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“Transit services must be provided at most
times of day and days of the year. Service
must be safe, reliable, and attractive. To
provide such services, an eficient physical
system, competent personnel and good
organization are required”.

(Vukan R. Vuchic)

“‘Um plano é o resultado do processo de
planejamento”.

(Antonio Cesar Amaru Maximiano)



RESUMO

As paralisa¢ges (greves) do transporte publico sdo eventos que ocorrem com certa
frequéncia, interrompem a oferta do servico e causam transtornos diversos. Assim,
este trabalho objetiva analisar o contexto das paralisagcbes do transporte publico
coletivo rodoviario de passageiros no DF, de modo a propor melhorias ao processo
de gestdo e planejamento através de: metodologia de revisdo sistemética Methodi
Ordinatio sobre as greves no transporte publico; levantamento sobre a ocorréncia de
paralisacbes no DF; estimativa de impacto das paralisagcdes sobre a demanda de
passageiros do transporte publico do DF por meio de modelo de regressédo de dados
em painel; e selecdo de diretrizes para a elaboracao de plano de contingéncia para o
transporte publico. Os resultados indicaram que: (i) a metodologia de revisao
sistematica Methodi Ordinatio apontou diversos aspectos dos trabalhos académicos
sobre os impactos negativos das paralisacfes; (i) o levantamento do niumero de
greves indica que sdo eventos com certa frequéncia no DF, mas em queda; (iii) ha
impacto negativo das greves de 2,5 milhdes de passageiros na demanda de
passageiros do transporte do DF entre 2015 e 2019, segundo estimativas de modelo
de dados em painel longo; (iv) um conjunto de a¢des de contingéncia é necessario
para mitigar os efeitos delas. Demonstrou-se ser essencial a elaboragdo de um plano
de contingéncia de greves a partir das acbes estruturadas, o que permite o
aprimoramento da gestdo publica e do planejamento do servigco de transporte publico

coletivo.

Palavras-chave: Plano de contingéncia. Transporte publico. Paralisacdes. Methodi

Ordinatio. Dados em painel.



ABSTRACT

Public transit strikes are events that often happens stopping the provision of that
service and causing inconvenience. This master’s thesis aims to analyze the public
transit context in Distrito Federal (DF), Brazil to propose improvements in the
management and planning process by: systematic literature review Methodi Ordinatio
on public transit strikes; data collection on strike cases in DF; estimation of strikes
impact on passenger’s demand in DF’s public transit by panel data model; and
formulation of guidelines to elaborate contingency plan to public transit strikes. The
results show: (i) Methodi Ordinatio systematic literature review methodology
highlighted several aspects of papers on negative impacts of strikes; (ii) data collection
on strikes denotes that they often happens in DF but the number is dropping; (iii) there
is a negative impact of 2.5 million passengers in demand for public transit in DF (2015-
2019) estimated by panel data model; (iv) a set of contingency actions is needed to
mitigate that negative effects. The formulation of a contingency plan to mitigate public
transit strikes is essential and must be based on structured actions that allows

improvement in public management and planning of public transit service.

Keywords: Contingency plan. Public transit. Disruptions. Methodi Ordinatio. Panel
data.
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1) INTRODUCAO

Com essa introducao, envida-se esfor¢cos para trazer a contextualizacéo, a
justificativa, os objetivos e a estrutura a ser desenvolvida na pesquisa sobre as

paralisacdes (greves) no transporte publico do DF.

1.1) Contextualizacao

O transporte publico dispde de alta relevancia para a sociedade. Os meios de
transporte modificaram a dindmica de organizacdo das cidades, permitindo que os
locais de residéncia e de trabalho ou de outras atividades cotidianas pudessem ser
localizados a distancias que ndo seriam viaveis para ser percorridas a pé. Na
contemporaneidade, isso significou um aumento pela demanda de transporte e de
novos meios para permitirem a mobilidade no espacgo urbano, que demandam
sistemas e servicos de transporte dotados de caracteristicas que atendam as
necessidades de seus usuarios e da sociedade em geral, exigindo a acdo do ente
estatal de promocao de politicas publicas e de servicos de transporte.

Rodrigues (2006, p. 1) afirma que o transporte publico é um

“[...] necessario meio de integracéo entre as diversas areas econdmicas e
sociais dos centros urbanos, desempenhando importante papel no
desenvolvimento industrial, na expansdo do comércio, nos programas de
saude, na educacao, entre outras atividades”.

No mesmo sentido, cabe dizer que o exercicio das mais variadas atividades
cotidianas, tais quais o aperfeicoamento educacional, o exercicio profissional, o lazer,
0 acesso a equipamentos de saude, centros culturais e outras, faz-se necessaria a
utilizacdo do transporte (KOZLOWSKI, 2017). Assim, o transporte, especialmente o
publico, assume o papel de servico essencial na sociedade, pois através dele, os
individuos podem exercer demais direitos e ter acesso a servigcos e equipamentos
publicos.

O modo da acéo estatal, compreendida como servico publico, por meio da
coordenacao e fiscalizagéo dos recursos e de agentes publicos e privados, ocorre sob
a forma de politicas publicas. Logo, as politicas publicas abrangem os servigos

publicos, que séo especificos, de forma a envolver decisées sobre questdes de ordem
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publica de carater amplo, a fim de resolver problemas e satisfazer os interesses de
segmentos sociais (AMABILE, 2012).

As politicas publicas “podem também ser compreendidas como estratégias de
atuacdo publica, estruturadas por meio de um processo decisério composto de
variaveis complexas que impactam na realidade”, conforme aponta Amabile (2012, p.
390), logo as politicas, assim como os servi¢os de transporte influenciam o cotidiano
da sociedade.

No ano de 2015 ocorreu, no Brasil, a promulgagédo da Emenda Constitucional
n° 90, a qual estabeleceu o transporte como direito social em conjunto com os demais
direitos de mesma natureza, como saude e educacdo por exemplo e por serem
consideradas prestacdes positivas, os direitos sociais exigem a intervencao do Estado
na sociedade e na economia para garantir sua realizagdo (LENZA, 2018).

O direito social ao transporte é considerado um direito-meio por permitir que
através dele seja concretizado o acesso a outros direitos de modo a consolidar as
garantias dos cidaddos. Esse direito também oportuniza a possibilidade de acesso
aos espacos e servicos das cidades (CIDADE; LEAO JUNIOR, 2016).

Segundo Vianna (2002), o dever de acao estatal se consubstancia por meio de
politicas publicas, as quais podem ser compreendidas como ac¢des governamentais
para o atendimento de determinados objetivos e, especificamente, para os direitos
sociais, a resposta do Estado para sua garantia é a politica social, ou seja, uma politica
publica de protecdo social referente a um direito social.

Ao se tratar do transporte, a partir da perspectiva proposta por Amabile (2012),
tem-se um servico vital para o atendimento dos interesses da sociedade,
principalmente, quando se trata do transporte publico coletivo, de tal modo que a
Constituicdo Federal (BRASIL, 1988) e a Lei n° 7.783, de 28 de junho de 1989
(BRASIL, 1989), estipulam o transporte coletivo no rol de servicos e atividades
essenciais, posto que ele possibilita 0 acesso a diferentes locais, servicos e direitos,
(KOSLOWSKI, 2017; CIDADE; LEAO JUNIOR, 2016).

Cal e Cardenas (1996) destacam que o transporte publico, organizado em
sistemas, viabiliza vantagens econdmicas, posto que uma comunidade pode ser
beneficiada, de modo economicamente eficiente, ao obter melhorias nas condi¢oes
de transito.

As interrupcdes nesse servico provocam uma série de relevantes impactos
sociais e econbmicos, pois “[...] para o funcionamento econémico e social da
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sociedade é necessario e fundamental um sistema de transporte adequado e
eficiente” (SENNA, 2014, p. 1).

Van Exel e Rietveld (2001) atestam que ha uma grande frequéncia de
ocorréncia de paralisagbes como as greves no transporte publico, tendo em vista o
alto grau de sindicalizacdo e a reforma regulatoria do transporte publico com a
privatizacao do servico.

Entretanto, a influéncia dos transportes, organizado em sistemas, ocorre néao
apenas no campo econdmico e social. Sdo explicitados por Furtado e Kawamoto
(2002) os impactos em transportes, a serem classificados em: sociais, econémicos e
ambientais.

Portugal e Goldner (2003) demonstram os impactos dos sistemas de transporte
em oito grupos: urbanisticos, energéticos, temporais, poluidores, seguranca,
climaticos, econdmicos e sociais.

No caso do transporte publico coletivo, a paralisacdo de sua oferta pode:

o afetar as intengcbes comportamentais humanas quanto as escolhas para
realizar ou ndo o deslocamento (BLUMSTEIN; MILLER, 1983; NGUYEN
PHUOC, 2016; ALI; SABIR, 2021);

e diminuir a atratividade desse servico e estimular o uso do transporte individual
(DE ONA, 2021) e diminuir a percepcdo de confianca nele (VAN EXEL;
RIETVELD, 2001);

e alterar os modos e tempos de viagem, aumentando 0S congestionamentos
(CATS; JENELIUS, 2015; NGUYEN PHUOC, 2016; BAUERNSCHUSTER,;
HENER; RAINER, 2017);

e atingir, negativamente, a economia e o meio ambiente (SENNA, 2014; ALI;
SABIR, 2021);

e trazer riscos a saude pelo incremento do nimero de acidentes em vias mais
congestionadas e da maior emissao de poluentes (CATS; JENELIUS, 2015;
BAUERNSCHUSTER; HENER; RAINER, 2017; ALI; SABIR, 2021).

Como visto, os sistemas de transporte publico impactaram varias esferas da
vida, a exemplo da econémica, social e ambiental. Ha de se considerar que ha uma
maior dependéncia das pessoas de baixa renda, em relagéo a utilizacdo do transporte

publico, em comparagdo com segmentos de alta renda. Pinhate et al (2020) dizem
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gue héa evidéncias de uma divisdo modal no uso do transporte motorizado por niveis
de renda, sendo os estratos de menor rendimento, mais dependentes do transporte
publico, enquanto os de renda elevada, fazem maior uso do transporte motorizado
individual.

Van Exel e Rietveld (2001), em artigo de avaliacdo de 13 greves no transporte
publico, analisam os impactos relacionados aos comportamentos dos usuarios; a
demanda no sistema de transporte; e as medidas politicas adotadas para mitigar
esses efeitos, no periodo entre 1966 e 2000, na Europa e nos Estados Unidos da
Ameérica. E concluem que os usuarios que dependem, exclusivamente, de transporte
publico foram mais impactados pelas interrupcdes, porque entre 10% a 20% de suas
viagens foram canceladas, entdo, o Estado ao desenvolver politicas de transporte
publico para resolver um grave problema como esse, fomenta o desenvolvimento
econdmico e social e melhora a qualidade de vida, em especial, dos mais vulneraveis.

Para lancar mao de politicas publicas para o atendimento das necessidades
sociais, faz-se necessario destacar o planejamento. O planejamento envolve a
determinacdo da direcdo de uma organizacdo a ser seguida para o alcance de
resultados determinados ou a determinacdo dos cursos (rumos) de. Ele exige a
definicdo de objetivos ou resultados a se alcancar, de modo a interferir na realidade,
tomando decisbes presentes, as quais afetam o futuro para reduzir incertezas acao
(LACOMBE; HEILBORN, 2017; MAXIMIANO, 2017).

Em meio a esse quadro, ao se resgatar o dever de agéo do Estado por meio de
politicas publicas (VIANNA, 2002), surge o planejamento de transporte, que visa fazer
frente a eventos de interrupcdo como as paralisacdes, uma vez que o planejamento é
um instrumento fundamental para a boa prestacéo do servigco de transporte publico.

A literatura de Administracao e areas afins costuma categorizar o planejamento,
em uma abordagem tradicional, em trés niveis: estratégico, tatico e operacional
(CHIAVENATO, 2008; LACOMBE; HEILBORN, 2017; MAXIMIANO, 2017).

1.2) Justificativa

Diante da contextualizacao realizada, em que foram explanadas as condi¢cdes
de prestacdo do servico de transporte publico coletivo no DF com frequentes
interrupgdes voluntarias (greves), surge a pergunta de pesquisa: as interrupcdes ou
paralisacfes prejudicam a oferta continua do servico de transporte, entdo qual o
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impacto das greves sobre a demanda desse servico e quais acdes podem ser
adotadas pelo poder publico para mitigar seus impactos ou minimizar sua ocorréncia,
até o reestabelecimento de sua operacdo em condi¢cdes de normalidade?

A partir dessa questdo central surgem uma hipotese e trés outros
questionamentos:

e Ha: aocorréncia de paralisacfes (greves) causa a diminuicdo do nimero
total de passageiros no STPC/DF;

e como a literatura académica aborda as greves no transporte publico?

e Quais séo as caracteristicas das paralisacdes desse servico no DF?

e Quais acdes podem nortear a Administracdo para mitigar eventuais
impactos negativos das greves no transporte publico?

Ao se considerar a multidimensionalidade e a complexidade do transporte
como: meio de integracéo entre atividades diversas e espa¢os (RODRIGUES, 2006);
atividade-meio viabilizadora de atividades fins (KOZLOWSKI, 2017) e direito social
(BRASIL, 1988; CIDADE; LEAO JUNIOR, 2016), é possivel vislumbrar a importancia
de seu valor para a sociedade.

Com fulcro em sua essencialidade e nas competéncias estatais dirigidas aos
entes municipais e ao Distrito Federal, as quais foram explicitadas por Brasil (1988),
reforca-se que o Estado tem o dever de organizar e prestar o servico de transporte
publico, nos termos da Constituicdo Federal.

Por meio das politicas publicas, entendidas, de maneira resumida, como "tudo
0 que um governo decide fazer ou deixar de fazer" (DYE, 2013, p. 2), a acao (ou
inacdo) dos agentes publicos tém grandes impactos na vida dos cidadaos. Para
Saravia (2007), o processo da politica publica busca enfrentar riscos inerentes ao seu
contexto, logo a politica de transporte publico também deve fazé-lo.

As paralisacdes interrompem a prestacéo da oferta do servico de transporte.
As interrupcdes (disruptions) correspondem a uma mudanca no desempenho do
sistema causada por incidentes ou eventos distintos, de acordo com Yap et al (2021).

As paralisagles (greves) em transportes sdo um tipo de interrupcao bastante
frequente (VAN EXEL; RIETVELD, 2001; CATS; JENELIUS, 2015). Por serem téao
recorrentes, as greves e suas consequéncias estao presentes no cotidiano social.

A andlise dos impactos das interrup¢cdes no transporte publico, de modo a
tomar consciéncia deles, quantifica-los e minimiza-los, € importante tanto do ponto de

vista dos usuarios quanto dos prestadores de servi¢cos de acordo com Yap et al (2021),
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0s quais realizaram pesquisa de desenvolvimento de metodologia para identificar os
links mais vulneraveis em rede de transporte publico multinivel com aplicacdo a um
estudo de caso na Holanda, valendo-se de um conjunto de dados de dois anos e meio
sobre greves, para demonstrar que as ligagdes lotadas da rede de metrd/veiculo leve
sobre trilhos sdo mais vulneraveis, em funcéo da alta exposicéo a paralisacdes e dos
fluxos de passageiros, relativamente, elevados.

Grande parte dos estudos sobre paralisa¢des do transporte publico pretendem
observar os impactos delas sobre pessoas, em especial os usuérios, no que diz
respeito a escolha do modo e a realizacdo ou ndo da viagem como Nguyen-Phuoc et
al (2018b), Nguyen-Phuoc et al (2018d), Rahimi et al (2019) e Spyropoulou (2020),
sua saude e qualidade de vida (CHANDLER; SHYMKO, 2020; SPYROPOULOU,
2020; BASAGANA et al, 2018; BAUERNSCHUSTER; HENER; RAINER, 2017 e
NGUYEN-PHUOC et al, 2018d).

Assim como ha pesquisas orientadas para 0s impactos ambientais
(BASAGANA et al 2018; CHANDLER; SHYMKO, 2020; GONZALEZ; PERDIGUERO;
SANZ, 2021) e no espago urbano, acarretando o aumento de congestionamentos e
acidentes (GOODWIN, 1977; ZHU; LEVINSON, 2012; SPYROPOULOU, 2020).

N&o foi encontrado estudo semelhante na literatura que tenha desenvolvido o
gue se pretende abranger neste trabalho, o qual tem o propdésito de aprofundar os
debates sobre as interrup¢cbes da oferta do servico de transporte (greves) para
fornecer um arcabouco para os stakeholders do transporte publico ampliarem os
horizontes acerca das possibilidades de planejamento das politicas publicas desse
Servico.

Assim a pesquisa se consolidara através da (i) pesquisa bibliografica por meio
da Methodi Ordinatio, uma metodologia de revisdo sistemética da literatura para a
selecéo de artigos relevantes, baseada em trés fatores: ano de publicacéo, fator de
impacto e citacdes, sobre a abordagem das paralisacdes do transporte publico em
trabalhos académicos; (ii) levantamento das greves do transporte publico distrital em
periodo selecionado; (iii) construcdo de um modelo estatistico para a analise do
impacto das paralisagbes sobre o numero de passageiros do transporte publico no
DF; (iv) proposicdo diretrizes para a criacdo de um plano de contingéncias para
paralisacbes a partir de revisdo de literatura, em consonancia com os objetivos a

sequir.
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1.3) Objetivos

Com fulcro na contextualizacdo e justificativas delineadas, busca-se como
objetivo geral deste estudo realizar a andlise do contexto das paralisacbes do
transporte publico coletivo de passageiros no Distrito Federal, de modo a propor
melhoria no processo de planejamento de diretrizes de contingéncia de greves no
servigo de transporte publico.

Sao objetivos especificos da pesquisa:

e Analisar como a literatura académica trata as paralisagdes no transporte

publico nos dltimos 10 anos (2013-2022);

¢ Efetuar levantamento sobre o quantitativo de paralisacdes no transporte publico

do DF nos anos de 2015 a 2019;

e Estimar o impacto das paralisacdes sobre a demanda do transporte publico do

DF através de um modelo de dados em painel;

e Selecionar diretrizes para a construcdo de plano de acdo emergencial para o
transporte publico coletivo de forma a aperfeicoar o servi¢co de transporte e as

politicas publicas de mobilidade.

1.4) Estrutura

A estruturacdo do trabalho visa atingir os objetivos propostos de modo a
proporcionar uma melhor compreensdo do fendmeno das paralisacbes sobre o
transporte coletivo distrital e abrangera: a pesquisa bibliogréfica (revisdo de literatura
e revisao sistematica), a metodologia, os resultados e as consideracdes finais.

Para realizar pesquisa bibliografica, sera realizada a revisdo de literatura
acerca dos trabalhos cientificos a respeito dos temas delineadores a saber:
Transporte; Greves no Transporte Publico; Painel de dados; Planejamento com
enfoque em transportes com a finalidade de trazer a baila, os eixos tematicos
estruturantes da pesquisa.

A respeito da abordagem de pesquisa, Creswell e Creswell (2021, p. 3) definem
que ela consiste no “planejamento e os procedimentos de pesquisa que abrangem as

decisbes, desde pressupostos gerais até métodos detalhados de coleta, analise e
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interpretacdo de dados”, que culminam na classificagdo em pesquisa quantitativa,

qualitativa e mista, segundo os termos:

e A pesquisa qualitativa € uma abordagem voltada para a exploracdo e para
o entendimento do significado que individuos ou grupos atribuem a um
problema social ou humano. O processo de pesquisa envolve a emergéncia
de perguntas e procedimentos, a coleta de dados geralmente no ambiente do
participante, a andlise indutiva desses dados iniciada nas particularidades e
levada para temas gerais e as interpretacbes do pesquisador acerca do
significado dos dados. [...]

e A pesquisa quantitativa € uma abordagem que procura testar teorias
objetivas, examinando a relagéo entre variaveis. Tais variaveis, por sua vez,
sdo medidas, geralmente, com instrumentos para que os dados numéricos
possam ser analisados com procedimentos estatisticos. O relatério final tem
uma estrutura fixa, que consiste em introducéo, literatura e teoria, métodos,
resultados e discusséo. [...]

e A pesquisa de métodos mistos € uma abordagem de investigacdo que
envolve a coleta de dados quantitativos e qualitativos, integrando os dois tipos
de dados e usando desenhos distintos que refletem pressupostos filoséficos
e estruturas tedricas. O pressuposto basico dessa forma de investigacéo é
gue a integragcdo dos dados qualitativos e quantitativos gera uma
compreensdo que vai além das informagbes fornecidas pelos dados

guantitativos ou qualitativos isoladamente.

E utilizada uma abordagem mista na pesquisa (CRESWELL; CRESWELL,
2021), com dados quantitativos atinentes a mensuracao do impacto das paralisacoes
no transporte publico do DF e com aspectos qualitativos quanto as demais etapas
(revisdo sistemética, levantamento de paralisacdes e a selecdo de diretrizes para
elaboracao de planos de contingéncia).

Quanto a metodologia, apés a apresentacdo do referencial teédrico, traz-se
estimativas para um modelo de painel de dados, para verificar, a partir de variaveis
selecionadas, a relacdo entre a demanda de passageiros do sistema de transporte do
DF, que é caracterizado como variavel dependente, com outras variaveis de
influéncia, denominadas de variaveis independentes.

Além disso, sera realizado levantamento de estudos académicos sobre planos
de contingéncia para interrupcdes dos sistemas de transportes, de modo que seja

possivel comparar a realidade existente no DF com aqueles planos dispostos na
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literatura, permitindo a proposicéo de diretrizes gerais de aperfeicoamento para balizar
critérios minimos para um plano de a¢des emergenciais (contingéncias) no DF.

Serdo realizadas discussdes, em vista dos resultados obtidos por intermédio do
modelo de avaliacdo de impacto das paralisagfes sobre o quantitativo de usuérios de
transporte; da aplicacdo da metodologia de planejamento estratégico de transporte
orientado as paralisacfes no transporte publico do DF; e da formulac&o das diretrizes
para o plano de contingéncia, culminando nas consideragdes finais, na qual contarao
um panorama geral sobre as greves no transporte publico do DF, limitacdes de
pesquisa, sintetizando os temas abordados.

Em suma, a estrutura do trabalho abordara:

Na secao 1, a introducdo contendo a contextualizacdo do tema, justificativa,
objetivo geral e os especificos e a estrutura da pesquisa.

Na secédo 2, o referencial tedrico traz informacfes sobre importantes temas
afetos as paralisacdes, ao transporte, ao impacto das greves, aos dados em painel,
ao planejamento de transporte, aos planos de contingéncia e a revisdo sistematica
sobre a abordagem das paralisacdes na literatura cientifica.

Na secdo 3, serd descrita a metodologia para a realizacdo das etapas do
estudo.

Na secéo 4, os resultados da pesquisa que envolvem a metodologia de revisao
sistematica multicritério para a selecédo de artigos, denominada Methodi Ordinatio,
sobre paralisacfes no transporte publico, o levantamento de greves no DF, a previsédo
da demanda de passageiros no DF através de um modelo de dados em painel e 0
estabelecimento de um conjunto de diretrizes de acdes para um plano de contingéncia

em caso de paralisa¢c6es no transporte publico, sao descritos.

25



2) REFERENCIAL TEORICO

O referencial tedrico trara, a principio, o embasamento conceitual da pesquisa
bibliografica sob a forma de reviséo de literatura (MARCONI; LAKATOS, 2017) acerca
dos temas relacionados a paralisa¢éo no transporte publico. Serdo abordados temas
como (i) transporte com énfase em transporte publico, (ii) as greves no transporte
publico e seus diversos impactos, (ii) modelos e painel de dados, (iv) as diretrizes
para elaboracdo de um plano de contingéncia para paralisacées no transporte publico.

Além disso, sera apresentada revisdo sistematica de literatura sobre as
paralisacdes no transporte publico. Sampaio e Mancini (2007, p. 84) ressaltam a
revisdo sistematica de literatura como “[...] uma forma de pesquisa que utiliza como
fonte de dados a literatura sobre determinado tema. Esse tipo de investigacéo
disponibiliza um resumo das evidéncias relacionadas a uma estratégia de intervencao
especifica, mediante a aplicacdo de métodos explicitos e sistematizados de busca,
apreciacdo critica e sintese da informagéo selecionada”. Dessa forma, a revisdo
sistematica € um método de pesquisa cientifica para reunir, avaliar criticamente e levar
a uma sintese dos resultados apresentados por trabalhos anteriores (CORDEIRO,
2007).

2.1) Otransporte

Em obra sobre a teoria econdémica do transporte, Jara-Diaz (2007, p. 11)
estipula que as atividades de transporte “significam movimento de individuos e
mercadorias no tempo e no espaco, a analise da producéo de transporte envolve a
atribuicdo de recursos para gerar viagens entre varios pontos diferentes no espaco
durante varios periodos™L.

Aqui serdo trazidos topicos referentes ao transporte e ao transporte publico.

1 As transport activities mean movement of individuals and goods in both time and space, the analysis
of transport productio n involves the assignment of resources to generate trips between several different
points in space during various periods.
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2.1.1) Conceitos e caracteristicas

O transporte é tratado na literatura de diferentes maneiras. Em obra sobre a
teoria econdmica do transporte, Jara-Diaz (2007, p. 11) estipula que as atividades de
transporte “significam movimento de individuos e mercadorias no tempo e no espaco,
a analise da producdo de transporte envolve a atribuicdo de recursos para gerar
viagens entre varios pontos diferentes no espaco durante varios periodos™.

Magalhdes, de Aragdo e Yamashita (2014) compreendem o transporte como
um processo humano em que € ressaltada a sua intencionalidade através de um
propésito, de um desejo para se atingir outra atividade. No mesmo sentido, afirma-se
que o transporte, como muitos fendbmenos relacionados ao homem, é complexo e com
uma gama diversificada de partes interessadas e motivagées e um grande namero de
partes interativas (HANSON; GIULIANO, 2004).

Por conseguinte, a partir das acepcdes de Aragdo e Yamashita (2014) e
Hanson e Giuliano (2004), este trabalho compreende a natureza humana do
transporte, visto que esse processo € engendrado a partir da vontade do ser humano,
sendo esse processo fundamental para a sociedade.

O transporte é essencial para o desenvolvimento econdmico de modo que sua
organizacdo em redes o torna primordial para integrar variados setores econémicos.,
sendo organizado em redes ou servicos com a funcédo de fornecer, dentre outras,
mobilidade, flexibilidade e acessibilidade a lugares (SENNA, 2014; VERMA,
RAMANAYYA, 2014).

Héa diversas vantagens, no que diz respeito a organizacdo dos sistemas de
transportes entre as quais estédo a diminuicao dos efeitos da distancia e a melhoria da
mobilidade dos trabalhadores, o mesmo autor alerta que “um servico de transporte
pobre e deficiente afeta negativamente a competitividade de regides e corporacoes,
implicando em um impacto negativo no valor agregado regional e nos niveis de
emprego” (SENNA, 2014, p. 21), assim como ha uma importancia social e ambiental.

Um sistema de transporte pode ser definido como o conjunto de instalacdes

fixas, entidades de fluxo e sistema de controle que permitem que pessoas e bens

2 As transport activities mean movement of individuals and goods in both time and space, the analysis
of transport productio n involves the assignment of resources to generate trips between several different
points in space during various periods.
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superem o atrito do espaco geografico de forma eficiente para participar em tempo
habil de alguma atividade desejada (PAPACOSTAS; PREVEDOUROS, 2001).

Assim, além da importancia do transporte, destaca-se que o planejamento é
uma etapa de grande relevancia para o tema. H4 varias alternativas para a demanda
por deslocamentos entre as regides de uma cidade, o que importa em grande
complexidade no planejamento de transportes néo é de facil formulacdo, uma vez que,
além de envolver objetivos muitas vezes conflitantes de usuarios e operadores,
envolve um conjunto de indicadores inter-relacionados para as diversas alternativas
viaveis de solucdo (SENNA, 2014).

2.1.2) O transporte publico coletivo

O transporte publico coletivo € um tipo particular de transporte. O transporte
publico inclui todos os modos disponiveis ao publico, independentemente da
propriedade. Ha trés categorias basicas de transporte por tipo de uso: a) transporte
individual ou privado; b) Para aluguel ou transporte publico intermediario; c) transporte
publico. Esse ultimo é ofertado por operadores, com rotas fixas, horarios pré-
determinados e cobranca de tarifa pré-estabelecida (VERMA; RAMANAYYA, 2014;
WHITE, 2016).

Ressalta-se que o0 modo de transporte € um meio para movimentacdo de
cargas e pessoas e que sdo concepgdes para descrever os modos de transporte
substancialmente diferentes, os quais compreendem a capacidade de movimentacao
de pessoas e mercadorias de um lugar para outro (SENNA, 2014; VERMA,
RAMANAYYA, 2014).

Papacostas e Prevedouros (2001) cravam que o sistema de transporte
compreende as instalacdes fixas, os fluxos e o sistema de controle que permite que
pessoas e mercadorias vencam a friccdo do espaco geografico de forma eficiente,
permitindo participar tempestivamente em alguma atividade desejada.

No DF o transporte é organizado por uma série de atos normativos, que seguem
as determinacbes da Lei Organica do DF (DISTRITO FEDERAL, 1993). A
estruturacdo do transporte distrital e do STPC/DF € definida conforme a Figura 1 a

sequir:
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Figura 1 — Estrutura do Sistema de Transporte do Distrito Federal.

Sistema de Transporte do Distrito Federal

Trans- | Trans- b
Transporte publico coletivo porte porte (SF-I;th (?.Eﬁ;-
(STPC)2 indivi- de

dual  cargas mento)  tico)

Bk

_ Senvico a-STPC: Sistema de Transporte Pl]bli_co quetivo.
Servico Comple STPCRd b - STCP: Servigo de Transporte Coletivo Privado.
Basico o ontar (Rura) c - STCT: Servigo de Transporte Coletivo Turistico.
d - STPCR: Servico de Transporte Publico Complementar.

Fonte: Elaboracao do autor, 2022.

Neste trabalho, ao se mencionar transporte publico, sera feita referéncia ao
modo rodoviario do STPC/DF. Tratar-se-a dos aspectos pertinentes ao transporte do
modal rodoviario do transporte publico coletivo de passageiros, denominando-o como
transporte publico.

O transporte publico € um tema de enorme importancia em todas as
sociedades. Mesmo com suas vantagens, é desafiador manter e atrair usuarios, pelo
fato de que o desejo e a capacidade de possuir e usar um automaével continuardo a
impactar o futuro de todas as formas de transporte publico, especialmente para a
maioria das viagens urbanas (HENSHER, 2020).

E importante salientar a perda gradual da participacdo do transporte coletivo
rodoviario como modo de viagem nas grandes cidades, considerada um produto da
incapacidade de o transporte publico responder as necessidades de mudanca do
mercado, enquanto o automével, devido aos seus atributos inerentes de flexibilidade
e conveniéncia, acompanha as necessidades de transporte em constante mudanca
das pessoas (HENSHER, 2020). No caso do DF, essa diminui¢cdo pode ser observada

no grafico a seguir:
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Gréafico 1 — Evolucéo da participagdo modal de transporte no Distrito Federal.
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Vé-se uma queda na representatividade do transporte publico coletivo no ano
de 2016 para o menor patamar da seérie histérica entre 1990 e 2016 (Gréfico 1). No
cenario como os dados do Plano de Desenvolvimento do Transporte Publico sobre
Trilhos do Distrito Federal (PDTT/DF), constata-se que o automaovel representa quase
metade das viagens, enquanto o transporte coletivo sofre com a falta de atratividade,
atingindo o menor patamar de representatividade desde 1990 (27,7%), o que ratifica
a proposicao de Hensher (2020) no que tange a perda de participacdo na matriz de

modos de transporte.

Grafico 2 — Distribuigdo das viagens por modo e motivo agrupados no Distrito Federal, 2016.
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Fonte: PDTT/DF (DISTRITO FEDERAL, 2018).
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No Grafico 2, os modos de transporte sdo agregados pelos principais motivos
de viagem (trabalho, estudo e outros). Em viagens por motivo de trabalho, o modo de
transporte coletivo tem participagdo significativa de mais de 30%. J& nas viagens para
estudo, em torno de 20% utilizam esse modo. E em viagens com outros motivos o
transporte coletivo representa pouco mais de 10%. Esse quadro ratifica a
incapacidade do transporte coletivo de responder as necessidades de mudanca
desejadas pelo mercado (HENSHER, 2020).

2.2) As greves (ou paralisacdes) no transporte publico e seus impactos

Cassar (2018) crava que o termo greve tem origem da palavra francesa greve,
gue significa terreno plano composto de cascalho ou areia a margem do mar ou do
rio. A origem da palavra tem génese na capital francesa, na Place de Greve, onde se
depositavam gravetos trazidos pelo Rio Sena, que era um local de encontro de
trabalhadores, sobre as medidas a serem discutidas e tomadas, em razdo de seus
interesses.

Os autores trazem variadas definicbes sobre a greve. A greve € definida por
Cassar (2018) como uma voluntaria mobilizacdo coletiva para cessar o trabalho
tomada por decisdo de sindicatos de trabalhadores.

A literatura se refere a essa paralisacéo voluntaria do servico de transporte, por
vezes como greve, mas também como “disruption” (CATS; JENELIUS, 2015; RAHIMI
et al, 2019; LUO; XU, 2021), sendo nesta obra, os termos greve, interrup¢cdes ou
paralisacdes séo tidos como sinbnimos.

Essa interrupcéo do servico pode ser compreendida

como instrumento de autotutela e para outros como demonstracdo de forca,
por instrumentos de presséo e “barganha, para se obter um acordo favoravel
aos proprios interesses”. Na verdade, € uma arma essencial na luta de classe.
A greve é uma demonstracdo de forca e unido da classe trabalhadora, “de
natureza violenta”, mas controlada, “compreendida e consentida [...]
(CASSAR, 2018, p. 280).

No gue tange aos sistemas de transporte publico, diz-se que a interrupcao
ocorre quando ha grandes desvios dos planos programados, o que impde uma

mudanca substancial na operacéo (LUO; XU, 2021).
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As interrupgcdes do transporte podem ser de longo ou curto prazo, conforme
define Papangelis et al, 2016. Além de poderem ser classificadas em dois grupos:
planejadas e ndo planejadas. As interrupcdes planejadas ocorrem devido a atividades
disruptivas planejadas com antecedéncia, como greves trabalhistas e fechamento de
estradas ou ferrovias para atividades de manutencao.

Por outro lado, interrupcdes ndo planejadas sdo causadas principalmente por
incidentes imprevisiveis ou incontrolaveis, como desastres naturais, falhas de
infraestrutura, acidentes e ataques terroristas (RAHIMI et al, 2019). Uma ressalva
deve ser feita a categorizacdo desses autores, porque, no bojo do trabalho, greves,
paralisacbes e interrupcdes serdo consideradas, indistintamente, designando o
mesmo fendmeno de interrup¢do voluntaria do transporte publico por parte dos
trabalhadores e/ou empresas de transporte, porque nao sao observados, em Vvarias
vezes no DF, os requisitos legais de comunicacao prévia e manutencao de servicos
essenciais em caso de movimentos paredistas, dessa forma, essa classificacdo das
interrupcdes em planejada e ndo planejada, ndo € bem delimitada por ndo ocorrer
uma aderéncia aos preceitos legais que orientam o direito de greve.

A interrupc¢éo do transporte publico pode ocorrer devido a eventos planejados
de pequena escala, como a suspenséo do servico em uma estacao de trem ou metro,
trabalhos de manutencdo e obras, que afetam principalmente os viajantes das
redondezas. No entanto, eventos como greves de transporte publico, atividades
terroristas ou desastres naturais também podem interromper as atividades de
transporte e logistica que podem influenciar o comportamento de viagem e as
atividades logisticas, afetando ndo apenas os viajantes, mas também as atividades
comerciais associadas em outros setores da economia (ALI; BILAL; SABIR, 2021).

Para Bauernschuster, Hener e Rainer (2017) até mesmo interrupcdes de curto
prazo no transporte publico podem ter consequéncias de longo alcance para as
populacdes urbanas em termos de tempo perdido, risco de acidentes, poluicdo do ar
e saude.

Entdo, para fins de metodologia, discusséo e resultados dessa pesquisa, sao
consideradas greves ou paralisacdes, todas as interrup¢des humanas intencionais do
servico, independentemente, da prescricdo categorica de Rahimi et al (2019),
qualquer evento de mobilizacdo por parte dos trabalhadores que tenha interrompido,

total ou parcialmente, o servigo prestado, sera referido como greve ou paralisacao.
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Reforca-se, nesse sentido que, sobre as interrupgdes do transporte, “a literatura
académica é focada, principalmente, em estudar os impactos das suspensfes de
transporte ou greves de transporte publico nas atividades dos viajantes®’, como
apontam Ali, Bilal e Sabir (2021). Logo, o tratamento indistinto entre os termos nao
prejudica as analises realizadas na investigacao.

Sao varios os impactos causados pela interrupcdo no servico de transporte
publico como nos estudos de andlise dos efeitos das greves na poluicdo atmosférica
que concluiram que ha aumento de poluentes nos periodos de auséncia de prestacao
desse servigo (BASAGANA ET AL 2018; CHANDLER; SHYMKO, 2020).

Realizaram-se pesquisas acerca das decorréncias das greves do servico de
transporte sobre o transito nas cidades, as quais detectaram o aumento do fluxo viério,
do tempo de viagem, dos acidentes de transito, o que importa na piora geral das
condicbes do transito nos periodos sem o transporte publico, afetando tanto os
usuarios quanto os nado usuarios desse servico (BAUERNSCHUSTER; HENER,;
RAINER, 2017; BASAGANA ET AL 2018; SPYROPOULOU, 2020).

As expectativas e as escolhas dos usuérios de transporte publico sofrem
modificacdes durante a ocorréncia de paralisaces, o que afeta 0 seu comportamento,
visto que a maioria dos usuarios, na auséncia desse servico, utilizariam o transporte
individual motorizado. E em vista dos impactos no transito, a escolha dos usuarios por
um modo de transporte € alterada pelas paralisacdes conforme afirmam Nguyen-
Phuoc et al (2018Db).

As paralisacdes causam a interrupcdo na oferta do servico de transporte
publico, sendo esse um efeito imediato decorrente de seu acontecimento. Porém,
afetam os seres humanos, em especial, seus usuarios de outras formas, a exemplo
das alteracdes afetas ao comportamento, no que tange a intencionalidade para a
realizacdo de viagens, o que pode afetar as escolhas para realizacdo ou nao de
deslocamentos (BLUMSTEIN; MILLER, 1983; NGUYEN PHUOC, 2016).

Van Exel e Rietveld (2001) destacam uma relevante consequéncia das
interrupgdes no transporte: a diminuicdo da percepcéo de confianca nele por parte
tanto de usuarios, quanto de ndo usuarios, 0s quais poderiam se tornar potenciais

futuros usuéarios.

8 The scholarly literature is mainly focused on studying the impacts of transportation suspensions or
public transport strikes on the travellers’ activities.
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Assim, ao se considerar os efeitos das greves sobre o0s transportes, tem-se a
paralisacdo do servico, a alteracao da intencéo de viagens e a reducao de confianca
(VAN EXEL; RIETVELD, 2001; BLUMSTEIN; MILLER, 1983; NGUYEN PHUOC,
2016). Tais aspectos agem sobre o elemento principal dos sistemas de transporte, o
ser humano.

As greves sao uma forma de perturbacéo provocada pelo homem e sdo menos
toleraveis do que as perturbagcdes causadas pela natureza como aquelas oriundas
das condi¢cbes meteorologicas adversas (Papangelis et al., 2016).

Bauernschuster, Hener e Rainer (2017) se debrucaram sobre a questdo da
salude e qualidade de vida e constataram que elas sdo atingidas de forma negativa
pelo crescimento da concentracéo de poluentes acarretados pela maior circulacao de
veiculos em periodos de paralisacdes do transporte publico. As paralisagdes do
transporte publico provocadas pelo ser humano atingem a sociedade por uma série

de impactos.

2.2.1) Impactos ambientais

Grande parte das pesquisas sobre os efeitos das interrup¢des do transporte
publico sobre o ambiente, acabam por indicar a deterioracdo da qualidade do ar. Ao
estudarem os impactos de uma greve de longa duracéo (51 dias) no transporte publico
da cidade de Ottawa, no Canada, Chandler e Shymko (2020) analisaram as
concentracdes de poluentes no ar dessa cidade, comparando as medi¢des durante e
depois da paralisacédo e, em geral, houve aumento da poluicdo ao longo do periodo
sem a prestacao do servico de transporte publico.

Conforme demonstraram Chandler e Shymko (2020), pesquisas anteriores
corroboram o impacto causado pela interrupcéo do transporte publico, em diversas
partes do mundo, para o agravamento dos congestionamentos e da poluicao
atmosférica.

Como contraponto, traz-se um estudo de Rivers, Saberian e Schaufele (2020),
gue analisaram as variacdes de poluentes em 18 cidades canadenses entre 1974 e
2011 em periodos de paralisa¢des do transporte publico e chegaram a concluséo de
gque apesar de ter ocorrido aumento da poluicdo quando ocorriam paralisacoes, eles
correspondiam a um impacto, estatisticamente, insignificante. E houve até a reducéo

de um dos poluentes ao longo de algumas greves.
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Mas, entende-se que tal resultado se deu, em razdo de outros aspectos, a
exemplo da tecnologia ultrapassada dos motores de combustéo a diesel dos 6nibus.
Embora até aleguem que a circulacéo de 6nibus baseada em veiculos rodoviarios com
motor a diesel deteriora a qualidade do ar, isso ocorreu em relacdo a concentracao de
apenas um poluente (RIVERS; SABERIAN; SCHAUFELE, 2020), enquanto nos
demais estudos, que eram mais amplos, foi detectada piora na qualidade do ar em

geral.

2.2.2) Impactos no transito

O transporte publico oferta varios beneficios como a reducdo dos
congestionamentos, aumento da seguranca viaria, reducéo da poluicdo atmosférica e
sonora, além de melhorar a acessibilidade da populacéo, principalmente, para aqueles
gue néo dirigem (NGUYEN-PHUOC, 2018d).

A paralisacao do transporte publico é uma forma de perturbacéo do transito que
afeta, além da poluicdo do ar, o comportamento comum dos usuarios e importa no
crescimento dos congestionamentos e no nimero de acidentes* (BASAGANA et al,
2018; GOODWIN, 1977; ZHU; LEVINSON, 2012; SPYROPOULQU, 2020).

Spyropoulou (2020) em seu estudo investigou, dentre outros objetos, o efeito
das interrupces do transporte publico na rede viaria, especialmente, através da
analise dos impactos no fluxo de transito (velocidade e tempo de viagem) da cidade
de Atenas, na Grécia.

Spyropoulou (2020) aponta os resultados em seu estudo, 0s quais demonstram
gue em decorréncia das greves geraram-se o aumento do fluxo de transito em cerca
de 30%, a reducdo da velocidade média em até 27% e 0 aumento no tempo de viagem
de até 25%. Sao variados e relevantes os impactos dessas interrup¢des no servico de
transporte sobre o transito, afetando usuarios e ndo usuarios desse servico, ou seja,
a cidade como um todo.

Os congestionamentos tendem a aumentar, significativamente, em especial
nos horarios de pico da manha e da tarde, pois os resultados obtidos pelo estudo na

cidade de Atenas, sugerem que “as greves do transporte publico afetam as condigbes

4 Public transport strikes comprise a form of traffic disruption affecting “normal” traveller behaviour, and
result in the increase of traffic congestion, traffic accidents and air pollution levels.

35



de transito e este efeito é mais evidente durante os horarios de pico™
(SPYROPOULOU, 2020). Evidencia-se, portanto, o impacto negativo das interrupcdes
do transporte publico também nas condi¢bes de transito, uma vez que o veiculo
particular é utilizado como uma das alternativas ao servico de transporte publico.

Em estudo para quantificacdo dos efeitos das paralisacdes do transporte
publico em populagbes urbanas em cinco cidades da Alemanha, Bauernschuster,
Hener e Rainer (2017) notaram o aumento do volume de trafego de veiculos nos
momentos de paralisagdes, bem como o aumento de tempo na direcdo dos carros
entre 11% e 13%, acompanhado de um crescimento de 14% nos acidentes
automobilisticos e um aumento de 20% dos feridos nesses acidentes. Uma frota maior

em circulacdo acaba por contribuir para a afetar o transito.

2.2.3) Impactos sobre o comportamento dos usuarios

Spyropoulou (2020) estabelece que os usuarios de transporte publico acabam
por ter seu comportamento de escolha de modo de transporte afetado pelas
paralisacbes no transporte publico, visto que ha impactos na rede viaria que
aumentam o tempo dispendido no transito, o qual fica mais lento com o maior fluxo de
veiculos, que passam a trafegar em velocidades menores nos periodos sem 0 servico
de transporte.

Os efeitos das greves no transporte publico incluem a mudanca do modo de
viagem, o compartilhamento de veiculo, a modificagdo do destino de viagem, a
alteracdo da alocacdo de atividades, mudanca de origem ou o0 cancelamento da
viagem (CAIRNS et al, 2002; NGUYEN-PHUOC et al, 2018b apud SPYROPOULOU,
2020).

Em artigo, Nguyen-Phuoc et al (2018b) analisaram os impactos de greves de
varios modais de transporte publico em Melbourne na Australia, encontrando o
percentual de 34% de usuarios que trocariam o transporte publico pelo carro particular
em caso de paralisacdo de 6nibus. A expectativa dos usuarios quanto ao agravamento
dos congestionamentos e na diminuicdo da velocidade média também foi maior em

caso de existéncia de paralisacao.

5 Results indicate that public transport strikes affect traffic conditions, with this effect being more evident
during peak hours.
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Em aplicacdo de pesquisa sobre o comportamento de usuarios e o tipo de
viagem que realizariam em caso de greve, demonstrou-se que a maioria dos usuarios
utilizaria o carro como meio de transporte, sendo 52% como motoristas e 11% como
passageiros (NGUYEN-PHUOC et al 2018d). Revela-se, entdo a intencdo da maior
parte dos usuarios pesquisados em substituir as viagens de transporte publico pelas
em carros particulares.

As paralisacdes frequentes reduzem a confianga dos usuérios no transporte
publico (RAMOS et al 2018). Essa percepcao foi ressaltada por esses autores, 0s
quais realizaram um estudo qualitativo na area metropolitana de Lisboa em busca de
meios de ampliacdo da atratividade do transporte publico, a fim de compreender as
atitudes dos individuos diante desse servico e de explorar as percepcdes a respeito
dele, porque, segundo os pesquisadores, através das opinides dos usuarios a respeito
de sua satisfacdo ou insatisfacdo, podem ser delineadas estratégias de atracao para

esse tipo de transporte.

2.2.4) Impactos na saude da populacéao

As paralisacbes de 06nibus também apresentam aspectos que tendem a
degradar as condi¢Bes de saude da populacdo em geral. Como o0 aumento de 11%
das internagcbes por doencas respiratorias entre criancas pequenas
(BAUERNSCHUSTER; HENER; RAINER, 2017).

De acordo com os estudos indicados acerca dos impactos sobre o transito, o
ambiente e o comportamento dos usuarios, que aumentam a polui¢cao, as greves no
transporte publico favorecem o aumento dos problemas de saulde relacionados a
poluicdo, especialmente, entre criancas (BAUERNSCHUSTER; HENER; RAINER,
2017).

As informagOes dos estudos levantados, corroboram o agravamento da carga
de poluentes atmosféricos em decorréncia do aumento do fluxo de veiculos e do
tempo de viagem, que por sua vez, deterioram a qualidade de vida e as condi¢des de
saude da populacdo (CHANDLER; SHYMKO, 2020; SPYROPOULOU, 2020;
BASAGANA et al 2018; BAUERNSCHUSTER; HENER; RAINER, 2017 e NGUYEN-
PHUOC et al 2018d).

Uma ferramenta viavel para se verificar o impacto das paralisacdes no
transporte, € concebida por modelos de dados em painel, os quais servem para a
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estimativa de uma variavel independente em funcéo de outras variaveis dependentes
(PAIVA, 2010; CAMPOS, 2013).

2.3) Modelos de demanda do transporte publico

Um modelo é uma representacao simplificada de uma parte do mundo real com
enfoque em determinados elementos considerados importantes de um ponto de vista
particular, portanto, os modelos sédo especificos do problema e do ponto de vista
(ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011).

A mensuracdo dos efeitos da greve sobre a demanda de passageiros do
transporte coletivo urbano pode ser verificada através de modelo de regressdo de
dados em painel. O uso de modelos para o estudo € recorrente na literatura. Segundo
Senna (2014, p. 2):

Um modelo consiste em uma representacao simplificada de uma situagéo real
— 0 sistema de interesse-, que inclui as principais caracteristicas da situacao
gue representa. Um modelo sugere uma abstracdo da realidade, que deve
ser alcancada através de um conjunto de pressupostos consistentes e
relevantes, que visam a simplificagdo do fendmeno ou do padrao

comportamental estudado.

A utilizacdo de modelos é salutar por fazer uma abstracdo da complexa
realidade que compde o fenbmeno do transporte. Porém, nesse caso, abstrair ndo
indica algo irreal, posto que a modelagem se propde a simplificar a realidade para sua
compreensao (SENNA, 2014). Para avaliar possiveis impactos das greves sobre o
transporte publico distrital, mais especificamente, sobre o nimero de usuarios
transportados, adotar-se-a um modelo de dados em painel.

Vérios estudos de modelagem de estimativa de viagens, de demanda ou
passageiros em transportes ja foram realizados. De acordo com Souche (2010), a
estimativa da demanda de viagens exige uma modelagem, que identifique os fatores
estruturais como o0s servicos disponiveis, o custo do usuario, renda, numero de
viagens de carro, taxas de propriedade de carro e fatores espaciais como densidade.

A utilizacdo de modelos para estimativa e previsdo de viagens em transporte
auxilia o planejamento pode contribuir para a tomada de decisdo (ORTUZAR;
WILLUMSEN, 2011) e, também, para analise de eventos prévios, além da possibilitar

0 prognostico de cenarios futuros (SENNA, 2014).
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Ortuzar e Willumsen (2011) e Campos (2013) citam o classico modelo de quatro
etapas de analise e previsdo de viagens, que consiste em estimar a producéo e
atracdo de viagens em cada zona em estudo (etapa de geracdo de viagens); gerar
uma matriz de viagens futuras (divisdo de viagens); estabelecer a reparticdo de
viagens entre as zonas em matrizes para os variados modais de transporte (divisdo
de modal); e obter o total de veiculos e passageiros em cada modal (alocacéo de
viagens). Apesar de suas grandes contribui¢cdes, esse modelo ndo seréd adotado neste
trabalho, visto que ndo h& a preocupa¢édo com a projecao dos dados.

Paiva (2010) crava que entre os instrumentos de previsao ha o uso de recursos
matematicos, computacionais e comportamentais, dentre outros. A determinacgéo para
a escolha de um modelo especifico é condicionada aos propdésitos de sua utilizacdo e
aos dados disponibilizados.

Hair et al (2009) definem que entre as técnicas de relacdo de dependéncia,
encontra-se uma das mais importantes e utilizadas para a resolucdo de problemas de
pesquisa: a analise de regressdo, que pode ter apenas uma variavel dependente
(simples) ou multipla (com mais de uma), a qual € uma técnica estatistica geral usada
para analisar a relacdo entre uma Unica variavel dependente e diversas variaveis
independentes.

Encontram-se na literatura de transporte uma vasta gama, conforme Abrate,
Piacenza e Vannoni (2009) relatam, de modelos de demanda. De fato, as diferengas
nos tipos de dados e nas especificacbes funcionais provavelmente afetardo os
resultados empiricos com implicac@es politicas relevantes.

A estimativa de demanda de passageiros abrange o preco da tarifa e outros
fatores qualitativos, como a frequéncia, velocidade, cobertura da rede e possibilidade
de integracdo (ABRATE, PIACENZA, VANNONI, 2009). Podem ser destacados
trabalhos de modelagem de estimativa de impactos sobre a demanda de transportes
publicos de Lopes Junior (2003); Abrate, Piacenza e Vannoni (2009); Souche (2010);
Terrabuio Junior (2010); Murca e Muller (2014); Oliveira, Pamplona Paulo Filho (2015);
Kakar e Prasad (2020), conforme consta no Quadro 1 a seguir:

Quadro 1 — Modelos construidos para estimativa de demanda em transporte.

Referéncia Titulo Objetivo(s) Variaveis Caracteristicas
Pos-Avaliacdo  |Estimar o total das|- Viagens realizadas*; |- Dados comparativos
Lopes -~ : p
Junior da Previsdo de|viagens 9e_radas no|- . _Renda Média|por macrozonas.
Demanda porimodal 6nibus por|Domiciliar; - Avaliacdo posterior da
(2003) T _ wdlld
ransportes nojmacrozona - Empregos Ofertados; |estimativa de demanda
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Municipio de|estabelecida com|- Matriculas Escolares|por viagens dos dados
Fortaleza fundamento nos|Ofertadas. coletados para
dados do PDTU de elaboracdo do PDTU de
Fortaleza (1983). Fortaleza (1983).
- Ndmero total de
passageiros*;
The impact of - Tarifa de transporte
. |Integrated Tariff|Analisar a evolugdo|publico; S
Abrate; Systems onj[da demanda de|- Velocidade média| Dados em painel;
Piacenza; yst . e - Estudo com base de
. |public transport|transporte  publico|comercial; .
Vannoni . : . dados de cidades
demand: com enfoque na|- Densidade de rota; o
(2009) : ) ~ N o .. |italianas de 1991 a 2002.
Evidence  from|integracao tarifaria. |- Frequéncia de servico
Italy (pré ou pés integracédo);
- Tipo de servico;
- Renda.
- Demanda de viagens
urbanas*; =
Regresséao com
- Custo do carro e
. X coeficientes de
particular; S .
. Propor um modelo elasticidade. Estimou-se
Measuring thed d d del” Custo do transporte lacio | |
structural e emanca epuinCO' uma ‘relagao log - 109
Souche . viagens urbanas por - . . lentre a demanda de
determinants of| " - Quantidade disponivel| .
(2010) meio de fatores . : viagens (de carro e
urban travel . de viagens de carro; .
demand estruturais, de| Quantidade disponivel transporte publico) e as
renda e custo. " p ) variaveis explicativas de
de transporte publico; )
. _\.|preco, quantidade, renda
- Renda (PIB per capita);
e estrutura urbana.
- Estrutura urbana
(densidade).
. Andlise do
Andlise da : ;
demanda por comportamento da|- Viagens reallzade}s PO Ectudo sobre demanda
demanda por|transporte publico ;
. [transporte . e em quatro cidades de
Terrabuio . transporte coletivo, |coletivo*; g N
) coletivo em| . . o - . porte médio do interior
Junior uatro  cidades visando a identificar|- Populacao; do Estado de S&o Paulo
(2010) quatr os principais fatores|- Indice de motorizagéo;
médias do de 2005 a 2009 para
~_|que afetam o[- Produto Interno Bruto -
Estado de Séo : previsdo de demanda.
volume de|per capita.
Paulo .
passageiros.
Efeitos da
variacdo da tarifa|Estabelecer a
~ x| Volume de
De e da renda daffuncdo da variacdo assageiros*:
Carvalho; |populagcdo sobrel[do  volume  de P 9 ' .._|- Elasticidade do nivel de
) . - Renda per capita
Pereira |a demanda de|passageiros em| -« dia: renda e preco.
(2011) |transporte funcdo da renda per N
- . d . - Tarifa média.
publico coletivo|capita e da tarifa.
urbano no Brasil
- Nimero de passageiros
*
Avaliar o transportados*; )
- Populacéo
comportamento da . LT
. economicamente ativa;
Transporte demanda por 6nibus . P
) ) - Rendimento médio
. |coletivo urbano:|urbano no ) .
Murga; - . mensal; - Regresséo linear com
. uma analise de|contexto através de o ~ e
Mller - Preco da tarifa; agregacao de variaveis a
demanda para ajum estudo . .

(2014) ; - - Massa de rendimentos|partir de 3 modelos.
cidade de|economeétrico paraal . o lacio:
Salvador realizacéo de|?@ PopUia&ao;

previsbes no curto
prazo.

- Frequéncia de viagens
para cada membro da
populacao
economicamente ativa.
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- NUumero total diario de
passageiros do
Estudo e transporte*;
previsédo de Quantificar o efeito coletivo publico;
.. |demanda do .~ |- Indice da tarifa média; Co
Oliveira; de variaveis| : . L .. |- Periodicidade mensal
. |transporte . - Indice do salario médio .
Pamplona; urbano  coletivo determinantes X eMDIedo: dos dados;
Paulo Filho ablico na do movimento total|’ Ten%lér?ci'ar - Dados de janeiro/2000
(2015) public no sistema de o «|@ dezembro/2013.
Regiado - Tendéncia quebra
. transportes. . . .
Metropolitana de (periodo pré ou pos
Sao Paulo bilhete Gnico);
- Sazonalidade** (més
de janeiro ou ndo).
Impact of Urban|Avaliar o impacto da|- Producdo/atracdo de|- Foram geradas duas
. |Sprawl on Travellexpansdo e da|viagens?; férmulas uma para
Kakar; ~ ~ . ~
Prasad Dem.and for|compactacédo - Populacao; produ~gao e putra para
(2020) Public Transport, lurbana na demanda|- Emprego; atracdo de viagens em
Private Transport|de viagens por|- Densidade; 22 distritos de Kabul no
and Walking transporte. - Posse de veiculo. Afeganistao.

* Variavel dependente.
** Variavel dummy (variavel binaria que assume valores 0 ou 1. CHEIN, 2019).
Fonte: elaboragéo do autor, 2022.

A geracdo de viagens no municipio de Fortaleza, a partir dos dados de subsidio
da formulacéo do Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU) de Fortaleza de 1983,
foi avaliada por Lopes Junior (2003). Inicialmente, propds um modelo que utilizava as
variaveis: populacdo, densidade populacional, nimero de domicilios, veiculos
privados, habitantes por veiculo, renda média domiciliar, populacéo ativa residente,
empregos ofertados e matriculas escolares ofertadas. Porém, apés a realizacdo de
testes estatisticos, adotou as variaveis significativas: matriculas escolares ofertadas,
renda média domiciliar e empregos ofertados para realizar a previsao.

Lopes Junior (2003) buscou realizar a avaliacdo posterior da previsdo de
demanda referente ao processo de planejamento do PDTU do municipio de Fortaleza
no Ceard em 1983. O pesquisador observou que a partir dos dados coletados, houve
superestimativa na demanda por viagens naquela cidade, o que revela a dificuldade
em se planejar um sistema de transportes de longo prazo.

A investigacdo sobre o impacto de sistemas tarifarios integrados foi promovida
por Abrate, Piacenza e Vannoni (2009), valendo-se de dados em painel para estimar
o efeito do estabelecimento dos sistemas de integracao tarifaria sobre a demanda de
passageiros nos sistemas de transporte na Italia. Assim, concluiram que os sistemas
tarifarios integrados exerceram impacto positivo na demanda de passageiros para a
amostra selecionada com dados referentes aos anos de 1991 a 2002, tal que, em
média, os efeitos estimados das tarifas integradas no transporte revelaram um

incremento de 2% no curto prazo e 12% no longo prazo.
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Embora tenha utilizado uma regressdo com coeficientes de elasticidade,
Souche (2010) concebe um modelo de demanda de viagens, o qual abarca o custo
do usuario de um determinado modo de transporte (privado ou publico), a renda
(através do Produto Interno Bruto per capita) e as quantidades disponiveis de bens e
servicos. A autora conclui que as variaveis estatisticamente significativas de seu
modelo sdo o custo do modo de transporte e a densidade urbana, posto que as
viagens de automovel aumentam quando o custo médio da viagem de carro e a
densidade urbana caem. Por outro lado, um aumento dessas duas variaveis
combinado com uma reducdo no custo médio do usuario do transporte publico
incentiva o uso do transporte publico.

Com a utilizagcdo de modelos de regressao linear multipla, Terrabuio Junior
(2010) buscou estabelecer uma relacdo entre as viagens realizadas por transporte
publico coletivo e a populagéo, o indice de motoriza¢édo e o Produto Interno Bruto per
capita de quatro municipios do interior paulista. A demanda total de passageiros,

também sofre a influéncia de outros fatores, como destaca

O tamanho da cidade, a qualidade do transporte coletivo, a cultura da cidade
no tocante ao uso da bicicleta e do préprio transporte coletivo, a valorizagédo
do transporte coletivo por parte dos governos municipais em termos de
infraestrutura e apoio institucional, o esforco das empresas operadoras e o

poder publico para disseminar 0 uso do vale-transporte, a politica tarifaria, a
existéncia e preco do transporte por taxi e mototaxi, etc. (TERRABUIO

JUNIOR, 2010, p. 92).

Em seu modelo, Terrabuio Junior (2010) percebeu que as principais variaveis
de influéncia sobre a demanda de transporte coletivo foram populacéo, indice de
motorizacao (relacdo entre a frota de veiculos de duas rodas e a populacéo) e PIB per
capita. E obteve-se uma satisfatoria previsdo de demanda de passageiros com erro
inferior a dez por cento.

De Carvalho e Pereira (2011) buscaram uma funcao de demanda ajustada por
regressao linear, considerando o volume de passageiros pagantes de nove regides
metropolitanas no Brasil (variavel dependente) e a tarifa média e a renda per capita
meédia como variaveis independentes, a fim de verificar os efeitos que as variagdes na
renda das familias e no valor das tarifas de 6nibus urbanos possuem sobre a demanda

por esses servi(;os.
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Com o estabelecimento do modelo de demanda, Carvalho e Pereira (2011)
prosseguiram o estudo para calcular o valor das elasticidades-preco e demanda
correspondentes a cada combinag&o no nivel de renda e pre¢co observada ao longo
de um periodo de 15 anos. Todavia, destaca-se que em relacdo a regressao,
observou-se o efeito positivo da renda e o0 negativo da tarifa média sobre a demanda.

Murca e Mdller (2014) estipularam trés modelos para estimar o impacto sobre
demanda de transporte coletivo urbano por énibus, de modo a compara-los entre si.
A partir dos dados selecionados em sua pesquisa, mensurou-se a influéncia do
tamanho da populacdo economicamente ativa, do rendimento médio per capita e do
preco da passagem na demanda por 6nibus em Salvador na Bahia.

A agregacao de variaveis é um possivel caminho para minimizar problemas de
multicolinearidade identificados e que o aperfeicoamento da modelagem estatistica
possibilitou uma melhoria significativa da qualidade do ajuste (MURCA; MULLER,
2014). Para conclusdo, esses autores conseguiram estimar o crescimento da
demanda em um horizonte de 5 anos em cerca de 19%.

Oliveira, Pamplona e Paulo Filho (2015), que, por meio de regressao linear,
guantificaram o efeito de variaveis determinantes do movimento total no sistema de
transportes para a predicdo da demanda de passageiros no transporte publico na
Regido Metropolitana de S&o Paulo. Os autores concluiram que, em um cenario
neutro, a demanda por transporte teria comportamento ineldstico tanto da
elasticidade-preco quanto da elasticidade-atividade econdmica.

Em vista da quantificacdo do impacto das variaveis: tarifas e os indicadores de
emprego e salarios no montante total de viagens, Oliveira, Pamplona e Paulo Filho
(2015) estabeleceram um modelo econométrico para observacao da influéncia dessas
variaveis no total de passageiros do sistema de transportes da capital paulista. A
previsdo de demanda foi realizada por meio de trés cenarios: pessimista, neutro e
otimista, em que a variavel salario x emprego assumiria crescimento baixo, médio e
alto, respectivamente, o que levou os autores a estimar a elevacdo da demanda em
qualquer dos casos.

Kakar e Prasad (2020) estimaram, através de modelos de geracéo e atracao
de viagens, o impacto, principalmente, da expansao urbana na demanda por viagens
em Kabul (Afeganistdo). Entéo, consideraram as viagens produzidas e geradas como
variaveis dependentes em cada um dos modelos e adotaram as variaveis
independentes: populacéo, emprego, densidade e posse de veiculo.
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Entdo, a pesquisa de Kakar e Prasad (2020) de investigacéo da relacdo entre
a expansdo/compactacdo urbana e a demanda por viagens, revelou a
interdependéncia da forma urbana (expandida ou compacta) e os sistemas de
transporte urbano. Os resultados demostram que com o aumento da expanséo
urbana, diminui-se o nimero de passageiros a peé e de transporte publico, enquanto a
mesma condicdo melhora a dependéncia do automovel e as pessoas estdo mais
propensas a utilizar veiculos particulares.

Diante dessa miriade de variaveis e modelos construidos, constata-se que nao
h& uma Unica forma de se estudar os impactos sobre a demanda de passageiros. Sao
consideradas variaveis socioecondmicas concernentes a populacdo como dados
relativos ao rendimento, a densidade ou ao emprego por exemplo (LOPES JUNIOR,
2003; TERRABUIO JUNIOR, 2010; DE CARVALHO; PEREIRA, 2011; MURCA,
MULLER, 2014; OLIVEIRA; PAMPLONA; PAULO FILHO, 2015; KAKAR; PRASAD,
2020).

Na constru¢gdo de um modelo para a estimativa do impacto das greves no
transporte publico seréo considerados fatos a serem melhor discriminados na secao
de metodologia. Conforme aponta Paiva (2010) e Campos (2013) ha uma série de
ferramentas a serem utilizadas para estimativas em transporte.

O modelo a ser proposto na secdo de metodologia, ndo visa a predicdo dos
efeitos das variaveis com dados presentes e pretéritos, em momento futuro, contudo
a explicagdo do comportamento dos usuérios, conforme as variaveis selecionadas, de
acordo com as ideias de Senna (2014) para fins de andlise e também para que se
possa dispor de mais um instrumento auxiliar do processo planejamento de transporte
e de tomada de deciséo referente a demanda pelo transporte publico coletivo.

Campos (2013) explica que s procedimentos de andlise da demanda objetivam
prover subsidio ao processo decisério quanto a possiveis ajustes do sistema de
transporte.

O estabelecimento de um modelo de anéalise da demanda no caso em tela,
permite quantificar os impactos das paralisacdes sobre o niumero de passageiros
transportados no transporte publico coletivo e justificar a ado¢do das demais medidas
propostas no trabalho, como a definicdo de diretrizes de um plano de contingéncia,
com vistas a induzir o estabelecimento de acfes para mitigacdo das paralisacbes

intencionais do servigo de transporte.
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Quanto aos dados disponiveis, 0s quais acabam por influenciar na escolha do
modelo (PAIVA, 2010), ha de se ressaltar uma ampla gama de variaveis a serem
levadas em consideracéo.

Ortazar e Willumsen (2011) apontam que muitos estudos de modelagem em
transporte levam em conta variaveis que afetam a geracdo de viagens, tais quais:
renda; posse de veiculo; tamanho da familia; estrutura familiar; valor da terra;
densidade residencial; acessibilidade. Dessa forma, os dados a serem selecionados
para compor modelo, serdo descritos na se¢do de metodologia por meio da qual se
explicitara a escolha do método de dados em painel para verificar os impactos das
greves sobre a demanda de transporte no STPC/DF.

Dados e Informacdes precisas sao essenciais para uma boa operacado de um
sistema de transporte publico, em especial, no que diz respeito as greves. Quando ha
interrupcdo da oferta do servico de transporte publico, as rotinas diarias e o0s
deslocamentos sdo ameacados e as viagens devem ser reorganizadas, o que envolve
tanto desafios quanto oportunidades para individuos e formuladores de politicas, a fim
de programar deslocamentos (SCHAEFER; TUITJER; LEVIN-KEITEL, 2021).

As interrup¢des no transporte publico como as greves, segundo Van Exel e
Rietveld (2001) sao razbes bem conhecidas e, frequentemente, experimentadas no
gue diz respeito as interrupcdes dos sistemas de transporte publico, sendo que essas
paralisacbes de transporte podem apresentar diferentes intervalos temporais (curto
prazo a longo prazo).

Para Loo e Leung (2017), as partes interessadas do transporte publico como
governos municipais, as empresas e 0 publico em geral, precisam estar mais
preparados para enfrentar interrupcdes sistémicas causadas por seres humanos.

Desta maneira, Adler et al (2021) buscaram estimar os efeitos de curto prazo
no sistema de salde quanto a exposicéo a poluicdo do ar para diferentes grupos de
pessoas em razdo de ocorréncia de greves do transporte publico em municipios
italianos por intermédio de informacdes sobre greves fornecidas pelo 6rgao regulador

de greve da Italia®. Portanto, usaram dados de fonte oficial, exclusivamente.

& Commissione Garanzia Sciopero (Comissdo de Garantia de Greve na tradug&o livre do autor) E a
autoridade administrativa independente para garantir a aplicacdo da lei de greve nos servigos publicos
essenciais e o equilibrio do exercicio do direito de greve com o gozo dos direitos constitucionais. Essa
comissdo tem poderes de fiscalizacdo do cumprimento das normas processuais que regem o exercicio
do direito de greve no ambito dos servicos publicos essenciais, de normatizacéo e de regulacdo do
conflito coletivo e de sancionamento dos comportamentos contrarios as regras previstas na legislagéo.
Fonte: https://www.commissionegaranziasciopero.it/
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Enguanto em estudo, com o objetivo de estimar a mudanca nas concentracoes
de poluicdo do ar durante 208 dias de greves de transporte publico em Barcelona
entre 2005 e 2016, Gonzalez; Perdiguero e Sanz (2021), valeram-se de dados para
aplicacdo em painel de dados com informacfOes sobre greves obtidas em meio
governamental, o jornal oficial do governo cataldo, que publica decretos e resolucbes
governamentais que determinam os servicos minimos a serem prestados em caso de
greve. Os dados foram coletados e passaram pelo procedimento de verificacao para
incluir apenas as greves anunciadas e confirmadas no jornal de grande circulagéo,
sendo utilizados dados oficiais e da imprensa para ratificacao.

Sobre os dados de greves em estudos ja realizados e analisados na revisao
sistemética desse trabalho, destaca-se que Basagafa et al (2018) utilizaram
informacdes de greves de transporte publico obtidas do Diério Oficial do Governo
Autdbnomo da Catalunha e como o transporte publico € um servico essencial, o
governo publica no Diario, 0s servicos minimos obrigatérios que precisam ser
seguidos durante a greve, assim como fizeram Gonzalez, Perdiguero e Sanz (2021)
em seu artigo.

E Giaccherini, Kopinska e Palma (2021) valeram-se de um banco de dados de
greves municipais de transporte publico, combinando informacdes fornecidas pela
comissao de greve italiana e pelo Ministério de Infraestruturas e Transportes.

E em artigo sobre a reducdo de reducdo de externalidades das viagens de
carros por meio da andlise de greves do transporte publico de Roterdd na Holanda,
Adeler e Ommeren (2016) levantaram informacdes sobre greves com 0 municipio de
Roterd&, com os operadores de transporte publico, com os jornais e com a pesquisa
na internet.

Mas Gaudiano; Lucca; Revelli (2021) realizaram pesquisa sobre as greves de
trabalhadores em Cdérdoba, na Argentina, tendo extraido dados de trés jornais de
grande circulacao na regido por ndo haver dados oficiais disponiveis sobre as greves

do transporte publico da cidade.

2.3.1) Dados em painel

Com o objetivo de investigar os impactos das greves sobre o transporte publico

distrital, avaliar-se-4 o0 comportamento de determinadas variaveis independentes por
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modelos de regressdo com dados em painel (ou longitudinais), pois segundo Favero
e Belfiore (2017, p. 785):

Os modelos de regressao para dados em painel sdo muito Gteis quando se
deseja estudar o comportamento de determinado fendbmeno, representado
pela variavel dependente, na presenca de estruturas de dados agrupados,

com medidas repetidas ou longitudinais.

Por meio desse modelo viabiliza-se a analise comportamental de uma variavel
dependente, a qual representa o fenémeno de estudo, com base no comportamento
de determinadas variaveis explicativas (FAVERO; BELFIORE, 2017).

Para a andlise empirica de dados, esses podem ser apresentados sob a forma
de séries temporais, de cross sections e de dados em painel. Nos dados de séries
temporais, observam-se os valores de uma ou mais variaveis durante determinado
periodo. Nos dados de cross sections (ou de corte transversal), sdo registrados
valores de uma ou mais variaveis para diversas unidades (ou individuos) no mesmo
intervalo de tempo. Enquanto nos dados em painel, a mesma unidade de corte
transversal é observada ao longo do tempo, em suma, nos dados do painel dispde-
se, concomitantemente, da dimensdo espacial e temporal (GUJARATI; PORTER,
2010).

Os dados do painel sdo uma mistura de secdo transversal e série temporal.
Dados de painel sdo obtidos com o mesmo conjunto de unidades amostrais para
extrair informacdes sobre questdes semelhantes ao longo do tempo, entdo uma série
temporal para cada unidade de secao transversal forma um conjunto de dados em
painel ou dados longitudinais (DAS, 2019). Portanto, os dados em painel tém a
caracteristica de considerar as mesmas unidades de sec¢do transversal durante um
determinado periodo de tempo.

Das (2019) explica que esse tipo de modelo pode ser classificado em painel
curto ou longo. Em um painel curto, a dimensao do tempo € menor que a dimensao
da secao transversal de tal maneira que ha mais unidades que periodos de tempo.
Mas por outro lado, no painel longo, a dimensao de tempo é muito mais extensa em
comparacdo com a dimensdo da secdo transversal. Os dados do painel também
podem ser balanceados ou desbalanceados, dependendo se todas as informacdes

estédo disponiveis para todas as unidades em cada ponto no tempo.
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como.

Hsiao (2014) explicita as vantagens de utilizacdo de dados em painel, tais

Inferéncia mais precisa dos parametros do modelo por fornecer aos
pesquisadores um grande numero de dados, reduzindo a colinearidade
entre as variaveis explicativas;

Maior capacidade de construcdo de hipGteses comportamentais mais
realistas. Ao combinar diferencas interindividuais com dinamicas
intraindividuais;

Revelacao de relacdes dinamicas;

Controle do impacto de varidveis omitidas (ou heterogeneidade individual
ou temporal);

Geracao de previsdes mais precisas para resultados individuais;
Fornecimento de fundamentos para andlise de dados agregados;
Simplificacdo da inferéncia estatistica. Dados de painel envolvem pelo
menos duas dimensdes, uma dimensao transversal e uma dimenséo de

serie temporal.

Para além das vantagens, Hsiao (2014) elenca problemas relacionados a

utilizacdo de dados de painel, que dizem respeito a sua adog¢do por conta da

indisponibilidade de dados por exemplo. Com o uso desse método, é possivel

observar o viés de heterogeneidade (desconsideracao da diferenca entre as unidades

seccionais e temporais para estimar parametros), bem como o viés de selecao (néo

aleatoriedade da amostra).

Resumidamente, para Gujarati e Porter (2010), os dados em painel séao

caracterizados uma combinacdo de série temporal e cross section, e assim

contemplam dados de diversos individuos (ou unidades) mensurados ao longo do

tempo, considerando um conjunto de dados comi=1, 2,..., nunidadeset=1, 2,..., t

periodos de tempo com representacao geral sob a forma:

Yit = Suit + SoieXzit + it Xxit + ... + fit (D

Em que:
Yit: variavel dependente;

i: i-ésima unidade de corte transversal;
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t: t-ésima unidade de periodo de tempo;

Xki: variaveis explicativas independentes (selecionadas de acordo com o
modelo);

Biit: intercepto do modelo;

B«it: coeficientes do modelo;

ui: fator de erro dos fatores néo explicitados no modelo.

Ha diferentes maneiras de especificacdo das heterogeneidades para dados em
painel, sendo os modelos de efeitos fixos e de efeitos aleatorios os mais utilizados
(FAVERO; BELFIORE, 2017). H4 uma complexidade da anélise do modelo de dados
em painel, que admite algumas possibilidades, de tal modo que cabe uma discussao
mais detalhada dos mesmos, a seguir, de acordo com Smolski (2017):

a. regressdo considerando que o intercepto do modelo e seus
coeficientes angulares sdo constantes ao longo do tempo e no espaco, sendo
gue o termo de erro capta a diferenca no tempo e entre os individuos (pooled);
b. regressdo considerando que os coeficientes angulares séo constantes
e o intercepto varia entre os individuos (efeitos fixos);

C. regressdo considerando que o intercepto assume um valor médio
comum entre os individuos e os coeficientes angulares variam ao longo do

tempo e também entre individuos (efeitos aleatorios).

Para Fuinhas (2019), no modelo pooled também denominado de dados
empilhados ou Pooled Ordinary Least Squares (POLS), assume-se a inexisténcia de
diferengas entre as entidades incluidas no estudo, entédo, estima-se uma constante
comum para elas. Entende-se que o modelo ja contempla os fatores explicativos e

nao € preciso controlar por outros fatores ndo-observados.

Yie = f1 + B2Xaie + LuitXkie + fi (2)

Em que Yi: € a variavel explicada; i corresponde aos fatores ndo-observados
constantes no tempo, Xi: € um vetor 1xK das variaveis independentes, g é um vetor
Kx1 de parametros a serem estimados e uit representa os erros aleatorios.

Para além da estimativa POLS o modelo de dados em painel pode ser estimado

de duas outras maneiras distintas segundo os pressupostos adotados sobre a
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possivel correlacdo entre o termo de erro e as variaveis explicativas (8Xi), que sdo o
modelo de efeitos fixos (EF) e o de efeitos aleatorios (EA). O método POLS estabelece
um intercepto Unico para toda a amostra. Esse modelo de regressdo € do tipo
regressao linear multipla com dados em painel, que considera que as unidades de
secao transversal sdo homogéneas (GUJARATI; PORTER, 2010).

O modelo de EF assume que cada unidade pode ter seu proprio intercepto e
que, comparativamente, a este, o modelo POLS apresentara estimadores viesados,
por ndo considerar o erro. Gujarati e Porter (2010) esclarecem que se ha correlacdo
entre 0s regressores e 0 componente do erro individual, o modelo de EF é
recomendado, caso contrario, o de EA.

A decisdo entre os modelos de EF e de EA é fundamentada pelo teste de
Hausman. Essa ferramenta verifica se h& correlagdo entre o componente de erro
individual e os regressores. A Ho é a de que n&o ha correlagéo entre erro individual e
0S regressores. Em outro estagio, a escolha entre os modelos POLS e o de EA fica a

cargo do teste de multiplicador Lagrange de Breusch-Pagan.

2.4) O planejamento e o transporte

Para além dos estudos técnicos e académicos, os problemas do transporte
publico perpassam as fronteiras desses campos e sdo sentidos pela sociedade em
geral e ainda mais por aqueles que dele dependem (FERREIRA, 1990).

Na gestéo de organizacdes, sistemas e servi¢os ha funcbes que sédo exercidas
para acompanhar as acfes desenvolvidas. A doutrina costuma dividir as funcdes
administrativas em quatro tipos: planejar, liderar, organizar e controlar. Dessa forma,
compdem integradamente um processo integrado, denominado de processo
administrativo, constituindo um ciclo dinamico e interativo das funcbes
(CHIAVENATO, 2008; LACOMBE, 2017).

O processo de planejamento esté relacionado com a tomada de deciséo futura.

Maximiano (2017, p. 175) traz conceitos sobre esse processo:

o Planejar é definir objetivos ou resultados a serem alcancados.
e E definir meios para possibilitar a realizaco de resultados.
e E interferir na realidade, para passar de uma situacdo conhecida a outra

situacdo desejada, dentro de um intervalo definido de tempo.
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e E tomar no presente decisbes que afetem o futuro, para reduzir sua

incerteza.

O planejamento constitui-se como uma funcao administrativa importante, que
objetiva disponibilizar um instrumental para auxiliar a tomada de deciséo, orientando
a atuacao para a antecipacdo frente a tendéncias ou mudancas que possam se
concretizar (RAIA JUNIOR., 2006). E é classificado conforme os diferentes horizontes
temporais e objetivos, em estratégico, tatico e operacional.

Chiavenato (2008) caracteriza os niveis de planejamento da seguinte forma:
planejamento estratégico lida, em nivel institucional e no longo prazo, com o
mapeamento ambiental, a avaliacdo das forcas e limitagbes, incertezas e
imprevisibilidade. O Tético, tem a responsabilidade de interpretar as decisdes
estratégicas em planos gerenciais concretos. E por ultimo, o operacional de curto
prazo, que abarca o desdobramento dos planos taticos em planos operacionais para
cada tarefa ou atividade.

Especificamente, no que é atinente ao transporte, Barat (1971, p. 53) afirma
que “o planejamento em transportes, em primeiro lugar, ndo devera nunca ser fim em
si mesmo, mas, sim, conjunto de meios para consecucdo de objetivos
socioeconémicos mais amplos”.

O Planejamento de Transportes é o processo que fornece informacdes para
permitir a decisdo sobre o futuro do crescimento e do gerenciamento do sistema de
transportes (NORONHA, 2011). E segundo Campos (2013), tem como objetivo
realizar os planos de desenvolvimento dos sistemas de transportes, aperfeicoando
sua gestéao.

Ferreira (1990) traz que o planejamento de transporte as etapas seguintes:

1) Preparacéo e organizacdo da acéo, incluindo defini¢éo clara dos objetivos,
projecdes de dados usando modelos que representem a nossa realidade,
proposicdo de alternativas compativeis com o0s objetivos, com 0s reais
problemas detectados, com os recursos disponiveis, avaliagdo mais
abrangente das alternativas néo limitando- se apenas ao calculo de uma
razdo custo/beneficio, etc.

2) Acompanhar a acdo para confirmar e corrigir o decidido, isto é,
acompanhamento da implementacdo caso haja necessidade de

realimentacdo quando surgem os imprevistos, etc.
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3) Revisar a acao e criticar a preparacéo feita, 0 que implica uma autocritica
do planejamento realizado para que em novas acdes ndo se esbarre nos
mesmos erros e tenha-se pensado nos meios institucionais de realizar o

plano.

Um planejamento ndo estruturado, acarreta impactos negativos nos sistemas
de transporte e no espaco urbano. O planejamento de transportes deve ser encarado
como um processo continuo de acordo com a perspectiva de Ferreira (1990),
envolvendo uma interacdo entre governo e comunidade urbana nos varios niveis de
planejamento. Senna (2014, p. 11) afirma que “[...] o desenvolvimento de ferramentas
que facilitem o planejamento é de fundamental importancia, devido ao longo periodo
de tempo requerido para implementar mudancas no sistema de transporte”.

Destaca-se que “no sistema urbano, o transporte urbano € um subsistema e se
0 seu planejamento ndo for bem estruturado acarretard em impactos negativos na
estrutura urbana como um todo” (FERREIRA, 1990, p. 83). Entdo, o planejamento
deve buscar o alinhamento do desempenho operacional ao uso de sistemas
adequados de medicdo de desempenho e uma efetiva gestdo das estratégias. Ao ter
em conta que planejamento € um processo integrado, torna-se salutar a adocéo de
diretrizes para balizar o planejamento de transporte aplicado as paralisagcbes no
transporte publico coletivo, o qual se consolida através de um plano de contingéncia.

2.5) As diretrizes e os planos de contingéncia

A definicdo de contingéncia ndo esta restrita apenas a uma emergéncia, € inclui
qualquer evento previsivel ou imprevisivel, o qual exija resposta a uma situacdo de
anormalidade (PEREIRA, 2009). No que diz respeito ao transporte publico, as greves
sao eventos que caracterizam essa anormalidade na oferta do servigo, constituindo-
se como as proprias contingéncias no caso em comento.

As interrupgdes no transporte publico coletivo sdo propensas a ter implicagfes
diretas mais amplas, uma vez que ha efeitos sobre a oferta de transportes publicos
que resultam em impactos na disponibilidade e capacidade do servico (CATS;
JENELIUS, 2015).

Spyropoulou (2020) ao discorrer sobre as interrupgdes no transporte publico

afirma que
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as paralisacdes do servico de transporte publico sao, geralmente, eventos
planejados, que oferecem a possibilidade do planejamento e implementagéo
de medidas de contingéncia por parte das autoridades com o objetivo de
mitigar os efeitos das interrup¢des e facilitar a execucdo de viagens

programadas pelos usuarios’.

O acontecimento de eventos de qualquer natureza como greves, manifestacoes
populares, grandes eventos, dentre outros podem comprometer, parcialmente, ou
interromper a prestacdo do servigo de transporte publico (CATS; JENELIUS, 2015).
Ao se considerar a ocorréncia desses fendbmenos, que a principio, nesta obra, seréo
denominados, genericamente, de interrupcdes ou perturbacdes, e o arcabouco tedrico
acerca de todos os impactos negativos (com énfase em greves) ja explanado,
percebe-se que € essencial estabelecer meios para ameniza-los.

Ali e Sabir (2021), ao refletirem sobre as greves no transporte publico nos
paises em desenvolvimento, interpretam-nas como eventos que causam uma seérie de
transtornos devido a maior demanda por transporte publico, menor ou nenhuma
disponibilidade de modos de viagem alternativos e necessidade de melhorias no
esforco legal para o enfrentamento das paralisacfes. Também destacam o impacto
da greve no transporte pode se espalhar pelos demais setores da economia devido a
interdependéncia econdmica (ALl; SABIR, 2021).

O plano de contingéncia € um meio para restabelecer a operacdo de um
processo ou sistema, que esta enfrentando uma situacdo de contingéncia e seu
objetivo é eliminar, ou pelo menos minimizar o caos decorrente das paralisacées e
garantir que a interrupcdo nao cause mais danos na economia e na sociedade (HO,
2003).

Ho (2003) ainda diz que no transporte publico, os planos de contingéncia ndo
servem apenas para manter a operacdo normal de um servico que foi interrompido,
mas também para garantir que as partes restantes do sistema ainda funcionem bem
e se integrem de forma eficaz.

Um plano de contingéncia do transporte publico prepara para a interrupcéo do
servigo antes de seu acontecimento com o detalhamento das a¢des a serem tomadas.

Além disso, o processo de planejamento de contingéncia pode ter um grande impacto

7 Public transport strikes are usually planned events, thus offering the possibility of the design and
implementation of contingency measures from the authorities with the objective of mitigating strike
effects and facilitating travellers to perform their planned trips.
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de resposta e na capacidade do servico de lidar com a paralisagcdo. O sucesso do
plano pode ser afetado pelas acdes nele incluidas e pela maneira como as acdes
selecionadas sao formuladas, implementadas, monitoradas e avaliadas (MEYER,
BELOBABA, 1982).

Os agentes publicos responsaveis pelo servico de transporte devem dar
atencdo aos recursos necessarios para a execugdo de um programa. Para a
implementagcdo de um plano, é preciso haver um conjunto de caracteristicas que
possibilitem sua implementacdo, muitas das quais podem ser aplicadas a
implementacéo de planos de contingéncia como apontam Meyer e Belobaba (1982):

1. A implementacdo bem-sucedida requer um grupo de individuos
comprometidos em concatenar 0S VAarios eventos necessarios para superar 0S
obstaculos a implementacdo;

2. As agéncias responsaveis devem manter uma abordagem flexivel em
relacdo a implementacédo e estar dispostas a fazer ajustes;

3. Manter uma comissao que possa apoiar o plano desde o desenvolvimento
até a implementacéo € vital para o sucesso;

4. Comunicacéo consistente e feedback para avaliar a resposta dos membros
da comissado e modificar a estratégia conforme o necessario;

5. Alinhar as metas dos elaboradores do plano e os objetivos daqueles que
detém o poder politico para obter sucesso.

Assim, a existéncia de um plano de contingéncia desenvolvido em antecipagéo
a uma interrupcdo do servico pode, de fato, permitir que agéncias governamentais
com a cooperacdo de interesses do setor privado, implementem uma resposta
coordenada e eficaz (BELOBABA, 1982).

Pereira (2009) lembra que a concretizacado de um plano de contingéncia serve
para minimizar os riscos e devem abordar varios niveis como a pré-avaliacdo dos
riscos relacionados com a tipologia dos eventos, a resposta a contingéncia, dentre
outros fatores.

Os planos de contingéncia podem ser Uteis para mitigar os efeitos de
paralisagbes conforme experiéncias anteriores ja demonstraram (BELOBABA, 1982;
GORDON; FITTANTE, 1984). No entanto, essas estratégias podem exigir uma
compreensao detalhada dos impactos das interrupcdes nas redes de transporte
publico (TSAPAKIS et al, 2013).
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Experiéncias de prolongadas paralisacdes (interrupcdes) em sistemas de
transporte apontam para a importancia da criagcdo e utilizacdo de planos de
contingéncia para minimizar os impactos negativos delas, posto que caso nao haja
um coordenado enfretamento das interrupcdes, ocorrerd o0 agravamento do
congestionamento nas areas centrais, 0 que afeta, negativamente, a seguranca e 0s
negocios. Logo, o estabelecimento de plano de contingéncia que delineiam acdes de
resposta a crises podem ser Uteis para manter a ordem e ajudar os passageiros a lidar
com a situacdo (GORDON; FITTANTE, 1984).

Belobaba (1982) e Gordon e Fittante (1984) concordam que, em se tratando de
interrupcdes no transporte publico como aquelas provocadas por greves, uma
resposta a reacdo dos usuarios e a acdo sdo elementos criticos dos planos de
contingéncia. Isso exige a agdo governamental precisa com o fito de mitigar os
impactos negativos da interrup¢éo do servico de transporte.

Os planos de contingéncia podem ser Uteis para mitigar os efeitos de greves
planejadas (GORDON; FITTANTE, 1984), no entanto, a adogdo desse tipo de
estratégia pode exigir uma compreensado detalhada dos impactos das interrupcfes
nas redes de transporte publico, assim como dos usuarios, segundo aponta Tsapakis
et al (2013).

A consolidacdo de um plano de contingéncia para o transporte publico com o
fito de se antecipar a interrupcdo do servico pode que 0s agentes publicos, em
cooperacao com o setor privado, implementem uma resposta coordenada e eficaz.
Um plano de contingéncia, minimamente, deve descrever as acdes de resposta a
serem implementadas em caso de interrupcfes e identificar os atores responsaveis
por sua implementacdo (BELOBABA, 1982).

Como exemplo de estudo aplicado ao sistema de transporte publico coletivo,
Kozlowski (2017) propde uma metodologia para elaboracdo de planos de contingéncia
para o transporte publico em megaeventos por meio da analise comparativa das
metodologias utilizadas no exterior. A autora considera as metodologias de: Meyer e
Belobaba (1982); Chang e Singh (1990); Ho (2003); Balog, Boyd e Caton (2003);
Balog et al (2005); Johnson (2007); Schwartz e Litman (2008); Minis e Tsamboulas
(2008); Pereira (2009); Tian (2014).

E tendo em vista a sucessao de megaeventos na cidade do Rio de Janeiro, a
autora propde uma metodologia de contingéncia para o transporte publico desse
municipio. A aplicacdo de um plano de contingéncia, independentemente, da
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metodologia, pode ser util em qualquer situacao de interrupcdo do transporte publico
(KOZLOWSKI, 2017). Variados instrumentos e acdes podem ser utilizados na
mitigacdo dos impactos negativos das paralisacoes do sistema de transporte, sendo
viavel adotar tais estratégias em casos de interrup¢des do transporte publico com a
finalidade de amenizar seus impactos na sociedade.

Apoés pesquisarem interrupcdes no sistema de transporte, Meyer e Belobaba
(1982) concluiram que, para o planejamento de contingéncia de transporte, existem
trés desses atributos:

1. Os esforcos de planejamento tendem a se tornar politizados. As medidas séao
selecionadas por razdes politicas, os papéis dos atores dependem das
responsabilidades que Ihes séo atribuidas e os planos muitas vezes se tornam
uma fonte de influéncia para grupos de interesse influentes. A énfase é dada a
gestao de crises e a implementacédo do programa.

2. A resposta eficaz a uma situacao de crise requer uma estrutura de gestéao
com defini¢gdes claras de autoridade e comunicagao.

3. Situacdes de crise oferecem oportunidades Unicas para implementar acées
gue em circunstancias normais néo seriam adotadas ou levariam muito tempo

para serem aprovadas.

Em resposta as interrupcbes, diferentes estratégias de gestdo tém sido
adotadas na pratica. Por isso, Cats e Jenelius (2015) propdem que a consolidacéo de
um plano de acBes emergenciais frente as contingéncias decorrentes de uma
interrupcdo por paralisacdo é uma estratégia que apesar de nao reduzir a
probabilidade de sua ocorréncia, contribui para minimizagdo dos impactos de sua
ocorréncia.

Cabe destacar que para a confeccdo de um plano de contingéncia, Pereira
(2009) ratifica que ele deve ser capaz de atender a trés pontos:

* Identificar e localizar incidentes;

* Reagir ao incidente para mitigar os efeitos negativos e restaurar a operacao;

+ Avaliar atuagdes e implementar melhorias.

Isso porque:
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O desenvolvimento de um plano de contingéncia para a mobilidade urbana
deve, entdo, cobrir estas trés fases e deve fazé-lo integrando ndo s6 as
informacdes existentes no sistema, mas também os diversos agentes do
sistema de mobilidade urbana e, acima de tudo, as ac6es de resposta de
cada um deles (PEREIRA, 2009, p. 23).

Como proposta, este trabalho ndo se debruga sobre a confec¢cao de minuta de
um plano de contingéncia em si, mas da definicdo de estratégias para sua
concretizacdo para orientar a elaboracdo do mesmo, conforme as especificidades de
cada servico de transporte.

Um planejamento estratégico adequado deve considerar todas as
possibilidades para maximizar o uso dos recursos materiais e humanos, reduzir custos
tangiveis e intangiveis, inovar e se antecipar as necessidades atuais e futuras dos
clientes, definindo estratégias e sistemas de gestao para assegurar a competitividade,
a rentabilidade, agregar valor ao negécio e satisfazer, ndo sé os acionistas, mas todos
os demais “stakeholders” (MAXIMIANO, 2017). Assim, sera desenvolvido um conjunto
de diretrizes para nortear um plano de contingéncia para o transporte publico.

Um plano de contingéncia para as greves, € ferramenta essencial de gestéo,
que consolida o planejamento estratégico. As decisfes estatais em nivel estratégico,
podem ser balizadas por variadas ferramentas, a exemplo do chamado Ciclo de
Deming, ou método PDCA (Plan, Do, Check, Act)®. Este é, geralmente, usado para a
gestdo de processos em busca do alcance de metas estabelecidas, valendo-se de
informacgdes para fundamentar a tomada de deciséo, segundo Moreira (2016). Cada
etapa desse ciclo é explicada nesses termos:

. P (Plan - planejar): definir e estabelecer metas, para manter e para
melhorar, e métodos para alcangar as metas (itens de controle do processo).
. D (Do - executar): tomar a iniciativa, educar e treinar (capacitar) e fazer
conforme o planejado, registrando as informacdes.

. C (Check - verificar): monitorar e medir a execugdo (a partir dos
registros) dos processos e produtos em relagdo as politicas, objetivos e

requisitos e realizar os registros dos resultados.

8 Planejar, executar, verificar e agir (corretivamente), conforme a tradugao de Moreira (2016).
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° A (Act - agir): tomar acdes corretivas (ou de melhoria), para resultados
ndo alcancados, ou reforcar os aspectos corretos da medida (MOREIRA, p.
182).

As etapas do ciclo PDCA contribuem para a melhoria de processos. Nesse
sentido, autores como Molinero e Sanchez Arellano (1996) aplicaram-no ao processo
de planejamento de transportes. Eles constituiram um processo de planejamento de
transporte baseado nas etapas de diagndstico, analise das possiveis solugdes,
avaliacdo e selecao de alternativas e implantacéo, ao se considerar o planejamento
das acdes para solucionar problemas através de sua analise, permitindo a elaboracao
de alternativas de solucéo para esses problemas.

A aplicacdo do ciclo PDCA compreende o planejamento de melhoria em
processos organizacionais, a pratica da execucdo, a verificagdo de resultados e a
busca da correcédo de desvios ou o reforco de acbes para o alcance de objetivos

(MOREIRA, 2016) e auxiliara na elaboracédo das diretrizes de planos de contingéncia.
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3) METODOLOGIA

A metodologia visa explicitar os meios de execucgdo do trabalho. Nela s&o
trazidas as etapas concretas da investigacdo, de acordo com Marconi e Lakatos
(2017). Serao abordados (i) a metodologia de revisao sistematica Methodi Ordinatio;
(il) o modelo para estimativa do impacto das paralisa¢des do transporte publico no DF;
(iii) a aplicacdo do planejamento estratégico de transportes e (iv) a formulagdo das
diretrizes para um plano de contingéncia em transporte.

O desencadeamento dos resultados e discussdes da pesquisa se dara da

seguinte maneira como delineado na Figura 2:

Figura 2 — Desencadeamento das etapas de resultados e discussdes de pesquisa.

"~ ETAPAL ) Etara2 ) ETaPA3 ) VR

[Revisdo Levantamento Modelo de Diretrizes para
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aralisagdes do publico no DF M 50 d porte piblico
o ensuracéo dos e
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\_ J J P _J contingéncia. /

Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

O desenvolvimento da revisdo sistematica visa o entendimento de como o
fendbmeno das greves é abordado na literatura académica na ultima década, valendo-
se do método de revisdo sistematica Methodi Ordinatio, que permitiu a selecao de 37
artigos orientados para as paralisagcdes do transporte publico no mundo e essa
pesquisa bibliogréfica sistematizada permitiu a analise bibliométrica e de conteudo
dos trabalhos selecionados, de modo a aprofundar o conhecimento sobre o tema.

Posteriormente, é realizado um levantamento de dados das paralisagfes do
transporte publico para explicitar o seu contexto no DF. Esses dados séo inéditos,
haja vista, o ente governamental ndo dispor de registros oficiais dessa informacéo.

Entdo, esses dados sdo extraidos de sitos eletronicos de veiculos de imprensa, 0s
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quais disponibilizam portais de noticias, a fim de evidenciar a ocorréncia desses
eventos.

As etapas anteriores permitem a ampliagdo dos conhecimentos sobre as
greves no DF e suscitam o questionamento sobre o quanto as greves podem impactar
o STPC/DF? Para verificar tal fato, adotou-se o0 modelo de dados em painel para
mensurar o impacto das paralisacbes na demanda de passageiros do transporte
publico do DF.

Como Ultima etapa, procede-se uma andlise de planos de contingéncia de
transporte publico para compilar uma série de acdes para elencar as mais,
frequentemente, apontadas em literatura selecionada, com o fito de elaborar diretrizes

aplicaveis a um plano de contingéncias no contexto de greves.

3.1) Reviséo sistemética sobre paralisacdes no transporte publico

A fim de investigar como a literatura cientifica trata sobre as paralisacfes no
transporte publico, por meio desse trabalho, realizou-se uma revisdo sistematica
acerca do tema, a partir da indagacdo: como ocorre a abordagem na literatura
cientifica sobre as paralisa¢des do transporte publico?

A revisao sistematica € um instrumento de pesquisa de estudos primarios, que
sdo caracterizados como unidades de andlise, selecionados através de método
sistematico e estabelecido previamente (CORDEIRO et al, 2007). Entdo, por
intermédio da aplicacdo desses métodos de pesquisa, é possivel realizar uma andlise
critica dos textos escolhidos.

Como vantagem sobre a revisdo assistematica, destaca-se que a revisao
sistematica oferece um resumo dos estudos de um tema especifico e dessa forma, o
pesquisador agrega uma série de proeminentes resultados, sem que haja um
direcionamento pessoal ou a criagdo de um viés subjetivo (SAMPAIO; MANCINI,
2007).

Nessa pesquisa, adotou-se a Methodi Ordinatio que € uma metodologia
multicritério de tomada de deciséo (Multi-Criteria Decision Aid — MCDA) de selecéo de
trabalhos para composicédo de um portfolio bibliografico de acordo com sua relevancia
cientifica para a pesquisa (PAGANI; KOVALESKI; RESENDE, 2015).

A concepcédo da Methodi Ordinatio se consolidou através de trés os critérios de
analise de uma publicagéo cientifica relevante, identificados na literatura por Pagani,
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Kovaleski e Resende (2015), quais sejam, o numero de citacdes, o fator de impacto e
0 ano de publicacéo. Deles se pode compreender a utilizacdo do seguinte modo:
e numero de citacdes — meio de reconhecimento da comunidade cientifica,
o fator de impacto — demonstra a importancia do periédico da publicacéo;

e ano de publicacéo — indicador da atualidade dos dados.

O ano de publicagdo de um trabalho é um indicador da atualidade dos dados.
Quanto mais recente a pesquisa, maior a probabilidade de alcancar novos avancos e
de contribuir para a inovacdo do conhecimento (DONATO; DONATO, 2019). Além
disso, os artigos mais recentes provavelmente contardo com metodologias ja
testadas, o que os torna ainda mais valiosos

Essa metodologia possui nove etapas sequenciais representadas na Figura 3

disposta a segquir:
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Figura 3 — Etapas da Methodi Ordinatio aplicadas a paralisa¢es no transporte publico.

*Estabelecimento da intencao de pesquisa
» Objeto de pesquisa: paralisagdes no transporte publico

*Pesquisa preliminar nas bases de dados
* Sele¢do de idiomas: Inglés e portugués
* Palavras-chave iniciais: transport; transportation; public transit; public traffic; strike )

*Definicdo das palavras-chave, bases de dados e delimitacdo temporal )

Palavras-chave: transport; transport*; strike; "labor strike"; "people strike";
"transport strike"; "strike action"; disruption

*Bases de dados: Web of Science e Science Direct
* Delimitacdo temporal: Gltimos 10 anos (2013-2022)

*Pesquisa definitiva nas bases de dados )
* Aplicacao dos critérios de pesquisa nas bases Web of Science e Science Direct

+ Utilizac&@o de operadores booleanos

» Total de 2.187 trabalhos J

*Procedimentos de filtragem N\
» Gerenciador de referéncias: Mendeley

* Aplicacao de critérios de exclusdo para selecéo de artigos alinhados ao tema
* Resultados: Web of Science: 1.238 - Science Direct: 946
+ Artigos selecionados: 37 resultados J

Identificacdo do Fator de Impacto, ano de publicagéo e citacfes
* Criacéo de tabela com titulos de artigos contendo esses critérios

*Classificacdo dos artigos através do InOrdinatio
* Aplicacdo da férmula InOrdinatio para ranqueamento dos artigos

*Localizagcéo dos trabalhos em formato integral
» Download da integra dos artigos selecionados

+Leitura sistematica e analise dos artigos
* Leitura, andlise e discusséo do textos

<SEEC< <SE

Fonte: elaboracdo do autor, 2022 com base em PAGANI; KOVALESKI; RESENDE, 2015.

O emprego das etapas para a aplicacdo dessa metodologia obedeceu ao
sequenciamento das nove etapas da metodologia. Para a realizacdo da revisédo
sistematica iniciou-se a “Etapa 1 — Estabelecimento da intengao de pesquisa” de modo
a buscar a imerséo na producéo cientifica relacionada ao tema de paralisagdes no
transporte publico, de modo que foi estabelecida como intencdo de pesquisa a
compreensao do tratamento dado as paralisacdes no transporte publico. Logo,
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adotou-se a pergunta delineadora da pesquisa: como ocorre a abordagem na literatura
cientifica sobre as paralisac6es do transporte publico?

Na “Etapa 2 — Pesquisa preliminar nas bases de dados”, foram utilizadas para
a pesquisa, bases de dados com textos completos em diversas areas do
conhecimento, sendo escolhida duas em razdo da ampla gama de éareas de
abrangéncia de suas publicacbes: Science Direct e Web of Science. A busca em
lingua portuguesa nao retornou artigos relacionados ao tema, 0 que causou sua nao
utilizacao para a pesquisa.

Nas duas bases restantes, adotaram-se palavras-chave para a busca de artigos
cientificos em lingua inglesa: transport; transportation; public transit; public traffic;
strike para ampliar os resultados encontrados. Percebeu-se a alta recorréncia do
termo disruption.

ApOs a pesquisa preliminar, na “Etapa 3 — Definicao das palavras-chave, bases
de dados e delimitagao temporal”, definiram-se as palavras-chave a serem usadas.
Foram utilizados os termos de pesquisa: transport; transport*; strike; "labor strike";
"transport* strike"; "strike action”; "people strike"; e disruption para a sele¢éo de artigos
cientificos em inglés, no periodo de abrangéncia do ano de 2013 até novembro de
2022.

Para a “Etapa 4 — Pesquisa definitiva nas bases de dados” foram empregados
0s parametros de busca: tépico com as palavras-chave no titulo, resumo e corpo do
texto, operadores de truncagem e operadores booleanos: transport OR transport* OR
strike OR "labor strike" OR "transport* strike" OR "strike action” OR "people strike" OR
disruption. Ao final da etapa, chegou-se ao total de 2.194 artigos.

A respeito da “Etapa 5 — Procedimentos de filtragem”, ela compreende, de
acordo com Pagani, Kovaleski e de Resende (2017), a adog¢éo de procedimentos para:

 eliminar trabalhos em duplicata;

+ leitura do titulo para eliminacdo de artigos néo relacionados ao tema,

» excluséo de livros e capitulos e de trabalhos apresentados em conferéncias,
pois ndo possuem Fator de Impacto, nem passam por revisdo por pares.

Quanto aos artigos com titulos relativos ao tema, também se acrescenta a
leitura do resumo e das conclusdes, a fim de selecionar agueles de maior aderéncia
tematica. Os trabalhos repetidos foram desconsiderados, bem como aqueles de areas
em que ndo ha pertinéncia com o tema como Fisica, Medicina, dentre outras foram
excluidas. Nao foram escolhidos livros, capitulos ou trabalhos de conferéncias. E ao
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final da filtragem, extrairam-se 37 artigos cientificos de periédicos variados sobre
estudos de paralisacdes no transporte publico, sendo todos em lingua inglesa.

A “Etapa 6 — Identificac@o do Fator de Impacto (FI), ano de publicacdo e niumero
de citagdes” foi desenvolvida com a construcao de planilha eletrénica com a relacéo
dos 37 artigos selecionados, contendo o titulo, os autores, a identificacao do fator de
impacto, o ano de publicacdo e o numero de citacbes de cada um.

O FI permite avaliar e comparar peridédicos entre si para identificar os que
tenham maior relevancia académica. As estatisticas de Fl foram extraidas da base de
dados Incites Journal Citation Reports (JCR), a qual dispde de métrica que permite
avaliar e comparar periddicos usando dados de citacdo obtidos de milhares de
publicacdes, referente ao Journal Citation Report 2021. O ano de publicacdo de cada
trabalho foi retirado da respectiva base de dados em que foi encontrado, tendo como
referéncia o ano da pesquisa (2022). O numero de citacdes foi extraido da base
Google Scholar.

Na “Etapa 7 — Classificacdo dos artigos através do InOrdinatio” para
hierarquizar os artigos, tendo em consideracao os atributos de Fator de Impacto, ano
de publicacdo e numero de cita¢cdes, utilizou-se a Equacéo 3, estabelecida por Pagani,
Kovaleski e de Resende (2015):

InOrdinatio = (FI/1000) + o * [10 - (Ano da pesquisa - Ano da publica¢éo)] + (Z Ci) 3)

Em que Fl é o Fator de Impacto do periddico; o é o fator de peso do ano
atribuido pelo pesquisador, variando de 1 a 10, nesse caso foi atribuido o valor
maximo, com a finalidade de priorizar as producfées mais recentes; Ano da pesquisa
€ 0 ano corrente da realizagéo do trabalho, portanto, o ano de 2022; Ano da publicacéo
€ 0 ano em que o artigo foi publicado; e Ci corresponde ao niumero de vezes que 0
artigo foi citado em outros trabalhos indexados na base de dados Google Scholar.

Com a atribuicdo de um altor valor para o fator de peso do ano, conferiu-se para
a realizacao deste trabalho, grande importancia a atualidade dos artigos selecionados,
pois quanto mais recente maior € 0 seu peso como consta no Quadro 2, no Apéndice.

A “Etapa 8 — Localizagao dos trabalhos em formato integral” corresponde a
localizagéo e descarga integral dos textos dos artigos selecionados. N&o houve
dificuldades para acesso ao inteiro teor dos trabalhos para a realizacdo da ultima

etapa da reviséao.
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Como ultima etapa, a “Etapa 9 — Leitura sistematica e analise dos artigos” serve
para a consolidacdo da revisdo, importando na leitura dos artigos ordenados seguindo
a ordem crescente do InOrdinatio para se proceder reflexado sobre os resultados e as
discussobes obtidos pela aplicagdo da Methodi Ordinatio.

3.2) Levantamento de dados sobre greves

Da mesma forma como enfrentado por varios estudos elencados ao final da
secao 2.3, nessa pesquisa nao foi viavel encontrar informacdes do Governo do Distrito
Federal que revelam os periodos de greve no transporte publico distrital devido a ndo
haver registros de dados dessa natureza por parte do governo local.

Portanto, se realiza um levantamento de dados em trés sitios eletrénicos de
noticias em geral: Correio Braziliense, Metropoles e Gl. E em dois sitios
especializados em noticias do transporte publico: Pense Mobilidade (desativado em
2019) e Diario do Transporte. As palavras-chave para busca foram: rodoviéarios, greve,
onibus, paralisa, paralisacao.

Utiliza-se o periodo entre janeiro de 2015 e dezembro de 2019 (60 meses) para
a pesquisa acerca das greves no transporte publico do DF, no modo rodoviario. Isso
posto, permitiu-se consolidar todas as paralisagcbes conforme o dia no periodo
analisado. Esse levantamento sobre as paralisacdes permite conhecer o panorama
das greves no DF e contribui com o fornecimento de dados para a testagem do modelo
proposto no trabalho.

Essa etapa, além de compilar o conhecimento sobre esses eventos no DF,
possibilita 0 estudo quantitativo da influéncia das paralisacfes sobre a demanda de
passageiros de transporte publico, constituindo-se como essencial ao

desenvolvimento do trabalho.

3.3) O modelo para verificacdo do impacto das paralisacdes no

transporte do DF

A construcdo de um modelo com varidveis pertinentes ao transporte publico

visa a quantificacdo do impacto da ocorréncia de greves no transporte publico do DF
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sobre o numero de passageiros do STPC/DF entre os anos de 2015 e 2019, a ser
apurado mensalmente com base em painel de dados.

Frisa-se que neste trabalho, a intensdo ndo é realizar a projecdo futura de
viagens, pois a énfase dada estd na analise do impacto das greves ja ocorridas no
transporte coletivo do DF sobre o nUmero de passageiros transportados no transporte
publico coletivo. Haja vista que as paralisagdes ocorrem de forma repentina sem aviso
prévio, o que dificulta sua projecéo.

A relacdo entre as variaveis ndo € empregada como um simples modo de
correlacionar variaveis, como descreve Chein (2019), posto que o0 que se propde €&
tentar estimar o impacto das paralisacbes por meio de um modelo de dados
longitudinais, que contemple variaveis adotadas na literatura e entéo, tentar quantificar
esse impacto, considerando, dentre outras caracteristicas, a significancia estatistica.
Isso é importante, caso a variavel greve, possua significancia, para demonstrar de
forma objetiva os valores atinentes a seus impactos nas viagens realizadas no sistema
de transporte publico do DF.

Assim, a construcdo do modelo de dados em painel permite avaliar a
significAncia estatistica da variavel independente greve sobre o total de passageiros
transportados no transporte publico coletivo rodoviario do DF, e em caso de
confirmacéo, explicitar a mensuracdo dos impactos de sua ocorréncia.

O componente temporal do modelo corresponde aos 60 meses compreendidos
entre janeiro de 2015 e dezembro de 2019, enquanto o componente das unidades (t)
é representado pelas cinco bacias de transporte publico do DF® (n). Os modelos de
dados em painel podem ser classificados em curtos e longos. Em um painel curto,
satisfaz-se a condic¢ao (t < n), assim, o nimero de unidades é maior que os periodos
de tempo observados), enquanto no longo, a quantidade de unidades ¢é inferior aos
periodos temporais (t > n). As bacias de transporte foram estabelecidas conforme a

divisdo geografica mostrada na Figura 4:

9 Divisdes territoriais que abrangem a area basica de operacao das empresas operadoras do STPC/DF,
em geral, constitui-se de Regides Administrativas agregadas, em consonancia com o Edital de
Concorréncia n° 1/2011 — Secretaria de Transportes do DF.
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Figura 4 — Bacias de transporte publico do DF.
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Fonte: Agéncia Brasilia, 2013. Novos 6nibus comegam a circular sexta-feira. Disponivel em:
https://www.agenciabrasilia.df.gov.br/2013/06/26/novos-onibus-comecam-a-circular-sexta-feira/ .

Com o objetivo de se estimar os impactos causados pelas paralisacbes no
transporte publico do DF em decorréncia das greves e de acordo com os dados
disponiveis, verifica-se como alternativa razoavel para esse fim, o modelo de
regressdo de dados em painel. Opta-se pela unidade bacia de transporte em vez de
Regidao Administrativa do DF, em funcéo da organizagcéo dos dados sobre a utilizagéao
do STPC/DF, fornecidos pela Secretaria de Estado de Transporte e Mobilidade do DF
(SEMOB), estarem dispostos conforme a primeira.

Para a selecdo das variaveis explicativas do modelo a ser construido deve
haver a fundamentacdo teorica para sua utilizacdo, levando em conta a
disponibilidade dos dados (ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011). Ent&o, para mensurar o
impacto das greves no STPC/DF sobre a demanda agregada de viagens (ou
passageiros), busca-se quantificar o efeito de varidveis determinantes do movimento
total no sistema de transportes, como propuseram (OLIVEIRA; PAMPLONA; PAULO
FILHO, 2015) e com base nessas variaveis, propde-se uma adaptacéo para dados em
painel, considerando-se a realidade do transporte publico no DF.

Por conseguinte, o total de viagens realizadas ou passageiros transportados, é
a variavel dependente do modelo, assim como consta nos estudos de Lopes Junior
(2003); Abrate, Piacenza e Vannoni (2009); Souche (2010); Terrabuio Junior (2010);
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Murca e Mduller (2014); Oliveira, Pamplona Paulo Filho (2015); e Kakar e Prasad
(2020).

3.3.1) Selecao de variaveis e especificacdo do modelo

Ha de se ressaltar que, em consulta as bases de dados listadas no Portal de
Peridédicos da Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior —
CAPES, do Google Académico e da Biblioteca Digital Brasileira de Teses e
Dissertacdes — BDTD, nao foram encontrados trabalhos semelhantes que busquem
quantificar, através de dados em painel, os impactos da ocorréncia de paralisacdes
no numero de passageiros do transporte publico.

Uma das questdes que envolvem o modelo de estimativa, diz respeito a
guantas e quais variaveis independentes incluir. Papacostas e Prevedouros (2001)
versam sobre as orientacdes sobre a selecdo de varidveis para a modelagem, uma
vez que em relacdo ao numero de variaveis explicativas a serem incluidas em um
modelo, propdem quatro diretrizes para decidir quais variaveis explicativas serao
incluidas em um modelo de regresséo linear, as quais séo: -

1. Devem estar linearmente relacionadas a variavel dependente;

2. Devem ser altamente correlacionadas com a variavel dependente;

3. Nao devem ser altamente correlacionados entre si;

4. Devem se prestar a uma projecao relativamente facil.

Para investigar a associacdo entre as greves de transporte publico e a
demanda de passageiros no STPC/DF, sera construido um modelo de regresséo para
dados em painel, tendo como ponto de partida a pesquisa de Oliveira, Pamplona e
Paulo Filho (2015). Deve-se ressalvar que esse trabalho visou estudar o impacto de
uma miriade de variaveis, em especial, de cunho econémico sobre o total de
passageiros.

Entdo, serédo feitos ajustes quanto a disponibilidade de dados e a finalidade do
trabalho para se selecionar variaveis de interesse, agregando-se a variavel greve.
Outros modelos seréo avaliados com o fito de justificarem os critérios de adocao das
variaveis como os de Lopes Junior (2003), Abrate, Piacenza e Vannoni (2009),
Souche (2010), Terrabuio Junior (2010), De Carvalho e Pereira (2011), Murca e Muller

(2014) e Kakar e Prasad (2020).
68



Com a adocéo de dados em painel, as unidades estudadas serdo as bacias de
transporte publico do DF, que variam de 1 a 5. A variacdo temporal sera observada
no intervalo de tempo de 60 meses entre janeiro de 2015 e dezembro de 2019.

A variavel explicada (dependente) do modelo, consistird no ndmero total de
passageiros do STPC/DF por bacia de transporte, pois € uma forma de mensurar o
uso do transporte publico através dos embarques registrados (WHITE, 2016).
Portanto, ndo haverd distincdo entre “passageiros”, “usuarios” ou “embarques”.

Campos (2013) recomenda a utilizacdo de varidveis socioeconémicas como
populacdo, renda, empregos, dados escolares, dentre outras. As variaveis
independentes do modelo, a partir dos estudos citados no paragrafo anterior e,
visando, principalmente, analisar a relacdo entre a variavel explicada e as greves no
STPC/DF, foram selecionadas, a principio, conforme a variavel dependente e em
sequéncia as independentes da seguinte forma:

o Total de passageiros (tp)i% varidvel explicada correspondente ao
somatério de todos os tipos de usuarios do STPC/DF por 6nibus, que inclui
Passageiros Pagantes, Passageiros do Passe Livre Estudantil (PLE) e Passageiros
com Deficiéncia (PNE);

. Passageiros Passe Livre Estudantil (PLE)!: niUmero de estudantes da
Educacao Basica e Superior beneficiados pela gratuidade do PLE que s&o usuarios
do STPC/DF por 6nibus;

. Dias de greve de 6nibus (dgo)?*?: quantidade de dias em que ha registro
de paralisacdo do STPC/DF por 6nibus;

. Despesas de manutencao do equilibrio econédmico-financeiro do
STPC/DF em reais (desp)*3: despesas orcamentarias em reais do Governo do Distrito
Federal para subsidiar o equilibrio econémico-financeiro das empresas operadoras do
STPC/DF. E justificavel utilizar subsidios publicos para a melhoria da oferta de
transporte conforme Adeler e Ommeren (2016). A maioria das cidades do mundo

dedica amplos recursos para subsidiar o transporte publico (ADLER et al 2021);

10 Fonte: DISTRITO FEDERAL. SEMOB via Sistema Eletrénico do Serivco de Informacdo ao Cidadao
(e-SIC), 2022.

11 Fonte: DISTRITO FEDERAL. SEMOB (e-SIC), 2022.

12 Fonte: Correio Braziliense, Metropoles, Pense Mobilidade, Diario do Transporte e G1, 2022.

13 Fonte: DISTRITO FEDERAL. Portal da Transparéncia, 2022.
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A principio, a equacdo do modelo de verificacdo do impacto das greves sobre
0 numero de passageiros (ou viagens) realizadas no transporte publico coletivo

rodoviario no DF esta prescrita segundo a Equacéo 4:

In(Yit) = fo + fue Xie + i 4)

O comportamento esperado das variaveis independentes € descrito conforme
0 Quadro 1:

Quadro 1 — Descricdo do comportamento das varidveis do modelo de dados em painel.

Variavel | Sinal esperado Explicacao
do estimador
Inple ) O aumento do numero de usuérios dessa modalidade reflete o
aumento da demanda geral.
Indgo As paralisacbes de Onibus afetam negativamente a oferta,
) diminuindo o0 nimero de passageiros.
Indesp As despesas para o reequilibrio econémico-financeiro séo
(+1-) crescentes em razéo da elevagéo dos custos do sistema de
transporte publico e outros fatores nao especificados, podendo
apresentar qualquer dos sinais.

Fonte: elaboragéo do autor, 2022.

Ha de se considerar o fator de erro dos fatores ndo explicitados no modelo (ui),
que considera os fatores nédo especificados no modelo. Deve-se analisar ainda, se
cada uma das nove variaveis independente tem influéncia sobre cada variavel
dependente. Também se realiza um teste de significAncia estatistica para o emprego

das variaveis no modelo conforme a recomendacéo de Hair (2019).

3.3.2) Especificagdo do modelo

Sabe-se da existéncia da existéncia de trés formas de se estimar parametros
por meio de dados em painel: modelo POLS (Pooled Ordinary Least Squares), de
efeitos fixos (EF) e de efeitos aleatdrios (EA).

Para o processo de escolha de um desses modelos, adotou-se 0 processo
descrito por Mesquita, Fernandes e Figueiredo Filho (2021), que consiste na avaliacao
da heterogeneidade ndo-observada entre as entidades da base de dados, que pode
ocorrer pela aplicacéo de testes especificos (F e Breusch-Pagan LM). Em caso de ndo
recomendacao do modelo POLS, estima-se a possivel existéncia de correlacao entre

a heterogeneidade né&o-observada e as variaveis explicativas com o teste de
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Hausman. Se ndo houver correlacdo, recomenda-se o modelo EF. Porém, se for
ratificada a correlacao entre os erros e as variaveis explicativas, adota-se o EF.

Para tal sdo usados instrumentos estatisticos como o teste de Chow (ou teste
F) e 0 este de Hausman, que é essencial para os modelos de dados de painel, uma
vez que define a escolha entre 0 modelo EF e o EA. Tem distribuicdo assintética y?
(qui-quadrado) com Ho de que os estimadores do modelo EF e os do EA ndo possuem
diferencas relevantes, entdo o melhor modelo € o EA. Mas se a hipotese nula for
rejeitada, o modelo mais adequado € o de EF, porque, provavelmente os EA estejam
correlacionados com um ou mais regressores.

Para verificar o0 modelo mais adequado aos dados estudados, aplicam-se
estimativas e testes para painel curto e também para painel longo para fins de
comparagao.

Entédo, para se consolidar o modelo, deveréo ser adotados os procedimentos
sugeridos por Ortluzar e Willumsen (2011), os quais recomendam que o0 pesquisador
deve se balizar de acordo com o seguinte:

e Definicdo do objetivo e dos dados para a sua elaboracéo;
e Especificacdo (estrutura);
e Calibracéo e ajuste de parametros.

Apoés a adocao das recomendacdes de Ortuzar e Willumsen (2011), os dados
disponibilizados serdo utilizados conforme o modelo a ser estabelecido para a
consecucdo do objetivo de estimar o impacto das paralisacbes sobre o total de

passageiros do transporte publico do DF através de um modelo de dados em painel.

3.4) A elaboracao de diretrizes para um plano de contingéncia

O termo contingéncia esta atrelado, em geral a resposta a desastres naturais,
mas pode ser aplicado em qualquer area. No que tange ao transporte publico, pode
se referir a um evento, ndo exclusivamente de carater emergencial, o qual exija
respostas diante de situacdes adversas previstas ou imprevistas. Pereira (2009)
ratifica que a mitigacao de riscos ou danos pode ser efetivada por meio de planos de
contingéncia.

O enfrentamento das greves no transporte publico exige a realizagédo de planos
de contingéncia (ou de emergéncia) para o transporte publico, de modo a garantir a

continuidade dos servicos. Para a consolidacdo de um plano desse tipo, devem estar
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dispostas uma série de acdes para reestabelecer a normalidade da operacédo do
transporte publico, que contemplam os procedimentos e 0s recursos envolvidos como
destacou Koslowski (2017).

Um plano de contingéncia, ou seja, de resposta a crise, objetiva manter a
operacionalidade do servi¢co de transporte, haja vista que é um servico essencial ao
exercicio e acesso a direitos basicos. Concorda-se com Pereira (2009) quanto ao fato
de que a elaboracdo do plano de contingéncia deve abranger: a identificacdo rapida
de incidentes; a resposta de modo organizado e com celeridade, adaptando a
circulacao na zona afetada de modo a minimizar os efeitos negativos até a restauracéo
da operacdo normal; e a avaliacdo das atuacdes de cada responsavel para permitir
implementar melhorias para futuras respostas.

Dada a importancia dos planos de contingéncia para as situagcdes de greves,
nessa pesquisa se propde o estabelecimento do delineamento das etapas essenciais,
as quais constituirdo diretrizes para a elaboracdo de um plano de contingéncia do
transporte publico coletivo do DF para o caso de realizacéo de paralisa¢des. Portanto,
propde-se a comparacao dos elementos que compdem um plano de contingéncia,
buscando as referéncias na literatura a exemplo dos trabalhos de Pereira (2009) e
Kozlowski (2017), que apesar de proporem trabalhos com enfoque em megaeventos,
podem ter suas consideracfes aplicadas para os eventos das greves.

Isto posto, a elaboracdo de diretrizes para um plano de contingéncia de
paralisacbes consistird no estabelecimento de diretrizes para a formulacdo de um
plano de contingéncias de paralisacfes no DF por meio de levantamento bibliografico
para comparacao da literatura de planos de contingéncia em transporte com o plano
de a¢cbes emergenciais do DF.

Com a selecéo dessa literatura e a realizagéo do paralelo entre ela e o Plano
de Acdo Emergencial do Servigo de Transporte Publico do DF, categorizou-se com
fundamento no Ciclo PDCA, uma série de a¢des, as quais sdo mais, frequentemente,
citadas em 14 planos de contingéncia selecionados para se definir as diretrizes para
a composicao de um plano de contingéncia no contexto de greves no DF. Com isso,

prossegue-se aos resultados e discussdes da pesquisa.
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4) RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1) A revisao sistematica sobre paralisacdes no transporte publico

A revisdo sistemética é a compilacdo dos resultados de estudos primarios sobre
um tema especifico, utilizando-se de critérios rigorosos na visao de Sampaio e Mancini
(2007). Para tal, ela exige como passo inicial a formulacdo de uma pergunta ou
questao de forma objetiva

Donato e Donato (2019) argumentam que além da possibilidade de reproducéao,
a revisao sistematica de literatura e € imparcial, porque visa mitigar o viés de selecao
de artigos (como pode ocorrer na revisao assistematica) através do uso de métodos
determinados para realizar uma pesquisa bibliografica abrangente e avaliar
criticamente os estudos individuais, 0 que permite incorporar um conjunto maior de
resultados relevantes da producao literaria tematica recente.

Entdo, “em contraste com a revisdo tradicional ou narrativa, a revisao
sistematica responde a uma questdo de investigacdo bem definida e é caracterizada
por ser metodologicamente abrangente, transparente e replicavel” como explicam
Donato e Donato (2019, p. 227). Ao se considerar esse ponto de partida, Cordeiro et
al (2007) consolidam a reviséo sistematica como investigacao cientifica que visa reunir
trabalhos e conduzir uma sintese dos resultados de estudos primarios, a partir de uma
pergunta formulada, e por meio de métodos sistematicos para selecionar as pesquisas
relevantes e para analisar criticamente os dados nelas contidos.

Essa revisdo sistematica sobre o tema paralisacdes no transporte publico
busca determinar como ocorre a abordagem na literatura cientifica sobre as
paralisacdes do transporte publico?

Para responder tal questéo, fez-se uso da revisdo sistematica de literatura por
intermédio da Methodi Ordinatio com o objetivo de analisar e selecionar os artigos
cientificos produzidos nos ultimos dez anos de maior relevancia e pertinéncia tematica
com as paralisacbes no transporte publico. Com a aplicacdo do protocolo dessa
metodologia, foram encontrados 37 trabalhos que abordam diferentes perspectivas
das paralisa¢des do transporte publico de origem antrépica.

O rol de selegéo de artigos esta disponivel no Quadro 9, no Apéndice. Com

isso, pode se proceder uma analise bibliométrica acerca da reviséo sistematica.
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Destaca-se a organizacdo dos periddicos por Fator de Impacto:

Tabela 1 — Fator de impacto e artigos por periédico.

Periddico Fator de Impacto ngilrjﬁgglsa

Journal of Public Transportation 37,667 1
Science of The Total Environment 10,754 1
Transportation Research Part C: Emerging

Technologies 9,022 1
Transportation Research Part D: Transport and

Environment 7,041 3
Transportation Research Part A: Policy and Practice 6,615 5
Transport Policy 6,173 3
Journal of Transport Geography 5,899 3
Travel Behaviour And Society 5,850 1
Atmospheric Environment 5,755 1
Journal of Urban Economics 5,456 1
American Journal of Epidemiology 5,363 1
Environmental Science and Pollution Research 5,190 1
Journal of Economic Geography 5,117 1
Transportation Research Part F: Traffic Psycology

and Behaviour 4,349 !
Research in Transportation Business & Management 4,286 1
Journal of Choice Modelling 4,164 1
International Journal of Sustainable Transportation 3,963 1
Journal of Health Economics 3,804 1
Journal of Transport & Health 3,613 1
Transportmetrica A: Transport Science 3,277 1
Networks and Spatial Economics 2,484 1
Journal of advanced transportation 2,249 1
Transportation Planning and Technology 1,845 1
Economic Inquiry 1,710 1
Canadian Journal of Economics-Revue Canadienne

d’Economique 1,301 !
Advances in Complex Systems 0,580 1
Case Studies on Transport Policy 0,000 1

- Média = 6,118 Total = 37
Fonte: Elaborac¢éo do autor, 2022.

Os artigos estdo bastante dispersos quanto aos periddicos, uma vez que os 37
selecionados, estdo publicados em 27 diferentes, dos quais apenas quatro tém mais
de um artigo escolhido e juntos concentram o total de 10 trabalhos, que s&o:
Transportation Research Part D: Transport and Environment; Transportation Research
Part A: Policy and Practice; Transport Policy; Journal of Transport Geography. Cada
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um dos 27 trabalhos restantes foi publicado em um periddico distinto. Ao se partir do
universo de periddicos, a média do Fator de Impacto JCR 2021 é de 6,118.

E importante esclarecer que embora a sele¢do possua um artigo oriundo
periédico que ndo possui Fator de Impacto (FI) JCR 2021, ele ndo pode ser
desconsiderado, uma vez que tém projecao internacional, além de ser indexado em
ao menos uma das abrangentes bases de dados pesquisadas.

Quanto aos periddicos com mais de um artigo selecionado, tem-se que:

Tabela 2 — Andlise bibliométrica dos cinco periédicos com mais artigos e maior Fator de Impacto.
Fator de Frequéncia

Periddico ; Citacdes
Impacto de artigos
Traijlsportat/on Research Part D: Transport and 7,041 3 59
Environment
Transportation Research Part A: Policy and Practice 6,615 5 835
Transport Policy 6,173 3 112
Journal of Transport Geography 6,432 3 149

- Média = 6,432 Média=3,5 Total =1.155
Fonte: Elaboracéo do autor, 2022.

Entre os quatro periédicos com maior nimero de trabalhos selecionados, a
Tabela 2, informa que ha uma média de FI de 6,432, superior a média geral de 6,118.
Cada um desses quatro periodicos dispde de uma média de 3,5 artigos selecionados.
Os 37 artigos tém um total de citagOes de 1.755, segundo a base de dados Google
Scholar, enquanto entre os 14 artigos dos quatro periédicos mais citados, houve 1.155

citacOes, representando, praticamente, dois tercos do total.

Tabela 3 — Artigos selecionados por ano de publicacéo, frequéncia e citacdes.
Ano de publicagdo Frequéncia de artigos Citacfes*

2022 3 28
2021 5 32
2020 7 157
2019 6 157
2018 7 303
2017 0 0
2016 4 296
2015 1 653
2014 3 119
2013 1 10
Total 37 1.755

* Na base de dados do Google Scholar até novembro de 2022.
Fonte: elaboragdo do autor, 2022.
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A respeito do ano de publicacdo, delimitou-se o periodo para pesquisa 0s
altimos 10 anos, logo, entre 2013 e 2022. A distribuicdo dos artigos esta disposta da
seguinte maneira: de 2018 em diante, ha a maior parte dos trabalhos (28) e apenas
677 citacdes. O ano de 2017 foi o Unico a ndo possuir registro de obra sobre o tema.
A relacéo é inversa aos anos de 2018 ou mais, nos anos de 2013 a 2016, em que sao
descritos 9 artigos, porém concentram juntos 1078 citacGes (Tabela 3).

Sobre as citagdes, 0 ano de 2015 recebeu destaque, apesar de dispor de um
artigo apenas, porque foi o mais citado com 653 ocorréncias, o que elevou o artigo de
Mattsson; Jenelius (2015) ao topo do ranqueamento do InOrdinatio, em razdo do
elevado numero de citacoes.

A distribuicdo geografica dos locais de pesquisa por artigo consta na Figura 5:

Figura 5 — Representacao da distribuicdo dos locais de pesquisa (pais e cidade/localidade) por artigo
de revisado sistematica, segundo ranqueamento InOrdinatio.
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2 - China (Xangai) 26 — China (Nanjing)
3/5/9/11/15/16/37 — Inglaterra (Londres e varios locais) 30 — Escdcia (varios locais)
4/34 — Holanda (Roterda e varios locais) 6/18/29 — Espanha (Barcelona)
7 — EUA (Washington, D.C.) 10/24 — EUA (Chicago)

10/24 — EUA (Chicago) 19 — EUA (Filadélfia)

31 - EUA (Los Angeles) 13/20/36 — Canada (Ottawa e varios locais)
14/17 - Italia (Roma e varios locais) 23 — Franca (Paris)

28 — Austria (Innsbruck) 33 — Portugal (Lisboa)

25 — Argentina (Cérdoba) 35 — Brasil (Uberlandia)
12/22/27/32 — Austrélia (Melbourne)

Fonte: elaborag&o do autor, 2022.
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E nitido o privilégio e regides do globo terrestre em que ha maior preocupacéo
acerca das greves do transporte publico. Mais da metade dos artigos (19) foi
desenvolvida em cidades/localidades europeias. Apenas 4 pesquisas ocorreram em
paises em desenvolvimento (Argentina, Brasil e China), evidenciando uma
concentracdo quase que total dos estudos em paises ricos.

O guantitativo de modais de transportes publicos e bicicleta tratados nos artigos

constam a seguir no Grafico 3:

Grafico 3 — Quantidade de modos de transporte publico, coletivos e cicloviario abordados nos artigos
da revisd@o sistematica sobre greves no transporte publico.
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Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

Os 37 trabalhos fazem mencéo a 76 diferentes modais de transporte publico e
bicicleta. O modal rodoviario (6nibus) € o mais, frequentemente, abordado. Seguido
do metrd6 com 21 observacdes e do trem com 13. Esses trés modos de transporte
publico correspondem a mais de trés quartos do total de modais estudados,
representando mais de 76% dos que foram citados nos estudos.

Os métodos utilizados em cada pesquisa foram organizados sob a forma de
nuvem de palavras com a sua descricdo. Foram citados, nos artigos revisados 0s

seguintes instrumentos e ferramentas na Figura 6.
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Figura 6 — Nuvem de palavras de métodos e ferramentas dos artigos revisados.
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Fonte: elaboragéo do autor, 2022.

Essa nuvem de palavras demonstra a variedade de métodos e ferramentas
empregados pelos autores dos artigos em busca de realizar os experimentos ou
revisbes relacionadas ao tema. Foram 58 tipos referidos nas 37 obras. Também foi
possivel agregar os estudos do Quadro 11 (do Apéndice) por categorias, segundo seu

desenvolvimento em cinco categorias:

a) Estudos conceituais sobre paralisacfes de transporte: relacionados a
andlise de informagcdes de modo a desenvolver conceitos ou ideias
relacionados ao tema, na maioria das vezes, sem que haja a realizacdo de
experimentos praticos;

b) Compartilhamento de bicicletas e greves de transporte: diz respeito a
investigacdo de evidéncias acerca dos impactos das greves do transporte
publico sobre os sistemas de compartilhamento de bicicletas, especialmente,
quanto as alteracfes dos padrdes de viagens dos USUArios;

c) Caracteristicas diversas das paralisacdes: ressaltam aspectos variados que
envolvem as paralisacdes do transporte publico, principalmente, aquelas
voltadas para as consequéncias das greves, gque ndo tenham recebido a

classificagdo em outra categoria,
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d) Comportamento e modos de viagem: o0s estudos visam examinar o0
comportamento, as opc¢des de escolha e as reacgbes dos usuarios e nao
usuarios do transporte publico frente a uma greve do servico, bem como
explicar como ocorre a mudanca de escolha de modo de viagem,;

e) Poluicdo atmosférica e paralisacdes: essas pesquisas sao afetas a
contaminacdo do ar por agentes quimicos que modificam as caracteristicas
naturais da atmosfera e importam em prejuizos a vida, a saude e a qualidade
de vida, os quais sdo piorados pela realizagcdo de interrupcbes de origem
antropica do servico de transporte pelo aumento da circulacdo de veiculos

automotores movidos a combustiveis fosseis.

O Quadro 2 traz os artigos selecionados para a revisdo sistematica sobre

greves no transporte publico:

Quadro 2 — Quantitativo de artigos por categoria.

Artigos
Categoria Ranking com a_Method| Total | %
Ordinatio
Estudos conceituais sobre paralisacées de transporte 1/2/8/26/34 5 13,5
Compartilhamento de bicicletas e greves de transporte 3/7/16/19 4 11
. 5/9/10/12/15/22/24]

Comportamento e modos de viagem 27/28/30/32/33 12 | 325
Poluicao atmosférica e paralisacdes 6/14/18/20/29/35/36 7 19
Caracteristicas diversas das paralisagfes 4111 13//3117//3271 /23125 9 24
Total de artigos | 37 100

Fonte: elaboracéo do autor

Das cinco categorias de artigos destacadas, a de maior destaque € a de
“‘comportamento e modos de viagem”, com cerca de um tergo do total de trabalhos,
0S quais sdo orientados para a andlise de questbes comportamentais humanas
guando da ocorréncia de greves, debrucando-se sobre temas especificos como
tolerancia de espera por um meio de transporte; resiliéncia dos sistemas de transporte
frente as mudancas de padrdes de viagem adotados pelos passageiros; necessidade
de mudancas de modais de transporte; capacidade de escolha dos usuarios, dentre
outros, que envolvem o comportamento humano no contexto das paralisacoes.

A verificagdo dos impactos da concentracao de poluentes atmosféricos durante

os periodos de greves é objeto central da categoria “poluicdo atmosférica e

paralisacdes”. As consequéncias relacionadas ao aumento da circulacdo de veiculos

79



automotores com motores a combustdo movidos a combustiveis fosseis e seus
danosos efeitos que causam aumento de doencas respiratorias e hospitalizacoes,
diminuem a qualidade do ar, afetando a qualidade de vida. Entéo, foram selecionados
7 artigos para essa categoria.

A respeito dos “estudos conceituais sobre paralisacdes de transporte”, tem-se
que, em geral, séo revisdes, voltadas para o desenvolvimento de pesquisas sobre
determinados conceitos concernentes a paralisagéo de transporte publico. S&o cinco
artigos que tratam de assuntos como vulnerabilidade, resiliéncia e analise de risco,
mas com grande evidéncia para os dois primeiros.

Os estudos de “compartilhamento de bicicletas e greves de transporte”
compreendem quatro estudos de caso que envolvem a investigacao do padréo de uso
especial e temporal dos sistemas de compartilhamento de bicicletas nas proximidades
de trechos dos sistemas de transporte publico afetados por greves. Sdo estudos
comparativos da utilizacdo de bicicletas alugadas em periodos com e sem a oferta de
transporte publico em funcdo de greves.

A quinta categoria “caracteristicas diversas das paralisagdes” traz a tona
variados estudos que tratam de assuntos diversos ligados, principalmente, as
consequéncias das greves como congestionamentos, numero de passageiros,
ocorréncia de crimes, tempo de viagem e outros. Os assuntos sao tdo diversos, que
foram agregados nessa ampla categoria.

Por conseguinte, discorrer-se-a sobre os artigos conforme a classificagdo em

sua respectiva categoria.

4.1.1) Estudos conceituais sobre paralisacdes de transporte

Mattsson e Jenelius (2015) tratam de conceitos pertinentes aos sistemas de
transporte com énfase em vulnerabilidade e resiliéncia, entéo eles as correlacionam,
a partir de uma revisdo de literatura sobre esses dois tépicos. Por conseguinte, apos
0 exame das abordagens dos conceitos tratados, concluem que esses estudos
proporcionariam, em caso de um comportamento mais colaborativo entre algumas
partes interessadas dos sistemas de transportes (autoridades, operadores e
pesquisadores), melhoraria as condi¢des de resiliéncia desses sistemas.

No estudo de Mattsson e Jenelius (2015) ha a caracterizagdo das causas das
ameacas e perturbacdes do sistema de transportes e as greves sao classificadas
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como evento de causa interna e de interferéncia intencional relacionada aos conflitos
no mercado de trabalho. Para além disso, selecionaram uma série de estudos afetos
a vulnerabilidade e a resiliéncia e descreveram criticamente suas abordagens
metodologicas, ferramentas desenvolvidas, resultados dos estudos e suas
conclusdes.

O estudo de Sun e Guan (2016) tem como foco principal a perspectiva de
vulnerabilidade de redes de transporte e, ao considerar o0s conceitos de
vulnerabilidade, isto é, a suscetibilidade de um sistema a risco de ocorréncia de
incidentes que acarretem sua paralisacao e de resiliéncia, que diz respeito a resposta
de um sistema frente a realizacdo de risco e sua capacidade de recuperacao de
operacionalidade.

Desse modo, Sun e Guan (2016) utilizam a teoria dos grafos para avaliar a
vulnerabilidade da rede de transporte metroviaria por meio do estudo de caso de
Xangai, na China e chegam ao resultado de que o fluxo de passageiros € o fator chave
para a vulnerabilidade da rede. A rede de metr6 € um sistema de transporte baseado
em passageiros, no qual a interrupcao de linhas com um grande nimero de viagens
teria uma alta influéncia.

Uma revisdo sistematica de estudos sobre resiliéncia dos sistemas de
transporte € realizada por Gongalves e Ribeiro (2020) para analisar as dimensodes e
identificar as principais caracteristicas da resiliéncia de um sistema de transporte
urbano. Logo, apds uma visitacdo a literatura, os autores conseguem estabelecer um
qguadro geral dos estudos da area para subsidiar um futuro modelo de avaliacdo da
resiliéncia do sistema de transporte urbano que fornecera um conjunto de estruturas
bésicas de conhecimento.

Sobre vulnerabilidade das redes de transporte, Zhang et al (2020) investigaram
a rede de transporte de 6nibus de Nanjing na China para estabelecer uma nova
estrutura de avaliacdo de vulnerabilidade por intermédio dessa rede sob a perspectiva
da interrupcao do servico de rota, o que inclui a paralisagéo do servico em raz&do das
greves. Além da revisao de estudos sobre o0 assunto, os autores criaram um modelo
para avaliagdo da vulnerabilidade da rede de transporte daquela cidade, denominado
indicador composto de medida de vulnerabilidade.

Com isso, conseguiu-se perceber que o tipo de interrupgéo de servigo de rota
de uma rede de transporte publico que causa colapsos nessas redes, sujeitando-as a
paralisacdo da oferta do servico, inclusive em decorréncia de greves. A adoc¢do do

81



modelo proposto permite uma analise bastante interessante para evitar a interrup¢ao
do servico de transporte (ZHANG et al, 2020).

No sentido de avancar para além da analise de vulnerabilidade de redes de
transporte, Cats; Yap e Oort (2016) elaboram artigo para avaliar o risco da rede de
transporte quanto a sua exposicao a interrupcdes e o impacto delas sobre a rede.
Enquanto os estudos anteriores sobre este tema buscavam analisar a vulnerabilidade
e robustez em termos de redugcdo dos indicadores de desempenho da rede na
ocorréncia de paralisagBes, os autores aplicaram um método para contabilizar a
exposicdo da rede a falhas nas linhas de transporte da rede na identificacdo e
avaliacdo da importancia e criticidade de linha em uma rede de transporte publico
multimodal na Holanda.

Dessa forma, Cats; Yap e Oort (2016) utilizaram metodologia que considera a
exposicao do passageiro, definida como o nimero total de horas que uma linha esta
sujeita a interrupcdes em um determinado periodo de tempo multiplicada pelo fluxo
de passageiros da linha. Entdo, assim foi possivel identificar e avaliar os impactos dos
linhas criticas sensiveis a exposicao de risco de paralisacdo. Também conseguiram
determinar que ao aumentar a oferta de servicos e o trafego pode aumentar a
capacidade, mas aumentar a probabilidade de falha e, consequentemente, o risco
geral, além de as interrupcdes exdégenas, como greves, desastres naturais e ataques
terroristas, podem ser contabilizadas usando preditores universais ou de area, em vez
de preditores baseados em atributos de linha.

Os estudos dessa categoria estdo, em sua maioria, relacionados ao
desenvolvimento de pesquisas sobre dado conceito para sua explicitacdo e
aprofundamento a respeito, estando concentrados nas acepc¢des de vulnerabilidade e
resiliéncia dos sistemas de transporte.

4.1.2) Compartilhamento de bicicletas e greves de transporte

A compreensao da interdependéncia entre o compartilhamento de bicicletas e
0s sistemas de transporte publico é realizada por Saberi et al (2018), os quais
buscaram caracterizar os impactos de uma interrupcdo do transporte publico através
dos padrdes de mobilidade de compartilhamento de bicicletas em Londres. Com a

comparacao dos dados de compartiihamento de sistemas de bicicletas, verificou-se
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um aumento do nimero de viagens e do tempo de utilizacdo das bicicletas, superiores
a 80%, no periodo de greve.

O consideravel aumento da utilizacéo das bicicletas compartilhada revela a
utilizagdo como meio alternativo, em caso da ocorréncia de paralisagdes do transporte
publico, o que demonstra a necessidade de se investir mais nesse modal de transporte
(SABERI et al, 2018).

Cheng et al (2022) exploram o efeito das paralisa¢cdes do transporte publico
sobre a demanda de compartilhamento de bicicletas e discutem os impactos do raio
maximo de influéncia das paralisacdes relativa as estacées do metrd, para o qual se
encontrou o valor de 0,75 milhas.

Ainda a respeito do compartiihamento de bicicletas, Cheng et al (2022)
destacam que aumentar a resiliéncia do sistema de transporte é uma prioridade atual
para os formuladores de politicas, como um caminho para uma sociedade sustentavel
e para superar a vulnerabilidade do sistema, devido as paralisacoes.

A analise dos impactos das greves do metrd em circunstancias variadas para a
melhor compreensao do comportamento da opgéo de escolha pelo compartilhamento
de bicicletas como meio de transporte, de maneira a subsidiar o planejamento e
gerenciamento de transporte foi efetuado por Yang et al (2022). Os autores
pesquisaram quatro greves de metrd em Londres ocorridas entre 2015 e 2018 a partir
dos dados de origem e destino do sistema de bikesharing.

A variagdo observada no uso segundo o tempo e o0 espaco de bicicletas
compartilhadas em eventos de interrupcdo, demonstrou a flexibilidade dos servigos
de compartilhamento de bicicletas e o seu potencial para aumentar a resiliéncia do
transporte urbano (YANG et al, 2022).

Fuller et al (2019) utilizaram o evento de greve de 1 a 7 de novembro de 2016
como um experimento natural para examinar o impacto das greves de transporte
publico no uso do sistema de compartiihamento de bicicletas da Filadélfia e entao,
estimar o impacto da greve usando duas abordagens distintas: séries temporais
interrompidas e modelos Bayesianos de séries temporais estruturais. A analise de
séries temporais interrompidas foi realizada para comparar as diferencas no uso do
compartilhamento publico de bicicletas entre os periodos anterior e até a greve e entre
os periodos de greve e posterior. Os resultados indicaram que a greve do transporte
publico contribuiu para aumentar o uso de bicicletas compartilhadas.
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Os resultados dos modelos Bayesianos de séries temporais estruturais foram
semelhantes aos achados da analise de séries temporais interrompidas. Eles
detectaram um aumento das viagens durante as greves. Todavia, depois que a greve
acabou, o uso de bicicletas compartilhadas voltou ao normal, indicando que né&o
ocorreu efeito duradouro da greve no uso de bicicletas compartilhadas (FULLER et al,
2019).

O compartilhamento de bicicletas é objeto de véarias pesquisas para evidenciar
0 impacto das greves em outros modais. Essa categoria esta bastante relacionada ao
comportamento de uso dos sistemas de compartiihamento de bicicletas pelos
passageiros do transporte publico, em especial, os do metrd ou do trem. As escolhas
guanto ao tempo e ao tipo de uso sdo mensuradas nos estudos de caso, a fim de

mensurar ou evidenciar 0s impactos negativos das paralisacdes do transporte.

4.1.3) Comportamento e modos de viagem

Quanto aos estudos de padrdes de viagem ou de comportamento de pessoas
frente as paralisacdes, Marsden et al (2020) perceberam que ha uma gama maior de
adaptacdes comportamentais do que comumente se supde no que diz respeito a
realizacdo de viagens quando ocorrem greves, tendo em vista as oportunidades para
uma politica de transporte de baixo carbono.

Nesse sentido, percebe-se que o foco na mudanca de comportamentos durante
a paralisacao pode ajudar a revelar mais sobre a natureza das adaptacdes sociais,
muitas das quais estdo acontecendo na vida cotidiana, e que podem ser estimuladas
ainda mais para acelerar o progresso em um caminho de transi¢do de baixo carbono
(MARSDEN et al, 2020).

As interacdes sociais para a escolha do modo de transporte nos eventos de
greve relacionada a utilizacdo do sistema de compartihamento de bicicletas de
Londres foi objeto de analise de Manca, Sivakumar e Polak (2019). Para eles, as
interacbes sociais reais foram baseadas em trocas de informagdes funcionais da
percepcao de vantagens e desvantagens. Os efeitos da influéncia social podem ser
mais evidentes e mais faceis de serem desvendados a medida que os individuos séao
forcados a repensar sua propria rotina de escolhas, assim captaram a influéncia direta

de interagdes sociais reais na resposta a uma pesquisa de escolha declarada.
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Dentre os estudos selecionados, ha o de Rahimi et al (2019), em que se verifica
a tolerancia de espera dos usuarios de transito em resposta a interrupcdes de servico
nao planejadas, entretanto, as paralisagbes (greves) ndo sdo assim caracterizadas,
porque eles entendem que as greves sdo eventos planejados, enquanto a nocao de
eventos nao planejados se relaciona com aqueles que sdo inesperados e de
realizacdo muito célere, a exemplo dos desastres naturais e ataques terroristas.

Nguyen-Phuoc et al (2018c) realizaram pesquisa para explorar os fatores que
influenciam a mudanca do modo de viagem do transporte publico para o automével
em caso de paralisacdo da oferta do servico de transporte e, por conseguinte,
descrevem fatores relacionados a escolha do modo de viagem, conforme sua
pesquisa: especificos do individuo, especificos do contexto e especificos da jornada.

Entdo, desenvolveram modelos conceituais de estruturagcdo do processo de
mudanca de modo de viagem dos usuarios do transporte publico por intermédio de
analise do discurso de entrevistados e de aplicacdo de questionarios para verificar as
preferéncias desses usuarios. Os resultados obtidos confirmam que muitos fatores
que afetam a mudanca de modo de transporte publico para viajar de carro no caso em
paralisacfes sdo semelhantes aos fatores que influenciam a escolha sem que haja
paralisacdo como propriedade do carro, carteira de motorista, distancia da viagem,
custo de viagem e a acessibilidade as estacfes de transporte publico (NGUYEN-
PHUOC et al, 2018c).

Manca, Sivakumar e Polak (2022) realizaram pesquisa para avaliacdo dos
multiplos efeitos de influéncia social que afetam o processo de tomada de deciséo do
individuo, utilizando-se de Modelo Hibrido de Escolha de modo a relacionar ao mesmo
tempo efeitos de interacdes sociais, processos de influéncia social de difuséo,
traducdao e reflexividade, processos de conformidade relacionados a normas sociais e
efeitos correlatos relacionados a padrées de fatores psicométricos como atitudes,
normas e controle comportamental percebido da rede social individual.

Isso posto, os resultados apresentados por Manca, Sivakumar e Polak (2022)
atestam que os multiplos efeitos de influéncia social sdo altamente significativos e
Uteis para explicar parte da heterogeneidade no comportamento de escolha de
usuarios de transporte em periodos de paralisacfes do servico.

Para pesquisar as reacdes comportamentais declaradas dos usuarios de
transporte publico nos horarios de pico quando da ocorréncia de paralisacdes a
respeito da mudanca de modo de viagem, Nguyen-Phuoc et al (2018d) aplicaram
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questionarios estruturados. Foi utilizado um modelo logit foi utilizado para prever a
colocacao categorica ou a probabilidade de associacao de categoria em uma variavel
dependente com base em mudltiplas variaveis independentes, a fim de apurar a reacao
comportamental declarada de viagem dos usuarios de transporte publico, nas
condicOes citadas e os fatores que a influenciam.

Consequentemente, foi observado que as viagens de longa distancia, isto €, 17
km ou mais, seriam efetuadas, provavelmente, em sua maioria por automével com os
usuarios de transporte publico como motoristas (52%) ou como passageiros (11%),
assim como poderiam ser canceladas (13%), enquanto os usuarios do transporte
publico com viagens de curta distancia, mudariam para modais ndo motorizados
(NGUYEN-PHUOC et al, 2018d).

Os pesquisadores Saxena; Rashidi; Auld (2019) investigaram a reacao
comportamental de usuarios do transporte publico em caso de atrasos ou greves, a
partir da aplicacéo de questionarios e com a adocdo do modelo de escolhas latentes.
Os resultados do estudo sobre paralisacbes de transito utilizado neste estudo
mostram que o0s usuarios reagem de forma diferente quando expostos a atrasos de
viagem ou a cancelamentos. A principal conclusdo deste estudo € que 0S usuarios
consideram as situacdes de cancelamento do transporte publico cerca de trés vezes
mais onerosas do que as interrupc¢des do servico devido a atrasos.

Nguyen-Phuoc et al (2018b) analisam como os usuarios do PT mudam seu
comportamento de viagem se os modos individuais do PT cessarem no curto prazo
(uma greve de dia inteiro em um dia da semana) em Melbourne na Australia. O
impacto em toda a rede de cada retirada do modo PT no congestionamento do trafego
também € objeto da pesquisa. Entdo, ap6s a aplicacdo de questionarios, 0s
pesquisadores verificam que a paralisacdo do servi¢co de transporte por trem resultaria
na intencdo de cerca de 43% dos usuarios desse servico que migraria para o carro
como modo de viagem alternativo. A paralisacdo de outros servicos gerou
probabilidade de mudanca para o automével como meio de viagem, pois a paralisacao
de Onibus resultaria em reducédo de 34% dos usuarios, 0s quais utilizariam o carro,
assim como a paralisacao do bonde resultaria na mudanca de 17%.

Com base nos resultados da pesquisa de Nguyen-Phuoc et al (2018b) e no uso
de um modelo de transporte de quatro etapas do Modelo Vitoriano de Transporte
Integrado (utilizado no estado australiano de Vitoria), observou-se que a paralisacao
dos trens aumentaria a utilizagcdo das rodovias, que teriam um aumento de
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congestionamentos de 130% e reduziria a velocidade média de viagem de 48 km/h
para 39 km/h (20% a menos), assim como paralisacdo do servi¢o de 6nibus e bondes
também aumentou o congestionamento.

J& Sarker et al (2019) desenvolveram uma pesquisa que se concentrou em trés
temas principais relacionados ao gerenciamento de interrupcdes no planejamento e
na operacdo de servicos de transporte publico, que séo: a resiliéncia das redes de
transporte para reduzir a probabilidade de falhas, reduzir suas consequéncias e
melhorar o tempo de recuperacao da operacdo normal; a reacdo dos passageiros as
interrupcdes do servico através das redes sociais; e os fatores subjacentes que
melhoram as reacdes dos passageiros as interrupc¢des do servico.

Ao aplicarem questionarios, valendo-se de uma estrutura comportamental dos
usuarios de transporte pablico de Innsbruck na Austria, que possui, basicamente, dois
servigcos: O6nibus e bonde, Sarker et al (2019) aplicaram um modelo de equacdes
estruturais para analisar os resultados. Assim, perceberam que a perspectiva de
qualidade de servigo baseada em julgamento cognitivo é a ferramenta mais comum
para avaliacdo do nivel de servigo, mas a avaliacdo afetiva é igualmente importante
para determinar a lealdade de utilizacdo do transporte publico por seus usuarios. Seus
resultados mostraram que sob condi¢Bes de servi¢co de alta qualidade, os passageiros
podem desistir temporariamente, evitando sua proxima viagem devido a frustracao de
eventos nédo relacionados.

Um estudo sobre a necessidade de informacg8es em tempo real para usuarios
do sistema de transporte rural na Escocia, Papangelis et al (2016) categorizam as
paralisacbes de viagens no sistema de transporte no interior escocés, além de
identificarem o0s requisitos da informacdo em tempo real para os usuarios do
transporte rural por meio de entrevistas e grupos focais com passageiros rurais.
Também classificaram padrdes de comportamento de passageiros durante viagens e
interrupcbes de transporte, construiram um modelo conceitual das fases de
recuperagéo da interrupgao.

O artigo de Papangelis et al (2016) permitiu a construcdo de modelo
desenvolvido e avaliado por meio de uma série de grupos focais e entrevistas com
passageiros, prestadores de servigos de transporte e agéncias governamentais. Sao
discutidos os avancos necessarios em tecnologias digitais para sistemas de
informacg&o em tempo real que s&o necessarios para apoiar 0s usuarios de transporte
publico durante interrupgdes e, assim, minimizar o nimero de viagens abandonadas.
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O estudo comportamental sobre mudanca de modo de viagem ao se trocar 0
transporte publico pelo automével foi executado por Nguyen-Phuoc et al (2018a) a
partir das interrupcbes do transporte publico e seus impactos sobre os
congestionamentos. Os autores se valeram do questionario da Pesquisa Integrada de
Viagens e Atividade de Victoria e também o Modelo Integrado Vitoriano de Transporte,
0s quais sao adotados pela autoridade de transporte do estado australiano de Victoria.

Os resultados da pesquisa de Nguyen-Phuoc et al (2018a) mostraram que a
operacdo do transporte publico contribui para a reducdo do numero de links
severamente congestionados e links moderadamente congestionados em mais de
63% e 6%, respectivamente. O tempo de viagem do veiculo e o atraso total na malha
viaria também diminuem em cerca de 56%. O impacto de alivio de congestionamento
de transporte publico € maior nas zonas interiores e menor nas zonas exteriores. Além
disso, os pesquisadores cravam gque a modelagem usada € aplicavel a outros
sistemas de transporte.

O artigo de Vicente e Reis (2018) descrevem as caracteristicas dos ex-usuarios
regulares do transporte publico da regido metropolitana de Lisboa, os quais
responderam a um questionario para avaliar os motivos de essas pessoas pararem
de usar o transporte publico, ao mesmo tempo em que também séo explorados os
fatores que fariam esses usuarios retomarem o uso regular desse servico, de forma a
realizar levantamento sobre as percepcfes sobre o transporte publico em Lisboa;
identificar dimensdes da qualidade do servigo de transporte; descrever um modelo de
regressao logistica para comparar as percepcdes sobre a qualidade do servico de
antigos usuarios regulares com as dos usuarios regulares atuais; e demonstrar 0s
principais motivos para o abandono do uso regular do transporte publico e potenciais
motivos de retorno.

Assim, de Vicente e Reis (2018) constatam que em relacdo a qualidade do
servico, seus resultados indicam que ex-usuarios regulares ndo possuem fortes
criticas ao servigco de transporte publico. No entanto, o principal motivo para sair ou
retornar ao uso do transporte publico esta relacionado a mudanca do local de trabalho,
escola ou residéncia. A atratividade do servico esta relacionada principalmente a
fiscalizacdo das passagens, coordenacdo intermodal e distancia para
paradas/estacfes e a garantia de servico esta, intimamente, ligada as falhas de

servico causadas por greves. No entanto, greves ocorrem com frequéncia e uma
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politica de recuperacdo de servicos € necessaria para minimizar o impacto negativo
sobre os usuarios do transporte publico.

Essa € a categoria que concentra 0 maior numero de estudos a respeito das
escolhas e possibilidades de viagens para os passageiros contumazes do transporte
publico, os quais veem-se diante de dificuldades para a realizacdo de atividades

cotidianas sem o seu modo de viagem rotineiro.

4.1.4) Poluicdo atmosférica e paralisacdes

Ja Basagafa et al (2018) ao investigarem os efeitos das greves do transporte
publico no nivel de poluicdo em Barcelona na Espanha, ratificam que as paralisacfes
no transporte publico “podem levar a um crescimento do numero de viagens de
veiculos particulares, que por sua vez, podem aumentar os niveis de polui¢do
atmosférica”4, em razdo de terem sido detectados aumento de poluentes na
atmosfera durante as interrup¢des do transporte publico entre 4% e 8% nos niveis de
BC (carbono negro), NO (6xido de nitrogénio), NO2 (diéxido de nitrogénio) e PMio
(material particulado de diametro inferior a 10 micrémetros).

As interrupcfes no transporte publico acarretam consequéncias na qualidade
do ar, mesmo em situacdes em quando havia operacdo minima de servicos e modos
alternativos de transporte publico. Isso mostra que as alteracdes nos sistemas de
transporte publico tém consequéncias na qualidade do ar e da uma ideia das
concentracbes muito maiores de poluicdo do ar que seriam observadas na auséncia
de um sistema de transporte publico. Dessa maneira, destaca-se a importancia do
servico de transporte publico para a reducdo da poluicdo, pois a utilizacdo deste
contribui para a reducdo de poluentes que pioram a qualidade do ar (BASAGANA et
al, 2018).

Os efeitos heterogéneos da poluicdo atmosférica por particulas oriundas do
aumento dos congestionamentos em funcdo das greves do transporte publico e suas
implicagbes sobre as hospitalizacbes diarias e seus custos, sdo mensurados por
Giaccherini, Kopinska e Palma (2021). Com isso, comprovou-se os efeitos negativos

de curto prazo para a saude da exposi¢ao a poluicdo do ar para diferentes grupos de

14 Public transport strikes can lead to an increase of the number of private vehicle trips, which in turn
can increase air pollution levels.
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pessoas, pois foi observado o aumento de materiais particulados nos episédios de
greve, 0 que aumentou as internacdes por doencas respiratérias e o prolongamento
delas nesses periodos. Assim, demonstrou-se o impacto das greves na poluicdo do
ar, mas também no sistema de saude.

Os autores Gonzélez; Perdiguero; Sanz (2021) observaram a variacdo dos
niveis de poluicdo atmosférica em Barcelona nos periodos de greve. Esses niveis
aumentam nas horas de pico, que sdo as mesmas em que ha mais realizacao de
paralisacdes. Consequentemente, a disponibilidade de transporte publico na cidade
gera um efeito positivo em termos de reducédo da poluicdo, principalmente devido a
uma suposta reducéo do uso de carros particulares.

Porém, constatou-se que o aumento da polui¢éo ocorre de forma desigual para
0s modos de transporte, especificamente quando ha uma greve do metrd ou trem ha
aumento na deteccéo de poluentes. Por outro lado, ndo foram encontrados efeitos de
poluicdo para greves de 6nibus (GONZALEZ; PERDIGUERO; SANZ, 2021).

Em estudo contra majoritario Rivers, Saberian e Shaufele (2020) mensuram o
efeito do transporte publico na qualidade do ar em 18 cidades canadenses e para tal,
as paralisacfes dos sistemas de transporte publico por 6nibus desses centros urbanos
sdo utilizadas para identificar o efeito causal de curto prazo desses sistemas na
poluicdo atmosférica. O resultado obtido € contrario a maior parte do que aponta a
literatura, pois, segundo os dados pesquisados, a paralisacao na prestacao do servi¢o
dos Onibus causa uma reducéo de curto prazo de 3,5 partes por bilhdo (10%) nas
concentracfes de O6xidos de nitrogénio no ambiente.

No geral, a investigacdo de Rivers, Saberian e Shaufele (2020) sugerem que,
em divergéncia com a maior parte dos estudos existentes que tém por objeto cidades
europeias com sélidos sistemas ferroviarios ou aqueles que focam em metré e trem,
€ improvavel que aumentar a capacidade do transporte publico melhore a qualidade
do ar local na América do Norte, onde se utiliza sistemas de transporte baseados no
onibus a diesel em maior medida.

Triguero-Mas et al (2020) usaram dados sobre greves, internacdes no sistema
hospitalar, mortalidade e niveis ambientais de poluentes atmosféricos: diéxido de
nitrogénio (NO2), mondxido de nitrogénio (NO), PMio, material particulado com
didmetro aerodindmico menor que 2,5um, (PM2;5), material particulado com diametro
aerodinamico <1um (PM1), nimero de particulas com diametro maior que 5 nm por
cm 3 e carbono negro (BC) no periodo de janeiro de 2005 a junho de 2016 na cidade
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de Barcelona na Espanha, valendo-se de séries temporais diarias;, bem como
tentaram explicar a possivel mediacdo da associacdo entre greves de transporte
publico e resultados de saude pelos niveis de poluicdo do ar com regressao para
mediagdo com multiplos mediadores.

Assim, Triguero-Mas et al (2020) verificaram que as greves no transporte
publico estdo associadas ao aumento geral da mortalidade e dos eventos
respiratorios, em especial, nas greves que ocorrem o dia inteiro. Mas, esses aumentos
nao sdo mediados pelo aumento da poluicdo do ar, pois todas as associagdes
indiretas detectadas para greves de transporte publico ndo foram mediadas por vias
indiretas através das concentracdes de poluentes atmosféricos.

Enquanto isso, Pereira et al (2014) avaliaram a poluicdo do ar, conforme
resultados de sua pesquisa, através de teste de biomonitoramento da genotoxicidade
do ar em Uberlandia durante uma greve de 6nibus com duracdo de trés dias e no
periodo pés greve (4 dias) utilizando o teste do microndcleo Tradescantia, o qual
detecta a influéncia de agentes quimicos e fisicos sobre a frequéncia de mutacdes
genéticas observadas na planta Tradescantia, a qual é utilizada como bioindicador de
poluicéo.

Pereira et al (2014) utilizaram uma analise de regressédo multipla para observar
as relacdes entre a frequéncia de micronucleos nas plantas utilizadas como
biomarcadores, as concentragcdes de material particulado (PM1o), o fluxo de 6nibus e
as condi¢Bes climaticas dos eventos monitorados. O modelo matemético que melhor
representa a previsdo da frequéncia de micronucleos incluiu apenas as variaveis
referentes a concentracéo diaria de PMio e a frota de 6nibus em circulagéo para entéo
concluirem que as emissdes de veiculos contém substancias mutagénicas e implicam
que a oferta de transporte publico contribui para a qualidade do ar por meio da reducéo
do fluxo veicular, de maneira a reduzir o potencial mutagénico do ar.

Ja Ding et al (2014) buscaram compreender, em estudo de caso, as mudancas
na qualidade do ar associadas a greve de transporte publico com base em dados
coletados antes, durante e apds uma greve desse servico em Ottawa no Canada.
foram avaliadas a composicao quimica e a concentragdo do material particulado fino
com diametro inferior a 2,5 microns (PMz;5). As amostras de PMz;s coletadas foram
analisadas para determinar a massa de material particulado, os teores de carbono
organico (OC) e carbono elementar (EC) e de hidrocarbonetos aromaticos policiclicos
(PAHSs), hopanos e esteranos.
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As distribuicdes de nimero de particulas medidas durante e apds o periodo de
greve também foram comparadas, de forma a indicar que durante o periodo de greve
do transporte publico, essas distribuicbes levaram a um aumento na concentracéo
total do niumero de particulas em cerca de 79%. Além disso, as concentracdes de
matéria particulada, carbono organico e massa de carbono elementar também
aumentaram em mais de 100%. Os niveis totais médios de PAH, durante os meses
de greve, foram mais elevados, o que sugere um aumento no volume de veiculos
movidos a gasolina nas estradas naquele periodo. Entéo, os resultados indicaram que
o aumento do volume de trafego devido aos carros e a mudanca no padrao de direcao
durante o periodo de greve reduziram a qualidade do ar local.

As preocupacbes com a poluicdo atmosférica causada pelo aumento da
circulacdo de veiculos automotores, fez com que varios artigos nesse sentido fossem
publicados. Em geral, utiliza-se estudo de caso comparativo entre periodos anteriores,
atuais e posteriores a greve com o objetivo de quantificar seus impactos na atmosfera.
Em maior ou menor medida, todos os estudos acabam por ratificar que em caso de
ocorréncia de paralisagces, h4 aumento da concentracdo dos niveis de poluentes,

mesmo que diferentes particulas e métodos tenham sido aplicados.

4.1.5) Caracteristicas diversas das paralisacdes

Em pesquisa sobre a reducéo das externalidades do uso do carro por meio da
analise da ocorréncia de greves, Adeler e Ommeren (2016) destacam que a oferta de
transporte publico é dimensionada para reduzir as perdas de tempo de viagem e
outras externalidades negativas da utilizacdo do veiculo automotor privado (carro)
devido ao congestionamento, por isso é, economicamente, justificavel subsidiar o
transporte publico de uma perspectiva de bem-estar, pois cria um beneficio de
mitigacdo de congestionamento, que sdo vantagens decorrentes da aplicacdo de
medidas para a reducéo do uso do automovel.

Para tanto, Adler e Ommerren (2016) comparam a utilizacdo do transporte
publico em periodos com e sem paralisacdo. Isso 0s permitiu atestar que ha aumentos
de viagens durante as greves, 0 que os levou a conclusdo de que o pedagio urbano
(road congestion pricing) e os subsidios ao transporte publico séo, respectivamente,
as duas melhores préticas para reduzir os congestionamentos e seu principal achado
na analise do caso de Roterda é que o congestion relief benefit € importante e abrange
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metade do custo operacional do transporte publico, equivalente a cerca de 80% dos
subsidios ao transporte publico.

Jéa Diab et al (2020) ante a estabilidade ou queda do numero de passageiros
em sistemas de transporte por 6nibus observadas em varias cidades no Canada,
buscaram investigar as variaveis de influéncia sobre o nimero de passageiros nos
sistemas de transporte publico por 6nibus em 103 localidades distintas. Dessa
maneira, foram obtidos resultados no sentido de apontar variaveis diversas de
influéncia sobre o nUmero de passageiros, dentre as quais estdo aquelas relacionadas
a fatores de ambiente construido (densidade familiar, comprimento das rodovias, valor
dos imdveis, etc.), a fatores socioecondmicos (taxas de desemprego, numero de
pessoas por domicilio, despesas com transporte, etc.), a fatores de servico de
transporte (niUmero de linhas de 6nibus, preco da tarifa, greves, etc.) e a fatores
externos (preco da gasolina, presenca de compartilhamento de viagens, temperatura
média anual, etc.).

No modelo utilizado por Diab et al (2020) a variavel paralisacdo (greve) tem
impacto significativo no nimero de passageiros, mas foi retirada do modelo devido ao
pequeno numero de registros. Essa variavel foi testada para paralisacdes superiores
a trés semanas, tendo em vista que, segundo esses autores, greves longas, em geral,
tém efeitos negativos sobre a demanda de passageiros. E isso fora confirmado
através dos resultados da modelagem, no entanto, esses resultados foram baseados
em menos de 10 registros, 0 que a pesar de ratificar a hipétese, devido a baixa
frequéncia, a variavel foi removida.

No desenvolvimento de seu estudo, Adler et al (2021) estimaram o efeito da
oferta de transporte publico nos tempos de viagem dos usuarios de 6nibus em Roma,
na Italia, usando uma metodologia quase experimental baseada em greves de
transporte publico. Esses pesquisadores demostraram que 0s usuarios se beneficiam
da reducéo do congestionamento nas estradas, ndo apenas porque os 6nibus viajam
mais rapido, e também, porque o tempo de espera nos pontos de dnibus é reduzido
devido as frequéncias mais altas dos 6nibus.

Foi viavel comprovar que o beneficio de alivio de congestionamento marginal
da oferta de transporte publico é essencial e € igual a cerca de metade do custo
operacional do transporte publico. Além disso, como afirmou Adler et al (2021) os

usuarios de veiculos motorizados e o0s usuarios de Onibus parecem ter
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aproximadamente 0s mesmos ganhos de tempo devido as reducdes no
congestionamento induzidas pela melhoria do transporte publico.

Os impactos das greves também foram analisados por Nailly et al (2021) por
meio dos dados de bilhetagem em uma estacao em Paris, que é um hub de transporte
multimodal (metré e trem) com base em modelos estruturais de decomposicao de
séries temporais. Foram utilizados dados diarios de passageiros ao longo de nove
anos. Os modelos utilizados puderam evidenciar fendmenos de longo prazo sobre o
total de passageiros, no que diz respeito a fatores como sazonalidade, manutencgao,
pandemia de Covid-19 e greves.

Percebeu-se impactos distintos nos sistemas estudados de trem e metré.
Foram comparados os efeitos de fatores exdgenos como greves no uso de duas linhas
de transporte publico na mesma estacao que possuem rotas comuns, mas diferem no
modo de operacao, pois a linha do metré é automatizada, enquanto a linha de trem
possui operacdo humana. Nos dias de greve, constatou-se a migracdo dos usuarios
do trem (operacdo manual) para o metr6 (automético), caracterizando impactos
positivos sobre esse sistema, mas negativos sobre aquele.

Ao observar os dados sobre congestionamento urbano em Londres, no Reino
Unido, Chow et al (2014) buscam investigar sua natureza e suas causas no centro da
cidade. S&o caracterizados fatores recorrentes, que dizem respeito ao
congestionamento regular diario causado por excesso de veiculos, limitacao estrutural
e controle de seméaforos por exemplo. Os fatores de congestionamento néo recorrente
incluem acidentes, panes em veiculos, blitz policiais, fechamentos devido a obras na
estrada, eventos especiais, COmo jogos esportivos e greves, e clima adverso.

Com isso, sdo disponibilizadas informagfes que podem fomentar um sistema
de gerenciamento de incidentes eficaz com potencial para reduzir 15% do
congestionamento, o que demonstra a importancia de se investir nas melhorias de
gestdo (CHOW et al, 2014).

Com o fito de explorar o efeito de greves de transporte publico nas condi¢des
de transporte, utilizando dados de detectores de loop e, em particular, relatando
efeitos no fluxo de trafego, velocidade média e tempo de viagem, Spyropoulou (2020)
utiliza a analise de estatisticas descritivas, bem como modelos lineares generalizados
para capturar o impacto das greves de transporte publico nas condi¢cfes de trafego e

determinar os fatores que afetam os impactos observados. No caso analisado
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demonstrou-se que durante greves de transporte publico, o trafego diario aumenta,
indicando uma mudanca do transporte publico para veiculos particulares.

As velocidades médias registradas e a fluidez do transito foram reduzidas
durante os dias de greve, mas os tempos de viagem, foram ampliados. A
concretizacdo das greves. Também que nos periodos de paralisacdes do transporte
publico, as rotinas de viagem dos usuarios sédo afetadas como revela Spyropoulou
(2020).

Outro fator interessante, foi estudado por Gaudiano, Lucca e Revelli (2021), os
quais buscaram compreender os padrdes de greve ao analisar sua ocorréncia no
sistema de transporte urbano de Cordoba na Argentina. Valendo-se do conceito de
entropia, aplicaram modelos que permitiram constatar a existéncia de diferentes
regimes de greve que afetam os usuarios de formas distintas.

Notou-se que ao longo dos anos, houve mudanca nos regimes de greve, haja
vista que elas apresentaram um nivel crescente de conflito. O regime vigente de
greves permite prever que o conflito tendera a se agravar no futuro. Os meios de
controle estatais sdo uma possibilidade de implementacao de politicas para levar o
sistema de volta a um padrdo de normalidade de operacao nas palavras de Gaudiano;
Lucca; Revelli (2021).

Um outro efeito decorrente das greves foi objeto de estudo de DeAngelo et al
(2019), os quais pesquisaram sobre o impacto sobre 0 comportamento criminoso em
duas paralisa¢cfes do transporte publico em 2000 e 2003 em Los Angeles nos Estados
Unidos, analisando como a quantidade e o tipo de crime impactam o transporte
publico. Entdo, buscaram examinar as formas diretas e indiretas de crime que podem
resultar da interrup¢ao do transporte publico, valendo-se de metodologia de painel de
dados e do modelo de diferenga em diferencgas.

Com isso, atestou-se que as taxas gerais de criminalidade mais altas, que
dizem respeito aos crimes violentos e contra o patriménio e, em particular, grandes
aumentos em agressdes agravadas que envolvem violéncia domeéstica, durante as
greves do transporte publico em areas afetadas pelas paralisagcbes em relacdo as
areas que nédo foram. Esses resultados sao mais evidentes nos bairros mais pobres,
locais em que os individuos tém menos probabilidade de ter meios alternativos de
transporte, e durante o dia, quando os moradores tém maior probabilidade de usar o

transporte publico para ir e voltar do trabalho segundo DeAngelo et al (2019).
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Para investigar o impacto de cinco greves nos tempos de viagem no sistema
de metrdé de Londres, ocorridas em 2009 e 2010, Tsapakis et al (2013) utilizaram
dados de tempo de viagem obtidos das cameras de reconhecimento automatico de
placas para examinar os efeitos da greve no transito de entrada e de saida no centro,
interior e exterior de Londres. Os mesmos autores tentaram compreender os efeitos
espaco-temporais nos tempos de viagem em cinco linhas do transporte publico
londrino, valendo-se de andlises de correlagdo e modelos lineares gerais séo
desenvolvidos usando dados de fluxo de trafego e tempo de viagem.

Desse modo, Tsapakis et al (2013) perceberam que uma consequéncia das
greves no transporte publico foi o aumento do fluxo de veiculos acima dos niveis
habituais. A analise dos efeitos da greve sobre o transito de entrada e de saida no
centro, interior e exterior de Londres visou aprofundar o conhecimento sobre as
consequéncias espaco-temporais nos tempos de viagem em cinco linhas rodoviarias.
O tempo de viagem de entrada da manha teve aproximadamente o dobro de atraso
do que o de saida. E o trabalho desses autores permite ampliar os conhecimentos
sobre os efeitos das greves sobre o tempo de viagem no transporte publico.

A quinta categoria agrega estudos sobre variados temas relacionas as greves
do transporte publico, mas que ndo foram classificados nas quatro anteriores.
Estudam-se as consequéncias das paralisacoes, ao se levar em conta a reducédo do
namero de passageiros, o aumento do tempo de viagem, dos congestionamentos,
dentre outros.

Entdo, percebe-se que sob varios aspectos, a paralisacdo do transporte publico
€ tratada na literatura académica. Isso ajuda na compreensdo da realidade e
possibilita o melhor planejamento e operagédo dos sistemas de transporte, seja nos
locais onde os estudos séo realizados, seja com os estudos desenvolvidos, 0os quais
se constituem como padrao a ser replicado ou adaptado a outras redes de transporte
ao redor do planeta. Com isso em mente, da-se encaminhamento a um levantamento
sobre paralisa¢cfes do transporte publico no DF, para subsidiar o conhecimento acerca

da realidade desses eventos nessa regiao.

4.2) Levantamento sobre as paralisa¢cdes no transporte publico do DF

Em funcgéo da indisponibilidade de dados oficiais, partiu-se para o método de
levantamento de dados na imprensa eletrénica, com base em buscas em cinco sitios
96



eletrbnicos de noticias gerais e de transporte descritos na secdo 3.1, o que tornou
possivel agregar os dados sobre as greves no transporte publico do DF, a partir do
conteudo informado em cada um dos sites consultados.

O recorte temporal escolhido levou em conta a disponibilidade de dados sobre
passageiros do STPC/DF, a partir dos ultimos meses do ano de 2013 e a decretacao
de situacdo de emergéncia, no ambito da saude publica no DF, em razdo do risco de
pandemia do novo coronavirus'® em marco de 2020, a qual afetou sobremaneira a
demanda por transporte publico.

Com isso, optou-se pela selecédo do periodo de 60 meses compreendido entre
janeiro de 2015 a dezembro de 2019 para realizar o levantamento mensal de greves.

Os dados levantados constam em quadros por ano de 2015 a 2019.

Quadro 3 — Registro de dias de paralisa¢bes na prestacdo do STPC/DF por més, 2015-2019.

Ano | JAN | FEV | MAR | ABR | MAIO | JUN | JUL | AGO | SET | OUT | NOV | DEZ | Total
2015 1 0 5 1 2 4 0 0 0 0 0 1 14
2016 1 0 1 0 2 11 1 2 0 0 1 0 20
2017 0 0 0 1 2 2 5 3 0 0 1 1 15
2018 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 2
2019 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 2
Total 2 0 6 2 8 17 6 6 0 0 3 2 53

Fonte: Correio Braziliense; G1; Metrépoles e Diario do Transporte, 2022. Pense Mobilidade, 2019.
Elaborac¢&o do autor, 2022.,

Nos quadros de 12 a 16, no Apéndice, h& registros das paralisacdes de forma
mais detalhada com organizacédo por data e com o titulo da matéria e o link de acesso.
A partir desses dados, construiu-se o Quadro 3, que contém o quantitativo de greves
do STPC/DF por més entre janeiro de 2015 e dezembro de 2019.

Ha uma concentracdo maior nos trés primeiros anos da série que tem 14, 20 e
15 paralisacoes, respectivamente, nos anos de 2015, 2016 e 2017. Ja em 2018 e
2019, constata-se queda abrupta para apenas duas paralisacdes em cada um dos
anos. Assim, ao longo de 60 meses de observacdo, tem-se um total de 53 greves
(totais e parciais) do transporte publico do DF, que representa uma meédia de quase
uma ocorréncia por més (0,88).

A maior parte das paralisagfes esta distribuida no primeiro semestre de cada
ano (35 greves de janeiro a junho e 18 de julho a dezembro). E 48 delas foram feitas
até o més de agosto, sendo o0 més de junho o preferido para fins de paralisacdo com

15 Decreto Distrital n°® 40.475, de 28 de fevereiro de 2020.
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17 registros. Curiosamente, em trés meses dos anos nao houve greve (fevereiro,

setembro e outubro).

Dessa maneira, temos que em 2015, o levantamento de dados de paralisacdes

indicou:

Ano com 365 dias ,12 feriados nacionais e locais e 251 dias uteis;
Paralisacfes do STPC/DF em 14 dias, sendo 12 dias uteis;
Aproximadamente, 3,8% de dias do ano e 4,8% de dias uteis com
paralisagbes do STPC/DF.

No ano de 2016, o levantamento de dados de paralisa¢Ges indicou:

Ano com 366 dias, 11 feriados nacionais e locais e 252 dias uteis;
Paralisacdes do STPC/DF em 20 dias (todos dias uteis);

Cerca de 5,5% de dias e 7,9% de dias uteis do ano com paralisacdes do
STPC/DF.

Para 2017, os dados de paralisacdes do transporte publico sao:

Ano com 365 dias, 11 feriados nacionais e locais e 250 dias uteis;
Paralisacdes do STPC/DF em 15 dias dos quais foram 14 dias uteis;

Cerca de 4,1% de dias e 5,6% de dias Uteis do ano com paralisacdes do
STPC/DF.

No ano de 2018, os dados de paralisa¢des do transporte publico séo:

Ano com 365 dias, 11 feriados nacionais e locais e 251 dias Uteis;
Paralisac6es do STPC/DF em 2 dias (Uteis);

Cerca de 0,5% de dias e 0,8% de dias Uteis do ano com paralisacdes do
STPC/DF.

Quanto a 2019, os dados de paralisacfes do transporte publico sao:

Ano com 365 dias, 11 feriados nacionais e locais e 255 dias Uteis;
Paralisac6es do STPC/DF em 2 dias (uteis);

Cerca de 0,5% de dias e 0,8% de dias Uteis do ano com paralisa¢6es do
STPC/DF.

No Grafico 4, a distribuicdo do quantitativo de paralisagcbes no STPC/DF

ocorreu dessa forma entre os anos de 2015 e 2019:
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Gréfico 4 - Quantitativo mensal por ano de paralisacdes prestacao do STPC/DF.
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Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

H& uma de concentracédo das greves no periodo de marco a agosto, enquanto

meses, teriam um menor impacto por afetar um nimero menor de usuarios.




Gréfico 5 - Quantitativo por ano de paralisacdes na prestacdo do STPC/DF, 2015 a 2019.
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Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

O Gréfico 5 revela que nos trés primeiros anos, o numero de greves variou entre
14 e 20. Mas nos dois ultimos, foi de apenas 2 em cada. Nao houve um
aprofundamento tedrico na busca das razdes para essa consideravel reducédo, a qual
ndo € um dos objetivos desse trabalho, contudo pode ser que a reforma trabalhista,
em vigor desde novembro de 20176, e que definiu que o acordo coletivo entre
empregados e empregadores passaram a prevalecer sobre a legislacdo, desde que
sejam respeitados os direitos essenciais dos trabalhadores como férias e 13° salario,

tenha reduzido a incidéncia desses eventos.

Grafico 6 - Distribuicao mensal e tendéncia do total de passageiros transportados por bacia de
transporte no DF, 2015 a 2019.
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Fonte: elaboracdo do autor, 2022.

16 Aprovada em 2017, reforma trabalhista alterou regras para flexibilizar o mercado de trabalho. Fonte:
Agéncia Senado. Disponivel em: https://www12.senado.leg.br/noticias/materias/2019/05/02/aprovada-
em-2017-reforma-trabalhista-alterou-regras-para-flexibilizar-o-mercado-de-trabalho.
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Os gréficos 4, 5 e 6 ratificam o comportamento semelhante entre as BT com
uma diminuicdo do numero de paralisa¢c6es a partir do final do ano de 2017, quando
passou a viger a reforma trabalhista. Nos 34 meses primeiros meses de observacao
(Janeiro de 2015 a outubro de 2017), ocorreram 47 paralisacbes com média mensal
de 1,38. E desde a vigéncia da reforma, apenas 6 paralisacdes foram realizadas em
um periodo de 26 meses (de novembro de 2017 a dezembro de 2019) com média de
0,18 greves por més, importando em uma reducdo da ordem de 8 vezes no nimero
de greves.

Com esse levantamento de dados sobre paralisacées no transporte publico do
DF, e com a pesquisa bibliografica realizada, a qual comprova os danosos efeitos
delas em diversos aspectos, parte-se da hipotese que ha influéncia da variavel greve
sobre o numero de passageiros do STPC/DF, em razdo da diminuicdo da atratividade
do servico ofertado, que tem sua oferta reduzida ou esgotada durante esses eventos.

Em busca da ratificacdo ou refutacdo da hipétese aventada, se utilizar4d um
modelo analitico construido com variaveis afetas ao transporte publico, utilizando-se

dados em painel.

4.3) Descricao do modelo de dados em painel

Para avaliar a relacdo do comportamento entre a demanda do transporte
publico no DF e as paralisacdes, adota-se 0 método de regressao de dados em painel
do tipo longo. Sao cinco unidades (individuos) estudadas, pois a disponibilizacédo de
dados do total de passageiros ocorre por empresa operadora de bacia de transporte,
logo h& cinco unidades representativas de cada bacia de transporte no DF. A
frequéncia de dados € mensal, no periodo de janeiro de 2015 a dezembro de 2019,
com o total de 60 meses, portanto sdo dados em painel longo devido ao numero de
periodos ser superior ao de unidades.

Adota-se como variavel dependente o logaritmo natural do total de passageiros
do STPC/DF e as trés variaveis explicativas utilizadas no modelo de dados em painel
e o fator de erro séo:

e Intp: variavel dependente que corresponde ao total de passageiros ou

demanda do STPC/DF (em logaritmo natural);
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e |Inple: numero de estudantes da Educagdo Basica e Superior
beneficiados pela gratuidade do PLE que sdo usuéarios do STPC por
onibus (em logaritmo natural);

e Indgo: quantidade de dias de paralisagdo do modo rodoviario do
STPC/DF (em logaritmo natural);

e Indesp: despesa orgcamentéria mensal do Governo do Distrito Federal
para subsidiar o equilibrio econdmico-financeiro das operadoras do
STPC/DF em reais, que € o subsidio governamental (em logaritmo
natural);

e ui: fator de erro dos fatores ndo explicitados no modelo.

A estimativa dos modelos de dados em painel € uma etapa de experimento que
exige ajustes no que tange as variaveis para a estimativa que mais se adeque a
proposta de pesquisa. No inicio do trabalho, cogitou-se trabalhar com até nove
variaveis preditivas, mas seu controle é bastante arduo, o que gerou o retorno de
coeficientes nao significativos, ora do intercepto, ora da variavel de interesse do
estudo, com a Indgo, bem como problemas com a ndo estacionariedade dos dados.
Assim, chegou-se ao modelo proposto com as trés variaveis independentes
explicitadas e a variavel explicada transformada em logaritmo natural com a seguinte

forma:
Intpit = fo + Inpleit + Indgoit + Indespit + a4t (5

Esse € um modelo sob a forma funcional log-log, em que toda variavel elencada
esta transformada em logaritmo natural e, dessa maneira, pressupde-se que Y
apresente variacdes relativas constantes em funcédo das mesmas variacoes de X.

Utilizou-se para a experimentacao o software Stata® para a geracdo de tabelas
e graficos desse capitulo e do apéndice, os quais sdo exibidos em seu formato e
idioma originais, assim sendo, a separacao decimal segue o sistema americano e o
idioma de descricdo € o inglés.

Foram estimados modelos usados, comumente, e realizados testes para dados
em painel. Assim como no trabalho de Aradjo (2019), executou-se uma rotina para
verificacdo do modelo mais adequado, considerando o modelo POLS, o EF e o0 EA,

gue sao, tradicionalmente, aplicados em painéis curtos, em que o numero de unidades
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observadas é maior que o de periodos de tempo (n > t), embora a base de dados

esteja organizada sob a forma de painel longo, em que t > n.

4.3.1) Analise gréafica e descritiva de variaveis

Inicia-se uma andlise descritiva com o detalhamento das variaveis lineares

envolvidas no estudo a se iniciar pela dependente.

Tabela 4 — Descricéo da variavel dependente tp por bacia de transporte por ano, 2015 a 2019, no DF.

BT 2015 2016 2017 2018 2019
1 4245756 5.385.021 5.049.263 5.290.729 5.469.637
2 5.523.698 6.205.101 5.894.625 6.298.655 6.506.062
3 5.180.955 5.290.594 4.636.213 4.821.567 4.962.108
4 4.026.799 4.075.355 3.738.148 3.783.578 3.682.986
5 4.565.158 4.571.022 4.249.911 4.749.631 4.853.252
TOTAL |23.542.366 25.527.093 23.568.160 24.944.160 25.474.045
MEDIA | 4.708.473 5.105.419 4.713.632 4.988.832 5.094.809

Variacdo percentual do total de passageiros no periodo

8,20%

A Tabela 4 mostra dados da variavel relativa ao total de passageiros do

STPC/DF. As BT 2 e 5 sdo as que transportam o maior volume de passageiros,

enquanto a BT 1 e 3 registram 0os menores valores. Ha de se ressaltar que ocorreu

um acréscimo de 8,2% no total de passageiros nesse periodo de cinco anos.

Tabela 5 — Descricdo da estatistica mensal média geral das variaveis, 2015 a 2019, no DF.

Variable Obs Mean Std. Dev. Min Max
tp 300 4970351 946490.9 2749247 7461059

ple 300 964770.9 428873.5 12954 1771376

dgo 300 .6366667 1.675514 0 11

desp 300 2688923 2630988 0 1.14e+07

Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

No periodo de janeiro de 2015 a dezembro de 2019, em média foram

transportados, mensalmente, o total de 4.970.351 passageiros por bacia de

transporte, segundo a Tabela 5, com o desvio padrdo de mais de 940 mil passageiros,

por conseguinte, ha uma razoavel dispersdo dos valores apresentados com

coeficiente de variacado da ordem de 19% (desvio padrdo + média). A razdo entre o
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maior e o menor volume do nimero de passageiros entre as bacias de transporte foi
de 2,7 vezes.

Em média, em cada bacia de transporte utilizaram o PLE, um namero superior
a 960 mil usuarios, portanto os estudantes representam cerca de 19,4% dos
passageiros. Ha uma diferenca bastante consideravel entre 0 maior e 0 menor nimero
de usuarios do PLE em um més, variando entre 12.954 e 1.771.376, que demonstra
uma diferenca de 136 vezes, provavelmente, influenciada pela alternancia entre o
periodo letivo e o de férias.

Quanto aos dias de paralisacdo, ndo houve separacdo entre greves totais ou
parciais e greves longas ou curtas e ao longo dos 60 meses de observacao, a média
mensal de paralisacdes por bacia de transporte € de 0,64 com registro de zero até
onze dias de paralisagdo em um Unico més.

E sobre as despesas governamentais para manutencdo do equilibrio
econdmico-financeiro das operadoras de transporte publico no DF, cada empresa
recebeu em média R$2.688.923,00 por més, o que representa, somente a titulo de
reequilibrio econdémico-financeiro do STPC/DF, um montante de R$806.676.900,00
em cinco anos. Mas cada bacia de transporte apresenta numeros diferenciados

guanto as variaveis.

Tabela 6 — Descricdo da estatistica mensal média geral das variaveis por bacia de transporte no DF,

2015 a 2019.

id tp ple dgo desp

1 5328673 1141873 .55 2237864

2 6085628 1052999 .7833333 3357684

3 4978287 963083.8 .6 2451118

4 3861373 793824.4 .6333333 3196053

5 4597795 872075.3 .6166667 2201898
Total 4970351 964770.9 .6366667 2688923

Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

O numero médio de TP para cada BT varia entre 3.861.373 a 6.085.628 (mais
de 1,5 vezes), assim ha um certo desequilibrio no quantitativo de usuéarios em cada
BT (vide Tabela 6). Os usuarios PLE por BT estdo em maior numero na BT1 (Regiao
Central e Norte do DF) e correspondem a 21,4% do TP, e 0 menor percentual, esta
na BT2, que tem o0 maior nimero de TP e apenas 17,3% destes sdo beneficiarios do
PLE.

104



A BT com menor numero médio de paralisacfes é a de numero 1, (0,55 dias
de paralisacdo por més), enquanto a BT2, disp6e do maior nimero médio com 0,78
greves mensais, 0 que representa uma ocorréncia 40% superior a daquela e quase
25% acima da média. As despesas de subsidio do governo sao distribuidas de formas
distintas, pois as BT 1, 3 e 5 recebem os menores valores mensais médios (entre R$
2,2 e 2,5 milhdes), ja as BT 2 e 4, em torno de R$3,2 a R$3,35 milhdes cada.

Para além das médias, a distribuicdo dos registros mensais das variaveis se da

conforme o seguinte:

Gréfico 7 — Distribuicdo mensal e tendéncia do total de passageiros transportados por bacia de
transporte no DF, 2015 a 2019.
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Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

No Gréfico 7, visualiza-se que cada BT possui um quantitativo especifico
usuarios, todavia hd um comportamento especifico médio do nimero ao longo do
tempo, o que sugere uma interdependéncia entre o TP e o periodo, importando na
situacdo de que em alguns meses, o0 volume de passageiros €, homogeneamente,

mais elevado para todas as BT, enquanto em outros, hd um decréscimo conjunto.
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Grafico 8 — Comportamento e tendéncia do total de passageiros transportados por bacia de
transporte no DF, 2015 a 2019.
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Fonte: elaborag&o do autor, 2022.
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E possivel observar uma tendéncia de aumento do nimero de passageiros para
as BT 2 e 5 de maneira mais contundente e na BT 1 ha uma discreta elevacéo, quase
mantendo constante o contingente transportado. H4 uma tendéncia a diminuigdo dos
usuarios para das BT 3 e 4 ao longo do periodo, segundo o Gréfico 8, o qual reline a
demanda por transporte no DF entre 2015 e 2019 por BT. Em geral, embora haja
algumas BT que apresentem queda, a demanda aumentou, levemente no periodo,

conforme aponta a linha de tendéncia.

Gréfico 9 — Distribuicdo mensal e tendéncia do total de beneficiarios do PLE transportados por bacia
de transporte no DF, 2015 a 2019.
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Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

Os usuarios PLE, como aponta o Grafico 9, sdo distribuidos em grande
amplitude em torno da linha de tendéncia. Em todas as BT houve aumento de
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passageiros dessa categoria, mais acentuado nas BT 1, 2 e 5 e menor nas demais,
as quais tiveram reducdo do total de passageiros transportados no periodo em
questdo. Sobre as despesas com a manuten¢do do equilibrio econdmico-financeiro
do STPC/DF:

Gréfico 10 — Distribuicdo mensal e tendéncia do total de despesas com subsidio governamental por
bacia de transporte no DF, 2015 a 2019.
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Fonte: elaboragéo do autor, 2022.

As despesas para a manutencao do equilibrio das operadoras das BT, pagas
pela Administracdo, ttm comportamento de crescimento, 0 mais acentuado entre
todas as variaveis conforme o Gréfico 10. Os custos do servi¢co de transporte sédo
crescentes e o0 preco cobrado pelas tarifas ndo sdo suficientes para cobri-los. Dai, o
papel do ente estatal em subsidiar a manutencdo do servigo para sua continuidade
sem onerar, direta e exclusivamente, os usuarios. Reforca-se que a andlise da variavel

dias de greve é realizada na sec¢éo 4.2.
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Tabela 7 — Decomposicdo da variancia das variaveis do modelo.

Variable Mean Std. Dev. Min Max Observations
Tntp overall 15.40035 .1957713 14.82684 15.82521 N = 300
between .1703305 15.15664 15.61464 n = 5
within .1226327  15.07055 15.61117 T = 60
Tnple overall 13.56079 .886706 9.46916 14.38727 N = 300
between .1500004 13.36476  13.75337 n = 5
within .8764629  9.383191 14.3215 T = 60
Tndgo overall .1490114 .4426357 0 2.397895 N = 300
between .031333 .1265142 .2043427 n = 5
within .4417446 -.0553313  2.420392 T = 60
Tndesp  overall 10.85029 6.605472 0 16.24875 N = 300
between .5345463 10.28187 11.56303 n = 5
within 6.588088 -.7127408 16.50721 T = 60

Fonte: elaboragéo do autor, 2022.

A Tabela 7 traz as estatisticas sobre a variancia das variaveis (logaritmicas),
gue compdem as estimativas e assim, constam apenas as variaveis dependente e as
independentes. Nao foram listadas a variavel referente as BT (id), nem a variavel
tempo (t), haja vista que a primeira é invariante no tempo (variacdo within = 0) e a
Gltima ndo tem variacdo entre as unidades (between = 0). A variacdo within é
relacionada a unidade e em relacdo ao tempo (componente temporal). Ja a variacao
between é aquela entre as diferentes unidades (componente espacial).

A variavel estimada é a Unica a apresentar variacao between maior que a within
por razdo de haver diferencas entre o numero de passageiros transportados em cada
BT. Todas as demais possuem variacdo within maior e isso é condizente com 0s
valores de dados obtidos, porque hd uma variacdo maior do inicio ao fim das séries
do que entre as BT.

4.3.2) Estimativas gerais para dados em painel

Para um modelo de dados em painel, ao se considerar as possibilidades de
estimativas, deve haver uma escolha por meio de testes como fora descrito na
metodologia. Entdo, tem-se as etapas do processo de escolha de modelo mais

adequado:

1. POLS ou EF (Teste de Chow);
2. EF ou EA (Teste de Hausman);
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3. POLS ou EA (Teste Multiplicador de Lagrange de Breusch-Pagan).
Assim, a deciséo entre o modelo POLS e o modelo EF exige a estimativa dos
parametros com o segundo, logo, estimaram-se os parametros dos modelos POLS,
EF e EA.

Tabela 8 — Estimativas de parametros e erros-padréo para os modelos POLS, EF e EA.

VariabTle POLS EF EA
Tnple .12313322 .10312518 .11628473
.01102797 .0058276 .00958095
Tndgo -.01286709 -.02274412 -.01630378
.02171736 .01134647 .0187939
Tndesp -.00194699 -.00148941 -.00179322
.00147898 .00077435 .00128082
_cons 13.753608 14.02144 13.845323
.14724793 .07775672 .12803724

Fonte: elaboragéo do autor, 2022.

A Tabela 8 estabelece os coeficientes e os erros-padrdo dos modelos
estimados. Os resultados de cada uma dessas trés estimativas estdo nas tabelas 14,
15 e 16 do Apéndice C. O POLS e o EA possuem valores préximos. O EF tem os
valores mais discrepantes dos demais com valores minimos para Indesp e Inple, e
maximos para Indgo e para o intercepto. Em todas as estimativas, os sinais foram os
mesmos, mas ha distincdes a respeito da significancia a ser analisada segundo 0s

dados tabulados anteriormente.

Tabela 9 — Estimativas de parametros com nivel de significancia para modelos POLS, EF e EA.

Variable POLS EF EA
Tnple L12313322%%* .10312518%=* .116284737%=
Indgo | -.01286709 -.02274412~% -.01630378
Tndesp | -.00194699 -.00148941~ -.00179322
_COns 13.7536087"" 14.021447%= 13.8453237+~
N 300 300 300
legend: = p<0.10; ** p<0.01; **% p<0.001

Fonte: elaboracdo do autor, 2022.

Os sinais dos coeficientes das variaveis em todos os modelos estdo de acordo
com o comportamento esperado e foram significativas ao nivel de 5% (Tabela 9),

exceto o coeficiente Indesp no modelo POLS e EA, em razdo de seu nivel de
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significancia ter sido superior a 20%. Nao houve diferencas muito elevadas entre os
coeficientes do modelo POLS e de EA. E no EF, todas as variaveis e o intercepto
foram significativos ao nivel de 10%.

O teste de Chow (ou teste F) analisa as mudancas (estabilidade) nos
parametros de maneira a observar se 0 intercepto e 0s coeficientes angulares
permanecem 0s mesmos ao longo do periodo de estimativa. Seu resultado é dado
pela probabilidade do teste F (Prob > F), que no caso €, estatisticamente, significativo
ao nivel de 1% (0,0000), de acordo com a Tabela 15 do Apéndice C. O teste tem as
seguintes hipoteses: nula (Ho) de que ha estabilidade dos coeficientes e alternativa
(Ha) de instabilidade dos coeficientes.

Como a Prob > F foi, estatisticamente, significativa, rejeitou-se a hipétese nula
e descartou-se o modelo POLS, sendo preferivel o modelo de EF aquele. O préximo
passo foi estimar o modelo de EF. Nesse modelo, contudo, o coeficiente da variavel
dm, foi omitido pelo software em fungéo de sua colinearidade e os demais coeficientes
presentes foram significativos ao nivel de 1%, porque o valor-p testa a hipétese de
cada coeficiente ser diferente de zero. E definido como a probabilidade de se observar
um valor da estatistica de teste maior ou igual ao encontrado e nessa pesquisa, 0
valor de corte do valor-p € de 0,1.

A escolha entre os modelos de EF e de EA foi pautada pelo teste de Hausman,
o qual tem Ho de que a diferenca nos coeficientes ndo é sisteméatica, sendo o modelo
mais indicado € o de EA pelo fato de os erros ndo se correlacionarem com 0s
regressores.

O teste de Hausman (vide Tabela 17 do Apéndice C) retornou estatistica x?
negativa. Esse resultado, segundo o manual do software pode ser interpretado como
uma forte evidéncia de que ndo se pode rejeitar a hipétese nula. Esse resultado ndo
€ incomum para o teste, entdo além da recomendacdo procedeu-se dois testes de
Hausman alternativos!’” com os comandos sigmamore e sigmaless. Ambos,
confirmaram a rejeicdo de Ho alternativa e, portanto, o modelo de EA é descartado e

se ratifica a melhor adequacéo do de EF.

17 Os comandos sigmamore e sigmaless especificam que as duas matrizes de covariancia usadas no
teste sejam baseadas em uma estimativa comum de variancia de perturbagdo (0?). Sigmamore
especifica que as matrizes de covariancia sejam baseadas na variancia de perturbagcéo estimada do
estimador eficiente. Esta opc¢ao fornece uma estimativa adequada da variancia do contraste para os
chamados testes de exogeneidade e superidentificacdo na regressdo de varidveis instrumentais.
Sigmaless especifica que as matrizes de covariéncia sejam baseadas na variancia de perturbagéo
estimada do estimador consistente. Fonte: < >,
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O teste de Multiplicador de Lagrange de Breusch-Pagan para a deciséao entre
os modelos POLS e o de EA foi realizado e culminou na aceitacdo do modelo POLS,
nos termos da Tabela 18 (Apéndice C). Sob a especificacdo atual, hipétese de que
os efeitos no nivel individual sdo adequadamente modelados por um modelo de
efeitos aleatorios é rejeitada. Os dois outros testes confirmaram a melhor adequacao

ao modelo de EF.

4.3.3) Testes diagnoésticos

Para a confiabilidade de um modelo estatistico, € necessario atender
pressupostos das hipéteses basicas como a homoscedasticidade, a inexisténcia de
autocorrelacdo nos residuos e a inexisténcia de multicolinearidade. Os modelos de
dados em painel também exigem o atendimento da condic&o de estacionaridade.

A consisténcia dos modelos é verificada por meio da aplicacdo de testes de
hip6teses para a correlagdo serial nos erros através do teste de Wooldrige. Sabe-se
gue a autocorrelacdo pode induzir os erros dos coeficientes a apresentarem valores
menores do que o que eles séo, além de demonstrar um R? mais elevado do que ele
€ e com a Prob > F igual a 0,4812 (Tabela 19 do Apéndice C), indica ndo haver
presenca de autocorrelacao.

A multicolinearidade esta relacionada a variaveis dependentes correlacionadas
com outras. Ela existe quando o modelo inclui véarios fatores correlacionados entre si,
0 que implica na redundancia de fatores. O Fator de Inflacdo da Variancia (VIF) foi
obtido com média de 1,04 e variou entre 1,02 e 1,05, segundo a Tabela 20 do
Apéndice C, apresentando uma média variancia, sem a indicacdo da condi¢do de
multicolinearidade.

O teste de estacionariedade Cross-sectionally Augmented Im-Pesaran-Shin
(CIPS) foi aplicado e como apresentado na Tabela 27 (Apéndice C), ao nivel de
significAncia de 1%, ratificou-se que todas as variaveis em estudo sao estacionarias.

O teste de Wald para verificagdo da heterocedasticidade exibiu resultado de
0,9325 (conforme Tabela 21 do Apéndice C) e assim aceita-se a Ho e aceita-se que 0
modelo satisfaz a condicdo de homoscedasticidade. No entanto, ao se verificar a
ocorréncia de correlacéo entre os painéis (correlacdo entre cross-sections) faz-se o

teste de Pesaran, que no presente caso, retornou o resultado de 0,707 (Tabela 22 do
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Apéndice C), assim, a um nivel de significancia de 10%, ratifica-se a correlacao entre
painéis, entdo ha heterocedasticidade dos termos de erro.

Os resultados demonstram, que o modelo satisfaz aos pressupostos de
regressdo aplicaveis aos modelos de dados em painel curto, mas para dados em
painel longo, a condicdo de homoscedasticidade entre os painéis foi violada. A
heteroscedasticidade de painel existe quando os residuos tém variancia within
constante no tempo, porém a between néo o é.

Apesar de essas estimativas ndo serem as mais indicadas para dados em
painel longo, revelam-se importantes dados sobre o comportamento da demanda do
transporte publico no DF, no periodo estudado, com a demonstracéo de fatores que o
influenciam. Assim, o modelo escolhido (EF), mesmo que nao seja o0 mais
recomendado ao estudo dos dados organizados em questao, indica as intensidades
de variacdo da demanda no curto prazo, porque nao apresenta os efeitos dos fatores
a partir de certo periodo como afirma Araujo (2019).

Outrossim, cabe destacar que ha influéncias de outros fatores no longo prazo
gue podem néo ser percebidas pelas estimativas para painel curto. Para a escolha de
um modelo mais adequado, aplicaram-se as determina¢cfes dispostas por Favero
(2013) e Favero e Belfiore (2017) para a estimativa de modelos longitudinais lineares

de regresséao para dados em painel longo.

4.3.4) Estimativas especificas para dados em painel longo

A estimativa de parametros para modelos de regressdo em painel longo, da
mesma forma como ocorre com os dados em painel curto, pode ser realizada atraves
do método POLS, em razdo de possuir a mesma expressao geral (vide Equacao 2).
Porém, em um painel longo, o nimero de periodos € superior ao de unidades e é
preciso estimar um modelo que leve em conta a possivel correlacao serial dos termos
de erro, logo, nos dados em painel longo devem ser considerados os efeitos
autorregressivos de primeira ordem, denominados AR(1)*®, ao longo do tempo nos

termos de erro, que sdo representados na Equacéo 6:

18 Os efeitos autorregressivos de primeira ordem AR(1) sdo caracterizados, principalmente, pela razdo
de a observacdo atual estar correlacionada com a primeira observagdo anterior, ou seja, ha uma
correlagao significativa na primeira defasagem. In: MOREIRA, FJJ; CATEN, CST. Estudo sobre o efeito
da Autocorrelacdo de Modelos AR(1) no Controle Estatistico de Processo. Porto Alegre: PPGEP—
UFRGS, 2003.
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Mit = Pi. M-t + Eie (6)

Em que p representa a correlagéo entre os termos de erro uit € Uiti. Com isso,
um modelo de efeitos individuais com termos de erro AR(1), resulta em uma alternativa

mais adequada em relacdo ao que considera os termos de erro.

Yie = Soi + X'it f1 + e ™

Além do modelo POLS os painéis longos admitem regressdo por Minimos
Quadrados Generalizados® (GLS ou Generalized Least Squares). As estimativas
desse modelo resultam, em geral, em parametros mais eficientes pela eliminacao do
efeito do erro AR(1) e o efeito individual com a utilizacdo de diferenca de médias,
admitindo que Boi pode ter efeito fixo ou um efeito aleatorio.

Os dados em painel longo podem ainda ser estimados pelo método POLS com
correlagcdo serial dos termos de erro de qualquer ordem, os chamados efeitos
autorregressivos de p-ésima ordem AR(p).

Os painéis longos podem ter problemas com a autocorrelagéo. Para testar a
presenca dela, que esta relacionada a associagdo entre os valores de uma mesma
variavel utiliza-se o teste de Wooldrige, que retornou resultado refutando a
autocorrelacao (Tabela 19 do Apéndice C). E para verificar a ocorréncia de correlacéo
entre 0s painéis (correlacdo entre cross-sections) faz-se o teste de Pesaran. No
presente caso, obteve-se resultado de 0,707, assim, a um nivel de significancia de
10%, ratifica-se a correlacdo entre painéis, entdo ha heterocedasticidade dos termos
de erro como indica a Tabela 22 do Apéndice C.

Com essas informacdes, realiza-se a estimativa dos seguintes modelos:

e Estimativa POLS com efeitos autorregressivos de primeira ordem AR(1)
— POLSar1;
e Estimativa POLS com efeitos autorregressivos de p-ésima ordem AR(p)
- POLSarp;

19 O método de GLS ajusta modelos lineares de dados em painel usando minimos quadrados

generalizados viaveis. Permite a estimativa na presenca de autocorrelacdo AR(1) dentro de painéis e

correlacdo transversal e heteroscedasticidade entre painéis. Fonte: <
>,
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e Estimativa GLS com efeitos autorregressivos de primeira ordem AR(1) e
termos de erro heterocedasticos — GLSarl;
e Estimativa por efeitos fixos com termos de erro AR(1) — EFarl;

e Estimativa por efeitos aleatérios com termos de erro AR(1) — EAarl.

De acordo com Favero (2013), a influéncia temporal é bastante importante em
séries longas, entéo serdo estimados parametros desses cinco modelos de regressao
ajustados para dados em painel longo. Os modelos POLSarl e POLSarp utilizam
meétodos de empilhamento de dados (pooled) mais eficientes, que levam em conta a
correlacéo serial ao longo do tempo, respectivamente, de primeira ordem e de ordem
maior que 1, revelando-se, assim, mais eficientes que o método POLS. O método
GLSarl, cria estimadores que consideram a correlacao entre 0s painéis com presenca
de heterocedasticidade e que estejam autocorrelacionados.

Os modelos EFarl e EAarl também sao utilizados, visto que consideram 0s
componentes autorregressivos de primeira ordem para os residuos. Essas estimativas
para os cinco modelos séo realizadas para a busca de um modelo mais adequado aos

dados em painel longo de acordo com a Tabela 10:

Tabela 10 — Estimativas de parametros e desvios-padrdo para os modelos POLSarl, POLSarp,
GLSarl, EFarl e EAarl.

VariabTle POLSarl POLSarp GLSar1l EFarl EAarl
Tnple .08863636 .12313322 .09136471 .10760969 .0903874
.01247287 .02249316 .01005221 .00701535 .00600564
Tndgo | -.01687397 -.01286709 -.05273541 -.02036787 -.0197284
.02193245 .02066727 .0138618 .01081605 .0111524
Tndesp .00117516  -.00194699 -.00017025 .00055947 .00001083
.00176662 .00130418 .00070358 .00085633 .00087362
_cons 14.18929 13.753608 14.176075 13.932233 14.177919
.16727729 .31201762 .13629137 .06460762 .10171462

Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

Para os modelos POLSarl, POLSarp e GLSarl, esperava-se a reducao dos
erros-padréo por considerarem 0os componentes regressivos, comparativamente, aos
modelos para dados em painel curto (POLS, EF e EA), os quais tém seus resultados
nas tabelas 14, 15 e 16 (Apéndice C). No entanto, apesar da reducédo dos erros em
uma variavel ou outra, ndo se percebeu um decréscimo generalizado. Em especial,
guanto aos erros-padréo do intercepto, houve aumento, e percebe-se que o intercepto
tem bastante relevancia em todos os modelos por possuir maior peso que as variaveis,
em consonancia com a estatistica t de cada regressao.
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Nesse sentido, aponta-se que para o modelo POLSarl, os mesmos resultados
foram obtidos para o POLS, mas com um erro-padrdo duas vezes mais inflacionado.
Entéo, verifica-se a inadequacao desses trés modelos ao caso em analise. Nesse
caso, restam os modelos EFarl e EAarl.

Tabela 11 — Estimativas de parametros com nivel de significancia para os modelos POLSar1,
POLSarp, GLSarl, EFarl e EAarl.

Variable POLSarl POLSarp GLSarl EFarl EAarl
Tnple OB 3GIn=== S12313322 %= 0913047 1=*= B L T 090 38F 4= ==
Tndgo 01687397 01286709 0527354 1=%= 02036787 = 0197284
Tndesp 00117516 . 0194699 00017025 055947 00001083
_cons 14.18929=== 13.753p08=*= 14 . 17607 5=*= 13.932233%== 14 .17 7919==*=
N El ] 300 00 295 300
legend: * p<f.1; * pal.01l; *=* po. 001

Fonte: elaboragéo do autor, 2022.

A respeito da significancia estatistica dos coeficientes, com base na Tabela 11,
a variavel Inple e o intercepto obtiveram-na ao nivel de 1% em todos os modelos. Até
o nivel de 10%, a variavel Indgo foi significativa nas estimativas por GLSarl e EFarl,
engquanto a Indesp nao a teve em nenhum dos modelos para painel longo. Os sinais
demonstram o comportamento esperado para cada variavel, porque esperava-se o
sinal positivo para Inple e negativo para Indgo. A variavel Indesp poderia apresentar
quaisquer sinais por ser influenciada por diversos outros fatores, mas ndo se
demonstra significativa.

Para a escolha entre efeitos fixos e aleatérios, aplica-se o teste de Hausman,

segundo os resultados:

Tabela 12 — Teste de Hausman para os modelos EFarl e EAarl.

—— Coefficients

(b) ) (b-B) sqrt(diag(V_b-V_B))
EFarl EAarl Difference S.E.
Tnple .1076097 .0903874 .0172223 .0036259
Indgo -.0203679 -.0197284 -.0006395 .
Tndesp .0005595 .0000108 .0005486

b = consistent under Ho and Ha; obtained from xtregar
B = inconsistent under Ha, efficient under Ho; obtained from xtregar

Test: Ho: difference in coefficients not systematic
chi2(3) = (b-B)'[(V_b-V_B)A(-1)](b-B)
= 21.97
Prob>chi2 = 0.0001

(V_b-V_B is not positive definite)
Fonte: elaboragdo do autor, 2022.
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De acordo com a Tabela 11, ao nivel de significancia de 1%, hipotese nula do
teste € rejeitada e tem-se a indicacdo pelo uso do modelo EFarl como o de

estimativas mais adequadas para o caso, 0 qual gerou as seguintes estimativas:

Tabela 13 — Estimativa do modelo de efeitos fixos com termos de erro AR(1).

FE (within) regression with AR(1) disturbances Number of obs = 295
Group variable: id Number of groups = 5
R-sq: Obs per group:
within = 0.4557 min = 59
between = 0.7288 avg = 59.0
overall = 0.3202 max = 59
F(3,287) = 80.09
corr(u_i, Xb) = 0.1468 Prob > F = 0.0000
Tntp Coef. Std. Err. t P>|t| [95% Conf. Interval]
Tnple .1076097 .0070154 15.34 0.000 .0938016 .1214178
Tndgo -.0203679 .0108161 -1.88 0.061 -.0416567 .000921
Tndesp .0005595 .0008563 0.65 0.514 -.001126 .002245
_cons 13.93223 .0646076  215.64 0.000 13.80507 14.0594
rho_ar .32414056
sigma_u .15780116
sigma_e .08066544
rho_fov .79282702 (fraction of variance because of u_i)
F test that all u_i=0: F(4,287) = 102.29 Prob > F = 0.0000

Fonte: elaboragéo do autor, 2022.

Segundo os dados da Tabela 13, a estimativa do melhor modelo ajustado
(EFarl) demonstra que, a excecdo do Indesp, os demais coeficientes foram
significativos ao nivel de até 10%. Os erros-padréo sédo, relativamente, pequenos. A
variacao between foi maior que a within.

A variavel Inple tem uma relacéo positiva com a variavel dependente ao nivel
de significancia a 1%, desse modo o aumento do nimero de usuarios de PLE impacta
no aumento na demanda por transporte publico. E a segunda de maior importancia
para o modelo com estatistica t de 15,34, que € um numero baixo se comparado ao
intercepto.

A variavel Indgo tem o sinal esperado negativo, devido ao fato de que a
ocorréncia de paralisacdes implicar na reducdo do numero de passageiros, logo
quanto maior o numero de dias de greve de 6nibus, menor é a demanda pelo servico.
Seu peso no modelo é baixo (t = -1,88).

O intercepto também foi significativo a 1% e possui maior peso para o modelo

(15,64) e relagéo positiva. O que ajuda a explicar que outros fatores nao especificados,
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estéo relacionados ao evento de paralisacdes do transporte publico, contribuem para
a diminuicdo da demanda do transporte publico.

A distribuicdo dos termos por variavel transformada em logaritmo natural,
utilizada nas estimativas segundo cada um dos cinco modelos para painel longo é

posta no Gréfico 11:

Gréafico 11 — Distribuicdo mensal por variavel e média por modelo para painel longo, 2015 a 2019.
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Fonte: elaborac&o do autor, 2022.

E possivel observar a distribuicdo dos termos de cada variavel com referéncia
a média estimada para cada um dos cinco modelos e entdo, percebe-se o
comportamento de cada variavel confrontando-a com a média dos modelos. As
estimativas dos modelos nédo apresentam diferencas elevadas entre si e, em verdade,
sdo bastante proximas. A variavel Intp € a que dispde de maior dispersao de termos
entre todas. A Inple tem registros mais proximos, sendo possivel acompanhar a
sazonalidade de seu comportamento como ocorre com a anterior. Ambas tratam do

volume de passageiros, entdo a captura desse comportamento de demanda geral e
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de estudantes € comum e ambas acompanham a tendéncia geral crescente apontada
pelo modelo.

As despesas da Administragdo com a manutencao do equilibrio econémico-
financeiro das empresas operadoras do STPC/DF séo efetuadas sob a forma de
subsidios publicos. As empresas recebem repasses oriundos do tesouro distrital, a fim
de custear a manutencéo do servico, sem que se onere, diretamente, 0s usuarios com
0 aumento do preco da tarifa. Tais repasses vém aumentando ao longo dos ultimos
anos, porém o aumento do nimero de passageiros ndo segue o0 mesmo ritmo dos
repasses financeiros.

A variavel Indgo traz a distribuicdo dos termos referentes aos dias de
paralisacbes no STPC/DF por 6nibus, que concentra alguns registros ao inicio do
periodo (2015 e 2016), mas que ao longo de 2017 decai. Na maior parte da série, ndo
ha registros de paralisacdes, especialmente, nos ultimos anos em andlise. Apesar de
dispor de um registro baixo de ocorréncias, através do modelo de dados em painel
selecionado, demonstra-se o impacto negativo que esses eventos acarretam sobre a
demanda do servico de transporte com a geracao de diversos aspectos negativos
ressaltados pela literatura cientifica, destacados pela revisdo de literatura e pela
revisdo sistematica concretizadas nas etapas anteriores desse trabalho.

A variavel Indesp teve sinal positivo, 0 que revela sua variagdo crescente,
conforme o que ocorre com a Intp, mas segundo o modelo EAarl, nédo é,
estatisticamente, significativa a um nivel de 10%. Entdo, as alteracdes em seus
valores ndo estdo relacionadas as alteracdes na variavel explicada, conforme as
estimativas apresentadas.

Portanto, a estimativa do modelo de dados em painel revela o impacto positivo
dos usuarios de PLE e o impacto negativo das greves de 6nibus sobre a demanda
total de passageiros do STPC/DF, posto que o aumento de um ponto percentual do
namero de passageiros PLE acarreta o incremento de, aproximadamente, 0,11% da
demanda por transporte publico, enquanto o aumento de um ponto percentual na
ocorréncia de paralisacOes gera a reducao de 0,02% do total de passageiros.

Esse percentual pode parecer infimo, porém, no periodo estudado (2015 a
2019), o numero de passageiros superou 0s 123 milhdes, entdo o aumento de 100%
do numero de greves implica em menos 2,5 milhdes de usuéarios no STPC/DF ao longo
de cinco anos. Uma média de mais de 500 mil por ano e mais de 41,5 mil por més,
que ndo foram transportados no periodo em decorréncia das paralisacoes.
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Assim, ratifica-se, quantitativamente, o impacto negativo das greves do
transporte publico sobre a demanda de passageiros do STPC/DF. A partir dos
resultados da revisdo sistematica, do levantamento de greves no transporte publico
do DF e da estimativa por dados em painel, depara-se com uma gama de efeitos
adversos das paralisacdes sobre variados aspectos que importam em prejuizos ao
ambiente, ao comportamento e salde humanos e a sociedade em geral.

Em razéo disso, levando-se em conta a relacdo negativa entre a demanda de
passageiros e as paralisacées no transporte publico, deve ser enfrentada a questédo
por meio da adocédo de diretrizes para o planejamento de solu¢cdes de enfrentamento
as greves. Para tanto, sdo discutidos os problemas e, posteriormente, levantadas as

diretrizes necessarias.

4.4) Identificac&o de problemas sobre o planejamento das paralisacdes
e diretrizes de contingéncia para o transporte publico

No contexto das politicas publicas, ha um conjunto de agentes (atores) publicos

envolvidos para a entrega do servico de transporte.

Figura 7 — Identificac@o de responsaveis, fases e fun¢fes do servigo de transporte publico.

Resp.: Gestao/Operacao
Fase: Processo decisorio e
implementagéo
Funcdo adm.: Organizar e
direcionar

Resp.: Planejamento;
Fase: Formulagéo da
politica;
Funcdo adm.: Planejar.

Resp.: Paliticos;
Fase: Identificagdo do
problema e construcdo da
agenda;

Funcdo adm.: Planejar.

Resp.: Reviséo;
Fase: Avaliacéo;
Funcado adm.: Controlar.

Resp.: Fiscalizagéo;
Fase: Avaliacéo;
Funcado adm.: Controlar.

Fonte: elaboracdo do autor, 2022.

Nesse esfor¢o conjunto da oferta do servico de transporte (vide Figura 7), cada
um dos atores € responsavel por ao menos uma fase do ciclo de politicas publicas,

assim como desempenha uma das fungbes administrativas. A identificacdo de
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problemas e a construcdo da agenda, esta a cargo da classe politica, exercendo o
planejamento das questbes de governo. No que tange a entrega do servico, ha
servidores da area de planejamento, os quais elaboram a politica com base na
proposta da agenda e isso consolida a fung&o planejar.

A gestédo e operacao do transporte é concernente a tomada de deciséo e a
implementacdo da politica publica e assim cumpre as funcdes de organizar e
direcionar o processo. A fiscalizagcdo desempenha a avaliacdo por meio de ajustes
imediatos ao servigo prestado de acordo com os parametros e critérios consolidados.
E por fim, a revisdo, uma responsabilidade de todos os envolvidos, também esta
atrelada ao exercicio da fase de avaliacédo da politica publica, pois permite a avaliacédo
dos resultados, a retificagdo e o aperfeicoamento de todo o processo da politica
publica e do servico de transporte, além da retroalimentacdo do processo, que
subsidia a atuacao do planejamento.

Em caso da ocorréncia de uma paralisacdo do transporte publico, um plano de
contingéncia se dispbe a orientar os agentes envolvidos no enfrentamento de
situacbes em que a oferta desse servico € afetada parcial ou totalmente. O
planejamento é fundamental para a criagcdo de um plano que objetive a restauracao
da condicédo de normalidade.

As paralisa¢@es no transporte publico sdo uma disfuncao geradora de variados
efeitos negativos, os quais devem ser mitigados pelo esforco de atores. A auséncia
do efetivo planejamento de contingéncia de paralisa¢des no transporte publico, Figura
8 como um ponto focal sensivel. Ao se lancar méo da metodologia ZOPP?%, tem-se a

esquematizacéo dessa situacao:

20 O Zielorientiert Projectplannung (ZOPP) ou método de Planejamento de Projeto Orientado por
Objetivos é uma técnica de planejamento criada pela Sociedade Alema de Cooperacdo Técnica para
atender a necessidade de acdes mais efetivas ligadas aos fatores mais préximos as causas dos
problemas.In: Bolay FW. Guia para aplicacdo: planejamento de projeto orientado por objetivos - método
ZOPP. Recife: GTZ; 1993.
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Figura 8 — Arvore de problemas de contingéncia de greves do transporte publico.

Reducéo dos passageiros
e/ou da participacgéo (%) na |
matriz de transporte

a

A 4

Desestimulo a Descumprimento da Intensificac@o dos
> utilizacado do <= continuidade da agravos a vida e a EFEITOS
salde

oferta do servico

transporte coletivo
a

A 1
Descontrole da Baixa confianga da Estimulo as . Ampliacéo do
gestéo do servico de |[=»{sociedade no servicofe= paralisa¢es do Aumz?rfog%ﬁggugao <« trafego de veiculos e
transporte de transporte transporte publico congestionamentos
p
[} 4 4 )
Auséncia de efetivo
planejamento de PROBLEMA
CICLO INEFICIENTE DA L . »
i g contingéncia de paralisagées CENTRAL
CICLO INEFICIENTE DE ~ POLITICA PUBLICA DO o
GESTAO DO TRANSPORTE TRANSPORTE PUBLICO no transporte publico
PUBL'CO ““-_-,-.-:..----- "rEEEag,, L - T
sads = i tu,y .
¢"¢r ~ G e
7 | N
£ ~N\ '0.
.7/ Ineficiéncia/inexistén d;i?;g’%ﬁg%%% D *,
C|a|da polltlca; de &> com a qualidade do s CAUSAS
H l planejamento servico de transporte || H heci
. 4 4 . L Interesses do setor Dl §C|m?nto/
% Y Y I'} | Desinteresse politicq = fivado barreiras a
% WA P sociedade civil
Inexisténcia das Fiscalizacio 7
Nacoes gerenciais de <= - s - . \ !
N revisao InCIpIente/ o e e e e =~ VT -
0.\ » "o \
-"h. N ) et CAUSAS EXTERNAS

Fonte: elaboragéo do autor, 2022.



A arvore de problemas permite a visualizacao dos problemas em trés diferentes
categorias: problemas causais (causas), problema central e problemas consequentes
(efeitos). No caso em questdo, o problema central se refere a auséncia de efetivo
planejamento de contingéncia de paralisacdes no transporte publico, ou seja, a falta
de um plano submetido a diretrizes de acdes estabelecidas a serem desempenhadas.

Os problemas causais mapeados: como causas externas ao Estado, estdo o
desconhecimento do publico e as barreiras impostas a sociedade, que estdo
relacionados a falta de informac&o ou de educacéo civica voltada para o dever de
fiscalizar os servi¢os publicos; e os interesses da iniciativa privada em que ndo haja
um planejamento eficiente, de modo que as operadoras executem a prestacdo do
servigo sem parametros, maximizando seus lucros e sem a possibilidade de punicéo.

Quanto aos fatores internos ao Estado, tem-se: o desinteresse politico, pelo
fato de que a classe politica é responsavel pela formacédo da agenda das politicas
publicas e todo o ciclo de gestédo do transporte publico estd sob sua influéncia, além
desse desinteresse contribuir diretamente para a efetividade do planejamento ele
também afeta, negativamente, a gestdo do servico de transporte publico e assim é
gerada uma ineficiéncia causadora do problema central.

Também sdo causas, a ineficiéncia e inexisténcia da politica de planejamento
de transporte; a gestdo e operagdo sem compromisso com a qualidade do servico; a
fiscalizagao insuficiente; e a inexisténcia da revisao das a¢des para a retroalimentacéo
do aqui denominado ciclo de gestdo do transporte publico. Esse ciclo compreende as
acOes de planejamento, gestao/operacao, fiscalizacdo e revisdo do transporte, que
podem, de forma analoga, ser compreendidas como as funcdes organizacionais de

planejar, liderar, organizar e controlar, conforme o seguinte:

Figura 9 — Fungbes ou processos organizacionais e o ciclo de gestdo em transporte.

04,617
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Fonte: elaboragdo do autor, 2022.
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O ciclo de gestdo de transporte insere-se nas tradicionais funcdes
administrativas conforme a Figura 9, o que deixa evidente a sua natureza continua,
iniciando-se pelo procedimento de planejamento, atrelada a funcdo de planejar;
seguido da gestao/operacéo, que agrega as funcdes de organizacéo e controle; até o
fechamento do ciclo com a fiscalizacdo e a revisdo, sagrando-se como expressoes da
funcéo controlar.

Todas as disfuncbes apontadas como atinentes ao ciclo de gestdo de
transporte caracterizam sua ineficiéncia e essa, por sua vez, contribui para a auséncia
de efetividade no planejamento de contingéncia das paralisacdes, comprometendo a
assim qualidade da prestacdo desse servico publico essencial. Além dessa, outra

analogia pode ser extraida da arvore de problemas:

Quadro 4 — Relacdo entre etapas do ciclo de politicas publicas e problemas do transporte publico.
Fases do ciclo de
politicas publicas

Identificacdo do problema

Construcdo da agenda

Problemas do transporte publico vinculados

Desinteresse politico

Formulacao da politica Ineficiéncia/inexisténcia da politica de planejamento

Processo decisorio Gestéo/operagdo descompromissadas com a qualidade do servico de
Implementacao transporte

Avaliacéo Fiscalizacdo incipiente e Inexisténcia das acfes gerenciais de revisédo

a Ciclo de politicas publicas segundo SECHI (2012), excluida a ultima fase denominada: extingao.
SECHI, Leonardo. (2012). Politicas Publicas: conceitos, esquemas de analise, casos praticos. Sao
Paulo, Cengage Learning, 12 edigéo.

Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

No Quadro 4 ha cinco problemas incluidos no ciclo ineficiente da politica publica
do transporte publico, os quais estdo todos inseridos no ambito interno da
Administracdo. Eles tém relacdo direta com as fases do ciclo de politicas publicas
explanado por Sechi (2012)%%, por conseguinte, todos os problemas causais
identificados como relativos a Administracdo, possuem relacdo direta com a politica
publica de transporte. E, a excecdo do desinteresse politico, as demais causas se
vinculam ao ciclo de gestdo do transporte publico, portanto, a prestacao do servico de

transporte publico em si.

21 Sdo etapas do ciclo de politicas publicas: identificacdo do problema; construcdo de agenda;
formulacdo da politica; processo decisério; implementacéo; avaliacdo; e extincdo (etapa excluida da
andlise desse trabalho). In: SECHI, Leonardo. (2012). Politicas Publicas: conceitos, esquemas de
andlise, casos praticos. Sao Paulo, Cengage Learning, 1% edi¢ao.
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Todos esses problemas causais, internos e externos, dao sua contribuicao para
o problema central: a auséncia de efetivo planejamento de contingéncia de
paralisagcbes no transporte publico. Sem que haja um planejamento efetivo para
enfrentar as greves, geram-se diversos efeitos colaterais decorrentes da nao
priorizacao desse planejamento.

O problema central da sustentacdo aos diversos efeitos elencados, tais quais:
0 descontrole da gestao do servigo de transporte, o qual tem origem, especialmente,
lastreada nos problemas do ciclo de gestao do transporte publico. Do ponto de vista
do comportamento de viagens, a baixa confianca da sociedade no servico de
transporte ocasiona o desestimulo a utilizagdo do transporte coletivo.

A inefetividade do planejamento de contingéncias funciona como estimulo as
paralisacbes do transporte publico, as greves afetam a oferta do servico, gerando o
descumprimento do principio da continuidade. Por outro lado, ocorrem consequéncias
ambientais pelo aumento da circulacdo de veiculos a combustdo, aumentando a
presenca de materiais particulados na atmosfera, induzindo o crescimento das
doencas respiratdrias e mortes.

Os efeitos culminam, mediata e imediatamente, em um efeito pratico, a reducao
do nimero de passageiros no sistema de transporte publico ou, em na hipétese do
aumento da frequéncia de usuarios, a reducdo do percentual de participacdo do
transporte publico na matriz de modais de deslocamentos. Isso é resultado da baixa
atratividade do servi¢co, que tem como origem, dentre outros fatores, a inefetividade
do planejamento das contingéncias das paralisacdes sob a forma de um plano

balizado por diretrizes.

4.4.1) Levantamento de planos de contingéncia de transporte

Ao longo dos ultimos anos, diversos trabalhos acerca de planos de contingéncia
aplicados ao transporte publico foram realizados. Por sua vez, nesse trabalho, far-se-
a4 uma andlise sobre os trabalhos desenvolvidos para o enfrentamento de
contingéncias em transporte (Quadro 5) para que se possa aplica-los ao propésito de
se consolidar diretrizes comuns para a consolidagdo de diretrizes que possam

embasar planos de acdo orientados para greves no transporte publico.
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Quadro 5 — Trabalhos sobre planos de contingéncia para os transportes.

Titulo

Referéncia

Acbes

Government-led

1) Analisar os riscos e avaliar as experiéncias anteriores;

2) Identificar as responsabilidades e a¢des dos participantes e
de cada agéncia envolvida;

3) Desenvolver uma estrutura de gestao para operar durante
uma crise;

4) Desenvolver o plano de implementagéo;

5) Definir a estrutura e os canais de comunicacdo usados
durante a crise. Estabelecer um centro de comunicacao com a

Contingency P]anmng f.or Belobaba finalidade de transmitir os dados da crise ao governo local e
Urban Transit Service] (1982) o
Disruptions a0s opera_ldores envolwd_os, o
6) Selecionar as medidas operacionais que podem ser
rapidamente implementadas no momento da emergéncia;
7) Elaborar planos especificos de atividades para responder a
uma crise;
8) Coordenar o plano de implementacdo com as atividades
propostas;
9) Atualizar o plano com melhorias propostas.
1) Constituir forca tarefa para o planejamento;
?) Levantar 0s recursos operacionais e humanos para a
execucao do plano;
The 1983 New Jersey| Gordon; [3)Efetivar a cooperacdo dos agentes publicos com os
Transit Rail Strike: A| Fittante |operadores privados do transporte;
Systematic  Emergency| (1983) 4) Preparar estruturas fisicas para implementacao;
Response 5) Comunicac¢éo dos detalhes da greve para o publico e demais
agentes publicos;
6) Monitorar a execuc¢édo do plano, inclusive com a participacao
de outros agentes publicos de transporte.
1) Avaliacdo periddica dos riscos de interrupcdo dos servigos
de transporte publico;
2) Desenvolver estratégias de mitigacao;
3) Coordenacdao reforgada entre os varios modos de transporte
publico;
4) Envolver os operadores de transportes publicos, os servigos
governamentais competentes e 0s proprios passageiros sobre
0s planos de contingéncia, tornando-os mais eficazes tendo
em vista que os usuarios e os operadores saberdo melhor
como agir;
Contingency planning for, 5) Estudar o comportamento de viagem do publico sobre
transport services under condicdes climaticas adversas ou interrupgéo do servico;

Ho (2003) . .
adverse weather and 6) Analisar as pessoas, o local e os processos envolvidos nal
Other disruptions operacgao;

7) Procedimentos de disseminacéo das informacdes sobre a
interrupcdo. Folhetos com rotas alternativas de contingéncia
de acordo com diversos cenarios de interrupcéo do servico de
transporte publico sdo uma boa opg¢édo de comunicacgéo;
8) Comunicar de maneira eficaz para disseminacdo da
informagcdo. Os sistemas inteligentes de transporte (ITS)
podem tornar a gestdo de emergéncias e incidentes mais
eficiente;
9) Exercicios regulares realizados a cada seis meses,
alternadamente com e sem passageiros envolvidos
1) Criar uma equipe de Planejamento de Emergéncias;
The Public Transportation 2) Analisar a capacidade do sistema de transportes;
System  Security and . .13) Avaliar as ameacas e vulnerabilidades;
Balog; Boyd; ~ . .
Emergency 4) Descrever as fungdes e responsabilidades do sistema de
Preparedness Plannin Caton (2003) transportes para as atividades de emergéncia;
p g p p g ;
Guide 5) Analisar os recursos envolvidos na resposta para

emergéncias;
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6) Realizar reunides e simulacdes de mesa com os operadores
de transporte;
7) Realizar

contingéncia.

exercicios com funcionarios envolvidos nal

1) Estabelecer a equipe de planejamento;

2) Desenvolver o plano operacional de emergéncia integrado
com outros planos de transporte;

3) Andlise dos riscos - avaliagdo das ameacas, vulnerabilidade

Mobilidade Urbana

Public Transportation e criticidade;
Emergency Mobilization| Balog et al {4) Revisar os planos e politicas internas estabelecidos para o
and Emergency| (2005) [sistema de transportes;
Operations Guide 5) Reunir-se com agéncias governamentais para determinar os
recursos disponiveis.
6) Definir os procedimentos do programa de emergéncia;
7) Desenvolver, agendar e conduzir treinamentos;
8) Obter aprovacao final do plano pela alta administraco.
1) Considerar possiveis desastres sobre o sistema de
transporte e buscar possiveis solugbes. Respostas a
emergéncias devem
constar no planejamento de transportes;
2) ldentificar as pessoas responsaveis e suas atividades
durante uma emergéncia;
Evacuation Station: The 3) Atualizar regularmente os planos de resposta &
use of Public/ Schwartz; |emergéncias;
Transportation in| Litman @4) Analisar as caracteristicas locais da ocorréncia;
Emergency Management (2008)  |5) Realizar um inventério dos veiculos de alta ocupacéo e da|
Planning frota de 6nibus;
6) Criar redes de comunicacao e de apoio para pessoas mais
\vulneraveis;
7) Realizar simulados para avaliar o plano de contingéncia;
8) Treinar os envolvidos na contingéncia,
9) Comunicar ao publico sobre os recursos disponiveis em
caso de emergéncia.
1) ldentificar os papéis e responsabilidades de todas as
organizacdes envolvidas no evento;
2) Fazer auditoria em todas as instalacdes relacionadas com o
transporte para acesso as caracteristicas operacionais de
viagem;
3) Analisar programacéo do evento e a demanda de viagens;
. . 4) Analisar as caracteristicas locais do evento;
Contingency Planning 5) Identificar riscos e possiveis emergéncias que podem
and War Gaming for the Minis; .
. ocorrer no evento;
Transport Operations of Tsamboulas 6) Identificar os fatores que levam determinado risco
the Athens 2004 Olympic| (2008) .
Games acontecer; .
7) Analisar os impactos de cada risco;
8) Descrever detalhadamente cada acdo durante a
contingéncia,
9) Identificar todos o0s agentes responsaveis por estas
acOes/atividades;
10) Realizar treinamentos para colocar as acdes de
contingéncia em pratica.
1) Determinar a misséo e objetivos a alcan¢ar com o plano;
2) Desenvolver um cronograma com metas a atingir e as
L entidades envolvidas em cada periodo;
Planos de Contingéncia . o o . . . ]
para Sisternas de Pereira [3) Class_lflcar a crlthldade das unidades espaciais da cidade;
(2009)  |4) Definir os procedimentos a adotar para cada nivel de alerta;

5) Definir a estrutura de recursos humanos;
6) Avaliar os procedimentos e incluir propostas de melhorias

futuras;
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7) Apresentar o plano a todas as organizacbes privadas e
publicas envolvidas e representantes da populacao;

8) Desenvolver um sistema de monitoramento dos resultados
gue garanta a melhoria e evolucéo continua do plano;

9) Estabelecer a integracéo entre as diferentes entidades;

10) Desenvolver um programa de treinamentos e simulagdes
gue abranjam diferentes niveis de alerta e tipos de incidentes;
11) Apresentar o plano de contingéncia (versdo interna e
\verséo publica).

Disruption response

1) Definir a representacao da rede de transporte;

por 6nibus do sistema de

. Jin; Teo e [2) Buscar alternativas para a implementacao;
planning for an urban . e
. . Sun (2013) [3) Selecionar alternativas;
mass rapid transit network : L
4) Determinar os aspectos operacionais.
1) Descrever e avaliar 0s riscos;
2) Descrever 0s possiveis cenarios de crise;
Research on  current A
o 3) Integrar e coordenar os planos de emergéncia
situation and . ; i
. desenvolvidos por diferentes departamentos;
countermeasures of| Tian (2014) o .
4) Apresentar a estrutura organizacional envolvida nas
safety emergency plan of - . R
i atividades de emergéncia. Detalhar o contato das instituicées
urban public transport T : RPN
e funcionarios envolvidos na contingéncia;
5) Revisar o plano de emergéncia anualmente.
1) Definir objetivos e metas do plano;
Metodologia para 2) Identificar e definir a equipe de contingéncia;
elaboracdo de planos de . [3) Definir o procedimento de comunicacao;
A Kozlowski . X ! S
contingéncia 4) Realizar treinamentos com os envolvidos na contingéncia,;
_— (2017) . ; ~ . =
para o transporte publico 5) Realizar simulagfes dos cenarios de crise;
durante megaeventos 6) Revisar e atualizar o plano;
7) Apresentar a versdo final do plano.
1) Realizar reunides entre o setor publico e o privado;
S 2) Realizar simulagbes e treinamentos;
Planos de contingéncia - . i
3) Mapear riscos em workshops para consolidar solucdes;

Bradimarte et

4) Simular cendarios para estabelecer procedimentos, a|

Transportes do Rio de| al (2017) RS o
; exemplo dos de comunicagdo entre 0s envolvidos;
Janeiro ~ L :
5) Estabelecer a¢Bes de contingéncia, inclusive planos de
contingéncia internos; e planos de contingéncia especificos.
Role of Public| Godfrey; 1) A”a"siif 0S TSCos, . ]
; . ; ' 2) Capacitar e treinar os envolvidos;
Transportation in a| Saliceto; .. . :
i - 3) Definir os procedimentos;
Natural Disaster State off  Yegidis 4) Integrar os principais envolvidos para realizar acoes;
Emergency Declaration (2019) g P P P GOes,

5) Avaliar e monitorar os resultados.

Fonte: elaborag&o do autor, 2022. Adaptado e ampliado a partir da obra de Kozlowski (2017).

O quadro anterior, permite deixar em evidéncia as a¢des de cada um dos 13

trabalhos académicos e do PAE-STPC, no total de 14 propostas de planos para o

transporte publico, seja para o enfrentamento de paralisacdes ou megaeventos. Tais

acOes podem ser aplicadas para o caso de greves no transporte publico, por isso, é

essencial analisar e descrever esses trabalhos para buscar uma alternativa para

balizar a construcdo de um plano de contingéncia para paralisacdes.

O artigo de Belobaba (1982) preocupa-se com a antecipa¢ao da realizacao de

riscos para a promocao de resposta coordenada por parte do Estado através de

planos de agéncias de transporte de 3 cidades americanas para evitar incertezas e

minimizar os impactos da paralisacdo do sistema de transporte urbano, conforme os
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casos de Nova lorque, Boston e Filadélfia. O autor analisa 0s processos de
planejamento de contingéncia, e destaca as caracteristicas mais relevantes.

Por conseguinte, apresenta seu modelo para planejamento de contingéncia no
transporte publico, por meio do qual destacam uma estrutura de 6 etapas para o
estabelecimento de uma estrutura de gerenciamento em conjunto com uma estratégia
de gerenciamento de crise e para a formulacdo de planos especificos para atividades
comuns a maioria das crises. Tem-se um plano de ag¢des robusto e que contempla
etapas importantes para o enfrentamento das paralisacoes.

A proposta de plano de contingéncia de Gordon e Fittante (1983) foi realizada
com base nas experiéncias de greves anteriores a publicacdo, na regido de Nova
Jersey, nos Estados Unidos, e da greve de trens em margo de 1983, a qual teve um
plano elaborado pela respectiva autoridade de transporte competente para fornecer
alternativa a esse servico de transporte pela oferta de viagens em 06nibus. Os
processos desse planejamento e implementacdo de contingéncia sdo descritos.

Os processos e resultados sdo comparados com os de outros grandes sistemas
de transporte publico que sofreram interrup¢cdes de servico e a intervencdo do plano
obteve éxito, sendo que os resultados ilustram a importancia do plano e de se
estabelecer e manter a troca de experiéncia com outras agéncias cuja cooperacao €
vital para a implementacdo bem-sucedida. O plano de Gordon e Fittante (1983) teve
foco na substituicdo do modo ferroviario pelo rodoviario para garantir o deslocamento
dos usuérios e minimizar os impactos da interrup¢édo da circulacéo de trens.

Ho (2003) em estudo académico sobre o planejamento de contingéncia de
servicos de transporte sob condicdes climaticas adversas, analisa planos de acéo
relacionados a prestacao dos servicos em Hong Kong. Ele avalia as coordenacdes e
a eficacia do planejamento de contingéncia e a gestédo desse sistema.

Os planos de contingéncia do transporte de Hong Kong sdo analisados e
avaliados de modo a se revisar os planos de emergéncia existentes em diferentes
cenarios e trazer uma proposta do autor, a qual possui foco na avaliagdo de riscos, na
analise comportamental dos usuarios e na comunicacao das informacdes.

O guia de Balog, Boyd e Caton (2003) foi preparado com o intuito de subsidiar
0 planejamento e responder as principais ameacas a seguranca e emergéncias do
sistema de transporte publico. Enfatiza a importancia de preparar estratégias e
politicas e estabelecer prioridades de treinamento e oferece orientacéo pratica para o
planejamento e tornar o sistema de transporte mais seguro.
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Para a elaboracdo desse guia fundamentou-se sua concepg¢ao em pesquisas
para identificar etapas praticas que os sistemas podem adotar para se preparar melhor
para todas as emergéncias. Essas recomendacdes sob a forma de acdes, visam
prevenir 0s eventos que podem ser evitados e minimizar o impacto daqueles que nao
podem. E um trabalho que destaca a avaliacdo de riscos, a integracdo entre os
agentes responsaveis e o treinamento de pessoal para a situacédo de emergéncia.

Balog et al (2005) desenvolveram um guia para contingéncias de forma mais
ampla e que vai abrange uma série de emergéncias ligadas ao transporte publico, a
exemplo de ataques terroristas e desastres naturais. Foi fundamentado em pesquisa
para apoiar as atividades dos sistemas de transporte publico em busca do
aperfeicoamento de suas capacidades de resposta a emergéncias e coordenacéo
com seu publico. E um instrumento que fornece sugestées com base em pesquisas
realizadas em varios sistemas de transporte publico nos Estados Unidos.

A andlise de estudos de evacuacao de estacdes de transporte publico foi objeto
de estudo de Schwartz e Litman (2008). Eles definem que o gerenciamento eficaz dos
recursos de transporte é essencial durante emergéncias e que as agéncias de
transporte podem fornecer servicos de emergéncia com eficiéncia a pessoas que néo
tém opcdes de transporte por elas ja disporem dos recursos necessarios.

O planejamento e a coordenacdo adequados podem evitar muitos problemas
relacionados a emergéncias no transporte publico. Schwartz e Litman (2008) analisam
o planejamento de transporte de resposta a emergéncias, particularmente, a respeito
do papel dos servicos de transporte publico na evacuagcdo de estacdes, ou seja, €
uma pesquisa sobre as praticas de planejamento de transporte de emergéncia nas
principais cidades dos EUA e fornece recomendacdes para melhorar a resposta a
emergéncias dos servigos de transporte. E consolidam um conjunto de acgbes de
grande valia para o caso das greves.

Planos de contingéncia para megaeventos sao, relativamente, comuns. Minis e
Tsamboulas (2008) demonstram a analise de um plano para operacdes de transporte
com base nos Jogos Olimpicos de 2004. O trabalho apresentou um processo
metodoldgico pratico para desenvolver e testar planos de contingéncia relacionados a
emergéncias do transporte para esse grande evento. Os autores argumentam que
selecionaram as melhores praticas existentes para testar os planos de contingéncia e

treinar o pessoal envolvido.
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Dessarte, Minis e Tamboulas (2008) atribuem o0 sucesso no gerenciamento de
incidentes e emergéncias relacionados ao transporte durante os Jogos Olimpicos de
Atenas ao seu método, que se torna relevante para operacées de transporte de outros
eventos especiais significativos que envolvem multiplos locais e duram um periodo
prolongado. As a¢des propostas sdo essenciais em um cenario de contingéncias.

Pereira (2009) faz uma longa analise no que tange aos planos de acdes
emergenciais para o transporte publico, que traz um conjunto normativo para a
implementacdo de planos de contingéncia do transporte publico, abrangendo: as
etapas do processo; as partes interessadas; 0 aparato tecnolégico necessario a
comunicacao e ao fluxo de informacdes; e uma analise espacial da cidade.

Embora a pesquisa de Pereira (2009) seja ampla, no que diz respeito as
contingéncias do transporte publico, ela é, plenamente, aplicavel as especificidades
das paralisacdes. Esse minucioso estudo permite o desenvolvimento de um plano
mais detalhado e extenso entre todos os que foram analisados.

Ao se empenhar sobre solugéo a interrupcao do transporte ferroviario, Jin, Teo
e Sun (2013) trazem uma resposta a interrup¢do para minimizar os impactos negativos
das paralisacbes com um plano de contingéncia, que objetiva substituir a oferta de
metrd pelo servico de 6nibus. O método proposto inclui dois mecanismos importantes,
a saber: a identificacdo de todas as rotas de 6nibus, incluindo aquelas que podem nao
ser encontradas intuitivamente e a formulagdo de fluxo de rotas de Onibus para
encontrar a mais adequada.

Esse plano de resposta é sucinto e objetivo e possui énfase na questdo
operacional de oferta de modo de viagem do transporte publico. Por fim, o método é
aplicado a dois estudos de caso reais de interrupc¢édo para simulagéo a partir de dados
do mundo real. Os resultados correspondentes confirmaram a praticidade da
abordagem proposta, que atingiu seu objetivo de fornecer uma rapida resposta a
interrupcédo do servico.

Nesse sentido, Tian (2014) elabora pesquisa sobre um plano de emergéncia
de seguranca do transporte publico para resguardar a vida e a seguranca das pessoas
e promover o desenvolvimento econbmico e social, coordenado e sustentavel. O
pesquisador ressalta que seu plano é parte importante do sistema nacional da China.

Desenvolver um plano de emergéncia de seguranca do transporte publico
urbano & uma medida importante para implementar os principios preventivos, regular
o trabalho de gerenciamento de transporte publico, melhorar a capacidade de lidar
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com riscos e prevenir acidentes, resguardar a seguranca das pessoas e minimizar
danos ambientais e impactos sociais. A vista disso, 0 autor chega a uma sequéncia
de acOes para o plano de emergéncia.

Em detida andlise, Kozlowski (2017) faz um apanhado acerca de planos de
contingéncia para megaeventos em Nova lorque, Londres e Rio de Janeiro. Em
seguida, faz uma revisédo de literatura para comparar 10 artigos sobre planos de
contingéncias, ndo sO aplicados ao transporte, mas em outras areas para entdo,
propor seu proprio método. Ela esquematiza seu método para elaboragéo de planos
de contingéncia durante megaeventos sobre solida fonte de pesquisa, o0 que
proporcionou a formulacéo de suas acoes.

Bradimarte et al (2017) demonstram o planejamento de contingéncia efetuado
na cidade do Rio de Janeiro pelas empresas de 6nibus para coordenar a resposta a
interrupcédo do servico de transporte. Os autores tratam de especificidades do sistema
de transporte publico da cidade e demonstram um desencadeamento de acdes
voltado para o funcionamento de linhas/corredores de transporte.

O ultimo dos artigos apurados é o de Godfrey, Saliceto e Yegidis (2019), que
trata do transporte publico em meio a desastres naturais. S&o descritas as fases de
emergéncia e a importancia de cada uma delas, além de se elaborar uma sequéncia
de acles a serem tomadas. Salientam a perfeita integracdo com outras funcdes de
suporte de emergéncia durante os desastres. Esse estudo descreve as melhores
praticas e licbes praticas obtidas com o furacédo Irma na Flérida, que sdo fundamento
para o enfrentamento de eventos futuros.

Héa a designacéo de etapas em que sado desenvolvidas as acfes do plano, em
consonancia com o ciclo de gerenciamento de emergéncia, o qual compreende as
etapas de mitigacdo, preparo, resposta e recuperacao. A elaboracdo desses planos
serve, segundo Godfrey, Saliceto e Yegidis (2019), para que agentes publicos de
maneira eficaz a eventos previstos e imprevistos em tempo habil, o que s6 pode ser
alcancado por meio da preparacéo para emergéncias.

Entre 1982 e 2017 ha 14 trabalhos que tratam de planos de contingéncia para
o transporte publico, que podem ter suas acdes, orientadas para o contexto das
greves. E assim, se constroi um quadro comparando as ac¢des existentes em cada um

dos trabalhos, agrupando-as conforme o Ciclo PDCA e de acordo com o seguinte:
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Quadro 6 — AcBes dos planos de contingéncia para o transporte publico.

Acdes

Ci-
clo
PDC
A

Belo-
baba
(1982)

Gordon;
Fittante
(1983)

Ho
(2003)

Balog;
Boyd,;
Caton
(2003)

Balog
et al
(2005)

Sch-
wartz;
Litman
(2008)

Minis;
Tsam-
boulas
(2008)

Pereira
(2009)

Jin;

Teo;

Sun
(2013)

Tian
(2014)

Koz-
lowskKi
(2017)

Bradi-
marte
et al

(2017)

Bodfrey;

Baliceto;

'Yegidis
(2019)

Distrito
Federal
(2022)

Freq.

Definir objetivos/metas do plano

Identificar e analisar os riscos

Descrever os possiveis cenarios de crise

Analisar as caracteristicas locais do evento

Analisar a programacao e demanda do evento

Analisar o comportamento de viagem dos passageiros

Analisar a capacidade, a operacao ou a representacao
do sistema de transportes

Identificar/constituir a equipe de contingéncia

Determinar papéis/responsabilidades dos envolvidos

Realizar reunides entre o setor publico e o privado

Preparar estruturas fisicas

Z>r o

Buscar/selecionar alternativas para implementacéo

Definir os recursos envolvidos

Definir os procedimentos de contingéncia

Definir canal de comunicagao

Determinar aspectos operacionais

Integrar o plano de contingéncia a outros planos

Apresentar o plano

Treinar a equipe de contingéncia

Simular cenérios de crise/emergéncia

Comunicar/integrar as entidades da contingéncia

Comunicar a populacao

Monitorar os resultados

CHECK

Revisar politicas internas do sistema de transportes

Revisar e atualizar o plano

ACT

Prever san¢6es

RPORPWRAROOOOOIWRFPIWNO|R (PP, |O1O NHHI\)HBI\)

Fonte: elaboragéo do autor, 2022. Adaptado e ampliado a partir da obra de Kozlowski (2017).




Ao se considerar o total de 14 planos de contingéncia analisados, as acoes
elencadas para o enfrentamento de contingéncias chegaram a um total de 26
diferentes tipos, ao se fazer uma categorizagdo conforme o ciclo PDCA, tem-se 19
delas na fase de planejamento, 3 na de execuc¢ao, uma na de verificacdo e 3 na de
acao corretiva.

Com a aplicacédo do critério de maior frequéncia de presenca para a escolha
das acOes extraidas dos trabalhos sobre planos de contingéncia aplicaveis ao
transporte publico, obtém-se, entdo a definicdo de 10 agbes a serem estabelecidas
como diretrizes minimas para a construcao de obtém-se um plano de contingéncia por
constarem em ao menos 5 dos 14 trabalhos pesquisados, ressaltando-se que a acéo
da fase de verificacdo (com 3 citacdes) foi, compulsoriamente, incluida. Pressupde-se
gue por serem as mais citadas, dispdem de grande relevancia para a constituicdo dos
planos.

E consideravel o nimero de 26 acdes, o que pode acarretar em dificuldades
para a utilizacdo de um plano com tanto por se fazer. Assim, embora tenham sido
consideradas relevantes por seus respectivos autores, para a proposta aqui
levantada, leva-se em conta o critério de relevancia, traduzido como a frequéncia com
gue a acao é tratada nos planos em comento.

Dessa forma, com a finalidade de eliminar as a¢6es de baixa frequéncia, para
a elaboracéo do plano proposto, se considera qualquer acao disposta em ao menos
um terco dos trabalhos, perfazendo o nimero minimo de 5 referéncias, exceto no que
diz respeito a fase de verificacdo (check), devido ao fato de haver apenas uma acao,
ela serd incorporada a proposta desse trabalho, independentemente, do nimero de
trabalhos em que esteja listada.

Com base nos achados desses trabalhos sobre planos de contingéncia
aplicaveis ao transporte publico e na classificacdo definida conforme o ciclo PDCA, foi
possivel essa categorizacdo e selecdo de determinadas acfes, que sdo aspectos
importantes do processo de planejamento de contingéncia do transporte. Utilizando-
se a aplicacdo do critério de maior frequéncia, chega-se as acdes, separadas de

acordo com a classificagao do ciclo PDCA, as quais séo:
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Figura 10 — AcGes para o plano de contingéncia de transporte segundo o ciclo PDCA.

o |dentificar e analisar os riscos; e Comunicar/integrar as entigades
e Determinar os papéis e respon- e os modos de transporte publico
sabilidades dos agentes envolvidos; da contingéncia;
e |dentificar/constituir a equipe de e Simular cenérios de crise/
contingéncia; PLAN DO emergéncia;
e Definir os recursos envolvidos; (5 a(;f)es) (3 agﬁes) e Treinar a equipe de contingéncia.

eDefinir os procedimentos de contingéncia.

ACT
¢ Revisar e atualizar o plano. (uma

acao)

¢ Monitorar os resultados

Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

A selecao de a¢Oes por etapa do plano de contingéncia da Figura 10 revela que
€ patente a preponderancia das acdes de planejamento, haja posto que sé&o
correspondem as atividades preparatérias e, portanto, antecedentes a implantacao. O
planejamento é complexo e deve ser, continuamente, executado em consonancia com
as demais etapas para que a execuc¢ao das acdes seja orientada de forma efetiva para
o0 atingimento do objetivo de garantir o retorno da normalidade da operacao no periodo

mais célere possivel.

4.4.2) O transporte publico no DF e as diretrizes para um plano de

contingéncia

Efetuou-se pedido e informacdo a Ouvidoria do DF?? para verificagdo dos
registros oficiais das greves. Solicitou-se: a) informacéo sobre a existéncia de um
plano de acdes emergenciais em caso da ocorréncia de greves, bem como quais 0s
atores envolvidos e as responsabilidades de cada um; e b) documentos institucionais
emitidos pelas autoridades de transporte, nos periodos de greve, para a mitigacéo dos
efeitos das paralisacdes.

Como resposta ao item a), a Secretaria de Estado de Mobilidade do DF
(SEMOB) esclareceu que sobre a existéncia de um plano de acfes emergenciais para
0s casos de ocorréncia de greves, ha algumas variaveis que séo consideradas para

que nédo haja a interrupgdo da prestacéo do servico a populagéo, a saber: se é uma

22 Solicitagdo de informacao via Sistema Eletronico do Servigo de Informacéo ao Cidadao (e-SIC).
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paralisacdo geral ou parcial, quantas empresas foram afetadas, qual a duracéo, etc.
A depender desses fatores, os demais operadores sdo acionados para suprir a oferta
minima de viagens para as principais inten¢cdes de destino. Dessarte, os agentes
publicos néo fizeram mencéo a existéncia de um plano em especifico.

Quanto ao item b), alegou-se que néo dispde de dados relativos as datas de
paralisacbes ocorridas no periodo solicitado (2015 a 2019), assim como nao ha
documentos institucionais emitidos nos periodos de greve. Portanto, fica evidente a
auséncia de registros oficiais dessa informacéo tao relevante para a manutencéo da
operacédo do STPC/DF.

No entanto, a Portaria n® 02, de 21 de janeiro de 2015 — SEMOB (com estrutura
disposta no Quadro 7), institui o Plano de Acdo Emergencial do Sistema de Transporte
Publico Coletivo — PAE-STPC/DF, para evitar solucao de continuidade (interrupcao)
do STPC/DF.

Quadro 7 — Descricdo dos dispositivos do Plano de Acdo Emergencial do STPC/DF.
Dispositivo Descricdo

Art. 1° Fica instituido o Plano de Agcdo Emergencial do

Sistema de Transporte Publico Coletivo — PAE — STPC,

com o fito de evitar solucdo de continuidade dos Instituir o plano de contingéncia.
servicos de Transporte Publico Coletivo do Distrito
Federal.

§ 1° Cabe a Transporte Urbano do Distrito Federal —
DFTRANS, sujeita a homologacgé&o prévia da Secretaria
de Estado de Mobilidade do Distrito Federal, a| Atribuir responsabilidades pela operagéo

mobilizagdo de recursos das concessionarias e a em caso de ac¢éo emergencial.
coordenacdo das acgbes para atendimento do PAE-
STPC.

§ 2° Serdo disponibilizados pelas concessionarias, em
carater emergencial e provisorio, nos termos e na forma
estabelecidos na Ordem de Servico a que se refere o
art. 2°, os recursos humanos e os veiculos necessarios
para a consecucao do objetivo do PAE-STPC.

Art. 2° Os servigcos prestados no ambito do PAE-STPC
serdo executados conforme Ordem de Servigco
especifica para o cumprimento do plano, expedida pela
DFTRANS.

§ 1° A execugdo dos servicos serid outorgada as
concessionarias do STPC/DF.

§ 2° A participacdo de cada concessionaria no PAE-
STPC serd definida em conformidade com sua
disponibilidade de frota, ndo ultrapassando o limite de
25% (vinte e cinco por cento) de sua frota cadastrada.
§ 3° Os servigos serdo prestados exclusivamente com
veiculos da frota cadastrada.

§ 4° Os servigos serdo executados pelo prazo
determinado na Ordem de Servico a que se refere 0| pr470s de duragéo das acdes do plano de

caput. contingéncia.

Meios de viabilizacdo para a execucdo do
plano.
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§ 5° O encerramento do prazo definido no § 4° podera
ser antecipado em funcéo do retorno a normalidade do
STPC.

Art. 3° As concessiondrias que operarem os servi¢os do
PAE-STPC serdao remuneradas conforme o respectivo
contrato de concessao

Paragrafo Unico. A critério da DFTRANS, e considerado
o carater emergencial e provisério do PAE-STPC,
podera ser temporariamente suspensa a integragao nas
linhas demandadas no PAE-STPC.

Art. 4° Os operadores do STPC-DF que derem causa a
acdo do PAE-STPC serdo objeto de instauracdo de
processo  administrativo para  apuracdo de| Sancdo para empresas em que ocorrer a
responsabilidades e aplicacdo de penalidades em paralisacéo.

conformidade com a legislacdo vigente e normas
contratuais, respeitado o contraditério e a ampla defesa.
Art. 5° Os casos omissos serdo resolvidos por meio de
atos proprios da Secretaria de Estado de Mobilidade do | Atribuigdo de responsabilidade em casos

Meios de viabilizacdo para a execucédo do
plano.

Distrito Federal e da DFTRANS, nos termos de omisséo.
regimentais.
Art. 6° Esta Portaria entra em vigor na data da sua . A

S Clausula de vigéncia da norma.
publicacdo.
Art. 7° Revoga-se as disposi¢cdes em contrario. Clausula de revogacéao.

Fonte: Elaboracéo do autor, 2022. Baseado na Portaria n° 02/2015 — SEMOB.

A norma estabelecedora do PAE-STPC/DF € sucinta, e em apenas sete artigos
dispde de acdes para o enfrentamento das paralisacdes no transporte publico do DF,
em que se dispde sobre responsabilidades pela execugcdo, meios necessarios,
responsabilidades e sancdes para a execucao de acdes emergenciais, sem, contudo,
trazer mais detalhamentos. Se por um lado ha uma grande flexibilidade para o
enfrentamento das contingéncias, por outro, ha a necessidade de se estabelecer
parametros mais definidos para a consecucdo do objetivo de um plano de
contingéncia, isto é, a restauracao da operacao em condi¢cbes de normalidade.

O texto de forma genérica e imprecisa, ndo permite a conducdo do
enfrentamento da greve, pois ndo ha especificacdo de quais acbes devem ser
tomadas durante a concretizacdo de uma paralisacdo. Ao se levar esse fato em
consideracao, faz-se necessario o confronto entre esse plano com aqueles dispostos
ela literatura cientifica.

Ao se comparar as acbOes mais frequentes na literatura de planos de

contingéncia e as do PAE-STPC/DF, tem-se:
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Quadro 8 — Comparacéo entre as acdes mais frequentes nos planos de contingéncia e as do PAE
STPC/DF.

Etapa Acdes mais frequentes nos planos de

PDCA contingéncia

Identificar e analisar os riscos -

Identificar/constituir a equipe de contingéncia -

PLAN Determinar os papeis e responsabilidades dos agentes envolvidos

Definir os recursos envolvidos

Definir os procedimentos de contingéncia -

Treinar a equipe de contingéncia -

Simular cenarios de crise/emergéncia -

Comunicar/integrar as entidades e os modos

de transporte publico da contingéncia

CHECK | Monitorar os resultados -
ACT Revisar e atualizar o plano _ _ -

- Aplicar sangoes

Fonte: elaboragéo do autor, 2022.

Acdes do PAE STPC/DF

Ao se confrontar as 10 acdes mais frequentes e aquelas do PAE-STPC/DF,
como feito no Quadro 8, percebe-se que este plano esta muito aquém dos trabalhos
cientificos analisados, haja vista que partilha de apenas duas acbes em comum:
determinar os papéis e responsabilidades dos agentes envolvidos; e definir os
recursos envolvidos.

O plano do DF é o unico que prevé a acao de prever sanc¢des para as empresas
causadoras da paralisacdo. Este € um item desnecessario para enfrentar eventos
emergenciais, visto que ha outros instrumentos como o contrato e a legislacdo de
transporte, que ja preveem penalidades. Adiciona-se, o fato de o PAE-STPC/DF ser
vago e néo orientar, adequadamente, os envolvidos nas contingéncias.

Um planejamento flexivel é importante para a adaptacdo de situacdes de
emergéncia, todavia a generalidade, a incipiente descricdo das acoes, a falta de
critérios de mensuracdo e a auséncia de uma metodologia norteadora, dificultam a
aplicacao e a efetividade, em caso de necessidade de execu¢cédo do PAE-STPC/DF.

A execucédo de um plano para o enfrentamento de paralisagdes exige medidas
especificas de contingéncia do transporte publico para satisfazer os objetivos
definidos e dar resposta a interrupcdo do servigo. Isso importa que os envolvidos na
preparacao do plano de contingéncia devem se preocupar com a estrutura e o formato
do plano como afirma Belobaba (1980). Um plano de contingéncia pode ser analitico,
na medida em que identifica e prescreve as medidas a serem implementadas em uma
paralisacdo, especifica os 6rgdos responsaveis pela implementacdo de cada uma e

delineia explicitamente os recursos a serem utilizados, porém pode ser flexivel, pois
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pode prever a modificacdo das medidas, agentes e recursos envolvidos no esforco de
resposta, conforme a evolucéo do evento.

A flexibilidade € dominante no PAE-STPC/DF pelo fato de sua estrutura ser
concisa a tal ponto de obrigar os agentes que estao diante da situacao, a definirem,
praticamente, todos os fatores envolvidos na situacéo de greve, logo, verifica-se que
com uma literatura contendo ac¢bes, robustamente, descritas e um plano distrital
bastante resumido, um plano de contingéncia para atender seu objetivo, deve
encontrar equilibrio entre a estruturacdo de agfes e a flexibilidade.

O nivel de detalhamento e a estrutura dos planos de contingéncia
desenvolvidos podem variar conforme as especificidades do sistema de transporte. O
equilibrio entre a estruturacao e a flexibilidade nos planos de contingéncia tem génese
nas variadas formas de acdes de contingéncia encontradas na literatura revisada.

No caso do DF, o PAE-STPC/DF tem uma série de lacunas, comparativamente,
a outros planos, o que evidencia a presenca de poucas acoes e a utilizacdo de acao
destoante das recomendacdes da maioria dos trabalhos académicos. Ha uma série
de deficiéncias do documento que precisam ser contornadas e para tal, recomenda-
se a criacao de um plano com as ac¢fes de contingéncia mais, frequentemente, citadas
nos trabalhos pesquisados.

A aplicacdo do processo de planejamento de contingéncia de paralisacées do
transporte publico depende das medidas a serem implementadas e nesse sentido
concordam Belobaba (1982) e Meyer e Belobaba (1982) quanto a utilizacdo de um
plano com estrutura minima. O plano em si desempenha, talvez, o papel mais
importante na determinacdo de como o esfor¢co de resposta é exercido em nivel de
rua®® (street-level), pois as medidas de transporte utilizadas em uma resposta a
paralisacéo do transito sdo a materializagéo de todo o processo de planejamento de
contingéncia.

As acdes selecionadas sao influenciadas pelos objetivos definidos para todo o
processo de resposta a contingéncias. Para Belobaba (1982), depois do inicio de uma
paralisacdo, questdes adicionais de implementacdo do plano, disseminacdo de

informagdes e monitoramento do desempenho do plano devem ser abordadas, nesse

23 Lipsky (1980) em sua obra Street-Level Bureaucracy identifica a burocracia de nivel de rua a como
as organizacdes e o0 conjunto de agentes responsaveis pela entrega direta de politicas e servigos
publicos aos cidadéos. Fonte: LIPSKY, M. Street-level bureaucracy: dilemmas of the individual in public
service. 12 ed. New York: Russell Sage Foundation, 1980.
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sentido, um plano de contingéncia efetivo deve prever a implementacdo das acdes em
uma estrutura, a qual pode ser flexibilizada o suficiente para permitir a adaptacao
durante a paralisagéo.

N&o obstante as a¢bes elencadas no Quadro 6, se consolidam como diretrizes
minimas para a elaboracdo de planos de contingéncia do transporte publico para
greves. Reforca-se que elas dizem respeito a:

e Identificar e analisar os riscos;

e |dentificar/constituir a equipe de contingéncia;

e Determinar os papéis/responsabilidades dos envolvidos;
e Definir os recursos envolvidos;

e Definir os procedimentos de contingéncia;

e Treinar a equipe de contingéncia;

e Simular cenérios de crise/emergéncia;

e Comunicar/integrar as entidades da contingéncia;

e Monitorar os resultados;

e Revisar e atualizar o plano.

Em meio a outras acfes estudadas, essas se destacam por comporem parte
consideravel dos planos. Sao essenciais para a estruturacdo de planos de
contingéncia, entretanto ndo excluem a utilizagcdo de outras a¢des ou a criacéo de

novas que os planejadores julguem necessarias.

4.4.3) Estrutura das diretrizes do plano de contingéncia

O comparativo realizado entre os trabalhos constantes no Quadro 6,
evidenciaram as acdes de contingéncia aplicaveis ao transporte publico mais,
frequentemente, tratadas pelos estudiosos da area, que sao os elementos estruturais
fundamentais para a construcao dos planos de agcéo. Essas acdes foram classificadas

em fases do ciclo PDCA a serem explanadas em sequéncia.

4.4.3.1) Identificar e analisar os riscos

Essa acgdo, que é a mais presente nos trabalhos analisados com 10 registros

entre o total de 14, entre os quais estao: Belobaba (1982); Ho (2003); Balog, Boyd e
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Caton (2003); Balog et al (2005); Schwartz e Litman (2008); Minis e Tsamboulas
(2008); Pereira (2009); Tian (2014); Bradimarte et al (2017); e Godfrey, Saliceto e
Yegidis (2019).

Um plano de contingéncia tem como fundamento o risco associado e deve
dispor sobre a descricdo dos riscos, as indicacfes de sua ocorréncia e 0 impacto
provavel se eles ocorrerem (MINIS; TSAMBOULAS, 2008). Também engloba o
gerenciamento de riscos, que envolve pessoas, locais ou processos. O conceito de
lugar se refere as redes de linhas e a todos os locais de apoio as opera¢gées como 0S
centros de controle. As pessoas referem-se aos funcionarios de todas as categorias,
passageiros e usuarios das vias. Os processos sao as operacdes para fornecer a
entrega do servigo. Ao versar sobre riscos orientados aos planos de contingéncia, Ho
(2003) faz uma relagdo entre eles e a determinacgdo nivel de risco de ocorréncia de
eventos imprevisiveis e a minimizacao do risco a um nivel razoavelmente pratico.

Essa acdo envolve a avaliacdo e o gerenciamento de riscos para a mitigacao
dos riscos (BALOG; BOYD; CATON, 2003; SCHWARTZ; LITMAN, 2008), os quais
podem comprometer a operacgio do sistema de transporte, e busca mitiga-los. E uma
estratégia essencial para o planejamento de contingéncias por antever eventuais
problemas, a fim de atingir a mitigacdo dos riscos, a qual deve utilizar medidas de
longo prazo para reducéo ou eliminacdo dos mesmos de forma continua, conforme
pregam Godfrey, Saliceto e Yegidis (2019).

E por intermédio da anélise de riscos que se toma conhecimento das ameacas
gue se fundamenta a preparacdo para as paralisacdes e se obtém os dados para
orientar as respostas a crise (TIAN, 2014).

Balog et al (2005) relacionam a andlise de riscos em plano de contingéncia a
capacidade de fomentar o desenvolvimento de processo para identificacdo de
ameacas e vulnerabilidades especificas para o sistema de transporte e fornecem
recomendacdes por escrito para reduzir riscos.

Em Pereira (2009), encontra-se o desencadeamento da avaliacdo dos riscos
em processo que contemple: o contexto; a identificacdo de perigos, a analise dos
riscos e a avaliacdo dos riscos. Esse processo, geralmente, € auxiliado por uma matriz
de risco. Porém, em funcédo de sua complexidade e do grau das incertezas e da
mensuragao e recursos envolvidos, ela pode nao ser aplicavel. Assim, os planos ao
incorporarem uma abordagem flexivel, podem se adequar as mudancas ocorridas na
concretizacdo das contingéncias.
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4.4.3.2) ldentificar/constituir a equipe de contingéncia e
determinar o0s papéis e responsabilidades dos agentes

envolvidos

Essas sdo duas acoes, intrinsecamente, correlatas e sao tratadas sob o mesmo
topico. A acdo de “identificar/constituir a equipe de contingéncia” é abordada por:
Belobaba (1982); Gordon; Fittante (1983); Ho (2003); Balog, Boyd e Caton (2003);
Balog et al (2005); Minis e Tsamboulas (2008); Pereira (2009); Tian (2014) e Kozlowski
(2017) no total de 9 obras e diz respeito a escolha dos envolvidos na contingéncia,
enquanto a acédo de “determinar os papéis e responsabilidades dos agentes
envolvidos” esta disposta em 5 trabalhos: Belobaba (1982); Balog, Boyd e Caton
(2003); Schwartz e Litman (2008); Minis e Tsamboulas (2008) e Distrito Federal (2022)
e trata sobre a distribuicdo de atribuicdes no desdobramento da implementacao de
outras acoes.

O papel assumido por um agente, unidade ou érgdo, segundo o plano de
contingéncia, afeta a coordenacdo e a responsabilidade em cada etapa. Além da
coordenacao da resposta a paralisacdo, o processo de planejamento de coordenacédo
de acOes é tdo importante para a efetivacéo da resposta quanto a existéncia do préprio
plano (BELOBABA, 1982).

As tarefas e responsabilidades especificas devem estar delineadas para o
enfrentamento das contingéncias (GORDON; FITTANTE, 1983), sendo que em todos
os planos que tratam dessa acéo, demonstram que a escolha da equipe contribui para
o direcionamento no sentido de aplicar solu¢cbes para minimizar os efeitos negativos
das situacdes emergenciais.

A equipe de contingéncia corresponde as pessoas envolvidas na paralisacao
do transporte publico, que tém responsabilidades especificas na mitigacao desse
evento (HO, 2003). A definicdo dos agentes envolvidos estd, intrinsicamente,
articulada com a acdo de determinar os papeéis e responsabilidades dos agentes
envolvidos, posto que nesta é possivel saber a competéncia de cada um e isso enseja
0 preparo e a articulacdo entre o desenvolvimento das a¢des (MINIS; TSAMBOULAS,
2008).

Kozlowski (2017) estabelece que ter uma equipe de contingéncia designada
para o reestabelecimento da operacdo € fundamental, mas deve estar associada a
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definicdo de quais sédo as atividades a serem desenvolvidas e quem sao seus
responsaveis. Além disso, algo bastante importante quanto as equipes, € que a sua
constituicdo permite tarefas para a implementacdo do plano de contingéncia, mas até
mesmo, a atuacao nas fases mais iniciais como da elabora¢cdo do mesmo (PEREIRA,
2009).

4.4.3.3) Definir os recursos envolvidos

Discorre-se sobre essa acdo em 6 obras: Gordon; Fittante (1983); Ho (2003);
Balog, Boyd e Caton (2003); Balog et al (2005); Schwartz; Litman (2008) e Distrito
Federal (2022).

Litman e Schwartz (2008) afirmam que € essencial buscar a gestdo eficiente
dos recursos aplicados na resolucéo da contingéncia de forma a prover solucdes para
0 deslocamento de pessoas, as quais nao dispdem de meios de locomogao no caso
da ocorréncia de paralisagoes.

Gordon e Fittante (1983) ao estudarem sobre a greve de trens em New Jersey,
no ano da publicacéo de seu artigo, detalharam quais foram os meios necessarios dos
quais os agentes envolvidos se valeram para contornar a crise decorrente da greve
instaurada, logo dispuseram sobre os veiculos, estacdes, terminais e demais
estruturas utilizadas em sua proposta de plano de contingéncia.

Os recursos envolvidos incluem os recursos humanos, 0s recursos materiais e
os de comunicacgao, assim como o tempo, 0s quais sao empregados na resolucao da
contingéncia. Balog, Boyd e Caton (2003) acrescentam que para atingir seus
objetivos, o plano deve ter recursos adequados para realizar suas atividades
identificadas, elencando o pessoal envolvido, 0 orcamento e o suporte de gestao.

Assim, sobre o pessoal, deve ser esclarecido quem esta disponivel para
realizar as atividades do plano; quanto ao orcamento, o recurso disponivel, tanto a
curto quanto a longo prazo, para financiar melhorias da execugao das acoes; e 0
suporte de gestdo estd relacionado aos esforcos no desenvolvimento e
implementacgéo do plano (BALOG; BOYD; CATON, 2003).

As dificuldades praticas quanto ao emprego de recursos nas operacdes de
contingéncia sao ressaltadas por Ho (2003). Porque por vezes é estimar o tempo de
recuperacdo do servico de transporte pode ser dificil, haja vista os varios fatores

envolvidos nas paralisacbes. Além disso, o tempo necessario na mobilizagdo de
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recursos para a resposta a contingéncia € critico para a deciséo de iniciar o plano,
portanto, os planos sdo tedricos e servem como mecanismo basico de estruturacao

das acdes a serem tomadas.

4.4.3.4) Definir os procedimentos de contingéncia

Essa Ultima fase da etapa de planejamento é tratada por Belobaba (1982); Ho
(2003); Balog et al (2005); Minis e Tsamboulas (2008); Pereira (2009); Badimarte et
al (2017) e Godfrey, Saliceto e Yegidis (2019), portanto figura em 7 trabalhos distintos.

A descrigao procedimental estabelece o que deve ser feito durante a situagéo
de contingéncia, conforme a descricdo constante no plano. Os procedimentos
desencadeados formam os processos, que nhada mais sao do que procedimentos que
sdo adotados na situacdo de emergéncia. Ho (2003), em seu plano de contingéncia
afirma que os procedimentos sao preparados e as situacdes extraordinarias sao
considerados para, por exemplo, prover os meios alternativos para fornecer servigos
de rotas essenciais no caso de concretizacdo da contingéncia.

Os procedimentos de contingéncia devem ser realizados pelas pessoas
designadas e serdo assumidos, conforme a responsabilidade do agente. Ho (2003)
crava que procedimentos bem definidos s&o estabelecidos para as equipes
executarem de modo a facilitar a execucao da coordenacédo do plano. Também sao
afetos ao registro do plano e as responsabilidades de cada envolvido.

Minis e Tsamboulas (2008) correlacionam os procedimentos de contingéncia a
identificacdo dos papéis e responsabilidades, ao desenvolvimento de objetivos, a
metas e indicadores de desempenho e a aplicacdo medidas que alcancem de fato as
metas estabelecidas.

Os procedimentos sdo necessarios para uma resposta adequada. Bradimarte
et al (2017) propuseram em seu plano de contingéncia, que a integracao entre a
simulagdo de cenarios e a elaboragdo de procedimentos, englobando acfes de
comunicacao entre todos os envolvidos.

As atividades de mitigacao dos efeitos adversos das paralisacdes, com base
em Godfrey, Saliceto e Yegidis (2019) permitem o estabelecimento de procedimentos
gque promovam um ambiente operacional seguro e a adesdo aos padroes

estabelecidos no plano. Além disso, consideracdes sobre treinamento e a divulgacao
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de recursos sdo acfes vitais para enfrentar a situacdo de interrupcao do servico de

transporte.

4.4.3.5) Treinar a equipe de contingéncia

O treinamento da equipe € a segunda acdo mais citada ao lado da de
identificag&o/constituicio da equipe de contingéncia, em nove trabalhos. E tratada por
Ho (2003); Balog, Boyd e Caton (2003); Balog et al (2005); Schwartz e Litman (2008);
Minis e Tsamboulas (2008); Pereira (2009); Kozlowski (2017); Bradimarte et al (2017)
e Godfrey, Saliceto e Yegidis (2019).

E uma acdo que envolve as pessoas e as atividades as quais elas terdo de
desempenhar para mitigar a contingéncia. O comportamento de viagem e as
respostas das pessoas sao relacionados. Assim, € importante que a equipe precise
de exercicios regulares e um bom treinamento para lidar com as paralisacées de
servico como afirma Ho (2003).

Kozlowski (2017) e Schwarz e Litman (2008) constatam que o treinamento deve
ser efetuado para nao restar davidas quanto a atuacao e responsabilidades de cada
envolvido, sendo compulsoria sua presenca em um plano de contingéncia e ainda
complementa ao dispor que ele é vital para coordenacdo da comunicacdo sobre
paralisac6es do sistema de transporte.

Desse modo, Balog et al 2005 reforcam a imprescindibilidade da realizacéo
treinamentos e simulagBes periodicamente, assim como a atualizacdo constante é
destacada por Pereira (2009).

Outro fator importante relacionado a acédo de treinamento, é o fortalecimento
da cooperacéao entre os agentes de distintos 6rgdos que estejam envolvidos no plano,
entdo devem ser realizados treinos para as possiveis situacdes a serem enfrentadas
para 0s agentes se conhecam, mas que iSsO permita avaliar os procedimentos e a
comunicacdo, o que pode contribuir para a correcdo de potenciais fraquezas
(PEREIRA, 2009).

As simulacdes e treinamentos para a atuacdo da equipe faciltam a
compreensao dos envolvidos, a fim de buscar o éxito do plano (BRADIMARTE et al
2017). Godfrey, Saliceto e Yegidis (2019) associam o treinamento a educacédo com a
pratica de exercicios simulados, que com expectativas definidas, visa garantir uma
Egides resposta bem sucedida a uma situa¢do de emergéncia.
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4.4.3.6) Simular cenarios de crise/lemergéncia

A simulacéo de cenarios é abordada em 6 artigos analisados: Balog, Boyd e
Caton (2003); Ho (2003); Pereira (2009); Tian (2014); Kozlowski (2017) e Bradimarte
et al (2017). E uma acgédo que esta, diretamente, relacionada as antecipaces de
vulnerabilidades e ameacas.

E importante que se garanta o funcionamento do servico de transporte nos
varios cenarios simulados. Pereira (2009) traz uma reflexdo fundada no conceito de
cenario como representacao simplificada da realidade, que possibilita a avaliacao e a
aplicacdo das medidas adequadas para o reestabelecimento da operacdo em
condi¢cBes de normalidade.

A partir dessa simulacéo € possivel orientar a resolucao de vulnerabilidades e
ameacas ao servico de transporte de forma mais precisa, visto que essa a¢ao constitui
a analise das consequéncias e ao utilizar esses cenarios, as agéncias de transporte
podem avaliar suas politicas, procedimentos e recursos para lidar com as
consequéncias (BALOG; BOYD; CATON, 2003).

Essa acdo promove a conscientizacéo da equipe e destaca as atividades que
podem ser realizadas para reconhecer, prevenir e mitigar as consequéncias das
paralisacfes. Ao se criar variados cenarios e realizar sua analise, pode ser realizado
o confronto entre eles para que ocorram treinamentos diversificados, segundo cada
situacdo possivel e os cenarios mais relevantes sdo levados em conta.

Ho (2003) traz interessantes conclusdes de que os planos sdo aprimorados
com o conhecimento adquirido com novos conhecimentos, com 0s diversos cenarios
de exercicios e incidentes, nesse caso, de paralisacdes, logo a simulacédo de cenérios
tem forte interdependéncia com o treinamento, pois este dependera das
consequéncias de cada cenario possivel. E, também, ressalta a importancia de se ter
um plano com uma complexidade de cenérios, na qual varias situacdes de paralisacao
ocorrem simultaneamente.

Kozlowski (2017) salienta em sua metodologia para elaboragéo de planos de
contingéncia, a importancia da acédo de simulacdo de cenarios para a identificacéo
das atividades e procedimentos necessarios para a contingéncia. A correlacao entre
simulagdo de cenérios e comunicacdo entre os envolvidos foi defendida por
Bradimarte et al (2017).
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4.4.3.7) Comunicar/integrar as entidades da contingéncia

A comunicacdo entre os orgaos e entidades envolvidas na contingéncia &
relatada como acédo fundamental em 5 dos trabalhos pesquisados, quais sejam:
Belobaba (1982); Gordon e Fittante (1983); Ho (2003); Pereira (2009) e Godfrey,
Saliceto e Yegidis (2019). Ela diz respeito a dissemina¢do de dados e informacgdes
para a conducdo de sucesso do plano de contingéncia, o que engloba métodos e
estruturas de comunicacdo entre os agentes e Orgdos envolvidos e o tipo de
informacgao a ser repassada.

Belobaba (1982) analisou alguns planos para a elaboragéo de seu trabalho e
frisa, em varias oportunidades, que a falta de comunicacdo ou ruidos nela,
acarretaram uma série de problemas na execucdo das acfes emergenciais seja
dentro de uma mesma organizag&o ou entre duas ou mais que estejam envolvidas no
processo, assim como afirmam Godfrey, Saliceto e Yegidis (2019). Bem como, cita
gue a comunicacdao direta e clara, leva a compreenséo das dos papéis de cada um e
das medidas a serem adotadas, especialmente, se ocorrer de forma centralizada para
garantir o bom desenvolvimento dos trabalhos.

Ja Gordon e Fittante (1983) apontam que a comunicacédo serve para consolidar
a implementacao do plano de contingéncia. A necessidade de comunicacao efetiva é
trazida por Ho (2003), que acrescenta sobre a dependéncia entre essa a¢cdo e 0s
treinamentos das equipes para a implementacdo das medidas do plano.

A cooperacao € um facilitador do fluxo de informacdes, sendo que deve haver
uma coordenacao para orientar essa acdo de comunicacdo (PEREIRA, 2009). Isso
facilita a consecucédo dos objetivos do plano e a troca de experiéncias entre agentes
e 6rgaos envolvidos na contingéncia.

Godfrey, Saliceto e Yegidis (2019) reforcam a interagdo entre comunicacgéao e
coordenacao, porgue isso contribui para a compreensao dos métodos utilizados pelos
envolvidos. A comunicagdo continua e a orientacdo coesa ajudardo a garantir que
todas as a¢Oes sejam realizadas, mesmo nas circunstancias mais dificeis enfrentadas

na condic&o de paralisia do servi¢o de transporte.
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4.4.3.8) Monitorar os resultados

Quanto a essa acado, convém frisar que € a Unica categorizada na fase de
verificagdo e mesmo dispondo de referéncia em apenas trés trabalhos,
excepcionalmente, constituira o corpo de diretrizes, a fim de fazer representar todas
as fases do plano nessa proposta. Os trabalhos que versam sobre monitoramento
sao: Gordon e Fittante (1983); Pereira (2009) e Godfrey, Saliceto e Yegidis (2019).

Gordon e Fittante (1983) citam o0 monitoramento com énfase na observacéo de
recursos empregados para o alcance dos objetivos planejados.

Pereira (2009) trata de método de monitoramento do desempenho, o qual
permita a Fitam-te utilizacdo de medidas corretivas, de modo a restabelecer a
normalidade do servigco de transporte. Também traz em sua obra como sugestdo aos
planos de contingéncia, o desenvolvimento de um sistema de monitoramento dos
resultados para garantir a melhoria do plano.

Godfrey, Saliceto e Yegidis (2019) buscam em outras obras as melhores
praticas e licbes aprendidas relacionadas ao monitoramento e relatério do status da
infraestrutura de transporte, identificacdo de solug¢des alternativas temporarias e
coordenacao e comunicacdo com outros 0rgaos para colocar em pratica o plano de
contingéncia. O monitoramento de resultados viabiliza a verificacdo do planejamento
e da fase de execugao com o fito de analisar a aderéncia da implementacéo das acoes
ao alinhamento daquilo que foi planejado.

4.4.3.9) Revisar e atualizar o plano

A ultima das acfes selecionadas consta em cinco trabalhos: Belobaba (1982);
Schwartz e Litman (2008); Pereira (2009); Tian (2014) e Kozlowski (2017). Essa acéo
foi a Unica da fase corretiva escolhida para compor as diretrizes, pois as demais,
tiveram baixa presenca nos trabalhos revisados.

Belobaba (1982) discute a atualizacdo do plano em vista de melhorias
propostas. O desenvolvimento do plano permite a avaliagdo das ag¢lGes de
contingéncia anteriores, assim como experiéncias anteriores de outros servicos de
transportes para a colocacdo em pratica sua atualizacdo e assim, aperfeicoar sua

implementacgéao.
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Essa possibilidade de revisdo para a melhoria do plano de contingéncia é
discutida por Schwarz e Litman (2008) e Tian (2014). Pereira (2009) salienta que a
atualizacao permite fazer os ajustes adequados da execuc¢ao do plano.

Kozlowski (2017) defende que a revisdo e atualizacdo do plano é explicada
pelas acdes de realizacdo de treinamentos da equipe e pelos cenarios de contingéncia
simulados, os quais traduzem a necessidade da atualizacdo ou modificacdo de
procedimentos planejados de modo a readequar o plano a nova realidade.

Essa etapa consolida o ciclo do plano, porém percebe-se que a maior parte dos
planos nao a valorizam, mas ela corresponde ao elo final desse ciclo. Com essa acéao,
consolida-se o planejamento e consolidam-se as diretrizes minimas para um plano de
contingéncia de paralisa¢gdes no transporte publico com o fito de mitigar os efeitos
negativos e os impactos por elas causados até a volta da operag¢do do servico em

condicdo de normalidade.
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5) CONSIDERACOES FINAIS

As paralisagdes (ou greves) ocasionadas pela mobilizagéo coletiva de
trabalhadores do transporte publico sdo eventos que causam perturbacdes na oferta
desse servico, diminuindo-a ou extinguindo-a enquanto de sua duracdo, e geram
transtornos diversos, porgque o transporte € um servico essencial e um meio para o
alcance de outros direitos, de maneira que elas geram transtornos aos usuarios a
sociedade em geral. Com o fito de compreender esse tipo de evento e buscar
diretrizes mitigadoras, tendo como referéncia o contexto das paralisacdes do
transporte publico no DF, realiza-se o presente trabalho de modo a propor melhoria
no processo de planejamento de diretrizes de contingéncia de greves.

Para a revisdo sistematica de literatura de artigos cientificos a respeito da
abordagem académica dada as greves no transporte publico, adotou-se a Methodi
Ordinatio, uma metodologia de revisdo sistemética, constituida por nove etapas, que
baseada no numero de cita¢des, no fator de impacto e no ano de publicacdo, que
auxilia na identificacdo e no ordenamento de trabalhos extraidos de bases de dados
para evidenciar os resultados de estudos sobre um determinado tema.

A aplicacdo dessa metodologia para selecédo de artigos sobre o tema citado
entre 0os anos de 2013 e 2022 contribuiu para o retorno de 37 trabalhos realizados em
quinze diferentes paises, principalmente, europeus. Com grande concentracdo de
trabalhos em paises desenvolvidos do hemisfério norte. Apenas quatro estudos séo
oriundos de paises em desenvolvimento (um da Argentina, um do Brasil e dois da
China).

A pesquisa sobre as paralisacdes no transporte ajuda na compreenséao de seus
efeitos e no planejamento para o fortalecimento dos sistemas de transporte no caso
de sua concretizagcdo. Assim, ndo ha o que se falar em prioridade do estudo do tema
em paises emergentes.

Os modais mais pesquisados foram o rodoviario (6nibus) e o metroviario, 0s
guais sao objeto de estudo, respectivamente de 24 e de 21 artigos analisados e que
empregam diversos metodos de pesquisa. Categorizaram-se o0s estudos por
semelhanca entre suas abordagens, sendo classificados em cinco grupos: estudos

conceituais sobre paralisacbes de transporte (5 artigos); compartihamento de

149



bicicletas e greves de transporte (4); caracteristicas diversas das paralisacdes (12);
comportamento e modos de viagem (7); e poluicdo atmosférica e paralisacfes (9).

Os artigos revisados, sistematicamente, demonstraram que h&, em geral:

relacdo entre as paralisacfes e o0 aumento da vulnerabilidade das redes de
transporte, bem como mensuram sua capacidade de resiliéncia frente as
greves;

e aumento da demanda e sobrecarregamento dos sistemas de
compartiihamento de bicicletas nas proximidades de locais em que hé
paralisacéo, o que afeta 0 modo de deslocamento dos usuarios do transporte
publico;

e mudancas nos padrdes de viagens influenciadas pelo comportamento dos
usuarios afetados pelas greves, além da tendéncia a utilizacdo do modo
privado motorizado de deslocamento pela maioria dos usuarios e da menor
atratividade do servico com grande frequéncia de paralisacées;

e aumento da poluicao do ar, principalmente, por material particulado;

e outros efeitos decorrentes das paralisacdes como a queda de demanda apés
a realizagdo desses eventos, aumento dos tempos de viagem,
sobrecarregamento de outros modais, diminuicdo da velocidade média de
deslocamento, aumento das taxas de criminalidade e piora do
congestionamento.

Isso denota a grande variabilidade de abordagens da literatura que ajudam a
entender a complexidade do evento denominado greve enriquece o0s debates,
evidencia contextos e d& subsidio para que possa haver um planejamento adequado
caso ela se realize.

Ao se refletir sobre os estudos de greves, parte-se para uma analise da
realidade das paralisacdes no DF. De pronto, constata-se ndo haver registros sobre
esses eventos por parte da autoridade de transporte responsavel, o que coloca em
davida um eventual planejamento de contingéncia para paralisacées e que exigiu a
evidenciagéo da situacéo por meio de levantamento desse trabalho.

Na auséncia de dados oficiais, partiu-se para a busca de informagdes em cinco
sitios de noticias da midia geral e especializada em transporte sobre paralisa¢cdes do
transporte publico no DF, por més, entre 2015 e 2019. Isso revelou que nos 60 meses

observados, registraram-se 53 paralisacbes (média de 0,9 por més). Os meses de
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maior frequéncia sdo maio (8), julho e agosto (6 cada) e a maior concentracao é em
junho (17).

A maior parte delas ocorreu até o ano de 2017, mas ha uma tendéncia de queda
a partir de 2018. De 2015 a 2017, ha 49 registros e em 2018 e 2019, apenas quatro,
ou seja, ha uma abrupta queda ao final do periodo, mas que n&do diminui a importancia
e a necessidade de se fortalecer o planejamento para greves no transporte publico.
Tais fatos suscitam a hipétese de que ha impactos das greves sobre a demanda do
transporte publico do DF.

Para testar tal hipotese, adotou-se o0 modelo de dados em painel longo, a fim
de investigar, em especial, a relacdo do comportamento das paralisacbes e a
utilizacdo do transporte publico. A variavel dependente foi o numero total de
passageiros e as preditivas foram os dias de greve de 6nibus, o nUmero de usuarios
de Passe Livre Estudantil e as despesas com o subsidio governamental para a
manutencdo do equilibrio econdmico-financeiro do STPC/DF. Todas as variaveis
foram transformadas em logaritmo sob a forma funcional de um modelo log-log.

Realizaram-se estimativas de modelos para dados em painel curto (POLS, EF
e EA), que permitiram observar o comportamento das variaveis e para haver
comparacao entre outros mais adequados ao painel longo. As andlises descritivas dos
dados obtidos, permitem afirmar que ha uma tendéncia geral de aumento do nimero
de passageiros no transporte publico no DF no periodo de 2015 a 2019 (8,2%).

E possivel confrontar essa variavel com a despesa para manutencdo do
equilibrio econémico-financeiro das operadoras do STPC/DF, que no mesmo periodo,
cresceu 61,27%. Embora os parametros estimados para a variavel Indesp ndo tenham
sido significativos no modelo EFarl, permitem uma ponderacéo sobre o as despesas
da Administracdo com os crescentes custos do servico em relacdo a demanda, que €
crescente, mas com custos, vertiginosamente, crescentes, 0S quais superam em
quase 7,5 vezes 0 aumento de passageiros.

Ha uma sazonalidade anual no comportamento da demanda de passageiros no
DF, posto que no comec¢o do ano ha elevagdo da demanda, um decréscimo moderado
em meados do ano com um incremento superior ao do primeiro semestre e proximo
ao fim do ano, uma queda para patamares proximos ao do principio.

A variacao dos usuarios de PLE também apresenta a mesma sazonalidade da
variavel de passageiros transportados, porém com reducdes muito abruptas nos
periodos de recesso e férias escolares, respectivamente, em meados e entre o final e
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0 inicio do ano. Mas tem tendéncia crescente em todas as BT. Assim, indica o
aumento do alcance da politica de gratuidade no transporte publico concedida ao
seguimento de estudantes. O aumento dessa variavel acompanha a maior demanda
do total de passageiros no transporte publico.

Destaca-se a influéncia negativa dos dias de greve de 6nibus sobre a demanda
por transporte publico, porque cada ponto percentual de aumento no numero de dias
de greve, acarreta na reducao de 0,02% (2,5 milhdes) em usuarios totais do transporte
publico entre 2015 e 2019. Portanto, as estimativas do modelo de dados em painel
corroboram a relacéo positiva entre Intp e Inple, assim como uma relacdo negativa
entre aquela e Indgo.

Como as paralisacdes diminuem a oferta do servigo e afetam, negativamente,
a demanda, ha uma necessidade em se tratar do planejamento das contingéncias
decorrentes delas. No ciclo de politicas publicas de transporte, ha diversos atores
responsaveis por cada uma das etapas do ciclo (agenda, formulacdo, deciséo,
implementagéo e avaliacdo) e também por cada uma das fun¢gBes administrativas
(planejar, organizar, direcionar e controlar). Eventuais problemas nesse ciclo, podem
comprometer as politicas publicas e prestados os servi¢os publicos da area.

Problemas a respeito do planejamento de contingéncias de paralisacdes no
transporte foram identificados através do método da arvore de problemas. Como
problema central, destacou-se a auséncia de efetivo planejamento de contingéncia de
paralisacbes no transporte publico, influenciada por diversos problemas causais
externos a Administracdo como o interesse privado e o desconhecimento ou barreiras
impostas a sociedade civil para a participacdo no planejamento. Problemas internos
como o desinteresse politico, a ineficiéncia da politica de planejamento, o
descompromisso da gestdo com a qualidade do servigo de transporte, a fiscalizacao
incipiente e a auséncia de acdes de revisdo, ocasionam a auséncia ou ineficiéncia do
processo de planejamento de contingéncia.

Os efeitos decorrentes disso (colaterais) sdo consequéncias danosas
referentes a demonstracdo de descontrole da gestdo do transporte publico, a baixa
confianca da sociedade, um ambiente mais propicio a greves, aumento da poluigéo,
que importam em desestimulo ao uso do servigo, ao desrespeito a obrigagao de oferta
continua e agravos a saude. Todos esses problemas causais e colaterais culminam
na reducdo da demanda ou na diminuicdo da importancia do transporte coletivo na
matriz de transporte.
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No caso do DF, houve aumento do nimero de passageiros no periodo, porém,
pesquisa oficial aponta para a diminuicdo percentual da utilizacdo do transporte
publico e um aumento da utilizacdo do veiculo automotor. Mesmo com incremento de
demanda, o énibus e o transporte publico séo preteridos pelo automdvel.

De modo a buscar uma solucdo para esses problemas, foi proposto um
levantamento por meio de revisdo de literatura sobre trabalhos que versassem a
respeito do tema. Foram selecionados 13 artigos, além do Plano de Acbes
Emergenciais do STPC/DF (PAE-STPC/DF), que possuem propostas para agao de
contingéncia. Sim, o DF, a0 menos em tese, possui um plano para enfrentar as greves.

Esse levantamento consistiu na identificacdo por titulo e autor de trabalhos que
elencaram acbes a serem implantadas para o enfrentamento de situacdes
emergenciais diversas no transporte publico. Assim, fez-se uma anélise para destacar
essas acoes e aplica-las ao contexto das paralisacées.

Foram classificadas 26 diferentes acdes para o enfrentamento de
contingéncias, as quais foram atreladas as fases do ciclo PDCA (Plan, Do, Check e
Act). Das quais 19 delas pertencem a fase de planejamento, 3 a de execuc¢do, uma a
de verificacdo e 3 a de acado corretiva. Para a selecdo de etapas em um numero
menor, utilizou-se os critérios de relevancia, considerando ao menos a presenca em
5 dos 14 trabalhos revisados, mas também que nenhuma fase do ciclo néo tivesse
acao correspondente.

Entdo, foram escolhidas dez acbes emergenciais entre as mais frequentes na
literatura selecionada. Destaca-se que ao se comparar o PAE-STPC/DF, verifica-se
gue esse plano € incipiente em acdes e tem estrutura que nao o orienta para as
possiveis solucBes necessarias no contexto de greves.

Portanto, com a revisdo realizada, sdo diretrizes a constar em plano de acéo
de contingéncia de paralisacdes as seguintes acoes:

e Identificar e analisar os riscos;

e |dentificar/constituir a equipe de contingéncia;

e Determinar os papéis/responsabilidades dos envolvidos;

e Definir os recursos envolvidos;

e Definir os procedimentos de contingéncia;

e Treinar a equipe de contingéncia;

e Simular cenarios de crise/emergéncia;
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e Comunicar/integrar as entidades da contingéncia;
e Monitorar os resultados;

e Revisar e atualizar o plano.

Essas acfes ndo sdo estanques e ndo esgotam o processo de planejamento,
nao violam a flexibilidade necessaria ao contexto de greve, nem retiram a
possibilidade de customizacdo de um plano a realidade de sua rede de transporte.
Todavia, sdo um verdadeiro marco de orientacdo para a construcdo de uma estrutura
minima de plano para contingéncias de paralisagcdes no transporte publico a ser
implementado conforme a conveniéncia e a oportunidade dos atores responsaveis
pelo planejamento do transporte.

Diante do exposto, entende-se que a realizagéo desse estudo desenvolvido em
qguatro etapas: revisao sistematica, levantamento sobre greves no DF, estimativa do
impacto das greves sobre as viagens no STPC/DF e elaboracdo de conjunto de
diretrizes para contingéncias, atingiu seu objetivo geral ao analisar o contexto das
paralisacbes do transporte publico coletivo de passageiros no Distrito Federal, de
modo a propor melhoria no processo de planejamento, as quais se consolidam através
das diretrizes propostas.

Para isso, a pesquisa efetuou: (i) a revisdo sistematica por meio da Methodi
Ordinatio para analisar as abordagens sobre paralisacdes na literatura académica
entre 2013 e 2022, que ratificou os seus efeitos adversos em varios aspectos; (ii) o
levantamento sobre o quantitativo de paralisacées no transporte publico do DF nos
anos de 2015 a 2019, o qual permitiu evidenciar o panorama da realizagédo de greves;
(iii) a estimativa o impacto das paralisacdes sobre a demanda do transporte publico
do DF por meio de um modelo de dados em painel, que permitiu quantificar os
parametros de influéncia sobre a demanda e demonstrar a influéncia negativa das
greves sobre o numero de passageiros transportados; e (iv) a consolidacdo a
diretrizes para a elaboracdo de plano de acdo emergencial para o transporte publico
coletivo, as quais contribuem para o aperfeicoamento do servigo de transporte em
geral.

Séo limitacdes do trabalho, que podem ensejar pesquisas futuras:

e Adocdo indiscriminada como sinbnimo dos termos: greves e

paralisacdes, embora haja referéncias na literatura diferenciando-os;
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A restricdo temporal da revisdo sistematica, que ndo permite o

conhecimento do estado da arte sobre o tema;

e A dificuldade para obtencdo dos dados e os obstaculos para as regras
delimitadas pelo modelo e a utilizagdo do software de analise de dados;

e A nao construcdo de um modelo preditivo com dados que permitam a
maior confiabilidade das estimativas;

e A ndo separacdo dos eventos de greve de acordo com sua duracdo
(longa e curta), os quais apresentam efeitos distintos sobre a demanda
de passageiros e influenciam nos resultados dos parametros obtidos;

e O baixo numero de variaveis no modelo proposto e a auséncia daquelas

pertinentes ao perfil socioeconémico e demograficas, que nao permitem

a mensuracao e captura de mais variaveis especificas.

As paralisacfes do servico de transporte publico sdo comuns e por isso, &
fundamental desenvolver acdes rapidas para socioeconémico garantir a
operacionalidade do servico em padrao minimo ou que se consiga o retorno dela, caso
haja interrupcéo total, entdo um plano de contingéncia permite que essas acdes sejam
desenvolvidas para a consecucdo desse objetivo. No bojo desse raciocinio, esse
trabalho teve a finalidade de a partir das perguntas e da hipotese de pesquisa, atender
0S objetivos propostos para a melhor compreensao do contexto dos eventos de
paralisacdes no transporte publico, a partir do caso do DF.

A qualidade do servico de transporte publico depende da operacdo em
condicBes de normalidade, mas também do desempenho em caso de paralisacoes
cujos efeitos danosos afetam os diversos aspectos ja ressaltados. Por isso, ele precisa
ser robusto em termos da capacidade de suportar uma paralisagdo e manter sua
operacédo ou oferecer alternativas aos usuarios.

Espera-se em ultima instancia, contribuir para a melhoria do essencial servico
de transporte publico coletivo, no que diz respeito ao fortalecimento do principio da
continuidade e a promocéo da eficiéncia da politica publica de transporte, do servigco
de transporte e do planejamento de contingéncia de paralisacfes. A implantacdo
dessas diretrizes € crucial e urgente para que 0s servigos de transporte estejam mais
preparados para o complexo e continuo processo de planejamento, que dessa forma

se fortalece de modo a propiciar melhores condi¢cdes de uso do transporte publico.
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concentragcdes de poluicdo
do ar durante 208 dias de
greves de transporte publico
em Barcelona na Espanha.

e Descricdo das ocorréncias de greves
entre no transporte publico entre 2005 e
2016 em Barcelona;

e Analise comparativa de concentracdes
de poluentes (Oxidos de nitrogénio e
carbono) entre dias sem e com greve

IAs concentracbes de poluentes na
atmosfera apresentaram niveis mais
elevados durante os dias de greve do
transporte publico em comparagdo com
os dias sem greve (aumento entre 4% e
8% de BC, NO, NO:2 e PMi). As
paralisacbes no transporte publico tém
consequéncias na qualidade do ar e isso
ressalta sua importancia para a redugéo

das concentracfes de poluicdo do ar.

Eventos que causam o

aumento da
concentracao de
materiais particulados
poluentes na

atmosfera.

Metro,
trem,
onibus




Estimar quantitativamente o
potencial do
compartilhamento de
bicicletas para promover a

e Mensuragao do impacto do fechamento

O compartilhamento de bicicletas pode
ser um modo complementar para
aumentar a resiliéncia do transporte
urbano no caso de paralisagbes do
transporte publico. A proximidade das
estacdes de bicicletas compartilhadas e

Eventos comuns
causados por fatores
externos, que obrigam

o . |do transporte publico no uso dodas estagdes de metrd tem um efeito|os usuarios de o
resiliéncia do transporte, a fim . o . ~ Metro,
Estudo . . . compartilhamento de bicicletas; poderoso na propensdo ao uso deltransporte afetados|, .
de investigar os efeitos da : . - ) . ; bikeshar
de caso o e Estabelecer impactos em diferentes,picicletas compartilhadas. O climajajustar suas rotas,
paralisacdo do transporte| _. A A . SN . . . e
o raios de influéncia e distancia parajextremo é uma das principais barreirashorarios de partida,
publico na demanda de| ...° . - X e . .
compartilhamento de utilizacdo de bicicletas compartilhadas. para a utilizacdo das bicicletasimodos de viagem e
. . compatrtilhadas. Os planejadores podem|destinos ou cancelar
bicicletas em Washington, S .
aumentar a resiliéncia das redes de|viagens.
DC, entre 2015 e 2017. . .
transporte considerando integralmente a
capacidade e o uso das estacdes de
compartilhamento de bicicletas.
e Apresentacdo e conceituagdo da
resiliéncia do transporte urbano;
e Principais caracteristicas da resiliéncia
dos sistemas de transporte urbano; A partir dos conceitos desenvolvidos
e Discussdo sobre as caracteristicas def* P . 'IS&o interrupgbes que
. . > o - buscou-se apresentar o conceito de
Desconstruir 0  conceito,|vulnerabilidade e confiabilidade frente a|” ~° " ° .o~ ._|podem afetar o]
: ; . A resiliéncia fundamentado na resiliéncial .
analisar as dimensdes e|resiliéncia; - L : funcionamento do
. o N S . Soa estatica e na dindmica. Foi apresentado| .
.~ _lidentificar as principais|e Aplicacdo do conceito de resiliéncia em sistema de transporte
Reviséo . LS : : um panorama geral e abrangente para| . -
caracteristicas da resiliéncia|diferentes tipos de sistemas de transporte - .~ lurbano e que também
. ) subsidiar um futuro modelo de avaliacdo .
de um sistema de transporte|urbano; o . tem efeito sobre outros
S . - . [da resiliéncia do sistema de transporte|
urbano. e Principais métodos utilizados para medir . . sistemas urbanos em
N urbano que fornecerd um conjunto de
e/ou melhorar a resiliéncia; L : geral.
~ estruturas basicas de conhecimento.
e Apresentacdo dos pontos fortes,
fraquezas e tendéncias para pesquisas
futuras sobre a resiliéncia dos sistemas de
transporte urbano.
o : e Visdo geral da literatura atual que mede Definicdo das informacdes necessarias|Periodo base para que
Quantificar os efeitos da| . PRI . i A
PR : diferentes processos de influéncia social epara descrever o0s processos delos usuarios do| Onibus,
influéncia social no ; HER . _ A
Estudo se concentra nos desafios enfrentados em|influéncia social que podem afetar ajtransporte publico| metrd,
comportamento de escolha A - ) s
de caso ; ) estudos recentes sobre transporte; adocdo de sistemas dejrepensem a realizagdo| trem,
de viagens por meio de . : - X . L
e Procedimento de coleta os dados elcompartihamento de bicicletas. Hade viagem e alterem|bicicleta

modelagem.

medir os efeitos da influéncia social;

impacto significativo da conformidade

seu comportamento de




e Estrutura e especificacdo do modelo e
discussédo dos resultados do modelo.

social no uso do sistema de

compartilhamento de bicicletas.

escolha da realizacédo
da viagem.

Foram encontradas explicativas que
influenciam a tolerancia a espera. H4

: A - variaveis como: sociodemograficas,/As greves séo
Avaliar a toleréncia de esperaje Revisdo os estudos sobre o S - L2 .
.t L experiéncia no uso de servicos de|paralisacbes pré
dos usuérios de transportelcomportamento de paralisagdo dos . ; A .
o Lo L P carona ou de compartiihamento de|planejadas e a| Onibus,
Estudo |publico durante paralisa¢des|usuarios de transporte publico; - . o ~ A . o
10 ~ . : o~ i bicicletas, a disponibilidade de opcbesitolerancia de espera foi| metrd,
de caso|ndo planejadas de servico e|e Visdo geral da andlise de dados e daalternativas obietivo  da  viacemlaolicada s trem
divulgar os fatores que|metodologia do estudo; P » oY) viagem, aplicada ~
; ~ distancia, flexibilidade de horario de|paralisacdes nao
afetam seu comportamento. |e Resultados e discussoes. . . ;
chegada, tipo de servigco de transporte|planejadas.
publico e a densidade de trafego
orientado para pedestres.
S&o0 um dos fatores ndo
recorrentes,  portanto
ocorrem,
ocasionalmente,
e Apresentacéo de dados de transito; . aumentando os tempos
Apresentar uma abordagem b ¢ ~ Em torno de 15% do congestionamento : ; P
- . ) e Abordagem baseada em regressao para de viagem devido a sua
Estudo |empirica para investigar a| . : . observado, segundo os dados do A "
11 diagnosticar o congestionamento na X ~ contribuicdo para o| Metrd
de caso|natureza e as causas do cidade de Londres e atribui-lo a uma série estudo, é causado por fatores Naol. \ravamento de
congestionamento urbano. recorrentes, como as greves. 9 :
de fatores. congestionamentos.
Com uma melhor
gestao do fator greve, o
mesmo pode ser
reduzido.
Sao desenvolvidos modelos explicativos
para explorar os fatores que influenciam
. a mudanca de modo de viagem dos
Descrever, interpretar, s
; - . usuérios de transporte em caso de uma|
analisar e compreender os|e Descricdo de estudos anteriores sobre o . Evento que, em caso
) paralisacdo. Os resultados confirmam T .
fatores que provocam|mudanca de modal, ; de ocorréncia, obriga
S . . lgue muitos fatores que afetam 4 L A
Estudo /mudanca de modo de|e Explicacdo da metodologia do estudo; . . |0S usuarios de| Onibus,
12 L . mudanca de modo de transporte publico A N
de caso|transporte dos usuarios do|e Resultados com foco nos efeitos de curto transporte puablico a| metrd

transporte publico para carro
no caso da ocorréncia de
paralisacdes.

e longo prazo das paralisagcbes do
transporte publico.

para viajar de carro no caso em
paralisagcbes s8o semelhantes aos
fatores que influenciam a escolha sem
que haja paralisacdo como propriedade
do carro, carteira de motorista, distancia

da viagem, custo de viagem e a

alterarem o modo de
viagem.




acessibilidade as estacdes de transporte
publico.

Os resultados sugerem que o nimero de
passageiros de transporte publico
(6nibus) no Canada esta associado a|
varios fatores que diferem de acordo
com o tamanho do sistema de transporte
publico. Esses fatores incluem o

. L ambiente construido e o0s aspectos|Variavel ue afeta
Investigar  varidveis que i . ~ ; o . asp X q
! e Revisdo de literatura sobre redugéo de|socioecondmicos, além dos atributos delnegativa ela .
afetam o] nimero de . . . . . P Onibus,
Estudo . . passageiros em sistemas de transporte; [oferta de transporte. O ride-sharing afeta|significativamente ol .
13 passageiros nos sistemas de o : . h . ride-
de caso e Metodologia; 0s sistemas de transporte de diferentesinUmero de passageiros ;
transporte e ao longo do . ~ L . X sharing
. e Resultados e discussdes. maneiras: nos grandes sistemas, temde um sistema de
tempo no Canada. . . ,
leve impacto positivo no numero dejtransporte.
passageiros, enguanto nos menores,
tem impacto negativo. As greves tém
impacto negativo sobre o numero de
passageiros, mas foram
desconsideradas no modelo utilizado
pelo baixo nimero de registros.
Ha aumento da poluicdo atmosférica em
. . eriodos de greve do transporte publico./Pratica comum, que
Estimar os efeitos de curto b 9 5P pL q
; , O aumento de um desvio padrdo em|agrava o]
prazo no sistema de saude da . ~ . .
P . ° Discussao sobre  ©0s efeitos|PM1o causado por greve leva aolcongestionamento e a
exposicdo a poluicdo do ar « o L NI I -
N heterogéneos da poluicdo atmosférica; aumento de 0,79 hospitalizacbes poriemissdo de materiais
Estudo |para diferentes grupos de ~ ) . S . .
14 ~ e Apresentagao de dados coletados; 100.000 habitantes, e o efeito é maior|particulados, que por -
de caso|pessoas em razdo de = . . L ) ;
. e Demonstracdo da metodologia elpara os idosos, individuos com baixalsua vez importa no
ocorréncia de greves do . ; : o
LS resultados obtidos. escolaridade e migrantes. A poluicdojaumento das
transporte publico em : ~
L acarreta o aumento dos custos dejinternactes
municipios italianos. X ~ . Lo
internacdes e essas tendem a ser mais|respiratorias.
complexas e caras.
Apresentar uma estrutura Os resultados mostram que as variaveis Periodo de
conceitual e de modelagem . de influéncia social sdo altamente|. . -
- e Estrutura conceitual e o contexto de sua| .~ ... . . indisponibilidade de
para demonstrar os multiplos|_ =~ """ significativas e explicam parte da S
. P . |aplicagéo; . transporte puablico que|.
Estudo |efeitos de influéncia social . . heterogeneidade na escolha do . ~|Bikeshar
15 e Metodologia adotada; X e serve para a avaliagcdo
de caso|que afetam o comportamento D - compartiihamento de bicicletas no . e,
S e Resultados da aplicagdo empirica e S empirica do
de escolha do individuo pelo| .. ~ R - contexto das paralisa¢c6es do transporte
. discussdes com implicagbes praticas. - ~ ; A comportamento de
compartilhamento de publico. S&o fornecidas evidéncias de :
. ~ escolha de viagem.
bicicletas em caso de que, no contexto de adocdes de novas




paralisacbes do transporte
publico.

tecnologias, a escolha ndo é apenas
impulsionada por variaveis explicativas
gue podem ser geralmente observadas,
mas também pode ser afetada por
fatores sociais que facilitam a troca de
informacbes e a compreensdo do
comportamento dos individuos.

Apresentar impactos das
greves do metrd6 em
circunstancias variadas,

e Revisdo de literatura recente sobre
estudos de bicicletas compartilhadas
relacionadas a interrupcdes e
comportamento do usuario;

O efeito das greves de metrd sobre o
uso de bicicletas compartilhadas, varia|
dependendo da natureza da interrupgéo
do transporte publico. As estagfes de

buscando a compreensao ~ . . bikesharing mais préximas das linhas de|Evento de baixa
e Apresentagdao dos métodos; o . . N
detalhada dos : ~ metrd interrompidas experimentam os|frequéncia que causa o|,.
Estudo e Resultados e informagdes sobre as| . ~ ..~ |Bikeshar
16 comportamentos para a .. |maiores aumentos nas frequéncias delaumento da utilizagao "
de caso o mudancas de comportamento do usuario e| . . . e, metrd
escolha da bicicleta ou do o . . viagem durante os eventos de greve. As/do servi¢o de bicicletas
; . . a dindmica do servico de bicicletas o ~ ;
bikesharing como meios de ; : . Z paralisagbes causam pressao sobre olcompartilhadas.
) compartilhadas devido a interrup¢des no . :
transporte, de maneira a transito: servico de compartilhamento de
subsidiar o planejamento e ’ ~ bicicletas e h4 maior probabilidade de
: e Resumo e comparagdo dos achados ~ e .
gerenciamento de transporte. ; ~ _ lestacbes com bicicletas ou baias
com os de outras pesquisas e conclusdo. | e
insuficientes.
Descobriu-se que uma reducédo de 10%
na oferta de transporte puiblico aumenta
Estimar o efeito da oferta de|e Apresentacdo de dados e a abordagem|o tempo de viagem de veiculosPeriodo de tempo
transporte publico nos|empirica; motorizados (carros e motos) em 1,6%|divisivel em horas pelo
tempos de viagem dos|e Estimativas do efeito da oferta deno pico da manha e cerca de 3% nas|qual é possivel estimar
17 Estudo |viajantes para Roma, naltransporte publico nos tempos de viagemestradas mais congestionadas. Alo efeito médio da Anibus
de caso|ltdlia, usando umalde viajantes de veiculos motorizados efeducdo na velocidade dos ©6nibus|provisdo de transporte
metodologia guase|6nibus. causada pelo maior congestionamento|publico em atrasos e
experimental baseada em|e Andlise dos efeitos de bem-estar dosjaumenta o tempo de viagem dos{também 0 efeito
greves de transporte publico. [subsidios ao transporte publico em Roma. jusuarios de 6nibus em 1,3% e o tempo|lmarginal.
de espera nos pontos de Onibus em
cerca de metade.
e Descricdo das principais informagdes|As greves no transporte publico tém um| -
. . ~ ; P o E o evento que provoca
Testar a hipdtese de que as|sobre as variaveis que compdem os dados efeito  significativo na ampliacdo da| A
S . . ~ 0 aumento da poluicdo| Onibus,
greves no transporte publicolem painel do estudo; concentracdo de CO, SOz, PM1o e NOx. - o
Estudo < ~ . L atmosférica, metro,
18 aumentam a poluicdo do ar|e Apresentacdo da metodologia de dados|lsso aumenta a poluicdo em toda a ;
de caso . : S S . i especialmente, quando| trem,
relacionada a maior utilizacdo|em painel; cidade. A analise constatou que o], . Do
h4d paralisacbes de| bonde

do automével.

e Resumo e discussdo dos resultados e
suas implicacdes politicas.

aumento da poluicédo ocorre,

especificamente quando h4 uma greve

trem e metro.




do metr6 ou trem. Por outro lado, ndo
foram encontrados efeitos de poluicdo
para greves de 6nibus. Separadamente,
ao avaliar greves gerais, observou-se
que os efeitos negativos na qualidade do
ar foram encontrados para NOx.

Analisar o impacto de uma
greve de transporte publico

e Exposicdo de materiais e métodos

Houve aumento entre 86 e 92 viagens
por 100.000 habitantes (57% a mais) em
média na Filadélfia no periodo de greve.

Periodo de interrupgéo
da oferta de transporte

Bikeshar
e

Estudo ; (séries temporais); ApOs a greve, o nimero de passageiros| -, .. .
19 sobre o] sistema de . ~ . . ; publico, que| dnibus,
de caso . e Discussoes de resultados; \voltou rapidamente ao normal, assim, ao o N
compartilhamento de ~ s possibilitou a| metro,
- e e Conclusoes. longo da paralisacdo houve grande o x
bicicletas na Filadélfia. = realizagéo do estudo. | bonde
aumento no uso de Dbicicletas
compartilhadas.
S&ao eventos em que 0s
sistemas de transporte
publico cessam suas
. S - operacdes devido a
E um estudo minoritdrio que indica a T
e Apresentar um modelo para uma trocal;. . .. Ca negociagdes dos
. ~ e : e diminuicdo da poluicdo durante as
Estimar a relacdo causal de|de poluicdo ambientalmente benéfica; , 50 d 50 d trabalhadores e que
Estudo |curto prazo entre a operacdo|e Descricdo do modelo e da estratégia deJreves: A |n,ter_rupc;aoA a prestacao Olafetam al a .
20 -~ : e T i transporte publico por 6nibus causa uma . - Onibus
de caso|do transporte publico e alidentificacdo e dados; ~ L disponibilidade do
S = reducdo de 3,5 partes por bilhdo, ou : -
polui¢édo do ar. e Apresentagdo de resultados e servico, permitindo que
N cerca de 10%, de curto prazo nas ;
conclus&o. concentracdes de NOx no ambiente 0 efeito da
& X * |disponibilidade do
transporte publico na
poluicdo do ar seja
identificado.
Os resultados do estudo evidenciaram o
aumento do congestionamento|Forma de interrup¢ao
. expresso em todos os indicadores|do transporte que afeta
Explorar o efeito de greves de ~ - =
L e Apresentagédo de dados e metodologia; |explorados, em razdo das greves. Ojo comportamento dos
transporte publico nas ~ . . .
L ~ . |® Apresentacdo da coleta de dados e asjaumento do fluxo de veiculos (até 30%), viajantes e resulta no
Estudo |condi¢des de transito, - o ~ . . i’
21 ; : caracteristicas da malha viaria; reducdo da velocidade meédia (até 27%)laumento do
de caso|examinando os impactos no

fluxo de veiculos, velocidade
média e tempo de viagem.

e Principais achados deste trabalho sé&o
discutidos

e aumento dos tempos de viagem (até
25%) foram observados na maioria dos
locais explorados. A cobertura da greve
do transporte publico e a hora do dia

foram os fatores dominantes.

congestionamento do
transito, dos acidentes
de transito e da
poluicéo do ar.




e Descricao de estudos anteriores sobre

Cerca de 52% dos usuarios mudariam
para o0 carro como motorista e 11%

Onibus,
trem,

Investigar as reacdes ~ . L mudariam para o carro como|lEvento que consiste na| metro,
; reacdes comportamentais dos usuarios de : 0 . .
comportamentais declaradas o ) ~__|passageiro. E apenas 31% no totalunidade béasica para a| carro,
- transporte publico no caso de interrupgdes - x . R .
22 Estudo [dos usuéarios de transporte totais: mudaria para modos n&do motorizados|realizacdo do estudo,|bikeshar
de caso|publico em Melbourne nos ' . . (bicicleta e caminhada) oujque impede| e,
. e Metodologia e resultados do estudo; . ) .
casos de greve dos servigos . ~ . cancelamento de viagem. A mudanca dejintegralmente a oferta|rideshar
- e Discusséao, resumo e areas para estudos . -
de transporte publico. ; transporte publico para  carros|do transporte publico. e,
posteriores. P .
contribuiria diretamente para o aumento caminha
do congestionamento. Em contraste, da
. . Os modelos utilizados permitiram
Realizar a andlise por . ; N
" evidenciar fenbmenos de longo prazo
decomposicdo de dados ~ N )
o ) e Apresentagao do estado da arte sobre ocomo a tendéncia e sazonalidade
diarios de passageiros X . .
trabalho realizado em dados de|(anual, semanal) e o impacto de fatores|Fator exdégeno que
coletados em um centro de|, . Lo . : . !
. bilhetagem e modelos de decomposicdolexdgenos, sejam eles antecipados,causa impacto na
transporte multimodal (trem e L - ~ ~ ~ .
N . de séries temporais; como trabalhos de manutenc¢&o ou néo, reducdo do nimero de
metrd) através de modelos : . . . .
) ._.__|e Detalhamento do conjunto de dados dejcomo greves ou a pandemia de Covid-passageiros do sistema
estruturais de séries o } ; . . ~
Estudo . ' mobilidade; 19. crise. Através dos coeficientes de|de transporte afetado e| Metro,
23 temporais, a fim de destacar ~ . ~ o o
de caso| . e Apresentacdo de modelos estruturais delregressdo do modelo de decomposicdo,/que contribui para a| trem
o impacto de fatores de longo| . . : " X P
. séries temporais para dados depodemos quantificar esse impactojtransferéncia de
prazo, como tendéncia ou o i . :
. mobilidade; separadamente para cada fator, o que é|passageiros para
sazonalidade, e fatores e . ~ | .
. e Especificacdo das etapas de calibragdojimpossivel com outros  modelos|outros modos de
exdgenos, como trabalhos de ~ A )
N do modelo e apresentacdo dos principaispaseados em aprendizagem. Esses|transporte.
manutengdo ou  eventos X . .
. i resultados obtidos com os dados. modelos também nos permitem prever o
imprevistos, como greves ou . . o
; numero de passageiros diarios em
a pandemia de COVID-19. - :
\varios horizontes de tempo.
Testar a hip6tese de
pesquisa de que o0s viajantes . .
: o e lLacunas de pesquisa existentes na
pesam atributos especificos;. S
X literatura sobre paralisa¢Bes do transporte - .
da viagem (como tempo de| ., . Os usuérios reagem de forma diferente|. . ~ .
. publico; . Tipo de interrupcdo do| Metrd,
._~_|espera, tempo de viagem e . ... lguando expostos a atrasos de viagem . A
Reviséo . e Explicacdo sobre o questionario . servico de transporte| dnibus,
custo) de forma diferente em| .. ) ou a cancelamentos. Eles consideram|” 7, .
e | ~ . utilizado; . ~ publico que afetam o| trem,
24 interrupcbes de servico do = _ .. __|as situagbes de cancelamento do o
estudo . .| ® Apresentagao de estatisticas descritivas . ~ comportamento do| téxi,
transporte publico . ) transporte publico cerca de trés vezes e
de caso do conjunto de dados coletados; . ; ~ __|usuério na escolha doffretamen
canceladas e atrasadas com . ~ mais onerosas do que as interrupcdes .
e Discussao sobre o Modelo de Classes modo de viagem. to

énfase no estudo da escolha
do modo de viagem durante
paralisacbes do transporte
publico.

Latentes (LCCM);
e Apresentagao de os resultados.

do servico devido a atrasos.




Analisar a ocorréncia de
greves de trabalhadores em

e Descrigao sobre sequéncias de greves;

Ha diferentes regimes de greve que
afetam os usuarios de formas distintas.
As greves apresentam um nivel
crescente de conflito. A situagdo atual
permite prever que o conflito tendera a|
agravar-se no futuro. Os meios de

Eventos nao aleatorios,
gue possuem regimes
de ocorréncia e afetam

Estudo . e Demonstragdo do modelo e regimes delcontrole estatais sdo uma possibilidade ~ : A
25 de casoltM sistema de transporte entronia: de implementacio de politicas para® prestacdo do servigo| Onibus
urbano para compreender pia, P & P ara qo transporte publico,
~ e Resultados. levar o sistema de volta a um padréo de
seus padrdes. . . .. |sendo decorrente de
normalidade. Em Cordoba, as analises ; .
. . ) - conflitos laborais.
permitem inferir que ha um fracasso das
politicas de transporte publico local dos
Ultimos anos que n&o permitem o
controle de greves.
Estabelecer uma nova O artigo estabelece uma nova avaliagéo TIpO' de interrupgao de
. - . . ) - o servico de rota de uma
.~ |estrutura de avaliacdo de|e Revisdo de artigos relacionados; de vulnerabilidade (indicador composto
Revisdo - - o ; e rede de transporte
vulnerabilidade de uma rede|e Descrigdo da metodologia; de medida de vulnerabilidade) e uma . .
e Lo . . s publico que causal a .
26 de transporte publico dele Estudo de caso para examinar ajestrutura de visualizacdo sob a Onibus
estudo | . . - ) . . ~ . colapsos nessas redes,
de caso Onibus sob a perspectiva da|adaptabilidade da estrutura proposta; perspectiva da interrupg&o do servico de suieitando-as 3
interrupcdo do servico de|e Conclusbes e perspectivas. rota com base em uma abordagem de Jetando
paralisacdo da oferta
rota. rede complexa. .
do servico.
e Revisdo da bibliografia sobre as reacfes
Analisar como os usudrios do|comportamentais dos usuarios de . .
- - A revisdo da literatura revelou que a
transporte publico mudam transporte publico quando ocorre suaj .~ .
. - maioria dos estudos do impacto da
seu comportamento sobre|interrup¢ao; X N - Evento que gera
. ~ . interrupcdo do transporte publico no|.
escolha do modo de viagem|e Apresentacdo da pesquisa sobre os ; -~ _limpactos na escolha| A .
o : A congestionamento adotaram suposi¢cdes - Onibus,
Estudo |[se o transporte publico for|limpactos no transito; ) . dos usuarios para o0 A
27 ; . - . simples sobre o desvio do carro do PT. : metrd,
de casolinterrompido no curto prazo e|e Descricao do sistema transporte de . . modo de viagem e que
. . . . .___|A paralisa¢cdo do servi¢co de trem mostra| bonde
investigar o impacto dessas|Melbourne e da metodologia de pesquisa; N . aumentam
I = 0 maior impacto no congestionamento i
paralisacbes noje Resultados e conclusdo com as . ) : congestionamento.
; e .-~ . ~|do trafego, seguida pela retirada do
congestionamento. principais  descobertas, implicacées|. .
o ~ .—__|6nibus e do bonde.
politicas e sugestdes para pesquisas
futuras nessa area.
Compreender a frustracdole Explicagdo metodologica sobre alUma baixa propor¢cdo de interrupcdes
dos usuarios do servigolestrutura comportamental adotada para ofinesperadas do servico de transporte|Origem de falha que| 4 .
Estudo . ~ . ) . . . Onibus,
28 de caso transporte publico e suaftrabalho e o0 modelo de equacdespublico pode induzir nos passageirosjafeta integralmente a bonde
reacdo comportamental as|estruturais; raiva e frustracdo e resultar emrede de transporte.

interrupcbes do servico por

e Caracterizagdo da amostra;

interrupcdo temporaria ou permanente




meio da Teoria dos Eventos
Afetivos (AET) que explica os
motivadores de
comportamento subjacentes
as relagbes entre
interrupcbes de  servigos
operacionais e intencdes de
reduzir o uso do transporte
publico.

e Discussdes e resultados da aplicagao do
modelo proposto.

do uso desse servico. Tanto o0s
provedores de servicos de alta
qualidade quanto os de baixa séo
criticados por postagens no Twitter. Isso
ocorre devido a existéncia da dimensé&o
afetiva, que pode levar ao afloramento
de emocgBes calorosas em incidentes
isolados. Uma maior tendéncia para
reclamar esta negativamente
relacionada com as intengfes de evitar
0 trAnsito na préxima viagem. E um
maior engajamento na midia social esta
associado a uma maior frustracdo e
pode servir como um amplificador de
emocdes negativas. Esses dois Ultimos
resultados apontam para a necessidade
de fornecer canais oficiais para ajudar a
descarregar a frustracdo do usuario.

IAs greves no transporte publico estdo
associadas ao aumento geral da

Evento de interrupgéo
da oferta de transporte

Avaliar se as greves no mortalidade e dos eventos respiratorios,| - . ;

L ~ . 'publico associado ao
transporte  publico estéo porém os resultados sugerem que tais aumento da
associadas a aumentos de aumentos ndo sdo mediados pelo .

. o ~ mortalidade geral,
eventos de saude como ~ . aumento da poluicdo do ar. Nao houve .
. e Apresentacdo da metodologia de| ~ P mortalidade o
mortalidade geral, ~ : - ._|interacbes entre greves e niveis de NP Metro,
Estudo . .27 ~lregressdo linear e séries temporais . - respiratéria
29 cardiovascular e respiratoria| .. . poluicéo ou entre diferentes poluentes. Lo trem,
de caso oL~ _|utilizada; " : .- _Ihospitaliza¢des P
e hospitalizagbes ) ~ Uma hipétese alternativa explicativa L ~ | Gnibus
. e Discussoes e resultados. . S ! respiratorias, mas nao
cardiovasculares e poderia ser a seguinte: nos dias com| ;.
S . - . |diretamente  atrelado
respiratérias tomando por greves do sistema do transporte publlco,aO aumento da
base a poluicdo do ar para 0s niveis de estresse aumentam devido ~
N~ : concentracao de
mensurar essa associacao. a mudancas de rotina, aumento de oluentes
congestionamentos ou superlotacdo em b o
~ atmosféricos.
estacdes e trens.
Categorizar as paralisacdes, o . . A atual disponibilizacdo de informacao|interrupcdo de curto
) = .y e Revisdo de literatura; . . : ~ .
identificar os requisitos para ._lem areas rurais sobre interrup¢des dojprazo e planejada da
. ~ ° Detalhamento da metodologia P ~ R
Estudo |informacdes em tempo real . ~ transporte publico ndo atende as|oferta do transporte| a .
30 . (entrevistas, padrdes de comportamento . . A Onibus
de caso|para passageiros do de passageiros); necessidades dos passageiros. Os|publico causada pelo
transporte  publico  rural, P 9 ’ ~ passageiros procuram informacdo emlhomem que pode levar
i ~ e Discussoes e conclusdes. b R
classificar os padrdes de tempo real durante a pré-viagem, noa mudanca de




comportamento de
passageiros durante viagens
e interrupcdes de transporte.

ponto de embarque e durante a viagem
durante as varias fases de recuperacéo
da paralisacdo. As informacdes em
tempo real podem ser fornecidas aos
passageiros do transporte rural por
varios meios tecnolégicos. O trabalho
colaborativo de diferentes provedores
de servigos de transporte publico e o
desenvolvimento de um sistema para|
integrar informacdes de diferentes
modos de transporte para aumentar
ainda mais a provisdo de informagdes
em tempo real durante as paralisacdes.

comportamento e
afetar o modo de
viagem e o cotidiano
dos usuarios de
transporte.

Investigar o impacto sobre o
comportamento criminoso de
duas paralisacbes
prolongadas do transporte
publico em 2000 e 2003 em

e Descricdo dos mecanismos potenciais e

A criminalidade relacionada aos crimes
violentos e contra o patriménio e as
agressbes em contexto de violéncia
doméstica sdo mais altas durante as
greves do transporte publico em areas

Evento de interrupgéo

Los Angeles nos EUA, . SN afetadas pelas paralisagbes. Esses e A
. dos custos sociais das paralisagfes; ~ . : do transporte publico,|Onibus,
31 Estudo analls_ando como  al Detalhamento das greves anteriores: res_ultados sao mais fortes nos bairros que entre outros| trem
de caso|quantidade e o tipo de crime s o '’ |mais pobres, porque sao locais em que| ., X
) e Explicacio sobre os dados utilizados; o ~ o efeitos, aumenta a| metrd
impactam o] transporte . - os individuos tém menos probabilidade|.” =" . :
. = e Discussdes e resultados. . . incidéncia de crimes.
publico. Entdo, buscaram de ter meios alternativos de transporte,
examinar as formas diretas e e durante o dia, quando os moradores|
indiretas de crime que podem tém maior probabilidade de usar o
resultar da interrupcdo do transporte publico para ir e voltar do
transporte publico. trabalho.
Os resultados mostraram que &
operacgdo do transporte publico contribui
Apresentar um método para para a reducdo do numero de links|Eventos que agravam o
estimar o impacto do alivio de|e Descricdo das abordagens para medir osiseveramente congestionados e links|congestionamento nas
congestionamento do|efeitos do alivio do congestionamento e domoderadamente congestionados em|vias e provocam a|a .
e . ol ) o o . Onibus,
32 Estudo |transporte publico a partir da|contexto para a pesquisa; mais de 63% e 6%, respectivamente. Omudanca de modo de trem
de caso|mudanc¢a de modo de viagem|e Metodologia do estudo; tempo de viagem do veiculo e o atraso|viagem dos usuarios de bondé

dos usuérios de transporte
publico para o carro durante
paralisacfes desse servigo.

e Conclusdes e discussdo, resumo e um
esboco de areas para pesquisas futuras.

total na malha viaria também diminuem
em cerca de 56%. O impacto de alivio de
congestionamento de transporte publico
@ maior nas zonas interiores € menor

nas zonas exteriores.

transporte publico,
principalmente para o
carro.




Descrever as caracteristicas
dos ex-usudrios regulares de

e Explicagdo sobre coleta e analise dos
dados;

e Caracterizagcdo da amostra e das
dimensbes de qualidade do servi¢o;

e levantamento sobre as percepcdes

Os ex-usuarios regulares ndo possuem
fortes criticas ao sistema de transporte
publico e o principal motivo para deixar
ou retornar a utilizagdo do transporte
publico esté relacionada a mudanga no
local de trabalho, escola ou residéncia.
A maioria dos ex-usudrios regulares

Evento relacionado a
gualidade do servigo de

transporte publico em Lisboa|sobre o transporte publico; comecou a usar o carro apés parar de|transporte publico que|Onibus,
33 Estudo |e examinar por que essas|e Descricdo do modelo de regressaojusar o transporte publico por ser menos|pode  influenciar a| metr6,
de caso|pessoas pararam de usar|logistica estimado para comparar as|comodo que o automével pela: falta de|/decisdo de passageiros| trem,
esse servigo e os fatores que|percepcdes sobre a qualidade do servigoicumprimento dos horarios, necessidadelregulares desse| ferry
as faria retornar o uso regular|de ex-usudarios para usuarios regulares do|de diferentes modos de transporte e falta|servico a deixar de
do transporte publico. transporte publico; de coordenacdo entre os operadores.|utiliza-lo.
e |dentificagdo dos principais motivos para|Melhorias na atratividade e garantia do
0 abandono do uso regular do transporteservico sdo vitais para manter como
publico e motivos para o retorno. usuarios regulares do transporte publico
agueles que possuem acesso ao
automovel.
A modelagem utilizada permite a
compreensdo dos mecanismos de
o . . ... _lanalise de risco da rede de transporte.
e Explicacdo do método para identificar|” . - . o ;
. . = Foi possivel identificar e avaliar os
links que leve em consideracdo a| . oy PN
L ~ : ._limpactos dos linhas criticas sensiveis a
exposicdo e selecdo dos links mais X . o
criticos- exposicao _de risco de p_arallsa(;aP. Para
Utilizar método parale Dados sobre interrupgfes e estimativaalguns.. tipos ~de '”te”“p@?"' 4Evento adverso que é
. - R . ~_ |probabilidade de uma falha de linha e, - ~
contabilizar a exposi¢cdo da|de distribuicbes da frequéncia e duracdo o uma interrupcdo
> A . . portanto, a exposicdo da rede al .
rede a falhas de link na|de vérios tipos de interrupgdes; N ~ . exégena do transporte
. e o o) . s ~ interrupgBes depende da quantidade de| . T
Estudo |identificacdo e avaliagdo da|e As ligacBes potencialmente criticas sdo| . L ZIplblico e causa
34 : ax o ; - ; ; ~__r&fego que atravessa o respectivo link.|: Trem
de caso|importancia e criticidade dolidentificadas e o impacto das interrupcdes|— ., ! impactos de
. S ; : Entéo, aumentar a oferta de servicos e 0|. ~
link para uma rede de|nessas ligacbes € avaliado pela| . - : ! interrupgbes na
A SO . transito pode ampliar a capacidade, mas , :
transporte publico|redistribuicdo dos fluxos de passageiros e . funcionalidade da rede
X . oo ._laumentar a probabilidade de falha e,
multimodal. pelo calculo do custo infligido por tais de transporte.

interrupcoes;

e Discussao sobre a consisténcia entre as
fases de identificacdo e avaliacdo e as
limitagcbes e implicagbes da analise.

consequentemente, 0 risco  de
paralisacdo. As probabilidades de
eventos extremamente raros ndo podem
ser estimadas com base em um conjunto
de dados longo e abrangente e,
portanto, ndo podem ser incorporadas

as medidas relacionadas & exposicao.




Interrupcdes exdgenas, como greves,
desastres naturais e atagues terroristas,
podem ser contabilizadas usando
preditores universais ou de area, em vez
de preditores baseados em atributos de
linha.

Realizar o biomonitoramento
in situ da genotoxicidade do
ar em Uberladia durante e
apos uma greve do transporte
publico usando o teste do
micronUcleo Tradescantia, a

e Descricdo de materiais e métodos, o que
inclui os locais de referéncia para o
biomonitormento, o teste para detecgdo de
variagfes genéticas e o material bioldgico

Os niveis de material particulado nos
dias em de paralisagdo do transporte
publico foram maiores que nos quatro
dias ap6s a greve. Os resultados
demonstram que as emissdes de

Evento causador do
aumento de materiais
particulados

Estudo |,. PRI R . ~ . A
35 de caso fim de observar a influéncia|utilizado; \veiculos contém substancias|causadores de| Onibus
de agentes quimicos e fisicos|e Resultados e discussdo acerca dosmutagénicas e implicam que a oferta de|alteragfes
sobre a frequéncia de|resultados do biomonitoramento a partir dajtransporte publico contribui para amutagénicas em
mutacdes genéticas|observacdo das mutagdes genéticas|qualidade do ar por meio da reducdo dojbiomateriais.
observadas na Tradescantia,|ocorridas com a planta Tradescantia. fluxo veicular, de maneira a reduzir o
uma planta utilizada como potencial mutagénico do ar.
bioindicador de poluicéo.
Investigar e demonstrar o
impacto da emisséo x
P - A mudanca no tamanho, concentracdo
poluentes (materiais - - P
. ~ numérica e composicdo quimica do
particulados) em razdo da . . .
P material particulado do ambiente|[Evento que provoca
ocorréncia de (greve de . ) . : - =
e Descricdo dos métodos utilizados pordurante o periodo de  grevelalteragcbes no padrédo
transporte, afetando al - o O .
- meio da caracterizacéo do local e sobre ajprovavelmente teria diferentes efeitos najde deslocamento (com
qualidade do ar local na ® , . A
Estudo | . ~_|coleta das amostras; salde em comparagcdo com as|o aumento da frota) e|Onibus,
36 cidade de Ottawa, em funcéo . ~ . . ; ;
de caso de mudancas nasoResuItadosedlscussoes sobre a andlise|particulas  ambientais  observadasique tem um grande| trem
Co dos poluentes; durante o periodo sem greve. Ocorreujimpacto na qualidade
distribuicdes de tamanho do ~ :
> . e Conclusoes. um aumento generalizado dos poluentesjdo  ar local pelo
namero de particulas, de :
o P observados ao longo do periodo dejaumento de poluentes.
especiacdo quimica e dos ~
P ~ greve, em comparagdo com 0S
niveis de concentracdo de :
: anteriores.
massa de material
particulado.
Explorar os efeitos de greves|e Caracterizagdo do estudo e das 5 greves|Uma consequéncia das greves no o
~ . ) S : Evento de paralisagédo
do metr6 nos tempos de|analisadas entre 2009 e 2010; transporte publico foi o aumento do fluxo, :
Estudo | . . L . . . P .~ 1do servico de A
37 viagem em Londres (Reino|je Revisdo de literatura sobre greves nolde veiculos acima dos niveis habituais. i Metro
de caso transporte publico que

Unido) nos anos de 2009 e
2010. A andlise busca

transporte publico;
e Descricdo dos dados do estudo;

A analise dos efeitos da greve sobre o

transito de entrada e de saida no centro,

acarreta o aumento do




guantificar os efeitos das
greves no trafego de entrada
e de saida para o centro,
interior e exterior de Londres.
Entéo, busca-se investigar os
efeitos espago-temporais da

greve em cinco linhas
localizados no centro de
Londres que sofreram

atrasos significativos.

e Resultados, discussdes e conclusoes.

interior e exterior de Londres visa
aprofundar o conhecimento sobre as
consequéncias espaco-temporais nos
tempos de viagem em cinco linhas
rodovidrias. O tempo de viagem de
entrada da manhé teve
aproximadamente o dobro de atraso do
gque o de saida. O centro de Londres
experimentou 0S maiores atrasos,
seguido pelo interior e exterior. A greve
Unica de dia inteiro produziu o pior
impacto na rede com 0 maior aumento
percentual no tempo total de viagem
(60%) ocorrendo durante o pico da|

manha no centro.

tempo de viagem e do
fluxo de veiculos.

Fonte: elaboracdo do autor, 2022.




Quadro 11 — Analise bibliométrica de artigos cientificos sobre paralisacdes no transporte publico.

. . o . Métodos e Cidade(s) — Pais do Mencéo a termos
Ranking Categorias Principais conceitos - - -
ferramentas estudo Strike D|Srupt|on*
1 Estudos conceituais sobre paralisacGes de transporte Vu':gﬂggggde; Teoria dos grafos. - 1 99
2 Estudos conceituais sobre paralisaces de transporte Vu'Peiriﬁglrllg:de; Teoria dos grafos. Xangai — China 1 120
3 Compartilhamento de bicicletas e greves de Resiliéncia: bikeshare Ser!es tempora_u_s. Londres — Inglaterra 62 52
transporte Estatistica descritiva.
4 Caracteristicas diversas das paralisages Congestlon-rehef Modelos Imgares. Roterdd — Holanda 356 3
benefit Modelos log-lineares.
5 Comportamento e modos de viagem Comportamento Questionério. Varios I(l)Jcnai\(ljso— Reino 6 72
Coleta e analise de
6 Poluicdo atmosférica e paralisacdes Poluigcéo do ar dados. Regresséo Barcelona — Espanha 121 0
linear.
7 Compartilhamento de bicicletas e greves de Resiliéncia: bikeshare Rgg_ressao Ilne:_:lr. Washington, DC — EUA 8 38
transporte Séries temporais.
8 Estudos conceituais sobre paralisacfes de transporte Resiliéncia Revisdo sistemética - 1 56
9 Comportamento e modos de viagem Influéncia social Quesﬂongrg;ﬁ. Modelo Londres — Inglaterra 18 1
10 Comportamento e modos de viagem ToIeranugAde espera, Questionério. Chicago — EUA 9 99
Resiliéncia.
11 Caracteristicas diversas das paralisacbes Congestionamento Regresséao linear. Londres — Inglaterra 31 1
Mudanca de modo: Entrevista. Analise
12 Comportamento e modos de viagem ¢ ' do discurso. Melbourne — Australia 23 17
Comportamento o
Questionario
Numero de Minimos quadrados
13 Caracteristicas diversas das paralisaces passageiros em dois estagios Varios locais — Canada 1 5
(ridership) (2SLS).
Estatistica descritiva.
14 Poluicdo atmosférica e paralisacdes Poluicdo; Saude M|n|mo§ qua@ra}dos Varios locais — Italia 131 0
em dois estagios
(2SLS).
15 Comportamento e modos de viagem Influéncia social; | Questionario. Modelo Londres — Inglaterra 9 0

bikeshare

Hibrido de Escolha.




Compartilhamento de bicicletas e greves de

Andlise espaco-

16 Bikeshare Londres — Inglaterra 203 89
transporte temporal
17 Caracteristicas diversas das paralisacdes Congs;t:g;;t- relief Quase-Experimento. Roma — Italia 131 3
18 Poluicdo atmosférica e paralisacdes Poluicéo do ar Dados em painel. Barcelona — Espanha 245 0
19 Compartilhamento  de  bicicletas e greves de Bikeshare Séries temporais. Filadélfia — EUA 76 1
transporte
20 Poluicao atmosférica e paralisacdes Poluicéo do ar Modelo af_‘a"“w Varios locais — Canada 95 1
personalizado.
21 Caracteristicas diversas das paralisagfes Greve; Estatistica d_escrmva. Atenas — Grécia 245 23
comportamento Modelo linear.
22 Comportamento e modos de viagem Comportamento Questlorllggr;i?. Modelo Melbourne — Australia 30 26
23 Caracteristicas diversas das paralisagfes Bilhetagem Dgc_omposu;ao _de Paris — Franca 23 3
séries temporais.
24 Comportamento e modos de viagem Escolha; Questionario. Modelo Chicago — EUA 11 102
Comportamento | de Classes Latentes.
25 Caracteristicas diversas das paralisages Entropia Modee:](;rggiggahse Cérdoba — Argentina 79 1
Indicador composto
26 Estudos conceituais sobre paralisa¢ces de transporte|  Vulnerabilidade de medida de Nanjing — China 3 122
vulnerabilidade.
. Questionario. Modelo
27 Comportamento e modos de viagem Escolh.a, Modo de Vitoriano de Melbourne — Austrélia 90 5
viagem
Transporte Integrado.
Comporiamerto; | 20esiondr, Teora ,
28 Comportamento e modos de viagem Teoria dos Eventos ~ Innsbruck — Austria 4 103
. Modelo de equacbes
Afetivos .
estruturais.
29 Poluicao atmosférica e paralisacdes Poluu_;ao_ do ar, Rggressao I|ne'c_1r. Barcelona — Espanha 71 0
hospitalizacéo Séries temporais.
30 Comportamento e modos de viagem Comportamento Entrevflsg.ifrupos Varios locais — Escocia 12 307
Painel de dados.
31 Caracteristicas diversas das paralisacdes Crime; violéncia Diferencas em Los Angeles — EUA 155 4
diferencas.
32 Comportamento e modos de viagem Congestionamento; | Pesquisa Integrada Melbourne — Austrélia 15 3

Comportamento

de Viagens e




Atividade de Victoria.
Modelo Integrado
Vitoriano de
Transporte.

Questionario. Modelo

33 Comportamento e modos de viagem Compor?amento; de regresséo Lisboa — Portugal 13 0
Qualidade logisti
ogistica.
Modelo de
34 Estudos conceituais sobre paralisa¢cfes de transporte|  Andlise de risco .d'smbu'.gaq d‘? = | Vérios locais — Holanda 1 213
Poisson. Distribuicao
lognormal.
35 Poluicao atmosférica e paralisacdes Blomo_nltoramento; Regres,s_ao linear Uberlandia — Brasil 15 0
Qualidade do ar. mdltipla.
36 Poluicao atmosférica e paralisacdes Poluentes; Poluigédo Dessog;i?gt;ermlca Ottawa — Canada 103 1
Reconhecimento
37 Caracteristicas diversas das paralisacbes Tempo de viagem automatico de Londres — Inglaterra 116 6

placas. Andlise de
correlacéo.

* Termo de busca: disrupt (engloba termos semelhantes como disruption, disruptions, disrupted. Inclui partes pré-textuais, textuais e pés-textuais dos artigos.

Fonte: elaboracdo do autor, 2022.




7.2)

APENDICE B. Quadros do levantamento de paralisag6es no DF

Quadro 12 — Registro de paralisac@es na prestacdo do STPC/DF no ano de 2015.

Més | Dia Titulo Dias em Endereco eletrénico
greve
Com salérios atrasados. rodoviarios da empresa https://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2015/01/21/interna_c
JAN | 21 ' P 1 idadesdf,467361/com-salarios-atrasados-rodoviarios-da-empresa-marechal-
Marechal entram em greve
entram-em-grev.shtml
FEV - - 0 -
6
7 Greve da Pioneira cheda ao quinto dia e atrapalha https://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2015/03/10/interna_c
MAR | 8 . , 9 q P 5 idadesdf,474724/greve-da-pioneira-chega-ao-quinto-dia-e-atrapalha-vida-de-
vida de passageiros !
9 passageiros.shtml
10
Rodoviarios fazem paralisacio contra proieto de https://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2015/04/15/interna_c
ABR | 15 ; 1zem p ¢ Proj 1 idadesdf,479417/rodoviarios-fazem-paralisacao-contra-projeto-de-lei-sobre-
lei sobre terceirizagéo =
terceirizaca.shtml
Por plano de sadde. rodoviarios cruzam os bracos https://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2015/05/05/interna_c
5 P ' ¢ idadesdf,481915/por-plano-de-saude-rodoviarios-cruzam-os-bracos-por-duas-
por duas horas
MA 5 horas.shtml
. o https://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2015/05/27/interna_c
Em campanha salarial, rodoviarios fazem . . S X
27 L idadesdf,484674/em-campanha-salarial-rodoviarios-fazem-paralisacao-em-
paralisacdo em todo o DF
todo-o-df.shtml
8 Apds trés dias. termina areve dos rodovidrios do https://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2015/06/10/interna_c
9 P » termina g idadesdf,486177/apos-tres-dias-termina-greve-dos-rodoviarios-do-distrito-
Distrito Federal
JUN |10 4 federal.shtml
I L https://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2015/06/15/interna_c
Rodoviarios da Pioneira voltam a fazer . - T )
15 SR . idadesdf,486631/rodoviarios-da-pioneira-voltam-a-fazer-paralisacao-nesta-
paralisacdo nesta segunda-feira .
segunda-feira.shtml
JUL - - 0 -
AGO - - 0 -
SET - - 0 -
ouT - - 0 -
NOV - - 0 -




Paralisacdo de rodoviarios causa transtornos aos

https://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2015/12/16/interna_c

DEZ | 16 : ~ 1 idadesdf,510837/rodoviarios-do-df-fazem-paralisacao-por-mais-seguranca-no-
passageiros nesta manha
trabalho.shtml
Total de dias com paralisacdo do STPC/DF 14 -
Fonte: Correio Braziliense, 2022. Elaboracao do autor, 2022.
Quadro 13 — Registro de paralisa¢Bes na prestacdo do STPC/DF no ano de 2016.
Més | Dia Titulo Dias em Endereco eletrénico
greve
JAN | 26 | PF: Rodoviarios da Pioneira suspendem servigo 1 http://www.pensemobilidade.com.br/2016/01/df-rodoviarios-paralisam-no-
no Parano4 e ItapGa paranoa-em.html
FEV | - - 0 -
DF: Em protesto na Rodoviaria do Plano Piloto, http://www.pensemobilidade.com.br/2016/03/df-em-protesto-na-
MAR 1 ~ - 1 ..
Onibus da Marechal deixam de rodar rodoviaria-do-plano.html
ABR - - 0 -
o L http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2016/05/25/inter
Rodoviarios fazem paralisacdo de 2h por . . .
25 -, o na_cidadesdf,533534/rodoviarios-fazem-breve-paralisacao-por-aumento-de-
aumento de salérios e de beneficios .
MA 5 salarios-e-de-benef.shtml
i ) o http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2016/05/31/inter
Mais de 3,8 mil rodoviérios cruzaram os bragos . . . .
31 . na_cidadesdf,534253/mais-de-3-8-mil-rodoviarios-cruzaram-os-bracos-no-df-
no DF pela data-base hoje
pela-data-base-ho.shtml
o , , L http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2016/06/01/inter
Rodoviarios decidem continuar paralisagido e 5 . o : . .
1 . na_cidadesdf,534534/rodoviarios-decidem-continar-com-paralisacao-e-5-
cidades devem ser afetadas )
cidades-devem-ser-afe.shtml
5 DF: Pelo 3° dia seguido, rodoviarios param por http://www.pensemobilidade.com.br/2016/06/df-pelo-3-dia-seguido-
reajuste salarial rodoviarios-param.html
L . , http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2016/06/03/inter
JUN Paralisagdo de rodoviarios afeta servigo em ao 11 : . o |
3 . ~ na_cidadesdf,534730/paralisacao-de-rodoviarios-afeta-servico-em-ao-
menos 9 regides nesta manha )
menos-9-regioes-nesta-m.shtml
20 DF: Rodoviarios cruzam os bragos em novo ato http://www.pensemobilidade.com.br/2016/06/df-rodoviarios-cruzam-os-
por reajuste salarial bracos-em-novo.html
oo | DF: Para pressionar negociacdo salarial, http://www.pensemobilidade.com.br/2016/06/df-para-pressionar-

rodoviarios suspendem viagens extras

negociacao-salarial.html




23 http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2016/06/27/interna_ci
24 dadesdf,537975/com-indicativo-de-greve-rodoviarios-param-26-dos-onibus-
27 do-df-essa-s.shtml
28 | Com indicativo de greve, rodoviarios param 26%
29 | dos dnibus do DF essa semana
30
L . ) http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2016/07/08/inter
JUL 8 Paralisacdo de rodoviarios deixa moradores de 1 na_cidadesdf,539498/paralisacao-de-rodoviarios-deixa-moradores-de-sao-
Sao Sebastido sem 6nibus - e
sebastiao-sem-onibus.shtml
1 | DF: Paralisacao de rodoviarios da S&o José tira http://www.pensemobilidade.com.br/2016/08/df-paralisacao-de-
AGO 490 6nibus de circulagéo ) rodoviarios-da-sao.html
15 | DF: Funcionarios da Viacdo Marechal paralisam http://www.pensemobilidade.com.br/2016/08/df-funcionarios-da-viacao-
atividades por quase quatro horas marechal.html
SET | - - 0 -
ouT - - 0 -
L . _ _ http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2016/11/11/inter
11 Paralisacdo de onibus atinge 200 mil pessoas em 1 na_cidadesdf,556874/paralisacao-de-onibus-atinge-200-mil-pessoas-em-
todas as regides do DF - N P g P
NOV todas-as-regioes-do-df.shtml
18 DF: Em ato contra violéncia, rodoviarios pararam 1 http://www.pensemobilidade.com.br/2016/11/df-em-ato-contra-violencia-
por 3 horas nesta sexta rodoviarios.html
DEZ | - - 0 -
Total de dias com paralisacdo do STPC/DF 20 -

Fonte: Correio Braziliense, 2022 e Pense Mobilidade, 2019. Elaboracéo do autor, 2022.




Quadro 14 — Registro de paralisac@es na prestacdo do STPC/DF no ano de 2017.

Més | Dia Titulo Dias em Endereco eletrénico
greve
JAN - - 0 -
FEV | - - 0 -
MAR - - 0 -
Populacio fi 8 e bnib dia d http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2017/04/28/inter
ABR | 2g |"opUlacao fica sem metro € onibus em dia de 1 na_cidadesdf,591922/populacao-fica-sem-metro-e-onibus-em-dia-de-greve-
greve geral contra reformas
geral-contra-reforma.shtml
20 Populagdo é surpreendia com paralisacdo de http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2017/05/20/inter
Onibus na_cidadesdf,596523/paralisacao-onibus-greve.shtml
MAI L L 2 http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2017/05/23/inter
Paralisagdo dos rodoviarios afeta ao menos 12 . o ) .
23 cidades do DE na_cidadesdf,597343/rodoviarios-confirmam-greve-partir-da-madrugada-
desta-quarta-feira.shtml
29 DF: Rodoviarios fecham o terminal improvisado de http://www.pensemobilidade.com.br/2017/06/df-rodoviarios-fecham-o-
Santa Maria terminal.html
JUN “Sem oni 5 iros fi ; 2
DF: Sem onlb.us € rpe_tro, passageiros ficam reféns http://www.pensemobilidade.com.br/2017/06/df-sem-onibus-e-metro-
30 | das cooperativas, 6nibus do Entorno e transporte . .
pirata passageiros-ficam.html
. . http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2017/07/03/inter
3 Rodoviarios reduzem fr_ota de Onibus em 30% e na_cidadesdf,606756/rodoviarios-ameacam-greve-e-reduzem-frota-de-
ameacam fazer greve dia 10 - ’
onibus-em-30.shtml
4 DF: Reajuste salarial dos rodoviarios vai cair na http://www.pensemobilidade.com.br/2017/07/df-reajuste-salarial-dos-
conta do passageiro rodoviarios.html|
. ) http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2017/07/05/inter
5 Rodoviarios e cobradores continuam com frota na_cidadesdf,607200/rodoviarios-e-cobradores-continuam-trabalhando-com-
JUL reduzida nesta quarta-feira 5 - . .
frota-reduzida-hoje.shtml
. . . http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2017/07/07/inter
Rodoviadrios e empresarios se rednem para . . . o
6 di . ' . na_cidadesdf,607763/rodoviarios-se-reunem-com-empresarios-para-discutir-
iscutir reajuste e evitar greve - :
reajuste-salarial.shtml
Rodoviéri . ) http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2017/07/07/inter
7 odoviarios € empresas nhao chegam a acordo € na_cidadesdf,608040/rodoviarios-e-empresas-nao-chegam-a-acordo-e-pode-

pode haver greve na segunda

haver-greve-na-segun.shtml




DF: Paralisacdo dos rodoviarios pega passageiros

http://www.pensemobilidade.com.br/2017/08/df-paralisacao-dos-

4 de surpresa no fim da tarde desta sexta (04) rodoviarios-pega.html
23 DF: Rodoviarios fazem paralisacdo relampago e http://www.pensemobilidade.com.br/2017/08/df-rodoviarios-fazem-
AGO complicam volta para casa 3 paralisacao.html
. - ) http://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2017/08/28/inter
Sem 6nibus, brasiliense opta por transporte pirata . . s .
28 ou carona na_cidadesdf,621520/sem-onibus-brasiliense-opta-por-transporte-pirata-ou-
carona.shtml|
SET - - 0 -
OouT | - - 0 -
DF: Rodoviarios da Pioneira paralisam as http://www.pensemobilidade.com.br/2017/11/df-rodoviarios-da-pioneira-
NOV | 14 L - 1 .
atividades em Santa Maria e Gama paralisam-as.html
DEZ | 18 DF: Rodoviarios fazem paralisagdo relampago 1 http://www.pensemobilidade.com.br/2017/12/df-rodoviarios-fazem-
para reivindicar beneficios paralisacao.html
Total de dias com paralisa¢géo do STPC/DF 15 -

Fonte: Correio Braziliense, 2022 e Pense Mobilidade, 2019. Elaboracéo do autor, 2022.




Quadro 15 — Registro de paralisac@es na prestacdo do STPC/DF no ano de 2018.

N . . Dias em o
Més | Dia Titulo greve Endereco eletrénico
JAN - - 0 -
FEV - - 0 -
MAR - - 0 -
ABR - - 0 -
Funcionarios da Viagao Urbi fazem paralisagao- https://diariodotransporte.com.br/2018/05/07/funcionarios-da-viacao-urbi-
MAI 7 | relampago e deixam passageiros do DF sem 1 fazem-paralisacao-relampago-e-deixam-passageiros-do-df-sem-onibus/
Onibus
JUN - - 0 -
JUL - - 0 -
Rodoviarios da S&o José fazem paralisacio no https://gl.globo.c_om/df/distrito-federal/noticia/2018/98/27/r0doviarios—da—sao—
AGO | 27 DF alegando ‘problemas internos' com empresa 1 jose-fazem-paralisacao-no-df-alegando-problemas-internos-com-
empresa.ghtml
SET - - 0 -
ouT - - 0 -
NOV - - 0 -
DEZ - - 0 -
Total de dias com paralisacdo do STPC/DF 2 -

Fonte: G1, 2022 e Diario do Transporte, 2022. Elaboracdo do autor, 2022.




Quadro 16 — Registro de paralisac@es na prestacdo do STPC/DF no ano de 2019.

Dia

Titulo

Dias em
greve

Endereco eletrdnico

JAN

MAR

ABR

MAI

Paralisacdo relampago de 6nibus complica vida
de passageiros no DF

= |O|O0|O0|Oo

https://www.metropoles.com/distrito-federal/transito-df/rodoviarios-fazem-
paralisacao-e-complicam-vida-de-passageiros-no-df

JUN

Greve atinge escolas publicas e transporte

https://www.correiobraziliense.com.br/app/noticia/cidades/2019/06/15/interna_
cidadesdf,763171/greve-atinge-escolas-publicas-e-transporte.shtml

JUL

AGO

SET

ouT

NOV

DEZ

Total de dias com paralisacdo do STPC/DF

N|O|O|O|O| © |O| -

Fonte: G1, 2022 e Diario do Transporte, 2022. Elaboracdo do autor, 2022.




7.3)

Tabela 14 — Estimativas de pardmetros do modelo POLS.

APENDICE C. Estimativas de modelos de dados em painel

Source SS df MS Number of obs = 300
F(3, 296) = 41.91
Model 3.41617739 3 1.1387258 Prob > F = 0.0000
Residual 8.04341297 296 .027173692 R-squared = 0.2981
Adj R-squared = 0.2910
Total 11.4595904 299 .038326389 Root MSE = .16484
Tntp Coef. Std. Err. t P>|t] [95% Conf. Interval]
Tnple .1231332 .011028 11.17 0.000 .1014301 .1448364
Tndgo -.0128671 .0217174 -0.59 0.554 -.0556071 .0298729
Tndesp -.001947 .001479 -1.32 0.189 -.0048576 .0009637
_cons 13.75361 .1472479 93.40 0.000 13.46382 14.04339
Fonte: elaboragéo do autor, 2022.

Tabela 15 — Estimativas de parametros do modelo de efeitos fixos.
Fixed-effects (within) regression Number of obs = 300
Group variable: id Number of groups = 5
R-sq: Obs per group:

within = 0.5199 min = 60
between = 0.6553 avg = 60.0
overall = 0.2971 max = 60
F(3,292) = 105.42
corr(Cu_i, Xb) = 0.1213 Prob > F = 0.0000
Intp Coef. Std. Err. t P>|t| [95% Conf. Interval]
Tnple .1031252 .0058276 17.70 0.000 .0916558 .1145946
Tndgo -.0227441 .0113465 -2.00 0.046 -.0450753 -.0004129
Tndesp -.0014894 .0007744 -1.92 0.055 -.0030134 .0000346
_cons 14.02144 .0777567 180.32 0.000 13.86841 14.17447
sigma_u .15791429
sigma_e .08597945
rho .77133912 (fraction of variance due to u_i)

F test that all u_i=0: F(4, 292) = 199.01
Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

Prob > F = 0.0000
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Tabela 16 — Estimativas de parametros do modelo de efeitos aleatorios.

Random-effects GLS regression Number of obs = 300
Group variable: id Number of groups = 5
R-sq: Obs per group:
within = 0.5191 min = 60
between = 0.6676 avg = 60.0
overall = 0.2980 max = 60
Wald chi2(3) = 148.50
corr(u_i, X) = 0 (assumed) Prob > chi2 = 0.0000
Tntp Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]
Tnple .1162847 .0095809 12.14 0.000 .0975064 .135063
Tndgo -.0163038 .0187939 -0.87 0.386 -.0531392 .0205316
Tndesp -.0017932 .0012808 -1.40 0.161 -.0043036 .0007171
_cons 13.84532 .1280372 108.14 0.000 13.59437 14.09627
sigma_u .00811311
sigma_e .08597945
rho .00882543 (fraction of variance due to u_i)

Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

Tabela 17 — Testes de Hausman (convencional) e com os comandos sigmamore e sigmaless para

modelos EF e EA.

—— Coefficients

(b B (b-B) sqrt(diag(V_b-V_B))
fe re Difference S.E.

Tnple .1031252 .1162847 -.0131596

Tndgo -.0227441 -.0163038 -.0064403

Tndesp -.0014894 -.0017932 .0003038

b = consistent under Ho and Ha; obtained from xtreg
B = inconsistent under Ha, efficient under Ho; obtained from xtreg

Test: Ho: difference in coefficients not systematic
chi2(3) = (b-B)'[(V_b-V_B)A(-1)](b-B)
= -3.34 chi2<0 ==> model fitted on these
data fails to meet the asymptotic
assumptions of the Hausman test;
see suest for a generalized test
—— Coefficients
(b) (B) (b-B) sqrt(diag(V_b-V_B))
fe re Difference S.E.
Tnple .1031252 .1162847 -.0131596 .0012588
Tndgo -.0227441 -.0163038 -.0064403 .0008831
Tndesp -.0014894 -.0017932 .0003038 .0000907

b = consistent under Ho and Ha; obtained from xtreg
B = inconsistent under Ha, efficient under Ho; obtained from xtreg

Test: Ho: difference in coefficients not systematic
chi2(3) = (b-B)'[(V_b-V_B)A(-1)](b-B)
= 189.44
Prob>chi2 = 0.0000
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. hausman fe re, sigmaless

—— Coefficients

(b) (B) (b-B) sqrt(diag(V_b-V_B))
fe re Difference S.E.
Tnple .1031252 .1162847 -.0131596 .0007591
Tndgo -.0227441 -.0163038 -.0064403 .0005326
Tndesp -.0014894 -.0017932 .0003038 .0000547

b = consistent under Ho and Ha; obtained from xtreg
B = inconsistent under Ha, efficient under Ho; obtained from xtreg

Test: Ho: difference in coefficients not systematic

chi2(3) = (b-B)'[(V_b-V_B)A(-1)](b-B)
= 520.88
Prob>chi2 = 0.0000

Fonte: elaboracdo do autor, 2022.

Tabela 18 — Testes de Multiplicador Lagrange de Breusch-Pagan.
Breusch and Pagan Lagrangian multiplier test for random effects

Tntp[id,t] = Xb + u[id] + e[id,t]

Estimated results:

Var sd = sqrt(Var)
Tntp .0383264 .1957713
e .0073925 .0859795
u .0000658 .0081131

I
o

Test: Var(u)

chibar2(01 4520.96
Prob > chibar2 = 0.0000

Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

Tabela 19 — Testes de Wooldrige para autocorrelacao.

Wooldridge test for autocorrelation in panel data
HO: no first-order autocorrelation
FC 1, 4) 0.602
Prob > F = 0.4812
Fonte: elaborag&o do autor, 2022.

Tabela 20 — Fator de inflag&o da variancia das preditoras.

Variable VIF 1/VIF
Tnple 1.05 0.950446
Tndesp 1.05 0.952240
Tndgo 1.02 0.983491
Mean VIF 1.04

Fonte: elaborag&o do autor, 2022.
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Pesaran's test of cross sectional independence =

Tabela 21 — Testes de Wald para heterocedasticidade.
Modified Wald test for groupwise heteroskedasticity

in fixed effect regression model

HO: sigma(i)A2

chi2 (5)
Prob>chi2

= sigmaA2 for all i

1.32
0.9325

Fonte: elaboracéo do autor, 2022.

Tabela 22 — Testes de Pesaran para correlacao de residuos.

Average absolute value of the off-diagonal elements =
Fonte: elaboracéo do autor, 2022.

0.707

17.319, Pr = 0.0000

Tabela 23 — Estimativa POLS com efeitos autorregressivos de primeira ordem AR(1).

Prais-Winsten regression, correlated panels corrected standard errors (PCSEs)

Group variable: id Number of obs = 300
Time variable: t Number of groups = 5

Panels: correlated (balanced) Obs per group:
Autocorrelation: common AR(1) min = 60
avg = 60
max = 60
Estimated covariances = 15 R-squared = 0.9793
Estimated autocorrelations = 1 Wald chi2(3) = 54.29
Estimated coefficients = 4 Prob > chi2 = 0.0000

Panel-corrected
Tntp Coef. Std. Err. z P>|z]| [95% Conf. Intervall]
Tnple .0886364 .0124729 7.11  0.000 .06419 .1130827
Tndgo -.016874 .0219324 -0.77 0.442 -.0598608 .0261128
Tndesp .0011752 .0017666 0.67 0.506 -.0022874 .0046377
_cons 14.18929 .1672773 84.82 0.000 13.86143 14.51715
rho .5436587

Fonte: elaboragéo do autor, 2022.

Tabela 24 — Estimativa POLS com efeitos autorregressivos de p-ésima ordem AR(p).

Regression with Driscoll-Kraay standard errors  Number of obs = 300
Method: Pooled OLS Number of groups = 5
Group variable (i): id FC 3, 59) = 12.80
maximum Tag: 3 Prob > F = 0.0000
R-squared = 0.2981
Root MSE = 0.1648

Drisc/Kraay
Tntp Coef. Std. Err. t P>t [95% Conf. Intervall]
Tnple .1231332 .0224932 5.47 0.000 .0781245 .1681419
Tndgo -.0128671 .0206673 -0.62 0.536 -.0542222 .028488
Tndesp -.001947 .0013042 -1.49 0.141 -.0045566 .0006627
_cons 13.75361 .3120176 44.08 0.000 13.12926 14.37795

Fonte: elaborag&o do autor, 2022.
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Tabela 25 — Estimativa GLS com efeitos autorregressivos de primeira ordem AR(1) e termos de erro
heterocedasticos.
Cross-sectional time-series FGLS regression

Coefficients: generalized least squares

Panels: heteroskedastic with cross-sectional correlation
Correlation: common AR(1) coefficient for all panels (0.5437)
Estimated covariances = 15 Number of obs 300
Estimated autocorrelations = 1 Number of groups = 5
Estimated coefficients = 4 Time periods = 60
Wald chi2(3) = 95.58
Prob > chi2 = 0.0000
Tntp Coef. Std. Err. z P>|z| [95% Conf. Interval]
Tnple .0913647 .0100522 9.09 0.000 .0716627 .1110667
Tndgo -.0527354 .0138618 -3.80 0.000 -.079904 -.0255668
Tndesp -.0001702 .0007036 -0.24 0.809 -.0015492 .0012087
_cons 14.17607 .1362914 104.01 0.000 13.90895 14.4432

Fonte: elaboragéo do autor, 2022.

Tabela 26 — Estimativa por efeitos aleatérios com termos de erro AR(1).

RE GLS regression with AR(1) disturbances Number of obs = 300
Group variable: id Number of groups = 5
R-sq: Obs per group:
within = 0.5137 min = 60
between = 0.6880 avg = 60.0
overall = 0.2933 max = 60
Wald chi2(4) = 237.13
corr(u_i, Xb) = 0 (assumed) Prob > chi2 = 0.0000
Intp Coef. Std. Err. z P>|z]| [95% Conf. Interval]
Tnple .0903874 .0060056 15.05 0.000 .0786166 .1021582
Tndgo -.0197284 .0111524 -1.77 0.077 -.0415867 .0021299
Indesp .0000108 .0008736 0.01 0.990 -.0017014 .0017231
_cons 14.17792 .1017146 139.39 0.000 13.97856 14.37728
rho_ar .32414056 (estimated autocorrelation coefficient)
sigma_u .14019767
sigma_e .08311909
rho_fov .73992099 (fraction of variance due to u_i)
theta .88834966

Fonte: elaborag&o do autor, 2022.
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Tabela 27 — Teste de estacionariedade cross-sectionally augmented Im-Pesaran-Shin (CIPS).

First and Second Generation Panel Unit Root Tests

Variahles tested:

Tntp Tnple Indgo Tndesp

Group variable: id
Mumber of groups: 5 Specification with trend
Total # of cbservations: 300+ )
Average # of observations: 60.00+ Variahle lags Zt-bar p-value t-bar
Panel is balanced and has gaps
+ Full sample statistics prior to testing. Tntp 0 -2.925 0.002
(B) Pesaran (2007) Panel Unit Root test (CIPS) Tnple 0 -8.815 0.000
——— Tndgo 0 -10.582 0.000
Specification without trend
] Indesp 0 -9.064 0.000
Variable lags Zt-bar p-value t-har
Null for MW and CIPS tests: series is I{1).
Tntp 0 -2.140 0.016 MW test assumes cross-section independence.
CIPS test assumes cross-section dependence is 1in
Tnple 0 -7.271 0.000 form of a single unobserved common factor.
Tndgo 0 -10.719 0.000
Tndesp 0 -9.245 0.000

Fonte: elaboragéo do autor, 2022.
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8) ANEXO

PORTARIA N° 02, DE 22 DE JANEIRO DE 2015.

Institui o Plano de Acédo Emergencial do
Sistema de Transporte Publico Coletivo -
PAE/STPC, para evitar solugcdo de
continuidade no servico de transporte
publico coletivo de passageiros no Distrito

Federal, e da outras providéncias.

O SECRETARIO DE ESTADO DE MOBILIDADE DO DISTRITO FEDERAL, no uso
das atribuicbes que Ihe confere o artigo 105, paragrafo Unico, inciso lll, da Lei
Organica do Distrito Federal c/c o artigo 128, do Regimento Interno, aprovado pelo
Decreto n.° 35.748, de 21 de agosto de 2014, e considerando o artigo 30, da
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, c/c o artigos 32, caput e paragrafo
anico, Lei Orgéanica do Distrito Federal, c/c os artigos 34 e 37, Lei n.° 4.011/2007 e c/c
com o artigo 25, Decreto n.° 30.584/2009, considerando o carater essencial e

ininterrupto do servico de transporte publico coletivo, RESOLVE:

Art. 1° Fica instituido o Plano de A¢do Emergencial do Sistema de Transporte Publico
Coletivo — PAE — STPC, com o fito de evitar solucdo de continuidade dos servicos de
Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal.

8§ 1° Cabe a Transporte Urbano do Distrito Federal — DFTRANS, sujeita a
homologacédo prévia da Secretaria de Estado de Mobilidade do Distrito Federal, a
mobilizacdo de recursos das concessionarias e a coordenacdo das acbes para
atendimento do PAE-STPC.

§ 2° Serdo disponibilizados pelas concessionarias, em carater emergencial e
provisorio, nos termos e na forma estabelecidos na Ordem de Servico a que se refere
0 art. 2°, os recursos humanos e o0s veiculos necessarios para a consecug¢ao do
objetivo do PAE-STPC.
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Art. 2° Os servicos prestados no ambito do PAE-STPC seréo executados conforme
Ordem de Servico especifica para o cumprimento do plano, expedida pela DFTRANS.
8§ 1° A execugdo dos servigos sera outorgada as concessionarias do STPC/DF.

8 2° A participagdo de cada concessionaria no PAE-STPC sera definida em
conformidade com sua disponibilidade de frota, ndo ultrapassando o limite de 25%
(vinte e cinco por cento) de sua frota cadastrada.

8§ 3° Os servicos serdo prestados exclusivamente com veiculos da frota cadastrada.
8 4° Os servicos serdo executados pelo prazo determinado na Ordem de Servigo a
que se refere o caput.

8 5° O encerramento do prazo definido no § 4° podera ser antecipado em fungéo do
retorno a normalidade do STPC.

Art.3° As concessiondrias que operarem o0s servicos do PAE-STPC seréo
remuneradas conforme o respectivo contrato de concessao

Paragrafo anico. A critério da DFTRANS, e considerado o carater emergencial e
provisorio do PAE-STPC, podera ser temporariamente suspensa a integracdo nas
linhas demandadas no PAE-STPC.

Art.4° Os operadores do STPC-DF que derem causa a acdo do PAE-STPC serédo
objeto de instauracdo de processo administrativo para apuracao de responsabilidades
e aplicacdo de penalidades em conformidade com a legislacdo vigente e normas
contratuais, respeitado o contraditorio e a ampla defesa.

Art.5° Os casos omissos serao resolvidos por meio de atos proprios da Secretaria de
Estado de Mobilidade do Distrito Federal e da DFTRANS, nos termos regimentais.

Art.6° Esta Portaria entra em vigor na data da sua publicacao.

Art. 7° Revoga-se as disposi¢cdes em contrario.
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