavel de dados ausentes ndo deve ser superior a
5%. A variavel localidade (regido administrativa) apresentou um percentual de 15%. Sendo



assim, foi realizada a substituicdo desses dados pela técnica de estimacdo de regressdao do
respectivo item apresentada no préprio software SPSS. Para as demais varidveis foram
realizados os procedimentos de substituicdo pela média do item, ja que a baixa porcentagem de
dados omissos permitiu essa aplicacdo (NOGUEIRA, SEIDL; TROCCOLI, 2016).

A partir do célculo da distancia Mahalanobis foi encontrado apenas 1 caso de outliers
multivariados. Para Tabachnick e Fidell (2007) é importante analisar se a presenca de outliers
multivariados constituem outra populacdo, o que ndo seria 0 caso dessa amostra. Assim como
em Nogueira et al. (2016) optou-se pela ndo exclusao desse caso, pois ndo afetou os resultados
e as analises dos pressupostos. Logo, o nimero final da amostragem permitiu a analise de 140
casos.

Os resultados para os testes de normalidade Kolmogorov-Smirnov e Shapiro-Wilk
apresentaram a rejeicdo da hipotese nula de que as variaveis apresentam aderéncia a distribuicdo
normal, logo violando o pressuposto de normalidade. Para Perné (2018) a normalidade dos
dados caracteriza os resultados como mais eficientes, porém optou-se por manter o banco de
dados pois se sabe que para a escolha da técnica de analise fatorial é verificada maior robustez
as violacOes de normalidade.

Com isso, as variaveis selecionadas representam um perfil socioecondmico do usuario
do transporte publico no Distrito Federal e outras variaveis que foram incluidas na técnica de
andlise fatorial na tentativa de extrair fatores que possam explicar o grau de satisfacdo desses
usudrios. Apds a extracdo dos fatores e adocdo de escores fatoriais, foi realizada uma regressao
logistica ordinal para verificar o poder preditivo desses fatores e de outras variaveis do
instrumento. Pretende-se verificar a probabilidade de ocorréncia de uma das classes da variavel
dependente, denominada Satisfacdo Geral a partir do poder de predicdo das varidveis
independentes. A equacdo 1 apresenta o modelo logistico, no qual Venticinque et al. (2007)
defini y como a probabilidade de ocorréncia de um evento, x como uma matriz dos preditores,

e e é um vetor de erros.

B exp (xb + e)
y = 1+ exp(Xb + e)

1)

A variavel dependente (Satisfacdo Geral) assume o valor de 1 a 5 sendo 1 para “muito
insatisfeito” e 5 para “muito satisfeito” e pretende-se verificar o poder de predicdo das variaveis
(1) idade, (2) escolaridade, (3) renda, (4) finalidade, (5) horario, (6) quantidade de 6nibus, (7)

tempo gasto, (8) gasto do governo e os fatores gerados a partir da analise fatorial. Também



foram incluidas as variaveis categoricas sexo (sendo 1 para feminino e 0 caso contrério) e
propriedade de automdvel (1 para possui automdvel individual e 0 caso contrério).

A Tabela 2 apresenta os dados sociodemogréaficos do estudo.

Tabela 2 — Dados Sociodemograficos da amostra (n=140)

Variaveis Frequéncia %
Sexo Feminino 80 57,1
Masculino 60 42,9
Idade* De 10 a 19 anos 13 94
De 20 a 29 anos 65 47,1
De 30 a 39 anos 29 21
Mais de 40 anos 31 22,5
Escolaridade* Ensino Fundamental Incompleto 2 14
Ensino Médio Incompleto 2 1,5
Ensino Médio Completo 12 8,7
Ensino Superior Incompleto 64 46,4
Ensino Superior Completo 35 25
Pds-Graduacao/Mestrado/Doutorado 23 16,7
Renda Bruta Familiar* Até R$ 900,00 S 65
Entre R$ 901,00 e R$ 1.150,00 17 12,2
Entre R$ 1.151,00 e R$ 1.700,00 19 13,7
Entre R$ 1.701,00 e R$ 2.700,00 37 26,6
Entre R$ 2.701,00 e R$ 5.200,00 33 23,7
Entre R$ 5.201,00 e R$ 9.200,00 24 17,3
Possui Automovel Sim 105 7.0
Né&o 35 25,0
- S . 12 8,6
Frequéncia de Utilizagéo 1 ou 2 dias por semana
3 ou 4 dias por semana 19 13,6
5 ou mais dias por semana 64 45,7
Raramente/ menos de 1 vez por semana 45 32,1
Finalidadex: Trabatho o 69.3
Compras 23 16,4
Lazer 73 52,1
Estudos 46 32,9

Fonte: Elaboracdo Prdpria
Notas: *presenca de dados omissos, ®mais de uma opcao

4. Resultados e Discussdes
4.1. Aplicacéo da Analise Fatorial

A matriz de correlagdo entre as varidveis apresentada na Tabela 3 permite inferir a
fatorabilidade da matriz. Foi examinado a magnitude dos coeficientes de correlagdes a fim de
se verificar que pelo menos a metade deles apresenta valores superiores a 0,30, sendo que todas
as correlacBes das variaveis apresentaram em média valores superiores. Embora a média das
correlagdes da matriz ndo apresentou valores superiores a 0,50 (média de 0,422), os testes de
inspecdo da fatorabilidade da matriz, denominados como medida Kaiser-Meyer-Olkin (KMO)



e teste de Esfericidade de Bartlett apresentaram resultados positivos, sendo a medida KMO
como excelente (0,905) e o Teste de Esfericidade de Bartlett (qui-quadrado aproximado
1093,173; p<0,01), conforme a Tabela 4.

Tabela 3 — Matriz de Correlacbes

[%:] 2 o
3 o g 8§ £ 2 o T8 2
o 2 » £ 8§ 8 § EE £ 8 &8 &g £ g @
2 2 8 5 g o 4 & & E E 28 ¥ & =2 8
g § § £ 8 5 8 & 5 88 2 g 4 7 ¢
P f 5 fE e e g g d - g E g
a o 3 § 5 & 2 O
(@] 1S} [}
Acesso 1,00
Disponibilidade 0,54 1,00
Rapidez 0,46 0,66 1,00
Confiabilidade 0,43 058 0,54 1,00
Integragéo 0,55 0,53 0,60 0,60 1,00
Conforto_pontos 0,38 0,34 0,38 0,39 0,50 1,00
o Conforto-Estagdes 0,34 0,32 0,32 042 0,31 049 1,00
% Conforto_Termin 0,33 0,25 0,35 0,35 042 059 0,62 1,00
[}
S Conforto-Onibus 0,23 0,30 040 0,33 0,38 048 046 0,68 1,00
(@]
Atendimento 0,31 024 0,28 0,37 046 0,39 030 046 040 1,00
Informagao 0,43 040 043 044 048 0,39 030 042 031 043 1,00
Seguranga 0,24 0,26 0,36 039 050 046 027 047 048 036 041 1,00

Seguranca-Transito 0,35 0,32 0,38 050 049 039 038 056 046 043 050 061 1,00

Ruido_Poluigéo 0,17 0,15 0,27 035 035 028 022 042 041 039 039 042 057 1,00

Facilidade 0,18 023 031 041 041 031 028 044 029 047 047 031 050 057 1,00
Gasto_Governo 0,22 036 038 040 046 036 032 044 045 035 037 047 044 049 044 1,00

Tabela 4 -Teste de KMO e Bartlett

Medida Kaiser-Meyer-Olkin de adequacdo de ,905

amostragem.

Teste de esfericidade de Bartlett Aprox. Qui-quadrado 1093,173
al 120
Sig. ,000

Segundo Hair et al. (2009) o teste de esferecidade de Bartellet apresenta, a partir da
matriz inversa de correlacdes, se a amostra esta adequada a analise fatorial e ndo é uma matriz
identidade, sendo que quanto mais préximo de zero (0,000) for o nivel de significancia, maior
havera a adequacdo da analise. A medida KMO testa a adequacgédo da aplicacdo da analise
fatorial, logo € recomendado que os valores sejam superiores a 0,50, pois indicardo que o
tamanho da amostra se ajusta ao uso da técnica de analise (CARVALHO et al. 2007).

Pela a analise da matriz de anti-imagem (anti-image matrix) é possivel complementar a

verificacdo da fatorabilidade da matriz, a partir dos valores das correlagcdes parciais entre pares



de variaveis. Segundo Corrar, Paulo e Dias Filho (2009, p.102) essa “matriz indica o poder de
explicacdo dos fatores em cada uma das variaveis analisadas”. Os valores apresentados indicam
0 Measusres of Sampling Adequacy (MSA) de cada variavel e devem apresentar valores
superiores a 0,50. Caso contréario, as variaveis podem ser retiradas da analise. A Tabela 5 indica
que todas as variaveis selecionadas apresentaram valores superiores ao esperado e sdo

apresentados na diagonal principal assinalados pela letra a.

Tabela 5 - Matrizes anti-imagem

Confo Confo Confo Segur
Dispo Confi Confo  rto- rto_Te rto- Atend anca-  Ruido Invest
Ace nibilid Rapi abilida Integr rto_po Estagd rminai Onibu iment Infor Segur Transi _Polui Facili iment
sso  ade dez de acdo  ntos es S S 0 macdo  anca to cao dade 0
Correlagdo  Acesso 876 -,268 - 023 -277 -067 -107 -067 106 -065 -182 107 -092 -022 172 ,101
anti-imagem a ,018
Disponibilid - ,856% - -257 -015 -030 -031 ,110  -,066 ,038  -067 ,076 -,027 146,019  -161
ade ,268 411
Rapidez - -411 905 -,089 -243 ,018 011 -011  -155 ,089  -078 -034 ,063  -,031 -049 ,023
,018 a
Confiabilida ,023  -,257 - 927 -223  -009 -229 ,119 039 -051 -031 -019 -148 -060 -081 -003
de ,089
Integracéo - -015 - -223 917 -169 134 ,001 027 -,156 ,013  -161  -,023 ,043  -084  -126
277 ,243
Conforto_p - -03 ,18 -009 -169 ,935* -171 -236 -055 -046 -051 -192 127 ,014  -,003 ,029
ontos ,067
Conforto- - -03 011 -229 134 -171 .879* -366 -073 ,026  ,028 113 -,050 ,100 001 -,070
Estacoes ,107
Conforto_T - 110 - 119 001 -236 -366 ,880° -402 -084 -047 -011 -182 ,009 -143  -033
erminais ,067 ,011
Conforto- ,106  -,066 - ,039 027 -05 -073 -402 ,896* -116 ,070  -,135 ,000 -141 153 -115
Onibus ,155
Atendiment - ,038 ,089 -051 -156 -,046 ,026 -084 -116 ,948* -124 -001 -005 -029 -200 ,012
0 ,065
Informagao - -,067 - -031 013 -051 ,028  -,047 ,070  -124 954 -098 -099 -044 -178 -011
,182 ,078
Seguranga  ,107  ,076 - -019 -161 -192 113 -011 -135 -001 -098 ,890* -371 -020 ,156 -172
,034
Seguranca- - -027 053 -148 -023 127 -050 -,182 ,000 -005 -099 -371 ,910* -259 -129 ,056
Transito ,092
Ruido_Polu - 146 - -060 ,043 ,014 ,100 ,009 -141 -029 -044 -020 -259 ,893* -299 -217
icdo ,022 ,031
Facilidade  ,172  ,019 - -081L -084 -003 ,001  -,143 153 -200 -178 156 -129 -299 ,880° -131
,049
Investiment ,101  -161 ,023 -,003 -126 ,029  -070 -033 -115 012 -011 -172 ,056  -217 -131 9342

0

a. Medidas de adequacédo de amostragem (MSA)

Com o objetivo de realizar estimativas iniciais que identificassem os nimeros de fatores,
a inspecdo inicial da matriz foi proposta pela anélise dos componentes principais (ACP), Por
este método, o pesquisador leva em consideracdo a variancia total dos dados por meio de uma
combinacdo linear entre as variaveis, resultando em fatores ortogonais nao correlacionados
entre si (CORRAR et al., 2009).

Para Hair et al. (2009) a escolha do método ACP esté relacionada ao fato de que um
numero minimo de fatores possa explicar a parcela méxima da variancia das variaveis originais
e quando houver o conhecimento prévio de que a variancia especifica e o erro representam uma

parcela pequena da explicacdo da variéncia total.



A escolha final dos fatores se deu pelo critério do autovalor (eigenvalues) no qual indica
o critério da raiz latente e deve apresentar o nimero superior a 1%. Com a intencéo de confirmar
0 numero de fatores extraidos, foi realizada também a analise paralela que segundo Damasio
(2012 se justifica no fato que had menor probabilidade de uma escolha errada no nimero dos
fatores a partir da consideragéo do erro amostral e minimizacéo da influéncia do tamanho da
amostra e das cargas fatoriais dos itens.

A Tabela 6 apresenta 0 que Bezerra e Corrar (2006) classificam como o grau de
explicacdo atingido pelas dimensdes calculadas pela analise fatorial levando em consideracao
a explicagdo da variancia. As dimensdes extraidas na anélise conseguem explicar 61% da
variancia total do modelo. Pode-se inferir entdo que os fatores conseguem explicar mais da

metade da percepcao de satisfacdo do usuario do transporte publico no DF.

Tabela 6 - Variancia total explicada

Somas de extracdo de carregamentos | Somas de rotacdo de carregamentos ao
Autovalores iniciais ao quadrado guadrado
Compo % de % % de % % de %
nente Total variancia cumulativa | Total varidncia  cumulativa Total variancia  cumulativa
1 7,061 44,134 44,134 7,061 44,134 44,134 3,628 22,673 22,673
2 1,611 10,068 54,202 1,611 10,068 54,202 3,383 21,147 43,820
3 1,196 7,476 61,678 1,196 7,476 61,678 2,857 17,858 61,678
4 0,849 5,309 66,987
5 0,756 4,723 71,710
6 0,639 3,995 75,704
7 0,555 3,470 79,174
8 0,537 3,357 82,531
9 0,514 3,210 85,741
10 0,486 3,036 88,776
11 0,387 2,417 91,193
12 0,346 2,161 93,354
13 0,323 2,020 95,374
14 0,273 1,707 97,081
15 0,244 1,525 98,606
16 0,223 1,394 100,000

Notas: Método de Extracdo: analise de Componente Principal.

Seguiu-se com a analise fatorial a partir de uma rotagao ortogonal. Segundo Hair et al.
(2009) os métodos de rotacdo permitem uma simplificacdo das linhas e colunas da matriz
simplificando a interpretacédo, corroborado com Corrar et al. (2009) ao enfatizar que a rotagéo
gera resultados melhores e proporciona ao pesquisador identificar e interpretar o que significam
0s agrupamentos realizados pela analise. O método de rotacdo escolhido para esse estudo € o

Varimax, pois segundo Carvalho et al. (2007) tem sido um método bastante utilizado ja que a



facilidade de sua interpretacdo permiti a identificacdo clara da associacéo positiva ou negativa
entre a varidvel e o fator. A Tabela 7 apresenta a matriz apds a rotacao dos fatores.

Tabela 7 - Matriz de componente rotativa®

Componente
1 2 3
Acesso 0,053 0,732 0,227
Disponibilidade 0,080 0,847 0,130
Rapidez 0,226 0,751 0,193
Confiabilidade 0,372 0,666 0,179
Integracao 0,409 0,680 0,224
Conforto_pontos 0,206 0,325 0,679
Conforto-Estacdes 0,076 0,252 0,761
Conforto_Terminais 0,393 0,127 0,795
Conforto-Onibus 0,341 0,128 0,724
Atendimento 0,542 0,222 0,295
Informacéo 0,528 0,463 0,153
Seguranca 0,544 0,211 0,386
Seguranca-Transito 0,681 0,260 0,327
Ruido_Polui¢do 0,818 0,034 0,141
Facilidade 0,773 0,155 0,086
Gasto_Governo 0,586 0,240 0,279

Notas: Método de Extracéo: analise de Componente Principal.
Método de Rotacdo: Varimax com Normalizagdo de Kaiser.
a. Rotagdo convergida em 5 interagdes.

Segundo Corrar et al. (2009) o pesquisador também deve estar atento aos resultados
produzidos pela comunalidades pois representam o percentual de explicacdo que a variavel
obteve pela anélise fatorial e de que forma a juncdo desses fatores sdo capazes de explicar a
variavel, sendo que quanto mais proximo de 1 estiverem as comunalidades maior sera o poder
de explicacdo. A Tabela 8 apresenta os resultados de comunalidades da matriz. Valores
inferiores a 0,5 indicam baixo poder de explicacdo da variavel, logo as variaveis atendimento,

seguranca e investimento foram excluidas da analise.

Tabela 8 - Comunalidades

Inicial Extracdo
Acesso 1,000 0,590
Disponibilidade 1,000 0,742
Rapidez 1,000 0,652
Confiabilidade 1,000 0,615
Integracdo 1,000 0,679
Conforto_pontos 1,000 0,609
Conforto-Estacdes 1,000 0,649
Conforto_Terminais 1,000 0,802
Conforto-Onibus 1,000 0,657
Atendimento 1,000 0,431

Informacdo 1,000 0,517



Seguranga 1,000 0,490

Seguranc¢a-Transito 1,000 0,638
Ruido_Poluicao 1,000 0,690
Facilidade 1,000 0,630
Gasto_Governo 1,000 0,478

Notas: Método de Extracdo: analise de Componente Principal.

A excluséo de trés varidveis da analise reduziu o teste de KMO para 0,88 0 que ainda
continua com o grau satisfatdrio, porém o teste de esferecidade continua validando a utilizagédo
da AF (p<0,01). Percebe-se uma melhora no poder de explicacdo da variancia total do modelo
que apresentou o valor de 66%. Foram consideradas para a inclusdo nos fatores, os itens que
apresentaram cargas fatoriais superiores a 0,5, pois segundo Nogueira et al. (2016, p. 166)
“valores entre £ 0,30 e £ 0,40 sdo aceitaveis em estudos exploratdrios e valores acima de £ 0,50
sdo considerados necessarios para a significancia pratica”.

O fator 1 foi denominado como CONFIABILIDADE NO SERVICO composto pelos
itens acesso, disponibilidade, rapidez, confiabilidade e integracdo. O fator 2 refere-se a
PERCEPCAO DE CONFORTO e esta composto pelos itens conforto dos pontos, conforto das
estacOes, conforto dos terminais e conforto do Onibus. Por fim o fator 3 denominado
EFICIENCIA esta composto pelos itens informagc&o, seguranca no transito, ruido e poluigo e
facilidade.

A analise de confiabilidade dos fatores (alfa de Cronbach) revelou indices de 0,85; 0,82
e 0,79 respectivamente, o que € considerado como aceitavel. Pelos resultados das estatisticas
do item gerados por esses testes, foi possivel constatar que nenhum item deveré ser retirado da
escala, pois a retirada de qualquer um geraria a diminuicdo do alfa. A Tabela 9 apresenta o

resumo dos resultados da analise fatorial exploratoria.

Tabela 9 - Solucdo Fatorial com as Cargas Fatoriais, Comunalidades, Percentual de Variancia Explicada
e Alfas de Cronbach do Estudo

Componente

Item Comunalidades Fator 1 Fator 2 Fator 3
Acesso 0,584 0,730

Disponibilidade 0,740 0,849

Rapidez 0,655 0,759

Confiabilidade 0,620 0,675

Integracéo 0,670 0,704

Conforto_pontos 0,606 0,684
Conforto-Estagdes 0,658 0,772
Conforto_Terminais 0,820 0,819
Conforto-Onibus 0,651 0,744

Informacéo 0,535 0,525
Seguranca-Transito 0,658 0,672
Ruido_Poluigéo 0,732 0,832

Facilidade 0,689 0,800



Autovalor 5,92 1,52 1,17

NuUmero de itens 5 4 4
% de variancia explicada 45 11 9
Alfa de Cronbach 0,85 0,82 0,79

Notas: Método de Extragdo: analise de Componente Principal.
Método de Rotagdo: Varimax com Normalizacédo de Kaiser.?
a. Rotagdo convergida em 5 interagdes.

4.2. Aplicacdo da Regressao Logistica Ordinal

Segundo Corrar et al. (2009) e Tabachnick e Fidell (2007) o uso da regressdo logistica
permiti aos pesquisadores maior facilidade no poder de explicagéo e predicdo de determinados
fendbmenos em diversas areas do conhecimento, tais como as das ciéncias sociais e sociais
aplicadas. Por meio dessa técnica, é possivel identificar de forma mais efetiva a que grupo
certos objetos, pessoas e fendmenos pertencem e estimar com mais confiabilidade a
probabilidade de que eles se enquadrem em cada categoria. Outra vantagem esta no fato de que
a regressao logistica é capaz de contornar problemas que prejudicam a confiabilidade de outros
modelos, como a homogeneidade de variancia e a normalidade na distribui¢éo dos erros.

Embora o nimero de suposi¢des a serem analisadas para a confirmacéo e confiabilidade
do modelo seja pequena, deve-se observar uma auséncia de multicolinearidade perfeita entre as
variaveis independentes e a linearidade desses mesmos preditores no modelo. A Tabela 10
apresenta o teste para a verificacdo do pressuposto de multicolinearidade, pois a presenca dela
pode ocasionar num aumento espurio da estimativa dos parametros e dos erros na tolerancia do
teste, impedindo assim a analise. Os resultados permitem inferir a auséncia de
multicolinearidade pois ndo foram encontrados valores para tolerancia abaixo que 0,1
(MENARD, 1995) e VIF maiores que 5 (MYERS,1990).

Tabela 10 — Testes de Multicolinearidade

Estatisticas de colinearidade

Modelo Tolerancia VIF

1 (Constante)
Sexo 0,900 1,111
Possui automoveis 0,638 1,567
Idade 0,609 1,642
Escolaridade 0,750 1,333
Renda 0,669 1,494
Finalidade 0,711 1,407
Horario 0,625 1,600
Quant_destino 0,842 1,188
tempo_gasto 0,740 1,351
Gasto 0,619 1,617
Confiabilidade 0,549 1,823
Conforto 0,535 1,868

Eficiéncia 0,474 2,110




A linearidade dos preditores pode aumentar o poder do teste j& que o expoente da
equacao da regresséo logistica € uma combinacéo linear entre os preditores. Sendo assim, para
a verificagdo do cumprimento da linearidade, foi realizado um teste no qual houve uma
transformac&o da varidvel satisfacdo em uma nova varidvel dicotomizada, assumindo o valor 0
para satisfeito e 1 insatisfeito e também a criacdo de outras variaveis representando a interacéo
entre cada preditor e seu logaritmo natural. Os resultados indicam que nenhuma da interagédo
sugere uma possivel violacdo do pressuposto de linearidade do logit, ja que ndo foram
encontrados graus de significancia em nenhuma dessas interagdes, conforme verificado na
Tabela 11.

Tabela 11 — Teste de Linearidade a partir das Interagdes das variaveis

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Inldade 2,956 21356,966 0,000 1 1,000 19,217
Inescolaridade 1,813 32135,559 0,000 1 1,000 6,126
Inrenda -10,98 31736,216 0,000 1 1,000 0,000
Infinalidade -0,684 8131,304 0,000 1 1,000 0,505
Inhorario 2,37 17309,911 0,000 1 1,000 10,697
Indestino 3,654 26882,58 0,000 1 1,000 38,641
Intempo -13,556  58998,366 0,000 1 1,000 0,000
Infatorl -47,411  137830,04 0,000 1 1,000 0,000
Infator2 -102,612 1424294 0,000 1 0,999 0,000
Infator3 -1,68 240370,76 0,000 1 1,000 0,186
InGasto 69,649 60937,875 0,000 1 0,999 1,771E+30
Passo 12 Idade -12,424  92293,353 0,000 1 1,000 0,000
Escolaridade -3,065 104765,28 0,000 1 1,000 0,047
Renda 25,307 73093,041 0,000 1 1,000 9,786E+10
Finalidade 1,638 22252,949 0,000 1 1,000 5,146
Horario -1,984  37600,045 0,000 1 1,000 0,138
Quant_destino -12,122  33857,613 0,000 1 1,000 0,000
tempo_gasto 28,869 127249,37 0,000 1 1,000 3,448E+12
Gasto -119,053  84304,852 0,000 1 0,999 0,000
Idade 79,831 245453,42 0,000 1 1,000 4,679E+34
Conforto 156,572  250023,96 0,000 1 1,000 9,96E+67
Eficiéncia 8,23 445006,8 0,000 1 1,000 3752,764
Constante -103,014 589051,06 0,000 1 1,000 0,000

Notas: a. Variavel(is) inserida(s) no passo 1: Inldade, Inescolaridade, Inrenda, Infinalidade, Inhorario, Indestino, Intempo, Infatorl, Infator2,
Infator3, Inlnvestimento, idade_1, Escolarida_1, renda_1, finalidade_1, horario_1, Quant_destino_1, tempo_gasto_1, Gasto, Confiabilidade,
Conforto, Eficiéncia

A etapa de regressdo logistica prosseguiu com a escolha da fungdo de ligacdo para o
modelo. A funcdo escolhida é a log-log negativa e estd relacionada a caracteristica da

distribuicdo da variavel resposta na qual se assume que as classes de menor valor séo as mais



frequentes. O modelo ordinal permite estimar o logaritmo da probabilidade dessa varidvel tomar
valores de classes inferiores comparados a probabilidade de tomar os valores das classes
superiores, assim 0 modelo assume a designacao por modelo de chances proporcionais (odds)
(AGRESTI, 2010).

Os testes da razdo de verossimilhanga entre o0 modelo nulo e o modelo final com a
inclusdo das variaveis independentes, permitem inferir que existe pelo menos uma variavel que
influencia a satisfacéo geral do usuario do transporte publico. 1sso pode ser verificado a partir
da rejeicdo da hipotese nula de que os coeficientes de todos os termos do modelo séo iguais a
zero. A adequacdo do ajuste também ndo foi prejudicada pois os testes de Pearson e Deviance
ndo se apresentaram significativos, logo ndo se rejeita a hipotese nula de que o modelo nédo se
adequa apropriadamente aos dados. A Tabela 12 representa os resultados dos testes da razédo de

verossimilhanca e os testes de Pearson e Deviance.

Tabela 12 — Informacdes de ajuste do modelo

Modelo Verossimilhanca de log -2 Qui-quadrado df Sig.
Somente intercepto 341,809

Final 222,619 119,190 13 0,000
Adequacéo do ajuste

Pearson 280,660 543 1,000
Desvio 222,619 543 1,000

Funcdo de ligagdo: Log-log negativo

O poder preditivo do modelo (pseudo R) € apresentado pelas estatisticas Cox & Snell,
McFadden e Nagelkerke e segundo Hair et al. (2009) esses testes quantifica a proporcéo de
variacdo explicada do modelo. Verifica-se que 62,8 % da variacdo da varidvel resposta é
explicada pelo modelo proposto. O resultado de 34,9 % do indice de McFaddem pode ser
satisfatorio para o estudo.

A Tabela 13 apresenta as estimativas dos parametros, dos tresholds e os testes de Wald.
Os resultados demonstram as probabilidades de classificacdo das classes da variavel
dependente. Sendo assim, com um nivel de significancia estatistica, a probabilidade de
identificacdo da satisfagdo do usuério e influenciada pelo horario que o usuario utiliza o
transporte coletivo (variavel horario), pela investimento do governo com o transporte (gasto)

e pela confiabilidade no servigo (fator 1), percepcéo de conforto (fator 2) e eficiéncia (fator 3).



Tabela 13 — Estimativas de Pardmetro da Regressdo Logistica e Teste do Pseudo R Quadrado

Intervalo de
Confianca 95%
Erro Limite  Limite
Estimativa Padrdo Wald df  Sig. inferior superior

Limite [Satisfacdogeral_1 = 1,0000] 3,312 1245 7,076 1 0,008 0,872 5,752
[Satisfacdogeral_1 = 2,0000] 4,962 1274 15,168 1 0,000 2,465 7,459
[Satisfacdogeral_1 = 3,0000] 7,391 1,389 28,311 1 0,000 4,668 10,113
[Satisfacdogeral_1 = 4,0000] 9,788 1,672 34,267 1 0,000 6,511 13,065

Localizagdo Idade -0,021 0,015 183% 1 0,175 -0,051 0,009
Escolaridade -0,099 0,136 0,530 1 0,467 -0,366 0,168
Renda -0,079 0,107 0,550 1 0,458 -0,288 0,130
Finalidade 0,060 0,039 2304 1 0,129 -0,017 0,137
Horario -0,164 0,070 5433 1 0,020 -0,301 -0,026
Quant_destino 0,182 0,190 0921 1 0,337 -0,190 0,555
tempo_gasto 0,055 0,103 0,286 1 0,593 -0,146 0,256
Gasto 0,336 0,140 5,729 1 0,017 0,061 0,611
Confiabilidade no Servico 0,715 0,213 11,295 1 0,001 0,298 1,133
Conforto 1,113 0,230 23,326 1 0,000 0,661 1,565
Eficiéncia 0,400 0,211 3577 1 0,059 -0,015 0,815
[Sexo=1] -0,175 0,268 0426 1 0,514 -0,699 0,350
[Sex0=2] 02 . .0 . . .
[Prop_veiculo=0] -0,157 0,394 0,158 1 0,691 -0,929 0,616
[Prop_veiculo=1] 02 0

Pseudo R quadrado

Cox e Snell 0,573

Nagelkerke 0,628

McFadden 0,349

Notas: Fungao de ligacdo: Log-log negativo
a. Este parametro é definido para zero porque é redundante.

Para a percepcao de satisfacdo geral do usuéario é possivel inferir que a medida que
aumenta o horario de utilizacdo do transporte publico diminui a probabilidade de ocorréncia
das classes superiores da variavel resposta (muito satisfeito). Isso corrobora com os achados de
Nery (2014); Pero e Stafanelli (2015) que relaciona a satisfacdo individual pelo tempo
“perdido” no transito. A variavel horario estd diretamente relacionada a realidade dos
congestionamentos existentes no centro urbano, logo, usuarios que utilizam do transporte
publico coletivo em horarios mais congestionados tendem a se sentir mais insatisfeitos.

No caso da varidvel gasto do governo a razdo de probabilidade da ocorréncia de classes
inferiores € aumentada a partir da reducéo de investimentos no transporte publico. Assim como
Costa e Silva (2015) relataram em seu estudo, a queda de investimento em politicas de
mobilidade urbana, séo sinalizadas como falta de comprometimento com o bem-estar social.

Os fatores originados na etapa da anélise fatorial também demonstram significancia.
Assim a medida que h4 um aumento da confiabilidade, conforto e eficiéncia ocorre a

diminuicdo da probabilidade da ocorréncia das classes menores da variavel resposta



(insatisfeitos). Logo, esses fatores sdo determinantes para ocorréncia de resultados positivos na
percepcao de satisfacdo do usuario do transporte coletivo.

Como por exemplo, ao se verificar a estimativa para o fator 2 (conforto), pode-se afirmar
que a medida que aumenta a escala da percepcdo de conforto em 1 unidade, o In da
probabilidade de se observar uma classe de ordem inferior, em relacéo a classe superior diminui
em 113%. Outra inferéncia, pode estar também na analise da variavel gasto, no qual para cada
R$1 investido no transporte publico coletivo, a probabilidade da ocorréncia de classes inferiores
(insatisfeitos) diminui em 33%.

Como andlise final, foram realizados testes a partir da tabela de referéncia cruzada a fim
de verificar a probabilidade de ocorréncia de cada um dos sujeitos em cada classe da variavel
dependente. Sendo assim, os resultados confirmaram que o modelo classifica bem os casos
sendo que a porcentagem de casos classificados corretamente pelo modelo € de 31 %. Como a

porcentagem minima de classificacéo é de 23 %, o modelo satisfaz a validacdo dos resultados.

5. Consideracdes Finais

As dificuldades enfrentadas pelo transporte publico, seja coletivo ou particular,
produzem desafios para a adocdo de estratégias que minimizem os fatores negativos
apresentados nessa realidade. Assim, torna-se necessario a instituicdo de politicas publicas
eficientes que possam maximizar a integragdo acertada entre a mobilidade urbana,
desenvolvimento socioecondémico e o cidadao.

A forte influéncia de politicas publicas voltadas ao uso do transporte particular vem sido
questionada pelos diversos atores da mobilidade urbana. No Brasil, essa realidade tem seu
contexto histérico voltado ao crescimento da indUstria automobilistica a partir da década de 50.
A auséncia de politicas publicas de mobilidade urbana que favorecam o uso de transporte
coletivo ou de modais sustentaveis torna-se um importante objeto de estudo.

Sendo assim, o0 artigo objetivou a partir da percepcdao do préprio usuéario identificar
fatores que possam servir como preditores para a satisfacdo do usuério do transporte publico.
A amostra foi realizada a partir de dados primario coletados no Distrito Federal por meio de
formulério eletrdnico disponibilizado no google forms. Para isso, foi utilizada as técnicas
estatisticas da analise fatorial e regresséo logistica ordinal que visaram identificar e confirmar
a relacdo desses fatores a fim de servir como instrumento para a adogdo de planejamento de
politicas publicas voltadas a mobilidade urbana.

Diante das analises, verificou-se que os fatores encontrados na anéalise fatorial

apresentam aplicabilidade satisfatoria para mensurar a satisfagdo dos servicos do transporte



publico no Distrito Federal, a partir do instrumento coletado com a opinido dos usuérios. Assim
como em Santos (2014) foi possivel verificar como os usuarios percebem a prestagédo do servico
publico de transporte. Sugere-se que pesquisas posteriores possam utilizar do escore fatorial e
verificar as relacdes de dependéncias com as demais variaveis.

Quanto a validacdo do modelo para a indicacdo do poder preditivo das varidveis
independentes foi verificada que as varidveis horario, gasto e os fatores confiabilidade, conforto
e eficiéncia possuem poder preditivo para indicar a probabilidade de ocorréncia das classes da
variavel dependente, denominada satisfacdo geral. Os resultados apresentaram um nivel de
significancia para o ajuste do modelo.

Sendo assim, 0 objetivo do estudo se apresentou satisfatorio pois foi possivel identificar
e validar alguns fatores determinantes que afetam a percep¢do da satisfacdo do usuério do
transporte. Os resultados corroboram com a literatura ao enfatizar que adocdo de politicas
publicas de mobilidade urbana devem priorizar transportes coletivos com servicos eficientes
que priorizem a diminuicdo do tempo gasto, que se ampliem os investimentos além de

proporcionar melhoria na confiabilidade, conforto e eficacia do transporte.
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