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Essa dissertacdo tem como objetivo identificar a faixa de renda mensal na qual os
usuarios estdo mais propensos a mudar do transporte privado para o transporte publico,
utilizando como fator decisério a tarifa diferenciada. A tarifa diferenciada é uma pratica
corrente em diversos paises, cujo objetivo é influenciar o usuario quanto a escolha do
horario de viagem diante de dois critérios, o custo e tempo. A metodologia utilizada foi a
técnica de Preferéncia Declarada que consiste na construgcdo de cenarios hipotéticos de
escolha para os entrevistados. Essa metodologia mostrou-se adequada tendo em vista
que as respostas dos entrevistados permitiram identificar, empiricamente, a faixa de
renda onde estdo concentrados os usuarios do transporte privado que estariam dispostos

a mudar para o transporte publico.
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This dissertation has as target to identify the range of monthly income in which
users are more likely to change from private transport to public transport, using as a
decision factor the differentiated tax. The differentiated tax is a current use in many
countries, that aim to influence the user to the choice of time travel against two standards:
cost and time. The methodology used was the Stated Preference technique that consists
in the construction of hypothetical scenarios for the respondents. This methodology
proved to be appropriated for the respondents answers allowed to identify, empirically, the
range of income where there are conglomerated the private transport users that are willing

to change to the public transport.
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CAPITULO 1
INTRODUCAO

Trata o presente trabalho da dissertacdo intitulada “Os Impactos das Tarifas
Diferenciadas no Padrdo de Divisdo Modal: O caso de Cuiaba e Véarzea Grande”
submetida ao Corpo Docente do Programa de Engenharia de Transportes da
COPPE/UFRJ. A importancia do tema diz respeito a necessidade de reduzir as viagens
motorizadas individuais na Regido Metropolitana do Vale do Rio Cuiaba' - RMVR, que
sacrificam a mobilidade urbana, pela conjuncdo do crescimento urbano acelerado, do

aumento da frota dos veiculos particulares e da falta de priorizacéo do transporte publico.

O crescimento da frota de automdveis e das viagens motorizadas individuais na
cidade de Cuiaba/MT levou ao esgotamento a rede viaria urbana, enquanto as viagens
por 6nibus no transporte publico vém se reduzindo gradualmente. A pesquisa efetuada
permitiu identificar a preferéncia de 1.150 mil usuarios que se posicionaram diante da
possibilidade de migrar para o transporte publico mediante ganhos de tempo de viagem e
de reducao dos custos de transporte.

O objetivo geral €é identificar em qual faixa de renda mensal dos usuérios é mais
provavel a mudanca do transporte individual para o transporte publico diferenciado, ao
gual foram agregados aspectos de qualidade e conforto com a consequente tarifacéo.

Para abordar o tema foram estabelecidos os seguintes objetivos especificos: (a)
identificacdo das classes de renda que utilizam automovel ao longo do principal corredor
de 6nibus de Cuiaba - Varzea Grande; (b) identificacdo dos diversos polos de geracao de
viagens no corredor Aeroporto — Shopping Pantanal; (c) estabelecimento das vantagens

para avaliar a migragéo para o transporte publico.

O obijetivo geral e 0s objetivos especificos apontam para o seguinte problema a
ser investigado: qual o contingente de usuarios do transporte individual motorizado esta
disposto a migrar para o transporte publico com os servigos diferenciados do transporte

publico convencional?

Pesquisas feitas pelo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada - IPEA (2010)
destacam que o0 tempo gasto no percurso casa-trabalho, acima de 40 minutos
compromete a capacidade laborativa das pessoas. O valor das tarifas tem impacto

negativo inclusive nas empresas de transporte coletivo pois a demanda cai e o custo por

! Lei Complementar n° 359/09.



passageiro aumenta. Assim, a cobranca de uma mesma tarifa para qualquer percurso foi
justificada durante muitos anos sob o argumento de que a populacdo mais rica, que em
tese, faz viagens mais curtas, poderia subsidiar os custos de transporte da populacdo
mais pobre, moradora de regibes mais distantes.

Essa tese tem recebido reparos, demonstrando que a populagéo rica raramente
usa o transporte publico e, portanto, este subsidio presumido ndo ocorre. Restaria entdo
verificar quais meios poderiam ser disponibilizados aos usuarios que fazem viagens de
automaoveis, para migrarem para o transporte publico diferenciado, isto €, com servicos
adicionais e com tarifa mais cara. A importancia dessas acoes justifica a abordagem

deste tema nesta dissertacao.

Para responder a pergunta do tema, foram estabelecidas as seguintes
hipéteses: (a) o segmento com renda mensal superior a 5 salarios minimos nado tem
interesse na migracao; (b) os usuéarios de automodveis com renda inferior a 5 SM néo
migrardo porque acham que os custos pagam o conforto do transporte individual; (c) o
segmento de mais de 10 SM n&o aceitard migrar por considerar insignificante a redugéo
do tempo de viagem; (d) o segmento com mais de 10 SM pagaria mais pela reducéo do
tempo de percurso.

Esta dissertacdo esta dividida em 6 capitulos, que além desta introdu¢éo contém
0 seguinte: (a) o Capitulo 2- Revisédo Bibliografica trata da revisao tedérica sobre o tema,
incluindo o cenério do transporte publico no Brasil e no exterior e revisdo conceitual sobre
o tema; (b) o Capitulo 3- Metodologia Proposta; (c) o Capitulo 4 - Método e Materiais
descreve 0 método utilizado e os materiais disponibilizados, no sentido de responder o
problema formulado; (d) o Capitulo 5 - Andlise dos Resultados apresenta a analise dos
dados obtidos com a aplicacdo do método através dos resultados obtidos nos diferentes
cenarios; (e) o Capitulo 6- Conclusdes e Sugestdes relne o0s resultados mais
proeminentes da andlise procedida, e estabelece uma série e sugestbes de natureza
académica e técnica que poderao facilitar a agdo dos gestores da mobilidade urbana no

aglomerado das cidades Cuiabd - Varzea Grande.

A dissertacdo se completa com as Referéncias Bibliogréficas que reinem as

informacdes coletadas ao longo da abordagem do tema.

Por fim os apéndices que reinem os questiondrios e demais documentos
produzidos pela pesquisa, que por sua natureza ndo foram incorporados ao corpo textual
do trabalho.



CAPITULO 2
REVISAO CONCEITUAL

2.1 - Referencial teérico

Neste capitulo serdo reportados conceitos e referenciais tedricos sobre o0s
modos de transportes mais utilizados no Brasil e no exterior, e também as formas de
cobranca da tarifa. As primeiras referéncias de estudos correlacionando a qualidade de
vida com a situacdo do transito nas cidades brasileiras sdo da Associacdo Nacional dos
Transportes Publicos — ANTP, que publicou uma cartilha em 1996 intitulada “Projeto
Transporte Humano”, que resultou posteriormente na publicacdao do livro “Transporte
Humano: cidade com qualidade de vida”, em 1997 (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).

Outra fonte de referéncia em estudos dessa natureza s&o os estudos voltados
para o fortalecimento de politicas urbanas que o Ministério das Cidades através da
Secretaria de Mobilidade - SeMob vem publicando, em que as cidades passam
teoricamente a ser construidas para todos os cidadaos e ndo mais para os automaveis ou

para aqueles que detém esse tipo de transporte.
2.2 — Panorama do transporte urbano

As cidades dependem de alguns principios basicos para funcionar: (a) um bom
planejamento de uso do solo; (b) um sistema eficiente de transportes; (c) 6rgaos
setorizados e com atribui¢cdes definidas, e (d) vias livres para o trafego fluir. Segundo
Vuchic (1981), nenhuma politica racional de planejamento de transporte urbano pode ser
alcancada sem um profundo entendimento das caracteristicas das diferentes

modalidades.

A maioria das cidades brasileiras, assim como algumas cidades de paises em
desenvolvimento foram adaptadas, nas udltimas décadas, para o uso eficiente do
transporte motorizado individual, formando uma cultura ao uso do automoével. Segundo
Vasconcellos (1999), as cidades foram organizadas e adaptadas para as necessidades
da classe média, possuidora de um consumo exorbitante. No estilo de vida consumista, 0
gue entdo era socializado passa a ser individual, e o meio de transporte mais adequado

para este estilo € o automével.

Desta forma, os sistemas de transporte publico estdo lutando para competir e
superar a batalha do uso do automovel particular em todo mundo. Na América do Norte,

em grande parte da Europa, e até mesmo na maioria dos paises em desenvolvimento, 0



automovel privado continua a ganhar quotas de mercado das viagens motorizadas em

detrimento dos sistemas de transporte publico (CERVERO, 1998).

Para enfrentar a crescente presenca do transporte individual, processos de
planejamento mais integrados, envolvendo questdes de uso do solo e transportes
passaram a ser entendidas de uma forma mais ampla (LOUKOPOULOS E SCHOULZ,
2004). O planejamento passou a incorporar um conjunto de novos conceitos, entre eles o
da mobilidade urbana, infraestrutura, circulacdo e transporte publico associados a
questdes de uso do solo, meio ambiente, entre outros aspectos. Cidades com bom
planejamento de transito geralmente fazem uso de maior variedade de modos de

transporte, como propde Vuchic (1981).

Segundo Cervero (1998), o funcionamento integrado dos sistemas de
transportes exigiu a gestdo de demanda de transporte, com vistas a um uso mais
eficiente dos recursos de transportes existentes, deslocando a demanda ou a eliminagéo
de viagens. Nao é por outra razdo que em alguns paises da Europa, o planejamento esta
a frente no que concerne ao controle do uso dos automéveis a fim de reduzir os

congestionamentos e a polui¢cdo atmosférica (PALEN, 1975).

Em geral, todos os segmentos da sociedade sdo beneficiados pela existéncia do
transporte publico: os trabalhadores, porque podem atingir o local de trabalho; os
empresarios, porque dispdem de méo-de-obra e do mercado consumidor com facilidade,
e 0 conjunto da sociedade, porque, através do transporte coletivo, pode usufruir todos os

bens e servigcos que a vida urbana oferece (SANTOS, 2003).

Bons exemplos de planejamento de transportes sdo encontrados na Alemanha,
Holanda, Bélgica, Suécia, Italia, entre outros. As grandes cidades estdo construindo o
BRT (Bus Rapid Transit); as cidades de médio porte utilizam o VLT (Veiculo Leve sobre
Trilhos) como seu modo basico, enquanto os bondes operam em areas ambientalmente

sensiveis, em rotas acidentadas e assim por diante (VUCHIC, 1981).
2.3 - Uso racional do automoével

Algumas cidades americanas experimentaram varias formas de desencorajar o
uso do automével, sobretudo aquelas com alto nivel de poluicdo. O cumprimento de
medidas favoraveis ao uso do transporte coletivo é tarefa dificil, pois a populacdo das
grandes cidades é estimulada, cada vez mais a aquisicdo de um carro particular de modo

a garantir sua mobilidade. O ritmo de vendas anima os donos de concessionarias, por um



lado, mas preocupa, por outro, aqueles que tém que buscar solugBes para um transito

cada vez mais cadtico e para a caréncia de vagas em estacionamento.

Desde 1992, as perdas de passageiros para o automével passaram a ser
bastante expressivas, quando a producdo a industria automobilistica nacional e as
importagcdes para o mercado interno ganharam um novo impulso. Neste novo ciclo de
crescimento, a indUstria automobilistica deu énfase a producéo de veiculos econémicos,
com financiamentos divididos em varios meses de modo a favorecer e estimular a
aguisicdo de automadveis na classe C, onde se concentra grande volume de usuarios do

transporte publico.

Tais facilidades na liberacdo de crédito e agilidade nos financiamentos a juros
tentadores fazem crescer a nUmeros preocupantes ndo sé os automoveis como também
a poluicdo no ambiente urbano e os congestionamentos nas grandes, médias e até nas
cidades consideradas de pequeno porte. Segundo especialistas, s6 na cidade de Séo
Paulo séo adicionados 800 carros por dia ha sua frota de mais de 6 milhdes de veiculos e

alertam que, se tudo continuar exatamente como est4, a cidade para em cinco anos.

A dependéncia no uso do automével tem causado grande impacto no fluxo de
trafego e ainda a crescente dispersdo espacial. A localizagdo de novas residéncias e
servicos nas areas periféricas, localizadas distantes das areas centrais, esta afetando
diretamente a mobilidade nestas cidades (MAGAGNIN e SILVA, 2008). Segundo dados
da Secretaria de Estado dos Transportes Metropolitanos (Sdo Paulo), o transito gera um
custo de R$ 4,1 bilhdes por ano, sem considerar 0s gastos com manutencdo do

pavimento de ruas, semaforos, entre outros (STM-SP, 2009).

Segundo a Fundacao Getulio Vargas — FGV (2008), as perdas ja atingem R$
33,5 bilhdes por ano: R$ 27 bilhdes que se deixa de produzir enquanto esta parado no
congestionamento e R$ 6,5 bilhdes resultantes do aumento de gastos com combustiveis,
saude publica e transporte de cargas. O uso excessivo desse meio de transporte, além
dos problemas causados ao trafego, incentiva a expansao urbana, dentre outros fatores,
ainda contribui com problemas ambientais e saude publica. Segundo dados do Ministério
das Cidades (2006) o automoével gera 17 vezes mais poluicdo, consome 6,4 vezes mais
espaco na via e gera, por passageiro transportado, um custo de transporte oito vezes

maior que o énibus.

Em Cuiaba, segundo dados do Sindicato dos Concessionarios e Distribuidores
de Veiculos de Mato Grosso - SINCODIV, foram emplacados 2.035 veiculos até fevereiro

de 2010 contra 1.808 no ano de 2009 no mesmo periodo, representando um aumento de



12,56%. Segundo DETRAN/MT (2010), a frota de veiculos registrada no estado naquele
ano € de 258.042 veiculos automotores e 215.159 condutores habilitados, que mostra

gue existem mais veiculos do que condutores.

A tendéncia do uso do automovel fica evidente com os nimeros da Associagéo
Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores- ANFAVEA (2011), segundo os quais
o Brasil fechou o ano de 2010 na 42 posi¢édo entre os paises com maiores mercados de
veiculos do mundo. Outro segmento em expansdo no transporte urbano e que vem
subtraindo passageiros do transporte publico é o das motocicletas. E um veiculo de custo

relativamente baixo e agil suficiente para enfrentar os congestionamentos.

Figura 1 - Ciclo vicioso da perda de competitividade do transporte urbano

Aumento pregos dos insumos TPU
Incentivo ao transporte individual
Aumento gratuidades

Perda demanda Queda de Desequilibrio
Redugio receita produtividade e econdmico-financeiro
Aumento custo/pas rentabilidade Aumento tarifa TPU

Perda de qualidade e competitividade TPU

Aumento do transporte individual

I °

Mais congestionamento, poluigdo,
acidentes e desigualdades urbanas

FONTE: IPEA, A Mobilidade Urbana no Brasil, 2011

Desta forma, politicas publicas voltadas ao transporte publico urbano passam a
ser essenciais para nortear o planejamento adequado de transporte em regiées onde o
trafego passou a ser o entrave para a mobilidade do cidaddo afetando inclusive sua
saude e influenciando sua decisdo da escolha do meio de transporte. Nesse sentido,
algumas solugdes tém sido utilizadas pela engenharia de trafego focadas na mobilidade,
como o desenvolvimento de veiculos urbanos ultracompactos e com grande aporte de
inovacdes tecnoldgicas como o0 acesso a rede mundial de computadores- internet e GPS.
O uso da rede permite aos condutores escolherem rotas alternativas para evitarem nos

seus deslocamentos congestionamentos e lentiddes.



Os gestores do transito também investem em tecnologias que oferecem
informagcbes em tempo real, semaforos inteligentes, vias expressas, eliminagdo de
gargalos, ondas verde, vias reversiveis, entre outros. O setor de comunicagéo social das
grandes cidades tem programas diarios sobre o transito, e séo lideres do horéario. Essa

atuacao contribui para reduzir as perdas com congestionamentos urbanos.

Segundo Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos - NTU
(2009) as perdas em 10 centros urbanos brasileiros que sofrem com o0s
congestionamentos ultrapassam 500 milhGes de reais por ano, considerando apenas o
gasto adicional de combustivel e a perda de tempo dos trabalhadores nos seus
deslocamentos. As motocicletas poluem 32 vezes mais e gastam 5 vezes mais energia

por passageiro do que o dnibus.
2.4 - Transporte coletivo x transporte individual

Segundo Vuchic (1981), o transporte publico urbano de passageiros é conhecido
como transporte coletivo. S&o sistemas de transporte com itinerarios e horario fixos,
disponiveis para utilizagdo por todas as pessoas que pagam a tarifa estabelecida. Esse
autor refere-se a sistemas em que cada veiculo serve uma pessoa ou um grupo

organizado, utilizando os mesmos veiculos.

Ferraz e Torres (2001), dizem que o automével apresenta caracteristicas
vantajosas como privacidade, a flexibilidade e o conforto para os cidaddos que podem
compra-lo e manté-lo. Segundo esses autores, as cidades de grande porte geralmente
implementam medidas para diminuir o uso de veiculos particulares nas viagens urbanas,
forcando uma distribuicdo modal mais balanceada e, assim, reduzindo o numero de
veiculos-quildmetro percorrido (VKP). Para isso, o0 sistema de transporte publico precisa
ser mais confiavel e oferecer alternativas de escolha que possam influenciar na escolha,
como tarifas e servicos diferenciados. Entre 50% e 60% do transporte urbano motorizado
no Brasil é realizado por transporte publico (95% por 6nibus e os outros por metré e

trem), sendo a outra parte por veiculos particulares (carros e motocicletas).

Um estudo apresentado pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada - IPEA
(2011) também apresenta o transporte publico como o0 meio de transporte mais utilizado
pelos brasileiros dentro da cidade, sendo 44% em geral por 6nibus seguido pelo
transporte individual por carro, 23% e por moto e a pé com 12,6% e 12,3%
respectivamente. Esses numeros foram obtidos na pesquisa sobre mobilidade nas

cidades, mostrados na Tabela 1.



Tabela 1 - Matriz de transporte da mobilidade urbana — 2010 (% populacao)

Modalidades Brasil | Sul | Sudeste | Centro-Oeste | Nordeste | Norte
Transporte Publico | 44,3 | 46,3 50,7 39,6 37,5 40,3
Carro 23,8 | 31,7 25,6 36,5 13,0 17,6

Moto 12,6 | 12,4 11,6 6,5 19,4 8,2

A pé 12,3 7,6 8,3 13,7 18,8 16,1
Bicicleta 7,0 2,0 3,8 3,7 11,3 17,9
TOTAL 100,0 | 100,0 | 100,0 100,0 100,0 100,0

Essa matriz mostra que no Centro-Oeste, 0 uso de automével é o maior das
cinco regides, com 36,5% da populacdo utilizando esse meio de transporte e apenas
6,5% utilizando moto. Esse descompasso deve se manter a medida em que existe
facilidade de crédito e os gestores municipais e estaduais ndo conseguem implantar
medidas eficazes para alterar essa tendéncia.

Tischer e Dobson (1979) appud Vedagiri e Arasan (2009) estudaram os fatores
gue influenciam na decisdo de mudanca dos passageiros do transporte individual para o
Onibus, sugerindo politicas operacionais consistentes com a intencao de incentivar a
utilizacdo de veiculos de alta ocupacao. Eles também descobriram neste estudo que o
conforto ndo pareceu ser o mais importante na escolha e sim a flexibilidade de horario, e,

sobretudo, o tempo de espera curto.

Nurden et al (2007) appud Vedagiri e Arasan (2009) analisaram os fatores que
impedem os usuarios do automével migrar para o transporte publico e identificaram que o
tempo de viagem a pé até as estacdes ou pontos de parada dos transportes, e as tarifas
diferenciadas, como as varidveis mais suscetiveis para incentivar a utilizacdo do
transporte publico. Considerando os diversos tipos de transportes existentes no Brasil,
como automével, moto, bicicleta, 6nibus, a escolha depende de uma série de fatores
como conforto, tempo de percurso, custo e acessibilidade, entre outros. A opinido
predominante na escolha ainda € pela rapidez, com uma média nacional de 30% (IPEA,
2011). Nessa pesquisa, consultados os usuarios apontaram o que esta assinalado na
Tabela 2.



Tabela 2 - Caracteristicas para um bom transporte

Caracteristicas % Populacéo Brasileira
Brasil | Sul | Sudeste | Centro- | Nordeste | Norte
Oeste

Ter disponivel mais de uma forma de 13,5 (18,3 | 18,1 7,2 10,2 5,8
deslocar
Ser rapido 35,1 | 31,2 36,9 36,8 38,5 25,5
Sair num horério adequado a sua 9,3 11,5 | 8,0 7,2 10,8 9,4
necessidade
Chegar no horério desejado a seu 4.8 56 |53 2,8 5,5 2,7
destino
Ser saudavel 1,3 0,5 |0,9 1,3 2,1 1,8
Poluir pouco 2,3 0,7 |21 1,3 3,6 3,3
Ser barato 9,9 85 |8,6 13,4 10,7 11,2
Ser confortavel 9.7 78 |76 10,6 10,5 16,4
Ter menor risco de assalto 2,3 15 (1,3 2,5 1,9 7,0
Ser facil de usar 1,2 15 0,7 0,9 1,5 2,4
Ter menor risco de acidentes 4,2 4.4 | 4,2 5,3 2,7 6,4
Cobrir uma area maior 2,6 39 |11 5,9 1,0 5,2
Ser comodo 1,4 20 |21 1,6 0,3 0,9
Outra caracteristica 1,4 1,7 | 2,0 0,3 0,7 1,2
NS 0,4 0,2 |07 0,9 0,0 0,0
NR 0,7 0,7 |05 2,0 0,0 0,9

FONTE: SIPS, 2010

A mesma pesquisa perguntou ainda quais as condi¢cdes para passar a utilizar o
transporte publico. A disponibilidade e a rapidez obtiveram o maior indice de respostas,
ultrapassando, juntas, 40% das opc¢Oes para a regido Nordeste. A tarifa mais baixa e o
conforto aparecem juntos, com aproximadamente 15% das escolhas. Com excec¢do do
Centro-Oeste, as demais regides levam em conta mais o preco que o conforto. Contudo
uma parte consideravel dos respondentes afirma que nenhuma opc¢ao os faria utilizar o

transporte pablico, com uma média nacional de 24,1% (IPEA, 2011).

Uma pesquisa Origem/Destino, realizada pelo Metrd de S&o Paulo (2007),
apontou que o transporte coletivo (6nibus, trens e metrd) superou o transporte individual
em Sé&o Paulo e na regidao metropolitana, respondendo por 55% das viagens diarias dos
moradores. Enquanto isso, o transporte individual (carro e moto) equivale a 45% dos

deslocamentos.

As razdes para inversao no cenario das viagens se devem a varios fatores. Nos
altimos 10 anos, o Metr6 aumentou a oferta de lugares (viagens realizadas vezes
extensdo em quildbmetros) em 45% e a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos -

CPTM em 84%, reduzindo o intervalo entre os trens.



O indice de utilizacao expresso pela quilometragem média anual percorrida por
veiculo depende de outros fatores: nivel de renda, qualidade e tarifa do transporte publico
e semi-publico, restricbes ao uso do automével e conscientiza¢do da populacéo sobre a
importancia para a comunidade de usar menos o carro e mais o transporte publico,

semipublico e a bicicleta, sobretudo nas viagens por motivo de trabalho e estudo, como

afirma Ferraz (2004), que gerou 0s numeros expressos na Tabela 3.

Tabela 3 - indices de utilizacdo do automovel

Pais Quilometragem anual por
veiculo

Cuba, india e outros paises < 6000
pobres

Portugal 6.000-7.000

Bélgica e Brasil 7.000-8.000

Austria, Italia e Holanda 8.000-9.000

Finlandia, Alemanha, Noruega 9.000-10.000
e Suica

Suécia, Franga, Dinamarca e 10.000-11.000
Inglaterra

Estados Unidos 17.000-18.000

FONTE: Ferraz, 2004 apud Vuchic, 2000.

Um estudo franco-suico, (BOVY, 1999) appud Leite et al (2007), concluiu que

cada parcela da populacdo tem maior ou menor sensibilidade para escolha em funcdo da

oferta, precos e outros fatores. O quadro a seguir foi desenvolvido para a realidade de

cidades européias, mas pode ser aplicado a realidade brasileira.

Quadro 1 - Tipos e atitudes dos usuarios

Tipos de Usuérios

Atitude frente aos modos
motorizados

Tipo | — Motoristas Cativos

Pessoas que jamais utilizam o transporte coletivo
mesmo dispondo de um transporte de boa qualidade
préximo. O uso do transporte publico na constitui
uma possibilidade para essas pessoas, porque elas
tém uma imagem desfavoravel dele ou sao
totalmente indiferentes a ele. Para essas pessoas, a
escolha de destinos irrestritos em sua mobilidade
cotidiana depende exclusivamente da possibilidade
de utilizacdo de seu automével.

Automdével: Exclusivamente

Transporte Coletivo: Jamais

- O uso do transporte coletivo néao
constitui uma opc¢éao.

- A escolha ilimitada de destinos depende
acima de tudo do grau de acessibilidade
permitido pelo automaovel.

Tipo Il ;: Ecologistas Civicos

Pessoas com sistema de valores essencialmente
focado no respeito ao meio ambiente. Esses
individuos privilegiam a utilizacdo do transporte
publico ou de modos mais leves de transporte
(caminhada ou veiculos de duas rodas), cada vez
gue isso é possivel sem inconvenientes excessivos.
A utilizagdo do transporte publico é resultado mais de

Automovel:
opgao.
Transporte Coletivo:
preferem modos “leves”
veiculos de duas rodas).

- O uso do transporte coletivo é resultado
de um sistema de valores que refletem
consideracgfes ecoldgicas.

Quando ndo existe outra

Sistematicamente
(caminhadas,
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um sistema de valores com o qual deseja ser
coerente do que da qualidade respectiva da oferta de
transporte a disposigéo.

Tipo lll: Motoristas obrigados a usar o transporte
coletivo

Pessoas pertencentes as classes sociais mais altas e
gue tém uma posicdo favoravel em relagdo ao
automovel e desfavoravel em relacdo ao transporte
publico. Essas pessoas preferem utilizar o carro e
somente pensam em utilizar o transporte publico
quando o uso do seu proprio veiculo se torna
probleméatico em relacdo as condi¢cdes de transito e
de estacionamento. Eles se distinguem dos
“motoristas cativos” em razao do fato de que o uso do
transporte publico pode se constituir em uma
possibilidade para eles, desde que eles tenham a
experiéncia de usar esse tipo de transporte.

Automoével: Preferencialmente

Transporte Coletivo: Quando forgados,
guando né&o existe outra opgao.

- O uso do carro é limitado pelas
condicdes do transito, por dificuldades de
estacionamento e fatores relativos a
custo.

Tipo IV: Usuérios sensiveis a oferta existente
Pessoas que ndo tém preconceito e tém uma atitude
ponderada em relagdo ao carro e ao transporte
publico. Sua escolha do modo resulta de uma
avaliagcdo comparativa das ofertas de transporte
optando pela utilizacdo do meio de transporte que
permite um deslocamento mais eficiente.

Automovel: Sem idéias preconcebidas.
Transporte  Coletivo: Sem idéias
preconcebidas.

- Escolhas séo feitas com base em
considerag@es praticas e econémicas.

- O modo mais eficiente € o escolhido
para o deslocamento em questao.

FONTE: Ferraz, 2004 apud Vuchic, 2000.

2.5 — Modelos tarifarios

Os servicos publicos do transporte municipal e intermunicipal no Brasil, sempre
foram remunerados pela receita proveniente da tarifa cobrada dos usuarios, sem
subsidios diretos do governo. A estratégia da politica tarifaria ndo pode ser ignorada
considerando o transporte publico como um servico publico. Além dos efeitos
econdmicos, implicagbes de equidade das politicas tarifarias precisam ser examinadas
em termos de como diferentes classes de usuarios sao afetadas por diferentes propostas
(BALLOU E MOHAN, 1981).

Estratégias de diferenciagdo de tarifas (price discrimination), por quantidade,
desconto por antecipagéo, grupos e por horarios do dia, podem ajustar a tarifa aos custos
como, também, incentivar o consumo e beneficiar classes de usuérios. No Brasil,
sobretudo nas grandes capitais como S&o Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Recife,

Salvador, entre outras, a realidade nao é diferente.

Em Sédo Paulo a diferenciacao tarifaria foi prevista em Lei, mas ainda néo foi
implantada. Segundo o Instituto de Desenvolvimento e Informagdo em Transportes -
ITRANS, a diferenciacao tarifaria poderia resolver os problemas para as viagens curtas,
pois o valor poderia ser proporcional a extensdo percorrida. O estudo da tarifa implica

diversos fatores, como descrito a seguir.
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2.5.1 - Efeitos da politica tarifaria

De acordo com ANTP (1997), a politica tarifaria visa estabelecer os objetivos e
impactos politicos, sociais, econdmicos e financeiros que se deseja obter através de um
sistema tarifario. O Poder Publico concedente pode optar por cobrar uma tarifa social de
menor valor que o custo real, implicando na outorga de subsidios. Assim, para
determinacgdo do valor da tarifa € necessario o entendimento de algumas caracteristicas
do transporte publico urbano de passageiros. O transporte publico é um produto
perecivel. Se néo for utilizado o assento oferecido na viagem, ele estara perdido, pois a

produgéo € 0 CoNsSuUMOo ocorreram concomitantemente.

Conforme estudos sobre as Novas Tendéncias em Politicas Tarifarias da
Associacdo das Empresas de Transporte Publico Urbano - NTU (2005), o modelo de
tarifas diferenciadas pode ser usado “para levar em conta a diferenca entre usuarios, a
gualidade dos servigos, a extensdo das viagens ou o0 momento em que sao realizadas”
(NTU, 2005; 12).

Ainda de acordo com NTU (2005), para que a diversificacdo tarifaria seja
eficiente, é necesséario levar em consideracdo algumas precondicbes, tais como:
segmentacdo de mercado; custo de segmentacéo, que ndo deve exceder o faturamento

extra obtido pela diferenciacdo das tarifas; aceitacao pelos usuarios e base legal.

Outro efeito reflete na equidade, segundo Ballou e Mohan (1981) appud
Ferronato (2002). Um aumento da tarifa pode afetar mais moradores de lugares préximos
ao centro ou da periferia; uma alteragcdo na demanda pode ser maior nos periodos de
pico e fora do pico; uma reducéo na tarifa pode afetar mais as viagens a trabalhos ou de
compras; um desconto fora do pico pode levar ao aumento da demanda em rotas

saturadas, etc.
2.5.2 - Tipos de modelos tarifarios

O modelo mais utilizado por Orgdos gestores € o0 de cost plus, cujas
metodologias baseiam-se na mesma utilizada pelo GEIPOT, desenvolvidas na década de
80, inspirados nos calculos que eram realizados pelo Conselho Ministerial de Precos —
CIP, o6rgdo do Governo Federal, que definia os precos de todos os produtos

comercializados e servi¢os prestados no pais. Em 1994 houve uma revisdo porém foram
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alterados somente itens pontuais, ndo tendo sido modificada a estrutura de calculo
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2010).

Segundo estudo da NTU existe alguns modelos tarifarios adotados no Brasil:
| - Por tempo

A diversificagdo tarifaria neste modelo ocorre em determinados dias da semana
ou do més e/ou em alguns horarios especificos. A tarifa tende a incentivar os usuérios a
utilizarem o sistema fora dos horérios de pico, através de descontos em determinados
horarios ou a determinados itinerarios, como praias, parques, etc. Um exemplo desta
pratica estad em Santiago, no Chile, onde ha diferenciacdo no valor da tarifa com base no

horario.
Il - Por secéo

Consistem basicamente na divisdo das rotas por se¢do, cada qual com seus
valores distintos. E uma forma de diferenciacdo por distancia e tem a caracteristica de
nao onerar 0s usudrios dos trechos mais curtos, porém, é um modelo que prejudica a

acessibilidade daqueles mais pobres que residem na periferia.
Il - Por zona

E um modelo bastante utilizado nas cidades européias, como Madri, Roma,
Lisboa, Londres e ainda cidades da Alemanha como Hannover e Sttutgart. O modelo
consiste na utilizacdo de zonas concéntricas, por toda a cidade. A cada mudanca de zona

0 usuario paga uma sobretaxa.

Segundo dados da NTU (2005), as opcdes de pagamento em Madri incluem
tiguetes unimodais e multimodais, onde jovens até 21 anos e idosos a partir de 65 anos

tém desconto.

Em Floriandpolis utilizou-se este modelo antes da adocao da tarifa Unica. A tarifa
era cobrada por regido com terminais de integracdo em cada regido. A cada mudanca de

regido o usuario pagava um acréscimo no valor da tarifa.
IV- Por pagamento antecipado

E um modelo bastante utilizado por apresentar diversas vantagens para 0s
operadores do sistema como, por exemplo, a diminuicdo da quantidade de dinheiro nos

veiculos; dispensa da necessidade do cobrador dentro do veiculo e ainda possibilita a
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comercializacdo abranger postos de vendas como livrarias, bancas de revistas, como

acontece em cidades nos Estados Unidos e Europa.

Este modelo também nédo é diretamente benéfico aos usuarios de baixa renda
que ndo podem imobilizar seus recursos em bilhetes pré-pagos ou fazerem grandes

aquisicoes de créditos.

Em Copenhagen as tarifas séo diferenciadas com base na distancia, horario, tipo
de servico, frequéncia de uso e disposicdo para pagamento antecipado. A cobranca é
feita pelo sistema de bilhetagem eletrénica, que permite, entre outras possibilidades, que

varias pessoas possam viajar juntas com o uso de um so cartéo.
V - Freqliéncia de uso

Quanto maior a utilizagdo, maior o desconto. E um método de diversificacio
tarifario mais utilizado nas cidades européias e busca nao so fidelizar o cliente, como

também, incentivar a utilizagéo por parte dos usuarios ja existentes.
VI - Multimodal

Em cidades maiores, onde o sistema de transporte urbano engloba os varios
modos (6nibus, trens, barcas, etc.) esse modelo incorpora dois ou mais tipos de veiculos

facilitando a mobilidade e até reduzindo o custo final para o usuario.
VII - Tarifa Gnica

E o modelo mais utilizado na maioria das cidades brasileiras, porém tem sido
alvo de discussdes e é acusado de contribuir para que as cidades se espalhem
geograficamente por longas distancias, deixando areas vazias entre o centro e os ultimos
bairros. Como o valor da tarifa € 0 mesmo, independentemente de onde a pessoa more,
muita gente opta por construir suas casas em locais distantes, onde o preco do terreno é

mais barato.

A cobranca da tarifa Unica foi justificada durante muitos anos sob o argumento
de que a populacdo mais rica subsidiaria os custos de transportes da populacdo mais
pobre, moradora de regides mais distantes. Porém, ja se discute que a populacdo mais
rica raramente utiliza o transporte publico, e, portanto, o subsidio entre as classes sociais
ndo ocorre. Este fendbmeno prejudica o proprio transporte publico, ja que, quanto mais

longe, maior é o custo do servico.
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VIII - Por distancia

Um exemplo da pratica desta modalidade, segundo a NTU (2005) est4 no Japéo.
A politica tarifaria praticada em Toéquio contempla tarifas diferenciadas com base na
distancia, tipo de servico, frequiéncia de uso e disposi¢cdo para pagamento antecipado.

2.6 - Tarifa diferenciada

Segundo La Belle e Fleishmann (1999) appud Ferronato (2002), existem dois
tipos principais de diferenciacao tarifaria: com base em distancia viajada e com base em
tempo gasto, porém existem dificuldades para sua implantacdo devido a investimentos —
de custo relativamente alto, como a bilhetagem eletrénica que favorece a integracéo

entre os sistemas.

Alem da integracéo e da disputa entre tarifa Unica e diferenciada, uma terceira
questdo tem grande impacto na politica tarifaria; a concessdo de beneficios a alguns
grupos, como estudantes, idosos e até funcionarios publicos. No Brasil, ainda prevalece o
pagamento do custo do transporte gratuito pelo passageiro comum, que arca com uma

tarifa mais alta.

Segundo Kemp (1999) existem diversos motivos para a implantacdo da
diferenciacdo tarifaria, como a maximizacdo de receita; minimizacdo dos custos
operacionais; incentivo ao uso eficiente dos recursos escassos; incentivo a utilizacao de
capacidade ociosa; melhoria dos niveis de servi¢o; diluicdo dos picos de demanda;
incentivo a independéncia do transporte motorizado (desenvolvimento urbano mais

coerente, eficiente); reducdo do congestionamento, poluicdo e acidentes.

No Brasil, cidades como Florianépolis, por exemplo, utilizou-se por algum tempo
a tarifa de acordo com a extensdo do trajeto da linha, ou seja, por distancia. O mesmo
acontece também em Londres, Buenos Aires e Paris. Em Porto Alegre as linhas
intermunicipais da regido metropolitana também adotam o sistema de cobranca por
Zonas ou anéis, assim como em Belo Horizonte (GOLDEN GATE TRANSIT, 2000; RATP;
2000, e LONDON TRANSPORT, 1999).

A definicdo mais proxima da diferenciagéo tarifaria em transportes é Peak-load
pricing, que traduzido livremente significa pico de carga ou carga maxima. O
estabelecimento do preco de acordo com 0s custos determinados pela carga maxima é
utilizado na area de transportes, assim como de telefonia e eletricidade, mercados com

vérias semelhancas.
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Independentemente da filiacdo ao modelo, a adocéo de tarifa diferenciada exige
a realizacdo de investigacdes prévias sobre a composi¢cdo da demanda nos periodos
distintos, que permitam a identificacdo dos estratos passiveis de serem transferidos para
viagens de outros horarios (NOGUEIRA e NOBREGA, 1993).

Se adotada a tarifa diferenciada, € necesséaria ampla divulgagéo, para possibilitar
a programacdo adequada de suas atividades pelos usuarios com flexibilidade de
horarios. Também é necessario desenvolver um sistema eficiente de controle, com
associacao automatica do valor da tarifa ao horario da viagem, que podera ser efetuada
por catraca eletrénica (FERRONATO, 2002).

Hensher e King (1998) fizeram um experimento focalizando a avaliagdo de
novas categorias de passes de 6nibus baseados em tempo, em relagdo ao seu impacto
sobre receita e demanda. Foram entrevistados usuarios do sistema e de automovel,
combinando as técnicas de preferéncia declarada e revelada. A componente de
preferéncia declarada varia em fungéo dos atributos dos novos passes em uma série de
cenarios, assumindo que o0s custos atuais da viagem sao iguais para todos os

entrevistados.

Bianchi et al (1998) reportam a elaboracdo e aplicagdo da modelagem
comportamental para auxiliar na definicdo de uma estratégia de tarifa diferenciada por
hora do dia para o metr6 de Santiago. O propésito da diferenciacdo foi a diluicdo dos
picos de demanda. Os dados foram obtidos através de um estudo de preferéncia
declarada em que os atributos considerados foram: custo monetario, tempo de espera e
conforto. Nos cendrios apresentados, a tarifa da opcdo de permanecer no horario era
igual ao valor realmente cobrado, a excecdo de uma situagdo, em que foi elevada a tarifa
do horério de pico. O tempo de espera foi associado aos headways de cada periodo e o

conforto foi representado através da ocupacao dos carros.

Para a calibracdo do modelo foi considerado um diferencial entre as tarifas das
duas alternativas, um diferencial de tempo de espera, e um diferencial de tempo
necessario para viajar fora do pico, representado por trés variaveis dummy?®. O modelo foi
aplicado para prever o comportamento da demanda. Quando comparadas as previsdes

com a realidade verificada, os resultados se revelaram bastante aproximados.

Os desafios para que seja obtida a melhor politica tarifaria possivel sdo muitos.

Por um lado, é preciso observar as condi¢cdes necessarias para que a tarifa cubra os

% As variaveis dummy recebem este nome por assumirem apenas dois valores ao longo de toda a
amostra. Servem para modelar variaveis qualitativas (GUJARAT]I, 2000).
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custos do servico de transporte, mantendo o sistema em equilibrio econémico. Mas
também ¢é preciso lembrar que a politica tarifaria tem varios impactos na vida das

pessoas.
2.7 - Frota alocada ao servico

Dados do estudo desenvolvido pela COPPEAD/UFRJ e CNT (2002) apontam a
diversificacdo da frota e do servico como uma das principais medidas para a prioridade
ao transporte coletivo. Segundo esse estudo, uma mesma linha pode comportar 6nibus
com ar condicionado, microdnibus, convencionais, articulados e rodoviarios. A operacao
integrada dentro de uma mesma linha de diversos tipos de veiculos permite que as
diversas particularidades da demanda sejam atendidas, com variacdo do nivel de

conforto ofertado.

Ferraz (2004) afirma que o nivel de conforto é fortemente afetado pelas

caracteristicas dos veiculos, que fez as distingdes assinaladas na Tabela 4.

Tabela 4 - Caracteristicas da frota

Capa
Compri- .
Tipo mento cida Principais Cus_to Custo/ Passag/mz
de 6nibus (m) de Caracteristicas (Mil capacidade de via
(1) (pas US$) 3
s)
) -
Micro 6,5-8 20- Cambio: comum | 55 35 | 0,60-1,25 | 0,35-0,79
50 Suspensédo: mola
Convencional |  9-12 60- Cambio: comum | 55 45 | 050.0,58 | 0,90-1,17
90 Suspenséao: mola
Convencional Cambio: autonético
. 12 90 Suspensao: 50 0,56 1,17
Especial o
pneumética
Com trés Cambio: auto~mético
: 15 130 Suspenséo: 60 0,46 1,49
eixos o
pneumatica
Céambio: automético
Articulado 18 160 Suspensao: 75 0,47 1,63
pneumética
Céambio: automético
Biarticulado 24 220 Suspensao: 130 0,59 1,85
pneumética
Céambio: automético
Dois andares 10 90 Suspenséo: 75 0,83 1,29
pneumética
Cambio: automatico
Trélebus 12 90 Suspenséo: 70 0,78 1,17
pneumatica

FONTE: Ferraz et al, 2004

Obs: (1)- os valores apresentados na tabela sdo aproximados;
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(2)- a capacidade foi estimada admitindo 5 passageiros em pé por metro quadrado;

(3)- o nimero de passageiros por metro quadrado de via foi determinado considerando 6nibus com lotagao
completa, ocupando uma extensao igual ao seu comprimento mais 10 m e uma largura da faixa de trafego
a 3,50m.

2.8 - Preferéncia declarada e preferéncia revelada

Antes de realizar um investimento (novo modo de transporte, por exemplo) ou
modificar uma estratégia de operacdo (como por exemplo, aumento de tarifas, melhor
nivel de servigo, integracdo, etc.) o operador de transporte (assim como o planejador)
deve estimar os efeitos destas decisdes sobre a demanda (SENNA, 1995).

De acordo com a literatura consultada, duas abordagens diferentes séo
utilizadas em andlise de escolha modal: preferéncia revelada e preferéncia declarada. As
técnicas de preferéncia declarada (stated preferences - SP ou stated intentions), séo
adequadas para estimar a resposta a escolhas hipotéticas, que nao fazem parte do
sistema real e que, portanto, ndo podem ser observadas (ORTUZAR e WILLUMSEN,
1994).

Tais técnicas sao frequentemente adotadas pelo planejamento de transportes
para a andalise do impacto das politicas de transportes nas demandas de viagens (FUJII e
GARLING, 2002). A aplicacdo do método de preferéncia declarada obtida a partir de uma
pesquisa, no entanto, pode ser interpretada como uma intengdo de comportamento. Por
exemplo, supondo que sera previsto um aumento no imposto da gasolina de modo a
estimular a transferéncia dos usudrios dos automoéveis para o 6nibus. Uma pesquisa de
preferéncia declarada podera medir esta intencdo de mudar ou ndo considerando uma

dessas alternativas.

Um dos objetivos de experimentos de preferéncia declarada € construir um
conjunto de opcdes hipotéticas chamadas por Ortizar e Willumsen (1990) de alternativas
tecnologicamente possiveis. Em outras palavras, € preciso que as alternativas conservem

caracteristicas realisticas para que possam ser imaginadas pelo entrevistado.

Segundo Senna (1995) algumas das razdes praticas para utilizar SP seriam as
novas situacdes de escolha que fazem parte da realidade dos usuarios. Alguns exemplos

especificos incluem rea¢cdes comportamentais dos Usuarios como:
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| - Estudo das atitudes dos usudrios de tickets de temporada (semanais, mensais,
etc) ao introduzir tarifas diferenciadas entre servicos locais e servicos interurbanos
— British Rail, Inglaterra

Como decorréncia do congestionamento de passageiros que se apresentava nas
horas de pico, a empresa ferroviaria britanica British Rail (BR), decidiu investigar as
mudancgas potenciais da demanda a partir da introdu¢do de um sistema diferenciado de
tarifas. A nova tarifagcdo contemplava aumento nas tarifas de longa distancia em bilhetes
de temporada e manter a tarifa de viagens locais. A BR desejava também medir o valor,

para os passageiros, da introducéo de novos materiais nos servicos locais.

Em virtude do curto prazo para a realizacdo do estudo e da oportunidade de
selecionar a amostra diretamente dos registros de passageiros da BR, foi escolhido um

desenho de preferéncia declarada baseada em entrevista através do Correio.
Il - Sistema de transporte avangado para Leeds — Inglaterra

O conselho municipal de Leeds contratou uma pesquisa para estimar a demanda
por um sistema de transporte guiado. O sistema seria completamente automatico,
aplicado a vias elevadas. Este é um caso tipico onde as técnicas de preferéncia
declarada séo indispensaveis.

Il - Viabilidade de construcdo de um bypass em Acapulco, México

Pélo de atracdo turistica, a ligacédo rodoviaria com o centro do pais (incluindo a
capital cidade do México) é feita através de uma rodovia moderna que apresenta bom
nivel de servico. Contudo, ao chegar a cidade, o turista enfrenta longos tempos de
viagem até chegar ao seu destino final, em decorréncia da necessidade de cruzar a
cidade em vias estreitas e congestionadas. A proposta € a construcao de um bypass (ou
via semi-circular) ao redor da cidade, que, por ser construida e operada pela iniciativa

privada, inclui a cobranca de pedagio.

O estudo realizado incluiu a realizacdo de pesquisa de preferéncia declarada -
Stated Preference para a estimacdo de modelo de escolha de rota. Foi possivel, a partir
do modelo, identificar o nivel em que deveria ser fixado o pedagio em funcédo da
quantidade de usuarios que isto implicaria, e, em consequéncia, o nivel de servigo que tal

alternativa iria oferecer.

IV - Construgédo de uma motorway urbana privada na cidade do México
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Similarmente ao exemplo anterior, o presente exemplo refere-se ao estudo de
demanda de uma rodovia expressa dentro do perimetro urbano na cidade do México. A
atual situacdo apresenta condi¢cdes de congestionamentos generalizados, o que implica

em altos tempos de viagem para 0s usuarios em suas viagens ao trabalho.

A construcao da nova via significa ganhos em tempos de viagem em até 70%
dos atuais tempos consumidos pelos usuérios. Em contrapartida a esses ganhos em
tempo, sdo apresentados niveis de pedagio mais elevados. Observe-se gque atualmente
ndo existe pedagio, e que a nova alternativa representa um nivel de servico

significativamente mais atraente.
V - A demanda por transporte ferroviario

As empresas puUblicas em geral, e as empresas ferroviarias em particular, estdo
sendo questionadas no que diz respeito a eficiéncia na producdo de transporte. Dentro
deste enfoque, a identificagdo da estrutura de escolha modal dos usuarios atuais e
potenciais usuarios assume papel fundamental para o gerenciamento dos sistemas de
transporte em questdo. A partir de informagdes preliminares obtidas junto a especialistas
em soja e adubos, foram identificadas as variaveis que predominam no processo de

deciséo no transporte de cargas.

A partir desta identificacdo, foram elaborados questionarios que apresentam
diferentes cenérios elaborados a partir de técnicas de preferéncia declarada (SP). A
calibracdo dos modelos a partir dos dados obtidos permite a estimacdo das
probabilidades de escolha das alternativas consideradas (ferrovia e rodovia), assim como
torna-se possivel estimar o valor monetario que os usuarios estariam dispostos a pagar
para obterem redugfes nas principais variaveis identificadas (tempo médio e variabilidade

dos tempos de viagem).

VI - Avaliacdo do potencial de demanda do VLP (veiculo leve sobre pneus, o

popular fura-fila de Sao Paulo).

Foram estimados modelos de escolha modal que incluiam alternativas como
Onibus, trem, metrd, automovel, e alternativas integradas, como 6nibus-6nibus, 6nibus-
metrd, etc. O propdsito basico é o de avaliar a demanda potencial que a nova modalidade

ter4 quando de sua implementag&o na capital paulista.

VIl - Avaliagdo do market share do transporte informal em Teresina, Piaui.
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Foram estimados modelos de escolha modal com vistas a avaliar o impacto na
configuracdo da demanda advindo do fato de que, a exemplo do que ocorre em outras
capitais de estado, existe uma expanséo do transporte informal, que passa a fazer parte
do conjunto de alternativas do transporte publico. O principal questionamento no
momento da realizacdo da entrevista utilizando a técnica de preferéncia declarada é: “se

vocé tiver essas alternativas disponiveis, qual delas vocé escolhe?”

A fundamentacdo conceitual da técnica de preferéncia declarada dentro da area
de marketing surgiu da teoria da demanda do consumidor, tipicamente o trabalho de
Lancaster (1966), que assumiu que a utilidade do consumidor poder ser decomposta em

utilidades separadas.

Conforme Brito (2007), o que caracteriza uma informagéo obtida por preferéncia
declarada (PD) é o fato desta refletir uma escolha realizada em um cenario hipotético o
gue podera fornecer ao pesquisador um importante beneficio em relacdo aos dados de
PR, que permitem levantamentos acerca apenas do cendrio existente, limitando as
alternativas e variaveis observaveis, ou seja, permite a exploracdo de questdes além da

denominada fronteira tecnolédgica atual, como observa-se na Figura 2.

X 1 o

Fronteira

-
e, / tecnelogica

| PR e

Figura 2 - A fronteira tecnoldgica e a abrangéncia da preferéncia revelada (PR) e
declarada (PD)

FONTE: Louviere, Hensher e Swait (2000) apud Brito (2007)

Os dados coletados através desta técnica de pesquisa sdo obtidos sempre a
partir de informacdes sobre o que os entrevistados relatam que fariam em determinada
situacdo e ndo sobre o que eles estdo realmente fazendo. Para muitas situagbes que se
deseja estudar, as alternativas sdo: ou acreditar no relato, ou simplesmente néao se fazer
nada (LOUVIERE; HENSHER; SWAIT, 2000 appud BRITO, 2007).
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CAPITULO 3
METODOLOGIA PROPOSTA

3.1 —Técnica de Preferéncia Declarada

Para desenvolver um estudo de planejamento de transporte torna-se necessario
delimitar a area de estudo, bem como observar um conjunto de variaveis relacionadas a
demanda e aos niveis de servi¢co da oferta (IME, 1997 appud PEREIRA, 2007).

A Técnica de Preferéncia Declarada consiste na obtencdo de respostas que
represente o comportamento do entrevistado em face de escolhas hipotéticas, que nao
fazem parte do sistema real e que, portanto, ndo podem ser observadas. Até a década de
80, a modelagem da demanda por transportes baseava-se em informacdes a respeito do
comportamento observado na realidade, ou em dados de preferéncia revelada, porém,
essa técnica ndo permite a investigacdo das reacdes dos usuarios a novas opcoes de
transportes, e € limitada no que se refere a atributos de dificil observagdo, como
qualidade e conveniéncia (ORTUZAR e WILLUMEMSEN appud FERRONATO, 2002).

Conforme KROES et al (1988) appud VIEIRA (1996), existem algumas criticas
quanto ao uso da Técnica de Preferéncia Declarada devido ao fato que individuos néo
fazem necessariamente o que declaram. Este fato pode tornar-se mais importante
quando s&o requeridas estimativas de demanda absolutas e menos importantes quando
valores relativos sdo requeridos. Segundo Brandli, et al (2004), a pesquisa de preferéncia

declarada obedece a estruturacdo mostrada na Figura 3.

ESTRUTURAGAO # Identificacéo do problema

Definicao dos objetivos operacionais
Definicdo dos atributos e seus niveis
* Elaboragao do Projeto estatistico e experimento

APLICACAO | el Estudo Piloto

Pesquisa de campo
l Elaboragéo do Instrumento de Pesquisa

Definicdo do tipo de resposta do entrevistado

ANALISE E . # Estimativas dos parédmetros da funcéo utilidade
INTERPRETACAO Testes de validacéo

Figura 3 - Fases da Montagem da Pesquisa Declarada

FONTE: Brandli, et al, 2004
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Elaboracédo do conjunto de escolhas:

O conjunto de escolha consiste de algumas transformac¢fes visando tornar o
desenho pronto para uso em campo (HENSHER; ROSE; GREENE, 2005 appud BRITO,
2007). Segundo os mesmos autores, com relacdo a aleatoriedade dos conjuntos de
escolha, observa-se a possibilidade de que os primeiros conjuntos escolhidos sejam
utiizados pelo entrevistado para ganhar conhecimento sobre o funcionamento da
pesquisa. Admite-se que quando sdo incluidas muitas combinacdes, os entrevistados

poderiam ficar aborrecidos ao final da pesquisa.

Para Jones (1991) appud Fontes (1997), as principais consideracdes com

respeito a técnica de preferéncia declarada séo as seguintes:

a) Método de entrevista: as entrevistas podem ser realizadas face-a-face (em casa, nos
veiculos, etc.), por telefone ou através de um questionario auto-explicativo. Nesta Ultima
opcao, a pesquisa pode ser feita pelo correio, por exemplo. Também pode-se decidir pela

forma hibrida de pesquisa, combinando-se alguns desses métodos.

b) Selecdo da amostra: quanto a selecdo da amostra é importante ter o cuidado de
verificar se a mesma deve ser realizada de modo aleat6rio ou ja considerando a escolha
modal do entrevistado (choice based sample). Um exemplo de como funciona esta
técnica é quando se faz a coleta da amostra diretamente nos modos de viagem. Uma
decisdo mal tomada na selecdo da amostra para este tipo de levantamento, pode alterar
o correto balanceamento das repostas dos entrevistados. Exemplos: os viajantes de certa
modalidade podem ser super-representados; os viajantes menos freqiientes podem ser

sub-representados, etc.

c) Forma e complexidade do experimento: deve-se decidir a priori quais atributos serdo
incluidos e quantos serdo considerados no experimento. A inclusdo de mais atributos

garante maior niumero de fatores para a analise dos modos de transportes concorrentes.

d) Medida da escolha: ha, basicamente, trés formas de medir a escolha dos
entrevistados: Ranking (ordem de preferéncia conforme ordem de respostas); Choice
(grau de preferéncia ou simples escolha entre duas alternativas) e Rating (probabilidade

de escolha).

e) Modelagem analitica: entre os métodos de estimativa os mais utilizados sado a Andlise

de Regressao Simples ou Mdltipla e a Analise Logit Multinomial.
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E ainda possivel utilizar computadores para levantamento de informacoes.
Esses tém a vantagem de possibilitar a customizacdo do cendrio de escolha as
circunstancias do entrevistado, além de permitir rapidamente checagens légicas de
consisténcia dentro das entrevistas eliminando erros de codificacdo (BATES, 1998 appud
BRITO, 2007). De uma forma resumida, as caracteristicas dos dados da pesquisa de
preferéncia declarada, segundo esse autor, estdo resumidas na Tabela 5.

Tabela 5 - Caracteristicas dos dados de preferéncia declarada

Caracteristicas Dados de preferéncia declarada
Preferéncia Escolha por cendrios hipotéticos
Alternativas Alternativas produzidas

Atributos Sem erros de medida

Multicolinearidade pode ser evitada por projeto
Amplitude pode ser estendida

Grupos de escolha | Predefinidos

Numero de | Facil de aplicar guestionamentos repetitivos

respostas

Forma das | Varias formas de respostas: escolha de uma opg¢do (choice),
respostas ordenamento (ranking); Avaliacao (rating)

FONTE: BRITO ( 2007)

Outras considerac¢des importantes acerca do instrumento de pesquisa, conforme
Hensher, et al (2005) appud Brito (2007), séo as referentes a questbes demogréficas que
devem ser apresentadas na parte final da entrevista; fazer uso de histérias descritivas
explicando para o entrevistado o contexto da situacéo e fazer uso de ilustragdes. Widlert
(1998) appud Brito (2007) demonstrou haver ganhos significativos na qualidade das

entrevistas quando a alternativa segue acompanhada de historias e de ilustracoes.

Para Brito (2007) é importante que o analista ao definir o nimero de cenarios
hipotéticos, resista a tendéncia natural de abordar um grande numero de variaveis.
Ortuzar e Willumsen (2001) appud Brito (2007), o analista deve manter o experimento de
escolha simples, sem sobrecarregar o entrevistado. Muitas op¢des tendem a produzir

fadiga no entrevistado, reduzindo o valor das respostas.

Na Tabela 6 é apresentada as formas de resposta mais utilizada em entrevistas

de preferéncia declarada em transporte publico.
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Tabela 6 - Formas de Resposta

Alternativas Escolha Ordenacdao (por | Atribuicdes de Aceitacao
Discreta propensao ao nota
uso)

Onibus 5 4 Nao
Metrd 4 4 N&o
Taxi 3 6 Sim
Carro 1 10 Sim

Carona X 2 7 Sim

FONTE: Louviere, Hensher e Swait (2000), appud Brito (2007)

Para a realizagdo desta pesquisa adotou-se a analise dos resultados das
respostas dos cartdes, através da analise das escolhas dos entrevistados e analise da
caracterizacao socio-econdmica através do questionario, considerando em qual faixa de
renda estdo os usuarios propensos a mudanca do transporte individual para o transporte
publico, conforme exposto no capitulo seguinte.

O modelo abaixo representa um dos cartbes utilizados nesta pesquisa de
preferéncia declarada. Foram consideradas duas alternativas (carro particular e
transporte publico) e dois atributos (tempo e custo).

Modelo de cartdo utilizado nesta pesquisa

Atributos Alternativa 01- Alternativa,02_
Carro particular | Transporte Pablico
Tempo de percurso 30 minutos 40 minutos
Custo da viagem R$ 5,00 R$ 4,00
Escolha

3.2 - Caracterizagao dalinha

De acordo com a EBTU (1988), essas caracteristicas podem ser: o tipo de linha,
o itinerario da linha e seus pontos de parada, o tipo de veiculo a ser utilizado, a
frequéncia do servico e o horario de atendimento, a informagdo para o usuario, a
integracdo com outras linhas, servicos e modos de transporte, a tarifa (caso nao seja pré-

definida) e os pontos de parada.

Sobre essas caracteristicas, podem-se assinalar as consideracdes destacadas

adiante.
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Tipos de linhas de 6nibus

Em funcdo do atendimento prestado e do itinerario desenvolvido, as linhas de
Onibus recebem uma classificacdo e cada tipo de linha se adequa melhor a um
determinado padrdo de atendimento. Conhecer o comportamento da demanda a ser
atendida é fundamental para definir o tipo de linha de 6nibus que apresentara melhores

resultados operacionais (ANTP, 1997).

Conforme a forma de insercdo na é&rea urbana, especialmente quanto a
distribuicdo espacial dos itinerérios, o tracado das linhas pode ser classificado segundo

Cabral (2004), de acordo com a abordagem de varios autores como:

o Radial — linha que liga um bairro periférico ou subUrbio com o centro da cidade
(local onde normalmente se concentram as atividades comerciais e de
prestacdo de servigos). As linhas radiais apresentam caracteristicas como: sao
indicadas para o atendimento de grandes fluxos de passageiros com destino
final no centro da cidade; os deslocamentos séo realizados no sentido centro —
periferia e vice-versa; normalmente percorrem o0 mesmo itinerario tanto na ida
como na volta; sdo linhas que exigem algum transbordo para os usuarios que
nao desejam viajar para o centro da cidade; contribuem para o0s
congestionamentos das vias centrais, devido ao grande numero de veiculos

circulando no centro.

o Diametral (ou transversal) — sdo linhas que interligam dois bairros ou setores
da cidade passando pela area central ou tangenciando a mesma. Justifica-se a
implantacdo deste tipo de linha através do surgimento de polos de atracdo de
viagens fora da &rea central da cidade. Evita-se neste caso a realizagdo de
transbordos e pagamentos de duas ou mais passagens. Quando a ligacdo é

realizada sem passar pelo centro, a linha é também chamada perimetral.

o Circular — linha que liga varias regides da cidade, formando um circuito
fechado, como se fosse um circulo. Geralmente se utiliza pares de linhas
circulares girando em sentidos opostos, a fim de reduzir a distancia e o tempo

das viagens. Este tipo de linha s6 possui um ponto terminal.

o Local — linha que possui 0 percurso totalmente inserido em uma determinada
regido da cidade (onde se localizam um ou mais bairros). Tem o objetivo de

atender alguns polos de atragdo importante com viagens diretas.
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Local.

1 - Quanto a fungéo, as linhas podem ser classificadas como EBTU (1988):

Troncal — que opera basicamente em grandes corredores, com elevada

demanda e atendendo as funcdes de transporte. Este modelo é melhor
demonstrado na Figura 4;

Alimentadora — que opera nas vias secundarias tendo como funcdes coletar os
usuarios e conduzi-los para as linhas troncais e distribui-los em sentido inverso,

atendendo a funcdo de captacado/distribuicéo;

Convencional — linha que executa ambas as func¢des (captacdo distribuicéo e
transporte), conduzindo o usuario sem necessidade de integracdo operacional

(transferéncia compulsoria);

Seletiva — linha que presta um servico complementar ao transporte basico da
populacdo, cuja funcdo é atuar como indutora na mudanca de habitos da
populacdo, estimulando um maior uso do transporte publico; para tanto, tem
veiculos dotados de equipamentos especiais, apresenta capacidade limitada ao

namero de passageiros sentados e em geral tem tarifa mais elevada que as

@ Estacin

demais.

Linha-fronco

Figura 4 - Sistema com linha troncal com linhas alimentadoras.

Candro

Linkas
alimentadoras

FONTE: Ferraz & Torres, 2004 appud Nozaki, 2009

Na Figura 5 é apresentado o formato das linhas Radial, Diametral, Circular e

27



Figura 5 - Tipos de linhas de acordo a sua forma.

FONTE: Ferraz & Torres, 2004 appud Nozaki, 2009

Segundo CUNHA (2005) appud NOZAKI et al (2009), as linhas também
apresentam caracteristicas operacionais relacionadas a interdependéncia e aos custos
operacionais e ao tipo de atendimento oferecido.

Para FERRAZ & TORRES (2004) appud NOZAKI et al (2009), as linhas podem
ser classificadas segundo o tracado e segundo a funcdo que exerce na rede. Pelo
tracado, a linha pode ser caracterizada em: radial; diametral; interbairros; local e circular.
Estas linhas séo organizadas através de horarios e itinerarios pré-estabelecidos a fim de

atender as necessidades locais de transporte.
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CAP ITULO 4
ESTUDO DE CASO

4.1 - Método e materiais
4.1.1 - Ambiente da pesquisa

O ambiente da pesquisa deste trabalho abrange os aspectos técnicos,
econbmico, social, politico, cidadania e ambiental. O ambiente nas cidades de grande e
médio portes no Brasil vem passando nas duas Ultimas décadas por dramaticas
transformacgfes ditadas pela definitiva inversdo do pais rural em pais urbano, tendo-se
hoje, segundo o IBGE (2010) cerca de 80% da sua populagdo vivendo nas grandes
cidades, seja integrada a ela ou aos seus arredores e entornos com qualidade de vida

gque alcanca a miséria.

E responsabilidade da Unido suprir o transporte da populacg&o utilizando diversos
meios, mas o texto constitucional grifa a palavra qualidade. E é essa qualidade que a
sociedade vem pagando um pregco caro, submetida a condi¢Bes inaceitaveis de
locomocdo, vendo-se totalmente suprimida da mobilidade, também garantida
constitucionalmente (CF, 1988).

No que se refere ao aspecto técnico vé-se solugcbes técnicas totalmente
equivocadas com intervencdes quase sempre atrasadas e caras, que tem como resultado
a perda da qualidade de vida. E responsabilidade da Autoridade Municipal prover essa
mobilidade, e pouco se tem visto de intervencdes inteligentes que possam se transformar
em ganhos da populagdo, cada vez mais limitada por imensos congestionamentos que se
transformam em cerca de 4 a 6 horas para fazer o percurso casa-trabalho-casa, como
reporta o estudo do IPEA (2011).

A técnica foi suprimida em grande parte pela perda de condicdo dos
concedentes de suprir as solugdes técnicas viaveis para garantir a mobilidade. O tempo
perdido nas viagens de trabalhadores significa horas que poderiam ser aproveitadas para
gerar riquezas, estudos, capacitacdo profissional, lazer e tempo com a familia. De acordo
com a Secretaria de Mobilidade do Ministério das Cidades — SEMOB (2009), perde o pais
um formidéavel volume de horas que se transformadas em valores significam cerca de
40% da atividade produtiva da industria, para ficar neste exemplo. Perde também o

homem, impedido de buscar aprimoramento no seu conhecimento, que o faz refém da
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miséria e ignorancia. Nesse sentido, 0s congestionamentos sao recursos que saem pelo
ralo da incapacidade dos gestores municipais e estaduais de suprir solugbes para a
mobilidade nas cidades.

Politicamente tem-se um enorme segmento da populacdo prisioneira em seus
espacos sem saber a quem cobrar solugBes. Pouco se sabe sobre os orcamentos nas
trés esferas do poder direcionados para o transporte e mobilidade, e as intervengdes so
vém diante de desastres ambientais ou climaticos, mostrando total desarticulacéo politica

das autoridades de transito e transporte.

A substituicdo do transporte publico pelo transporte individual motorizado deve
ser encarada como a perda efetiva da cidadania, pois além da restricdo da mobilidade,
associada a brutal redugcdo da velocidade média de percurso, em consequéncia do
aumento da presenca de automoveis, a qualidade de vida nas cidades esta frontalmente
comprometida, cujos indicadores mais evidentes sdo os acidentes. O poder publico ndo
esta a altura dos cuidados e obrigagbes que o uso intenso do transporte individual
motorizado impde. Em muitas cidades o estado de calamidade publica ja foi atestado no
segmento de atendimento hospitalar, cujos leitos tém 80% de sua ocupacao destinados
aos politraumatizados em acidentes de transito (IPEA, 2011).

A cidade fiou a mercé de posicionamento das autoridades para encarar 0S
problemas, e de acdes da sociedade civil organizada, ai incluida a Universidade, de exigir

a aplicacao de solucgdes que foram impressas em outros paises.

Por fim, é sabido que o sitio urbano atende, contribui para a polui¢cdo do ar, uma
vez que a emissdo de residuos sdlidos resultante da queima de combustiveis fosseis
alcanca valores inaceitaveis seja qual for a escala de medicdo de entidades como ONU

ou de institutos de pesquisa.

Todas essas vertentes estdo presentes no ambiente em que a pesquisa que
sustentou a elaboragdo desta dissertagdo, difundidos em trabalhos académicos

publicados em Universidades de todo o Pais.
4.1.2 - Coleta de dados

A coleta de dados foi realizada através de pesquisa de campo e teérica no més
de outubro de 2010. A pesquisa contempla somente os modais de transporte utilizados
nos dois municipios, quais sejam: Onibus, micro-6nibus, bicicleta, taxi, carona, automével

particular.
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Importante ressaltar que na pesquisa nao foi contemplado o Veiculo Leve sobre
Trilhos — VLT, tendo em vista indefinicbes por parte do governo da época sobre a melhor
escolha para Cuiaba. Desta forma, optou-se por ndo considerar este modal pois poderia
comprometer o resultado desta pesquisa.

A partir das definicbes de modal, amostra e da abrangéncia geografica da
pesquisa partiu-se para a aplicagdo do questionario. Foram entrevistadas 1.150 pessoas
divididas no espaco geografico percorrido pela linha percorre, totalizando 08 regides que
contemplam todo o universo da pesquisa, sobretudo, 0s Usuarios potenciais no percurso
da linha 24. Assim, o contingente da pesquisa foram aqueles que desenvolveram
atividades que geram deslocamentos ao longo do itinerario de uma determinada linha de

Onibus.
4.2 — A Linha Estudada — Linha 24

Esta pesquisa voltou-se para o estudo da linha 24, que faz parte do sistema de
integracdo do Aglomerado Urbano Cuiaba - Varzea Grande (AGLURB). Trata-se de uma

linha troncal cujas caracteristicas fisicas estéo indicadas na Tabela 7.

No trajeto “ida” a linha 24 tem a extensé&o de 13,22 km dispondo de 31 pontos de
parada com inicio no Terminal André Maggi, em Varzea Grande, e ponto final na Praca
das Bandeiras. A extenséo total de ida e volta é de 24,86 km.

A Concessiondria opera esta linha com 29 veiculos nos dia Uteis com até 14
horérios por dia, sendo a primeira saida do Terminal André Maggi as 5:00h da manha e

intervalos de 5 minutos dos demais horéarios.

O percurso até o Shopping Pantanal (Gltimo ponto) é feito em média com 40 min.
No periodo vespertino, a partir das 15:34h, saem alguns carros reforcos que fazem um
percurso direto do Terminal André Maggi até a Praca Ipiranga, no centro de Cuiaba, com
um tempo gasto neste percurso de até 30 min. As caracteristicas fisicas da linha 24 estéo

assinaladas na Tabela 6.

Tabela 7 - Caracteristicas fisicas da linha 24

Extensao

(m)

Linha Nome Ponte de ligacéo

Terminal André Maggi — Centro Politico

Troncal 24- Administrativo

13.292,41

— — : - - Julio Muller —
Troncal 24-V Centro Politico Administrativo — Terminal André 11.862,22

Maggi
FONTE: COPPE/UFMT (2005)
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O percurso da linha tem algumas particularidades, conforme segue:

a- a linha focalizada neste estudo passa no Aeroporto Internacional Marechal
Rondon (AIMR), local de geracdo de viagens associadas ao transporte aéreo
em Varzea Grande;

b- a Av. da FEB onde se localiza a maior concentracdo de concessionarias da
industria automobilistica de Mato Grosso;

c- alinha passa pela ponte Julio Muller, que é a mais antiga ligacdo entre os dois
municipios, ligando a Av. XV de Novembro (Cuiaba) a Av. FEB (Varzea
Grande);

d- atravessa o centro da cidade de Cuiaba ao longo do principal eixo de transporte
coletivo, que é a Avenida Tenente Coronel Duarte;

e- tem ponto final na Praga das Bandeiras, em Cuiab4a, onde se localizam o
Shopping Pantanal, o Centro Politico Administrativo e o Grande Templo;

f- apresenta um indice de ocupagdo notavel, pelo fato de atravessar as areas
onde se localizam 6rgaos e entidades administrativas das esferas municipal,
estadual e federal,

g- essa linha é a de maior IPK do conjunto de linhas do sistema de integracéo
intermunicipal do AGLURB;

4.2.1- Polos de geracéo de viagens

De acordo com DENATRAN (2005), polos de geracdo de viagens sdo aquelas
areas que por um conjunto de circunstancias geram deslocamentos de cargas e pessoas.
No caso deste estudo esses polos foram identificados ao longo da linha 24 - Terminal
André Maggi (Varzea Grande) — Praca das Bandeiras (Cuiabd), linha integrante do
sistema de integracdo no Aglomerado Urbano Cuiaba - Varzea Grande. A divisa entre as

duas cidades é o Rio Cuiaba.

Na Figura 6 é apresentado o percurso da linha com a localizag&do dos principais
poélos de geragéo de viagens que podem ser alocadas a linha estudada, em resposta as
estratégias que o poder concedente vier a patrocinar para atracdo dos usuéarios do

transporte individual para o transporte publico, neste caso, para a linha 24.
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1- Aeroporto Internacional Marechal Rondon

2- Concessionarias e revendedoras de automaveis
3- Centro de comércio de Cuiaba

4- Prefeitura Municipal de Cuiaba

5- Centro de servicos da Av. do CPA

6- Shopping Pantanal

7- Centro Politico Administrativo de Mato Grosso
8- Grande Templo

Figura 6 - Linha 24 -Terminal Andre Maggi — CPA

As principais caracteristicas desses polos sao:

| - Aeroporto Internacional Marechal Rondon (AIMR)

O aeroporto vem se constituindo num dos polos de maior atracdo e geragéo de

viagens individuais. De acordo com Empresa Brasileira de Infra-estrutura Aeroportuaria -

INFRAERO (2009) a demanda naquele ano do Aeroporto Internacional Marechal Rondon

- AIMR, foi de aproximadamente 1,5 milhdes de passageiros e 25 mil aeronaves. De

acordo com Tancredi (2009) o estacionamento conta atualmente com 204 vagas e em

torno da praca e ao longo dos meio-fios, na hora de pico foram contados 110 veiculos

estacionados em locais proibidos. Ainda de acordo com a operadora dos aeroportos

brasileiros, o total de funcionarios lotados em todas as dependéncias do aeroporto

(estacdo de passageiros, armazéns de carga aérea, escritorios de empresas de aviacao)
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hangares, oficinas de manutencdo e depdsito de combustiveis, é da ordem 600

(seiscentas) pessoas.

Deve-se ressaltar que as vagas do estacionamento regular operado pela
INFRAERO tém tarifas elevadas, o que impede que funcionarios do AIMR usem

cotidianamente esse estacionamento.
Il - Concessionarias e revendedoras de automoveis

A Avenida da FEB consolidou-se ao longo do tempo como o corredor onde se
localizam as lojas das principais montadoras da industria automobilistica brasileira. Além
dessas concessionarias, o setor de revenda de automdveis implantou em 2004 o
shopping do automével Formula. Trata-se de um local especializado na revenda de
veiculos usados, com capacidade de exposi¢do de 850 automéveis. O maior atrativo para
os clientes séo as facilidades de licenciamento, financiamento e assisténcia técnica que
existe nesse shopping, responsavel pelo atendimento diario da ordem de 200 clientes,
segundo informacdes fornecidas pelos administradores. Esse nimero aumenta para 350
nos meses de dezembro e janeiro e o nimero de funcionarios que trabalham nesse local

é de aproximadamente 200 pessoas. Existem 180 vagas para automoveis os clientes.

Quanto as demais concessionarias, essas sdo em numero de 12 (doze). As
informacgfes levantadas junto a essas organizagdes, indicam em média, a relagéo de 1
vendedor e 1 mecénico/atendente para cada lote de 5 veiculos novos. A capacidade
estatica dos estacionamentos dessas concessionarias varia de 40 (Peugeot), a 220
(Ariel). Diante desses indicadores, admitiu-se que o contingente ocupado nessas
concessionarias seja da ordem de 662 funcionarios e existem cerca de 210 vagas para

atender os clientes. N&do ha informac6es de quantos deles utilizam o transporte coletivo.
lll - Centro Comercial de Cuiaba

O centro de comércio de Rua de Cuiaba se desenvolveu a partir da Av. Prainha
na direcdo da Av. Getulio Vargas. A importancia desse comércio foi reduzida a partir de
1995 com a criagdo do primeiro Shopping Center. Nada obstante, esse segmento se
renova e atende um grande numero de consumidores, que preferem esse tipo de
comércio, e essa importancia pode ser medida pela procura pelos estacionamentos
particulares que vem proliferando no centro velho da cidade de Cuiaba. Nesse sentido,
estabeleceu-se um perimetro que pode ser associado ao denominado centro de comércio

de rua no centro da cidade, com o objetivo de identificar esses estacionamentos, e
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determinar o nUmero de vagas disponiveis. Sem essas vagas a importancia do centro de

compras sera bastante reduzida.

O Centro de Diretores Lojistas da Associagcdo Comercial de Cuiabd ndo tem
nameros precisos sobre o numero de funcionarios que trabalham nesse tipo de comeércio.
Também nao informaram qual a classe de renda a que esses trabalhadores se vinculam.
Entrevistas feitas com gerentes e proprietarios de algumas dessas lojas forneceram
indicadores aproximados, de que para cada 100 m? de loja, excluidas as vitrines e os
depdsitos, corresponde 4 vendedores, 1 gerente, 1 seguranca e 1 encarregado de
servicos gerais. Os gerentes e proprietarios trabalham no caixa ou na supervisao.

Restaria entdo determinar o niamero de estabelecimentos.

Adotou-se o critério de determinar a area do centro de comércio delimitada na

Figura 9 e relaciona-la com esses indicadores, tendo-se chegado aos seguintes niUmeros:
- &rea do centro: 353.100 m?;
- area das lojas (10%): 35.310 m?;
- nimero de funcionarios: 2.471 funcionarios;

O perimetro se ajusta a forma de um poligono cujos vértices estdo mostrados na

Figura 7.
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Figura 7 - Area do comércio de rua de Cuiaba
FONTE: Google Earth, 2010

Como se pode verificar nessa figura, o poligono é formado pela Avenida
Prainha, Avenida Dom Bosco, Rua Baréo de Melgaco e Rua Voluntarios da Patria. Nessa
area foram identificadas 40 (quarenta) instalacbes com exploragdo comercial de
estacionamento, com um total aproximado de 1.020 vagas para automaoveis.

z

Parte dessas vagas é utilizada pelos clientes usuais ou eventuais desse
comeércio. Na falta de indicadores mais precisos, e considerando o alto valor das tarifas
cobradas nesses estacionamentos, pode-se admitir que 80% dessas vagas sao

ocupadas por clientes desse comércio.
IV - Prefeitura Municipal de Cuiaba

De acordo com o Departamento de Pessoal e Recursos Humanos da Prefeitura
Municipal de Cuiaba - PMC, no prédio central da administragéo trabalham cerca de 280
(duzentos e oitenta) funcionarios, abrangendo todas as categorias funcionais com
diversas faixas salariais. Nado ha informag6es de quantos desses funcionarios utilizam
transporte coletivo e o prédio tem area de estacionamento para apenas 20 automoveis,
vinculados a representacao do gabinete do prefeito e a Defesa Civil.
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V - Centro de servigos da Av. do CPA

O eixo da Avenida do CPA na dire¢do do Centro Politico Administrativo vem se
consolidando como area preferencial para instalagcdo de atividades do setor terciario.
Vérias sdo as razdes, mas destacam-se: (a) a proximidade do centro de decisdes
administrativas da maquina estadual (CPA); (b) a facilidade de acesso a via de maior
capacidade viaria da cidade (Avenida Miguel Sutil/Avenida Perimetral); (c) a proximidade
do centro de compras do Shopping Pantanal e (d) a relativa facilidade de estacionamento

de automodveis. Na Figura 8 esta assinalado o perimetro dessa area.

Figura 8 - Area do Centro de servicos da Av. do CPA

FONTE: Google Earth, 2010

Nesse polo em expansao que se estende da Avenida Perimetral até o acesso ao
bairro Terra Nova, existem 7 (sete) edificios comercias com um total de 1.020 salas
comerciais e 2.040 funcionarios; a sede do Departamento de Policia Federal (DPF) com
guadro de servidores, agentes e terceirizados estimada em 150 pessoas, e 5 (cinco)
agéncias bancéarias com quadro de funcionarios estimado em 150 pessoas. O numero de
comerciarios ligados as atividades de suporte a esse contingente, com destaque para 4
(quatro) postos de combustiveis, restaurantes e outras atividade é da ordem de 150
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pessoas. Os numeros obtidos com base nesses critérios totalizam cerca de 2.490

pessoas.

Quanto as vagas para automoveis, essas se distribuem nas garagens internas
dos edificios comerciais, vagas de meio-fio e vagas nos estacionamentos particulares. O
ndimero de vagas para automoveis nessa area esta assim distribuido: 872 nas areas
internas dos edificios comerciais, 250 vagas autorizadas ao longo do meio fio da Avenida
do CPA, no sistema 45°, 500 vagas ao longo do meio-fio has transversais e primeiras

paralelas a avenida, e 410 vagas em estacionamentos particulares, totalizando 2.032

vagas.
VI - Shopping Pantanal

Trata-se do maior centro de compras da cidade de Cuiaba. O shopping foi
inaugurado em novembro de 2003 e desde entdo ja foram incorporadas areas de lojas e
de estacionamento. Existem 142 lojas, sendo oito consideradas ancoras e um
supermercado e uma unidade da Universidade de Cuiaba. A administragdo do centro
comercial ndo soube precisar quantos funciondrios trabalham nessas lojas, mas
procedeu-se a uma contagem por amostragem (sé foram contados os funcionarios
presentes na area principal das lojas) e chegou-se a 650 funcionarios. Quanto ao numero
de vagas, a administracdo do shopping informou que séo 2.600 vagas descobertas e 100

vagas em area coberta.

Quanto ao numero de clientes do shopping, ha uma grande dificuldade de obter
esses numeros, pois a administracdo considera essa informacdo estratégica, e nao

forneceu esse indicador. Na falta deste, prop&e-se utilizar o seguinte modelo:
N = Ny + Nyp
Sendo
Nt = (Ve/3) X Ng X Np
Em que se tem:

N - nimero de clientes por dia;

N+, - nimero de clientes que chegam por transporte individual;
Ntp - nUmero de clientes que chegam por transporte publico;
Ve - nUmero de vagas do estacionamento;

Ng - nimero de repeticdo de ocupacédo das vagas (Ng= 3);
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Np - nimero de pessoas por automével (Np=1,5)

Admite-se que a média de ocupagdo do estacionamento corresponda a 1/3 do
namero de vagas, e que essas vagas sdo ocupadas 3 vezes durante o dia, e que cada
automovel seja ocupado por 1,5 clientes, embora apenas uma pessoa de cada automovel
tenha poder de decisdo e compra. Assim, o nimero de clientes do shopping e usuarios
que chegam de transporte individual € de 2.700 (4.050/1,5) clientes.

O numero de clientes que chegam por transporte publico foi avaliado pelo
namero de desembarques no ponto de dnibus localizado em frente ao centro de compras.
Existem 7 (sete) linhas de 6nibus e 4 (quatro) linhas de microbnibus que atendem os
passageiros no ponto de desembarque/ embarque. O movimento apresenta ciclos bem
distintos nos desembarques, e foi dificil determinar com precisdo a distribuicdo das
direcdes tomadas pelos desembarcados, pelo fato da superposicdo dos 6nibus na baia
do ponto de parada, e também pelo fato de ser significativo o0 movimento de integragéo
neste ponto. Isso explica que nem todos os desembarcados fiquem no local. Adotaram-se
entdo os seguintes percentuais: 40% entram no shopping, 40% atravessam a avenida e
tomam o destino do CPA e outros 20% tomam diferentes destinos ou usam esse ponto
de parada como ponto de integracdo. Com base numa contagem num dia normal de
semana (quinta-feira) podem-se quantificar os desembarques assinalados na Tabela 8.

Tabela 8 - NUmero de passageiros desembarcados no ponto de parada

Periodo N° de passageiros
08:00 as 12:00 1.440
12:00 as 18:00 864
18:00 — 22:00 141
Total 2.445

FONTE: UFMT- 2010

Esses numeros apontam entdo que o numero de clientes que chegam ao
shopping por 6nibus é aproximadamente de 978, e o numero total estimado de clientes

num dia normal de meio de semana é de 3.678 clientes e funcionarios.
VIl - Centro Politico Administrativo de Mato Grosso

Trata-se do complexo administrativo do Governo do Estado de Mato Grosso,
onde se localizam as secretarias e demais 6rgaos da administracdo publica estadual

direta, autarquias e concessionarias dos trés poderes, com destaque para as sedes do
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Poder Executivo, Poder Legislativo e Poder Judiciario. De acordo com informagfes da
Casa Civil do Gabinete do Governador, o CPA — Centro Politico Administrativo, acolhe
atualmente cerca de 4,8 mil funcionarios e existe um total de 4,2 mil vagas regularizadas
para estacionamento de automoéveis. Parte dessas vagas € ocupada por visitantes e
fornecedores que acorrem diariamente aos servicos instalados no CPA.

Além do CPA, o prédio do Ministério da Fazenda localizado no lado oposto da
Avenida Historiador Rubens de Mendonca em frente ao CPA e na rua lateral do Shopping
Pantanal, acolhe uma populacdo permanente de cerca de 400 funcionarios e 0

estacionamento para 238 automoveis.

VIl - Grande Templo da Igreja Universal do Reino de Deus

7

O grande templo é uma instalagdo religiosa que acolhe os fiéis para cultos
evangélicos. Os cultos sao de varios tipos, distribuidos em dias alternados na semana,
mas o0s cultos principais ocorrem nas quartas-feiras e sabados no periodo da noite.
Segundo a administracdo do Templo, a capacidade da arquibancada é de 5 mil pessoas,
e o prédio acolhe uma equipe encarregada de sua operacdo da ordem de 80 funcionarios

e voluntarios. O estacionamento tem capacidade para 510 automoveis.

O numero total de vagas de estacionamento regularizados para automoveis ao
longo do percurso da linha de 6nibus intermunicipal focalizado neste estudo esta

resumido na Tabela 9.

Tabela 9 - Resumo das vagas de estacionamento

N Pélo de geracédo de viagens N° de N° de vagas
funcionarios

1 | Aeroporto Internacional Marechal Rondon 600 314
2 | Concessionérias de automoveis de Varzea Grande 862 390
3 | Centro de comércio de Cuiaba 2.471 1.020
4 | Prefeitura Municipal de Cuiaba 280 20

5 | Centro de servicos da Av. do CPA 2.490 2.032
6 | Shopping Pantanal 650 2.700
7 | Centro Politico Administrativo de Mato Grosso 4.800 4.200
8 | Grande Templo da Congregacéo Batista do Brasil 80 510
Total 12.233 11.186
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4.3 - Amostra estudada

7

A incognita dessa amostra é o numero de funcionarios que fazem os

deslocamentos casa-trabalho-casa por transporte individual. Pode-se ainda refinar esses

nameros com base na classe de renda desse contingente. Embora essa questdo sé

possa ser respondida através de sondagem, pode-se trabalhar com hipGteses

simplificadoras, para aproximar o universo desses Usuarios:

a-

Aeroporto Internacional Marechal Rondon (AIMR): dos funcionarios que
trabalham no AIMR, concluiu-se através levantamentos feitos no local, que
apenas aqueles com funcdes de coordenagdo ou supervisdo nas empresas de
transporte aéreo, e o0s técnicos ligados a aviacdo geral sejam usuarios do
transporte individual. Por aproximacgédo admitiu-se que esse numero seja da ordem
de 40%, totalizando entdo 240 funciondarios usuarios do transporte individual. Nao
se considerou o nimero de passageiros e acompanhantes do transporte aéreo,

pela singularidade do tipo de transporte e do poder aquisitivo dos passageiros.

Concessionarias de automoveis de Véarzea Grande: Conforme pesquisa
realizada junto as concessiondrias existentes nesse setor, verificou-se que 0s
salarios dos vendedores de automoveis, sejam esses veiculos 0 km ou usados,
sdo baixos, pois de acordo com as regras desse tipo de mercado, os salarios se
confundem com as comissfes pagas na forma de porcentagens do pregco de
venda dos veiculos. De uma maneira geral, os vendedores mais experientes tém
carros préprios, o que lhes faculta ndo usar o sistema de transporte coletivo.
Assim, conclui-se que o numero de usuérios do transporte coletivo nesse

segmento é da ordem de 50%, ou seja, 431 usuarios do transporte individual;

Centro de comércio de Cuiaba: no caso do comércio de rua do centro de
Cuiaba, ha duas parcelas a considerar: os funcionarios das lojas e os clientes
usuais ou eventuais. Do contingente de funcionarios, verificamos que apenas 0s
gerentes ou proprietarios possuem automoveis e sdo, portanto, usuarios do
transporte individual, e esse numero, de acordo com o0s indicadores assinalados
anteriormente, é da ordem de 353 usuarios do transporte individual. Quanto aos
eventuais clientes, para o total de vagas disponiveis nos estacionamentos, esse
namero seria de 816 clientes, correspondendo a 80% da ocupacdo das vagas
disponiveis nos estacionamentos localizados no perimetro da area central do
comércio de Rua de Cuiab4. De acordo com essas premissas, 0 contingente de

usuarios do transporte individual seria entdo de 1.169 pessoas.
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d-

Prefeitura Municipal de Cuiaba (PMC): grande parte do quadro de servidores da
PMC tem cargos de comissdo e exercem cargos de chefia. Todavia, esses
nameros flutuam quando ha mudanca da administracao, o que recomenda adotar
hipbteses mais conservadoras. Por esta razdo, admite-se que os funcionarios
alocados no prédio da PMC né&o usuarios do sistema de transporte publico de

Cuiaba seja da ordem de 50% dessa populacao, ou seja, 140 usuarios;

Centro de servicos da Avenida do CPA: no caso do centro de servicos da
Avenida do CPA, ha também duas parcelas a considerar: os funcionarios dos
escritorios, bancos e lojas, e 0s clientes desses servicos. Do contingente de
funcionarios, admite-se que 50% deles sejam usuarios do transporte individual,
gue corresponde a 1.245 pessoas. Quanto ao nimero de usuarios do pélo de
servicos, o mais significativo é o de clientes dos bancos. Para um total de cinco
agéncias foram quantificadas 41 caixas de atendimento automético, indicado pela
agéncia e 41 guichés. Adotou-se o tempo médio de 3 minutos em cada caixa
automatico durante as 6 horas de funcionamento dos bancos, e 4 minutos nos
guichés, que alcancou 1.800 atendimentos por banco, totalizando nove mil
clientes atendidos no segmento bancario. Na falta de indicadores precisos,
adotou-se a hipotese de que 20% desses clientes facam essas viagens de
automovel, correspondendo entdo a 1.800 clientes. O contingente total de

usuérios do transporte individual estimado é de 3.045 pessoas.

Shopping Pantanal: estudos e trabalho publicados pela ANTP sobre ocupacgéo
de estacionamentos de centros de compra confirmam a complexidade de modelar
a utilizacédo, o tempo de ocupacéo e a capacidade dindmica dos estacionamentos
desses estabelecimentos. O shopping center € um local onde, via de regra, 0s
precos sdo mais caros do que o comeércio de rua, pelo fato de reunir diferentes
servicos e produtos num mesmo lugar, protegido e agradavelmente climatizado.
Contudo, a remuneragéo dos funcionarios pouco difere dos funcionérios das lojas
do comércio de rua. Assim, podem-se adotar os mesmos indicadores de posse de
automével para esses funcionarios, ou seja, em cada loja, apenas 1 (um)
funcionario ndo é usuério do sistema de transporte publico, e nesse caso somaria
142 usuarios no transporte individual. Quanto ao numero de clientes, favorecidos
pelo conforto e seguranca do estacionamento, estes seriam movidos a utilizar em
maior escala o transporte individual. De acordo com as hipéteses descritas, o0s

clientes que chegam ao Shopping Pantanal por transporte publico sdo de
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aproximadamente 978 passageiros. Com base nesses numeros, o total de clientes

e funcionarios que chegam de automoével ao centro comercial € de 1.722 pessoas.

Centro Politico Administrativo de Mato Grosso (CPA): no que se refere aos
servidores lotados nas secretarias e autarquias do Governo de Mato Grosso,
estes, regra geral, tem um salério que Ihes permite ter a posse de um automaovel.
Diante disso, admite-se que 50% do contingente de servidores lotados no CPA
nao utilizem o transporte publico da cidade de Cuiaba, alcancando entdo o
namero de 2.400 funcionarios usuarios do transporte individual, que somados a
200 servidores do Ministério da Fazenda, totaliza 2.600 usuarios do transporte

individual;

Grande Templo da Congregacédo Batista do Brasil: a natureza do trabalho
voluntario daqueles que trabalham na administracdo do Grande Templo reduz a
valores insignificantes os usuarios do transporte individual, podendo-se admitir
gue o total de usuérios do transporte individual seja da ordem de 50 pessoas.
Quanto ao numero de freqlientadores dos cultos, ndo ha indicadores que auxiliem
a tomada de decisado, e nesse caso admite-se que esse numero seja da ordem de
15% para uma platéia média de 2.000 pessoas, que corresponde entdo a 300
usuarios do transporte individual, totalizando entdo 350 usuarios.

Com base nas premissas listadas, o nimero provavel de usuarios de transporte

individual localizados nos pélos geradores de viagens listados esta resumido na Tabela

10.

Tabela 10 - Resumo dos usuéarios do transporte individual

N P6lo de geragéo de viagens Usuario do transporte
individual

1 Aeroporto Internacional Marechal Rondon 240

2 Concessionarias de automoveis de Varzea Grande 431

3 Centro de comércio de Cuiaba 1.169

4 Prefeitura Municipal de Cuiaba 140

5 Centro de servigos da Av. do CPA 3.045

6 Shopping Pantanal 2.742
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7 Centro Politico Administrativo de Mato Grosso 2.600

8 Grande Templo da Congregacéao Batista do Brasil 550

Totais 10.917

O universo de usuérios do transporte individual com possibilidade de serem
alocados a linha 24 - Terminal Maggi (Varzea Grande)-CPA (Cuiaba), do sistema de
integracdo do AGLURB é de aproximadamente 10.917 usuarios. Estimou-se para esta
pesquisa, 10% deste total, totalizando 1.091 pessoas. Para aumentar o nivel de
confianca da pesquisa, adotou-se a aplicacdo do questionario em 5% a mais no universo

de usuérios a ser entrevistados, alcancando o total de 1.150 entrevistas.
4.4 — Elaboracgao do instrumento de pesquisa

O instrumento de pesquisa constou de um questionario com perguntas
abrangendo os fatores comportamentais e econdémicos que poderiam influenciar as
escolhas de horario de viagem e de um conjunto de 12 cenarios utilizando a Técnica de
Preferéncia Declarada. Esta técnica foi utilizada para obtencdo de dados relativos a

escolha modal dos usuarios considerando critérios de tempo e custo.

Para identificar o perfil do usuério da linha pesquisada, foi aplicada pesquisa
sécio-econbmica, contento nove questdes, utilizando a técnica de entrevistas individuais.
A amostra dos entrevistados foi segmentada somente em grupos de usuarios atuais e
potenciais da linha 24, ou seja, foi considerado o entorno do itinerario e os poélos de

atracdo na extensao da linha.

Richardson et al (1995), appud Ferronato (2002), abordam algumas técnicas que
podem ser utilizadas na coleta de dados para estudos de transporte. Entre elas, a
pesquisa documental, observagdo, questionarios a serem preenchidos pelo préprio

respondente, entrevistas por telefone, domiciliares ou por interceptagéo, etc.

Nesta pesquisa, as entrevistas pessoais foram consideradas mais apropriadas
do que questionarios devolvidos pelo proprio usuario, devido a complexidade das

guestdes e o baixo retorno esperado nesse tipo de levantamento.

A pesquisa de campo assim como a implantacdo desse método contou com o
apoio do Nucleo de Estudos de Logistica e Transportes — NELT/UFMT, através de
expedientes e identificacdo dos locais onde a amostra estava localizada. As entrevistas
foram realizadas pelos pesquisadores do NELT/UFMT, nos bancos, lojas, 6rgaos

publicos e Grande Templo.
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4.4.1 — Cartbes

Os entrevistados receberam 12 cartbes separados em 04 blocos com 02
alternativas e 02 critérios de escolha por bloco. A primeira alternativa refere-se ao carro
particular e a segunda, ao transporte publico. Os atributos para escolha sdo o tempo e o

custo da viagem.

A abordagem do entrevistador era feita pelo seguinte enunciado: “Supondo que
0 Governo do Estado de Mato Grosso decida implantar um sistema de transporte com
6nibus especiais, com ar condicionado, poltronas confortaveis, com qualidade no
atendimento e pontualidade e que permita o desembarque em pontos préximos ao seu
destino/origem, com custos iguais ou menores aos custos com o carro particular vocé

escolheria qual alternativa para sua viagem”.

No Bloco 01, Cartdo 01, a viagem de transporte publico demora 10 minutos a
mais do que a mesma feita pelo carro particular, sendo a primeira de 40 minutos e a
segunda em 30 minutos. O valor da tarifa alterna entre R$ 1,00 no primeiro cartdo, R$

2,00 no segundo e R$ 4,00 no terceiro.

Cartao 1
Atributos Alternativa 01 — Alternativa 02
Carro particular Transporte Pablico
Tempo de percurso 30 minutos 40 minutos
Custo da viagem R$ 5,00 R$ 4,00
Escolha
Cartao 2
Atributos Alternativa 01 — Alternativa 02
Carro particular Transporte Publico
Tempo de percurso 30 minutos 40 minutos
Custo da viagem R$ 6,00 R$4,00
Escolha
Cartédo 3
Atributos Alternativa 01 — Alternativa 02
Carro particular Transporte Publico
Tempo de percurso 30 minutos 40 minutos
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Custo da viagem

R$ 8,00

R$ 4,00

Escolha

No Bloco 02 o tempo da viagem passou de 30 para 35 minutos em favor do

transporte individual tendo uma diferenca de R$ 1,00 no primeiro cartdo, R$ 2,00 no

segundo e R$ 4,00 no terceiro.

Cartao 01

Atributos

Alternativa 01 —
Carro particular

Alternativa 02
Transporte Pablico

Tempo de percurso 30 minutos 35 minutos
Custo da viagem R$ 5,00 R$ 4,00
Escolha
Cartado 02

Atributos Alternativa 01 — Alternativa 02

Carro particular

Transporte Publico

Tempo de percurso 30 minutos 35 minutos
Custo da viagem R$ 6,00 R$ 4,00
Escolha
Cartéo 03

Atributos Alternativa 01 — Alternativa 02

Carro particular

Transporte Publico

Tempo de percurso

30 minutos

35 minutos

Custo da viagem

R$ 8,00

R$ 4,00

Escolha

No Bloco 03 o tempo entre o carro particular e o transporte publico foi idéntico,
porém a tarifa teve uma diferenca inicial de R$ 1,00; R$ 2,00 e R$ 4,00.

Cartao 01

Atributos

Alternativa 01 —
Carro particular

Alternativa 02
Transporte Pablico

Tempo de percurso 40 minutos 40 minutos
Custo da viagem R$ 5,00 R$ 4,00
Escolha
Cartao 02
. Alternativa 01 — Alternativa 02
Atributos

Carro particular

Transporte Publico

Tempo de percurso

40 minutos

40 minutos
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Custo da viagem R$ 6,00 R$ 4,00
Escolha
Cartao 03
) Alternativa 01 — Alternativa 02
Atributos

Carro particular

Transporte Publico

Tempo de percurso

40 minutos

40 minutos

Custo da viagem

R$ 8,00

R$ 4,00

Escolha

No Bloco 04 o tempo de viagem utilizando o transporte publico demora 05
minutos a mais do que o carro particular, sendo de 35 minutos para o primeiro e 40

minutos para o segundo. O valor da tarifa alterna entre R$ 1,00 no primeiro cartdo, R$

2,00 no segundo e R$ 4,00 no terceiro.

Cartdo 01

Atributos

Alternativa 01 —
Carro particular

Alternativa 02
Transporte Publico

Tempo de percurso 40 minutos 35 minutos
Custo da viagem R$ 5,00 R$ 4,00
Escolha
Cartéo 02
Atributos Alternativa 01 — Alternativa 02
Carro particular Transporte Publico
Tempo de percurso 40minutos 35 minutos
Custo da viagem R$ 6,00 R$ 4,00
Escolha
Cartao 03
Atributos Alternativa 01 — Alternativa 02
Carro particular Transporte Pablico
Tempo de percurso 40 minutos 35 minutos
Custo da viagem R$ 8,00 R$ 4,00

Escolha

As respostas dadas pelos entrevistados a esses blocos de perguntas estdo
analisadas no capitulo seguinte, o que permitiu 0 cruzamento com a caracterizagao

sécioecondmica dos individuos da amostra.

Esse questionario é apresentado no Apéndice 1.

47



4.4.2 — Caracterizacdo Socioecondmica:

As questdes relativas a caracterizagdo socio-econdmica, tiveram como principal
objetivo identificar o perfil dos possiveis usuérios da linha e perceber as varidveis que
poderiam influenciar na sua escolha pelo modo de transporte utilizado no percurso

casaltrabalho. Foram elaboradas vinte questdes na seguinte sequéncia:

1 — Modo de transporte utilizado diariamente no percurso casa/trabalho;

2 — Origem e Destino no deslocamento diario;

3 — Frequéncia diaria para os usuarios do transporte publico urbano;

4 e 5 — Motivo da escolha do modo de transporte (publico ou individual,
sucessivamente);

6 — Motivos pelo qual ndo utiliza o transporte publico (ranking de 1 a 8 motivos);
7 — Para quem utiliza o automével, quantos acompanhantes no percurso;

8 — Caracteristicas do transporte publico que poderiam atrair os usuarios do
automovel;

9 — Duracao da viagem;

10 - A escolaridade, sexo, idade dos entrevistados;

11 — Numero de pessoas na residéncia;

12 — Se possui carro na familia e, se sim, quantos?

13 — Renda familiar;

14 — Tipo de veiculo utilizado nos deslocamentos (carro, veiculos coletivos ou
motocicletas);

15 — Se usa automével, qual a marca?

16 — Se usa motocicleta, qual a marca?

17 — Informacgdes como ano de fabricacdo, seguro, combustivel do segmento

com carro préprio.

O questionario foi aplicado no periodo vespertino, levando em consideragéo o
fluxo de pessoas nos diversos segmentos do comércio, bancos, servicos publicos,

shopping center e entre demais atores envolvidos nesta pesquisa.

O modelo utilizado nessa sondagem esta apresentado no Apéndice 2.
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CAPITULO 5
RESULTADOS E DISCUSSOES

5.1 — Introducéo

Y

O questionario foi constituido por 20 questdes referentes a caracterizacao
socioecondmica e identificagdo de habitos referentes ao uso do transporte publico e 12
cartdes representando critérios de tempo e custo para escolha de cenarios hipotéticos
por meio da técnica de Preferéncia Declarada (ver apéncide 1). Foi aplicado aos usuarios
atuais e potenciais da linha 24, considerando o entorno do itinerario da linha, totalizando

1.150 entrevistas.

Foram consideradas na entrevista as caracteristicas sécio-econémicas como
sexo, idade, nivel de escolaridade, renda familiar, nimero de pessoas na familia e
atividade profissional. Também se buscou as caracteristicas das viagens realizadas como
o modo de transporte, origem e destino do deslocamento, freqiiéncia, motivo da escolha

modal, duracdo da viagem.

O horario escolhido para a aplicagdo do questionario foi das 12 as 18 horas, de
segunda a sexta-feira. Este horério foi definido buscando obter melhores resultados nas
estimativas, considerando o horario de trabalho dos servidores publicos no Centro
Politico Administrativo, dos funcionarios e frequentadores do Shopping Pantanal, dos
funcionarios e proprietarios de lojas e escritorios no Centro de Servicos (Avenida
Historiador Rubens de Mendonca) e ainda dos funcionarios e clientes dos bancos

localizados na mesma avenida.

As entrevistas foram realizadas nos pontos de embarque e desembarque ao
longo da linha 24, na recepcéo e/ou balcdo de atendimento de lojas, nos corredores do

Pantanal Shopping, escritdrios, bancos e 6rgaos publicos localizados no Centro Politico.
5.2 — Anélise dos Dados:

No Grafico 1, apresenta-se a caracterizagdo da populacdo entrevistada em
relacdo ao grau de instru¢éo por escolha modal. Verificou-se que o automovel € o modo
de transporte mais utilizado em todos os niveis de escolaridade. Para as pessoas sem
nivel de escolaridade, 34,0% utilizam deste modo para seu deslocamento e 33,0%
escolheram o transporte publico. No nivel de escolaridade superior completo, 83,2%

escolheram o transporte privado e apenas 8% utilizam o transporte publico. Observa-se,
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portanto, que quanto maior o nivel de escolaridade maior a escolha pelo transporte

privado.
100,0%
80,0%
60,0% = Transporte Publico
40,0% = Motocicleta
20,0% E Carona
0.0% u Caminhada
H Bicicleta
& = Automovel
@"J&

Grafico 1 - Grau de Instrucéo

O Grafico 2 representa o resultado da pesquisa realizada pelo IPEA — Instituto
de Pesquisas Econémicas Aplicadas (2011). Os dados coadunam com o levantamento
na pesquisa realizada na linha 24, onde o percentual de utilizacdo do transporte publico

se deu na sua maioria, por pessoas sem instrucdo e com ensino até o segundo grau

completo.
9.1 9.3 2.8 11.8
6.7 14.3 16,4 5,9
20,7 10.9 8.9 OBicicleta
13,6 18.6 25,9 524 OApe
ahoto
oCarmo
499
46.9 43.0 O Transporte
29.4 Publico
Ate 4”7 serie do 1° de 57 a 8 série 2° grau completo Superior
grau cdo 17 grau ou incomplsato Incompleto,
Completo e Pos-
Graduacao

Gréfico 2 - Meio de transporte mais utilizado por escolaridade (%) populacéo
brasileira

Fonte: SIPS, 2010
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As primeiras perguntas do questionario sobre a caracterizacdo socio econdmica
foram relativas ao modo de transporte utilizado. Dos 1150 questionarios aplicados, 65,9%
dos entrevistados responderam possuir automével e utiliza-lo como forma de locomocgao
para o trabalho sendo que 11,5% dos entrevistados responderam que mesmo possuindo
automével preferem utilizar o 6nibus como meio de locomocgéo casa/trabalho pelo menos

trés vezes por semana, conforme demonstrado no Grafico 3.

11,5%

22,6% m Utilizam o automével

u Utilizam o onibus

" Possuem automdvel mas
utilizam o onibus

Gréfico 3 - Entrevistas por modo de transporte

A aplicacdo do questionéario permitiu identificar o perfil dos usuarios da linha 24.
Do total de usuarios entrevistados, 44,17% sao do sexo feminino contra 55,83% do sexo

masculino, demonstrados no Gréafico 4.

Feminino
44,2%

Masculino
55,8%

Gréfico 4 - Entrevistados - Sexo

A faixa etaria desses usuarios varia entre 17 e 67 anos, percebendo maior

participacdo na faixa de 23 a 32 anos, como se observa no Grafico 5.
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Considerando que a pesquisa foi realizada em uma populagédo economicamente

ativa, justifica-se essa média concentrar-se nessa faixa etaria.

65 a 69
60 a 64
55a59
50 a 54
45 a 49

0 30 60 90 120 150 180 210 240 270

Grafico 5 - Entrevistados — Faixa etéaria

No Grafico 6 demonstra-se a escolha modal dos usuéarios que trabalham ou
transitam no itinerario da linha 24. Do total das entrevistas constatou-se que 59% utilizam
0 automovel particular como meio de locomocgéao casa/trabalho; 27% utilizam o transporte
publico (6nibus); 10% utilizam o taxi; 3% vao e voltam de carona para o trabalho e 1%

preferem a caminhada.

O percentual de 58,7% que utilizam o automével estd acima do percentual
estimado na maior parte das capitais com populagdo entre 500 mil a um milh&o de
habitantes, (ANTP 2007), porém, justifica-se o resultado tendo em vista que, da

populacéo entrevistada 52% pertencem a classe que ganha de 2 até 10 salarios minimos.

Outro fator que contribuiu para este resultado foi o destino informado pelos
entrevistados no seu percurso diario, o Centro Politico Administrativo, onde se concentra
0 maior niamero de pessoas com automével. Também observou-se como fator de
contribuicdo para este resultado o fato de a linha 24 ter seu ponto final na Praca das
Bandeiras e fazer integracdo somente com o “Ligeirinho™ que faz a distribuicdo dos
usuarios do transporte publico dentro do complexo administrativo. A Pragca das Bandeiras
localiza-se no Centro Politico Administrativo, préximo a Avenida Historiador Rubens de

Mendonca relativamente distante de muitos 6rgdos de governo o que dificulta o acesso a

z

pé.

3 Ligeirinho: Micro-6nibus de até 20 lugares que atende os 6rgéos publicos instalados no Centro
Politico Administrativo.
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Gréfico 6 - Escolha Modal — percentual

No Gréfico 7, demonsta-se o nivel de escolaridade dos usuarios do automovel. A
maior parte tém renda acima de R$ 2.550,00 e 63% sdo homens que ganham mais de
10 salarios minimos e possuem nivel superior completo. As mulheres representam 37%

na mesma condigao.

M Sem Instrugao

0,6% 6,5%

B Fundamental ou Primeiro
29,7%  Grauincompleto

= Fundamental ou Primeiro
Grau completo

M Superior incompleto

23,6% M Superior completo

Gréfico 7 - Nivel de escolaridade dos usuarios do automoével

O Gréfico 8 representa a mesma divisdo para os usudrios do transporte publico
onde o maior percentual de usuarios sdo mulheres, 56,9%. Do total de entrevistados,
50,8% possuem somente o ensino fundamental completo. Para os usuérios que utilizam
o transporte publico, a grande maioria das pessoas, 54,4% concentra-se no nivel de
escolaridade fundamental ou primeiro grau completo.
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Gréfico 8 - Nivel de escolaridade dos usuarios do Transporte Publico

Analisou-se a escolha modal dos entrevistados por faixa de renda como mostra
o Gréfico 9, verificou-se que o automovel tem participagdo maior em quase todas as
faixas de renda, sobretudo nas faixas mais altas, com mais de 2 salarios minimos. Nota-
se que a participagdo da motocicleta também se destaca, com 12% do total. O transporte
publico s6 se apresentou maior na faixa de renda com menos de 1 salario minimo, o que
permite constatar que a analise da renda dos usudrios deste estudo representa fator
determinante quando tratados para a escolha modal.

Observa-se no que tange a faixa de renda, aproximadamente 53% da amostra
entrevistada tem a faixa de renda compreendida entre R$ 1.020,00 a R$ 5.100,00,
escolheram o automoével como principal meio de transporte, o que sublinha se tratar de

um corredor seletivo.
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Gréfico 9 - Escolha Modal por faixa de renda

Da pesquisa realizada pela ANTP — Divisdo Modal em Cidades entre 500 mil a
1.000 milhdo de habitantes em 2007, verificou-se que a maior parte das viagens foi
realizada a pé ou por bicicleta (40,9%), seguidos pelo transporte privado motorizado
(29,7%) e do transporte publico (29,4%) conforme demonstrado nos graficos 10 e 11
(ANTP,2007). No Grafico 10 a divisdo representa o comportamento dos usuarios (média

nacional) e no gréfico 11, a divisdo é feita em cidades separadas por faixa de populagéo.

A Pé
38,1%

TC Onibus
20 49, Municipal
’ 21,5%

Bicicleta

2,8% T X
_ Onibus
Metropolitano 4,6%
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Fonte: ANTP, 2007

Gréafico 10 - Divisdo Modal
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No Grafico 11 esta destacada a escolha modal da populacdo pelo porte das
cidades e pelo tipo de transporte utilizado nos deslocamentos.

32

= 1 rmilhda B00 mil - 1 milhda 250500 mil 100280 mil &l 100 mil
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Gréfico 11 - Divisdo modal por cidades / populacéo
Fonte: ANTP, 2007

Quando separadas as faixas de renda, verifica-se que a escolha pelo automdével
nas faixas acima de R$ 2.550,00 fica evidente e crescente. Para quem ganha mais de 10
salarios minimos a escolha pelo automdvel corresponde a mais de 80% dos
entrevistados. Este percentual explica o transito cada vez mais congestionado nas
imediagBes do corredor utilizado pela linha pesquisada ao longo da Avenida da FEB, no
municipio de Véarzea Grande, passando pelo Centro Comercial de Cuiabd e seguindo

pela Avenida historiador Rubens de Mendonca até o Centro Politico Administrativo.
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Gréfico 12 - Escolha do automaével por faixa de renda

A mesma situacdo ocorre em cidades como S&do Paulo onde uma pesquisa
Origem/Destino realizada pelo Metrd (Pesquisa O/D, 2007),constatou que a preferéncia
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dos paulistanos pelo carro cresceu de 38,8% em 1997 para 45,8% em 2007, entre
pessoas com renda de R$ 3.040,00 a R$ 5.700,00, que usam o automovel como principal
transporte.

Verifica-se, portanto, que a captacdo dos usuarios, especificamente, nesta faixa
de renda requer investimentos em oferta e qualidade nos servicos publicos prestados

atualmente e maior investimento em politicas publicas voltadas para a mobilidade urbana.

Segundo pesquisa realizada pelo IPEA (2011), o uso do automdvel de 1997 a
2005, em cidades médias e grandes subiu de 32% para 49%. Segundo o mesmo
Instituto, em pesquisa realizada em 2007, a frota de veiculos nas grandes cidades com
mais de 60 mil habitantes atingiu 20 milhdes de automoéveis. Sé6 em 2008 foram vendidos

no Brasil 2,2 milhGes de carros de passeio novos e 1,9 milhdo de motos.

Utilizando a pesquisa de preferéncia declarada na linha 24, os possiveis
usuarios foram perguntados sobre a possibilidade de mudanga do transporte privado para
0 publico. Analisando o Grafico 13, verifica-se que os usuarios da faixa de renda entre R$

510,00 a R$1.020,00 sdo os menos provaveis a mudancgas.
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39.0%

20 0% 31.0%

I 17.0%

Gréfico 13 - Usuérios potenciais do transporte publico proposto
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Como pode-se observar o desafio de captar usuarios do automdvel para o
transporte publico é um desafio bastante ousado na linha 24, tendo em vista que o
transporte publico nas condicbes atuais nao oferece condicbes de competir com o

automovel, que € o modo mais utilizado neste percurso.

Um estudo realizado pelo IPEA - Instituto de Pesquisas Econbmicas Aplicadas

(2009) aponta para um crescimento da frota de automéveis e motos de, pelo menos o
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dobro da atual registrada, até 2025. Dados da Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios - PNAD (2009) realizada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
IBGE, apontam que, entre 1992 e 2008, o tempo médio de deslocamento casa-trabalho
da populacédo nas 10 principais capitais subiu aproximadamente 6% e o percentual de
pessoas que gastam mais de uma hora nesse deslocamento subiu de 15,7% para cerca
de 19%.

O mesmo estudo aponta ainda que o problema do deslocamento esta associado
a posse de automéveis, e concluiu que apesar dos engarrafamentos e do crescimento do
transito nas grandes cidades e conurbados, os trabalhadores que usam automoével para

chegar ao servico gastam menos tempo do que aqueles que usam o transporte coletivo.

Para verificar o tempo gasto nas viagens diarias dos entrevistados, calculou-se o
tempo gasto nas viagens diarias casal/trabalho e verificou-se que a média de tempo gasto
nesses deslocamentos é de 21,5 minutos para o automével e 41 minutos para o 6nibus.

O resultado dessa analise esta assinalado na Tabela 11.

Tabela 11 - Tempo médio de deslocamento por modo de transporte

Tipo de transporte Médio Minimo Maximo
Automavel particular 21,5 4 90
Motocicleta 20,5 5 60

Transporte publico
- 41 5 145
(6nibus)

Na tabela 12 esté destacada a variacdo do tempo médio do deslocamento casa-
trabalho das dez regibes metropolitanas oficiais. Observa-se que o aumento do tempo
gasto pelas pessoas no seu deslocamento casa-trabalho de 1992 a 2008, ou seja, 16

anos, foi de 16%.

Tabela 12 - Deslocamentos casa-trabalho nas dez principais regioes
metropolitanas brasileiras? - 1992-2008

ANO 1992 2008

Tempo médio do deslocamento casa-trabalho
(minutos) 37,9 40,3

Percentual de pessoas com deslocamento

casa-trabalho superior a 1 hora (%) 15,7 19,0

Fonte: IBGE, 2008
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1: Consideradas as dez RM oficiais identificadas na PNAD, o que inclui Belém, Fortaleza, Recife, Salvador,
Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Curitiba, Porto Alegre e Brasilia.

No decorrer da pesquisa, verificou-se que a maioria dos deslocamentos
acontece duas vezes ao dia, o que sugere deslocamentos casa/trabalho. No Grafico a
seguir, verifica-se que 58% dos respondentes vao e voltam utilizando o transporte

publico.

2,5%4,5% 7,3%

8,9% B Umavez

B Duas vezes

13,7% »
W Trés vezes

B Quatro vezes

5 0% H Cinco vezes

58,1% B Mais de cinco vezes

QOutro

Grafico 14 - Percentual de utilizac&o do transporte publico por dia

No Gréfico 15, observa-se maior prioridade para a escolha do modo automével.
Este gréafico representa as respostas dos entrevistados quanto a escolha do conforto
como o item prioritario. Foi elaborada uma lista de prioridades onde os respondentes
deveriam pontuar de 1 (um) a 6 (seis), sendo um para a melhor nota e seis para a pior
nota. Observa-se que o conforto citado por mais de 600 entrevistados seguido de
seguranca e menor tempo de viagem que se concentram na faixa entre um a cinco

salarios minimos.

Na média das escolhas feitas, este item recebeu nota 1,5 o que demonstra que
esta pode ser a principal caracteristica para os usuarios do automével escolherem este
modo como seu principal meio de transporte. O critério “falta de opgao de transporte
publico” obteve média de 3,8 o que pode também demonstrar que a opcéo pelo
automoével se dé& pela auséncia de opcgdes oferecidas pelo transporte publico que

substitua a opgéo pelo automdvel, como servigos ou tarifas que atendam esse publico.
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Gréfico 15 - Prioridade na escolha do transporte particular

Perguntados sobre quais as caracteristicas que o transporte publico poderia
oferecer para fazé-lo (a) escolher tal modalidade nos seus deslocamentos, observa-se,
conforme Gréfico 16, que a prioridade é pelo conforto seguido pelo menor tempo de
viagem. Observando os dados da pesquisa IPEA (2011) demonstrados na Tabela 12 e
comparando-os com o Gréafico 16, percebe-se que a pesquisa também apontou o
conforto como uma caracteristica importante para um bom transporte na regido Centro-
Oeste, perdendo apenas para o0 menor preco, embora todas as regibes destacou-se a
rapidez como caracteristica principal.
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Gréfico 16 - Principais caracteristicas que o transporte publico poderia oferecer

A Tabela 13 apresenta dados do Ipea (2011), na qual o motivo rapidez aparece
como 0 mais importante para a escolha pelo transporte publico em todas as regides.

Tabela 13 - Quais as caracteristicas para um bom transporte

Motivos Brasil Sul Sudeste | Centro- | Nordeste | Norte
Oeste

Ter disponivel mais de uma 13,5 18,3 18,1 7,2 10,2 5,8

forma de se deslocar

Ser rapido 35,1 31,2 36,9 36,8 38,5 25,5

Sair num horério adequado a sua | 9,3 11,5 8,0 7,2 10,8 9,4

necessidade

Chegar no horéario desejado a 4,8 5,6 53 2,8 55 2,7

seu destino

Ser saudavel 1,3 0,5 0,9 1,3 2,1 1,8

Poluir pouco 2,3 0,7 2,1 1,3 3,6 3,6

Ser barato 9,9 8,5 8,6 13,4 10,7 11,2

Ser confortavel 9,7 7,8 7,6 10,6 10,5 16,4

Ter menor risco de assalto 2,3 15 1,3 2,5 1,9 7,0

Ser facil de usar 1,2 15 0,7 0,9 15 2,4

Ter menor risco de acidente 4,2 4,4 4,2 5,3 2,7 6,4

Cobrir uma area maior 2,6 3,9 11 59 1,0 5,2
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Ser cOmodo 1,4 2,0 2,1 1,6 0,3 0,9

Outra caracteristica 1,4 1,7 2,0 0,3 0,7 1,2
NS 0,4 0,2 0,7 0,9 0,0 0,0
NR 0,7 0,7 0,5 2,2 0,0 0,9

Fonte: Sips - 2010

Questionados sobre a prioridade das caracteristicas do transporte publico que
levam o entrevistado a ndo usar esta modalidade de transporte, os entrevistados
puderam escolher os motivos de 1 (um) a 8 (oito), sendo 1 o motivo mais prioritario e 8
(oito) o menos prioritario do seu ponto de vista. Observa-se no Gréfico 17 que o atraso é

0 motivo principal pelos quais os usuarios do transporte privado ndo utilizam o transporte

publico.
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Grafico 17 - Ranking dos motivos pelos quais os usuarios do transporte individual

nédo utilizam o transporte publico

Na Tabela 14, estd separada a escolha do modo de transporte para 0s
entrevistados que disseram possuir automovel (questao n° 12). Do total de entrevistados,
884 pessoas responderam que possuem automovel e 663 o utilizam como forma de
deslocamento diario, porém, 124 deles responderam que utilizam o transporte publico
mesmo possuindo o automével. O total de respondentes que escolheram a motocicleta
soma 142 pessoas. Deste total, 69 utilizam a motocicleta mesmo possuindo o automovel
0 que se pode concluir que tal escolha se da pela agilidade e custo que este meio de

transporte possibilita.
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Tabela 14 - Prioridade pela escolha do modo de transporte

Entrevistados

Tipo de Transporte Utilizado Possuem Automovel Nao Possuem Automovel
Automovel Particular 663 49

Bicicleta 2 3
Caminhada 2 3

Carona 24 18
Motocicleta 69 73
Transporte Pablico 124 120

TOTAL 884 266

Analisaram-se, também, as respostas dos entrevistados com destino ao Centro

Politico Administrativo. Do total da amostra, 136 respondentes vao para este destino e,

destes, 98 pessoas utilizam os principais trajetos do itinerario da linha 24, como o Centro

de Cuiabé e a avenida do Centro Politico Administrativo (Av. do CPA)*
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Gréafico 18 - Destino dos entrevistados - Automoével

A andlise dos dados obtidos através das entrevistas utilizando a Técnica de

Preferéncia Declarada apontou que dos 1.150 entrevistados, 77,4% declararam que ndo

mudariam do sistema de transporte utilizado atualmente. Os demais, 22,6%, conforme

Gréfico 19 disseram estar propensos a troca do sistema de acordo com critério do valor

da tarifa, alternando as respostas conforme cenérios apresentados. Desse total, 215 ou,

82,6% utilizam o transporte particular (carro ou moto) e estariam propensos a mudancas.

* Avenida Historiador Rubens de Mendonca, conhecida popularmente como Avenida do C.P.A.

63



O percentual de 77,4% de usuarios cativos refere-se aos usuérios do transporte
publico e privado. Importante destacar que o eixo pesquisado, a linha 24, tem seu
itinerario percorrendo importantes regides de influéncia econémica, como por exemplo, 0
centro comercial, o centro de servicos da Avenida Historiador Rubens de Mendonga, o
Shopping Pantanal e o Centro Politico. Em praticamente todos estes setores demandam
salérios suficientes para que os usudrios do referido itinerario tenha seu proprio meio de

locomocao.

Desta forma, o resultado representa um indice muito préximo a realidade vez
que se trata da linha “top” do sistema Cuiaba/Varzea Grande e em todo seu itinerario o
transporte publico concorre com o conforto do transporte privado dos usuarios que

utilizam este corredor.

Também faz-se importante destacar o percentual de usuarios de automoével que
mudariam de sistema, 15,3%. Este resultado demonstra que o transporte privado poderia
ser substituido pelo transporte publico se este oferecesse diferenciais suficientes para

esta migracao.

15,3%
22,6%
3,4%
3,2%
0,7%
m Usuarios cativos m Automovel

Grafico 19 - Usuarios propensos a mudancas

Nos os Blocos 01 e 03 da mesma pesquisa, 0s entrevistados foram perguntados
sobre a possibilidade de mudancga do modo de transporte. No primeiro cartdo, a viagem
utilizando o transporte publico demora 10 minutos a mais que pelo transporte particular.
O custo desta viagem é de R$ R$ 5,00 para o transporte particular e R$ 4,00 para o
transporte publico, ou seja, neste cendario 0 usuario economizaria R$ 1,00 e viajaria 10

minutos a mais (ver modelo em anexo).
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Dos 260 entrevistados que responderam estar propensos a mudancas, 249
escolheram o transporte particular como melhor alternativa. Observa-se, nesta situacéo,
maior importancia para o tempo. No cartdo 2, o entrevistado utilizaria ainda, 10 minutos a
mais no transporte publico e economizaria R$ 2,00. Nesta alternativa 191 pessoas
escolheram o transporte particular e 69 o transporte publico.

No ultimo cenario (Cartdo 3), o cenério propunha utilizar também 10 minutos a
mais que o transporte particular porém economizando 50% do custo da viagem. Neste
cenario 183 pessoas escolheram a alternativa que sugere a utilizacdo do transporte
publico. Observa-se, portanto, que neste primeiro cendrio, os entrevistados deram maior

valor ao tempo do que ao custo da viagem.

Os resultados da andlise das respostas do bloco 1 — escolha de cenérios - estdo

assinalados na Tabela 15

Tabela 15 - Bloco 01 — Preferéncia declarada — Escolha de cenéario

Transporte Particular

Transporte Pablico

Bloco 1 — Cartao 1 249 11
Bloco 1 - Cartao 2 191 69
Bloco 1 — Cartédo 3 77 183

No Bloco 03, a viagem utilizando o transporte publico demora o mesmo tempo
que pelo transporte particular com custos similares ao cenario anterior. Neste Bloco,
observou-se que gastando o mesmo tempo entre os dois modos, 157 pessoas
escolheram o transporte particular, se o custo do transporte particular for R$ 1,00 maior
que o custo do transporte publico. As escolhas mudariam somente no cartdo 03 onde o

custo passaria a R$ 4,00 a favor do transporte publico. Neste cenério, mesmo tempo e

custo menor, 236 pessoas responderam que mudariam para o transporte publico.

Tabela 16 - Bloco 03 — Preferéncia declarada — Escolha de cenario

Transporte Particular

Transporte Publico

Bloco 3 — Cartdo 1 157 103
Bloco 3 - Cartao 2 133 127
Bloco 3 — Cartdo 3 24 236
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Dos 260 entrevistados que declararam propensos a mudancas do modo de
transporte, 38,1% tém o ensino fundamental e 28,5% nivel superior completo como
mostra o Gréfico 20.
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® Nao declararam
38,1%
® Ensino fundamental
(1 e2 grau)
B Sem instrugdo

28,5%

0,4% u Superior completo

u Superior incompleto

Grafico 20 - Perfil dos usuarios propensos a mudancas - Escolaridade

Pode-se observar neste Gréfico que o segmento de entrevistados com curso
superior completo ou ndo propensos a mudanga é maioria, com cerca de 55% do total da

amostra, no que se refere a escolaridade.

Quanto ao sexo, a escolha pela mudanca aponta que 56,9% sao homens,

enquanto as mulheres somam 43,1%, como mostra o Grafico 21.

M Feminino

H Masculino

Grafico 21 - Perfil dos usuarios propensos a mudancas — Sexo

Das 260 pessoas que responderam através dos cartbes de PD, que mudariam
de opinido conforme o0s cenarios propostos, 46% concentram-se na faixa de renda de 0 a
5 Salarios Minimos e 35% entre 5 e 10 Salarios Minimos. Esta informag&o responde o
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objetivo da pesquisa, pois identifica a faixa de renda mensal dos usuarios propensos
mudanca do transporte individual para o transporte publico.

3,5%

46,2%

mQ0a5SM
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B Ndodeclararam

Gréfico 22 - Faixa de renda onde se concentram pessoas propensas a mudancas
pela pesquisa PD

Na pesquisa sécio-econdmica, 0s usuarios foram perguntados sobre quais as
caracteristicas que o transporte publico poderia oferecer para fazé-lo escolher este modo
de transporte. Dos 260 usuarios que mudariam de opinido, 88 responderam que o
conforto do veiculo faria a diferenca, seguido de menor tempo de viagem o que
demonstra que oferecer veiculos mais confortaveis e com itinerarios mais rapidos poderia

atrair usuarios do transporte individual. (Gréfico 23)

Ndo responderam 6
Menor tempo de espera no ponto 21
Menor Custo 25

Embarque/desembarque proximo de... 25

Pontualidade 42

Menor tempo de viagem 53

Conforto (ar... 88
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Gréfico 23 - Caracteristicas que o transporte publico poderia oferecer para atracéo
de usuérios
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Dados do Ipea (2011) apontam que, sob algumas condi¢cbes, 71% dos
brasileiros aceitariam deixar o carro ou moto na garagem e utilizar o transporte publico.
Essas condi¢bes poderiam estar atribuidas a conforto e tempo. O mesmo estudo mostrou
ainda que 70% dos brasileiros qualificam o transporte publico com regular, ruim e muito
ruim e a falta de integracdo é um dos motivos deste descontentamento. Somente 6% dos
brasileiros podem combinar em sua cidade 6nibus-trem ou 6nibus-metr6. A melhoria de
todos esses fatores juntos poderia atrair os usuarios do automével e moto e,
especialmente, os 71% dos brasileiros propensos a mudanca ou os quase 30%

apontados nesta pesquisa somente na linha 24, em Cuiaba/Varzea Grande.

O grafico a seguir representa o percentual de escolhas de homens e mulheres,
considerando toda a amostra pesquisada (1.150 entrevistas). Desse total 37,5% das
mulheres escolheram o conforto como a caracteristica principal que o transporte publico
poderia oferecer para motivar a mudanca do modo de transporte utilizado por elas. Para
30,1% dos homens, o conforto representa fator também importante, porém, o tempo de
viagem representou um percentual maior em relagdo as escolhas das mulheres. Se o
transporte publico fosse mais rapido, 28,6% dos homens escolheriam o transporte publico

para seu deslocamento.
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Gréfico 24 - Escolha das caracteristicas do transporte publico - Atributos

z

Das mulheres que responderam que o conforto € a caracteristica mais
importante do transporte publico, 58,5% ganham até 5 SM conforme demonstrado no
Gréfico 25. Dos dados demonstrados neste grafico, é possivel concluir que a preferéncia
das mulheres pelo conforto no transporte publico se da pelo fato de indmeras

reclamacdes de assédio e abusos a mulheres que utilizam o transporte publico
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diariamente. A faixa de renda na qual se concentra este percentual demonstra que sao
mulheres que precisam deste modo e transporte para sua locomocdao diaria e, portanto, é
necessario comodidade e conforto para seu deslocamento diario.
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Gréfico 25 - Prioridade de escolha do transporte publico
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CAPITULO 6
CONCLUSOES E SUGESTOES

O transporte publico por 6nibus em Cuiabad e Varzea Grande tem grande
importancia na mobilidade dos dois municipios. Varzea Grande situa-se na Regido
Metropolitana do Vale do Rio Cuiabd — RMVRC, e pode ser considerada uma cidade
dormitério® pois, grande parte da populacdo deste municipio faz seu trajeto diario para

trabalho, estudos e lazer em Cuiaba.

O servico de transporte publico € essencial e quem detém a concesséo é a
empresa Unido Transportes Ltda. A regulacdo e fiscalizacdo do mesmo servico
competem ao governo estadual por meio da Agéncia de Regulacdo dos Servigos
Publicos Delegados do Estado de Mato Grosso — AGER.

Para esta pesquisa utilizou-se a técnica de Preferéncia Declarada (PD) que se
mostrou adequada para a andlise do objetivo proposto, considerando que, a escolha
modal dos usuarios do transporte esta relacionada ao nivel de renda e tempo e, neste
escopo, a pesquisa demonstrou empiricamente, que a faixa de renda onde se
concentram 0s usuarios potenciais que poderdo migrar para o transporte publico esta

entre zero e cinco salarios minimos.

As linhas do transporte publico no Aglomerado Urbano Cuiaba/Varzea Grande,
s&o interligadas somente por onibus. E possivel fazer a integragdo desses modos nos
dois municipios, porém, ndo existe alternativa intermediaria de transporte atualmente
para que o usuario do sistema do transporte publico e do transporte particular possa

escolher, como, por exemplo, linhas exclusivas com servigos e tarifas diferenciadas.

Da pesquisa, foi possivel observar que quase 80% dos entrevistados néo estéo
dispostos a mudar do sistema de transporte que utilizam atualmente. Este fato estd em
consonancia com a realidade do transporte publico no Brasil, onde, segundo o IPEA

2011, os usuérios do transporte publico manifestaram grande insatisfacdo com o servico.

O perfil dos usuarios do transporte publico e particular dispostos a migrar de um
modo a outro é de pessoas com nivel de escolaridade até o 2° grau (38%) e das pessoas

com nivel superior completo (29%); na maioria mulheres (57%) e de pessoas na faixa de

® Para CAIADO (2005) appud OJIMA (2008) “cidade dormitdrio € aquela cidade cujos habitantes
saem, na maioria, para trabalhar em outra cidade, voltando apenas para dormir”. ARANHA (2005)
appud OJIMA (2008) confirma maior intensidade na mobilidade pendular nesse tipo de cidade.
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renda de até cinco salarios minimos. A caracteristica considerada mais importante para

estas pessoas foi o conforto (88%), dando menos valor ao tempo e custo.

Desta forma, conclui-se que a pesquisa pode contribuir para mostrar
empiricamente o perfil dos usuarios do transporte (publico e particular) na linha 24 entre
Cuiabéa e Varzea Grande e ainda, perceber usuarios potenciais por faixa de renda, o que
pode confirmar as hipoteses levantadas inicialmente de que as pessoas que ganham
mais que cinco salarios minimos nao tem interesse na migracdo e a hipétese de que
quem, ganha mais que dez salarios minimospagariam mais pela reducdo do tempo de

percurso.

No que diz respeito as sugestdes, a técnica de preferéncia declarada se mostrou
pertinente para levantamento de dados quanto a escolha dos modos de transporte das
pessoas que utilizam tanto o transporte publico quanto o particular. Porém, para
continuidade deste trabalho, sugere-se a aplicagcédo de modelos matematicos que possam

contribuir ainda mais para os resultados.

A diferenciacdo tarifaria como alternativa para a atragdo dos usuarios do
transporte individual, proposta neste trabalho, podera ser discutida posteriormente como
medida de gerenciamento de demanda no transporte publico, tendo em vista as
possibilidades de atragédo dos usuarios do transporte particular.

Adotar em estudos futuros ndo apenas valores de tarifas, mas sim de transporte,

gue envolvam estacionamento, inclusive.

Outra sugestdo refere-se a adocdo de indicadores mais precisos para
dimensionamento da amostra, que pode ser desenvolvido pelo Ndcleo de Logistica e
Pesquisas da UFMT.
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APENDICE 1
QUESTIONARIO DE PREFERENCIA DECLARADA

Supondo que o Governo do Estado de Mato Grosso decida implantar um sistema de
transporte com Onibus especiais, com ar condicionado, poltronas confortaveis, com
qualidade no atendimento e pontualidade e que permita o desembarque em pontos
préximos ao seu destino/origem, com custos iguais ou menores aos custos gastos com

o carro particular, vocé escolheria qual alternativa para sua viagem:
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APENDICE 2

CARACTERIZACAO SOCIOECONOMICA

1- Qual modo de transporte vocé mais utiliza para sua viagem casa/trabalho diariamente?
( ) automdavel particular () taxi
( ) carona ( ) caminhada
() transporte publico (6nibus) () motocicleta
() transporte publico (micro-6nibus) () bicicleta
() OULro: .vveeviiiieieiiiiee,
2-Indique os bairros de origem e fim do seu deslocamento diério:
Residéncia: Trabalho:
(ST o ) P (Blirro).....coeeeveeeeeeeeeeee

Se vocé utiliza o transporte pablico (6nibus), qual a frequiéncia diéria?

3-
() umavez
( ) duasvezes
() trésvezes
() quatro vezes

( ) cinco vezes
( ) mais de cinco vezes
() OULrO: v

10 na ordem de prioridade)

Se vocé utiliza o transporte publico, qual o principal motivo da sua escolha? (numere de

a
) conforto

) seguranca
) pontualidade

) menor custo

) menor tempo de viagem
) nao possui automovel

4-
1
(
(
(
(
(
(

() praticidade

() dificuldade de
estacionamento

( ) automobvel fica com outro(s)
membro(s) da familia

( ) nao dirige

5- Se vocé utiliza o automovel particular, qual o motivo da sua escolha? (numere de 1 a 6

na ordem de prioridade):

( ) conforto

() seguranca

() menor tempo na viagem

( ) falta de opcdo de transporte
publico

( ) distancia longa da parada do
Onibus até o destino
() OULIO: eeevieiiiiiie e

ordem de prioridade):

6- Vocé pode afirmar que ndo utiliza o transporte publico devido a: (numere de 1 a 8 em

( ) atrasos

( ) congestionamentos nos
itinerarios

() excesso de velocidade
() falta de educacéo do
motorista/cobrador

() veiculos velhos sem
conforto

( ) assaltos e violéncia
() itineréarios longos

( ) outros

CIte:! i,

7- Se vocé utiliza o automdvel particular, quantas pessoas lhe acompanham

percurso?

nesse

| () Nenhuma

() Pessoas

8- Quais as caracteristicas que o transporte publico poderia oferecer para fazé-lo (a)
escolher este modo de transporte para seus deslocamentos?

( ) menor tempo de viagem
() pontualidade

() conforto (ar condicionado,
poltronas, musica ambiente, viajar
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( ) menor tempo de espera no
ponto

( ) embarque/ desembarque
préximos de casa/trabalho

sentado)
( ) menor custo
() OULIO: e

9- Duragé&o daviagem

Dura Viagem casa-trabalho:
................................ minutos hora
Viagem trabalho-casa:
........................ minutos Hora

Hora de saida de casa:

MINUtoS..................

Hora de saida do trabalho:

MINUtOS.......ccc.......

10- Sobre o entrevistado

Sexo: ( ) masculino

() feminino
Idade: ...ocoooveiiiiien anos
Atividade profissional:

Escolaridade:

( ) seminstrugéo

( ) fundamental ou primeiro
grau incompleto

( ) fundamental ou primeiro
grau completo

() superiorincompleto

() superior completo

11 — Nimero de pessoas nharesidéncia:

Entre 30 € 60 an0S: ........ccevevennees
Maior de 60 anos: ...................

12— Possui carro na familia?

( )Sim Quantos?
( YNao | e,

13 — Renda Mensal da familia:

( ) menosde R$ 510,00
( ) deR$510,00 a R$ 1.020,00
( ) deR$1.020,00 a

R$ 2.550,00

( ) deR$2.550,00 a
R$ 5.100,00
( ) acimade R$ 5.100,00
() OULrO:.iiiiiiiiiieeeeeeeeeieee

14- Tipo do veiculo utilizado nos deslocamentos:

Veiculos de passeio
() Carro pequeno
() Carro médio
() Carro grande
() Utilitério
( ) Outros :

( ) Onibus

() Outros

Veiculos coletivos

() Micro-Onibus
() Kombi/Van

Motocicletas
) até 100cc
) de 100-200 cc

() linha (
(
() de 250-500cc
(
(

() frete

) de 500-1.000 cc
) Outros :

15- Marca do automével que vocé usa nos seus deslocamentos

() Audi ( ) Ford

() Chevrolet () Hyundai
() Citroén ( ) Honda
() Fiat () Jeep

() Mercedes | ( ) Renault
() Mitsubishi ( ) Toyota
() Nissan () Volkswagen
() Peugeot ( ) Outras :

16- Marca da motocicleta que vocé usa nos seus deslocamentos

( ) Honda () Kawazaki ( )FBM
() Harley () Yamaha () Kasinski
() Suzuki () BMW () outras: .....cce......

17- No caso de veiculo proprio

Ano de fabricacéo:

Tem seguro? ( ) Sim
() Néo

Tem rastreador?
() Sim
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Poténcia: Valor anual: ( ) Nao

Cilindrada :............. RS e, Valor anual:

RE oo,
18-Tipo de Combustivel
( ) Gasolina ( ) Diesel () Biodiesel
( ) Alcool ( ) Gas () Outro:
( ) Gasolina/alcool () Gasolina/lgas | .cccccoviiiiiiiiinnnneeennn.
Quilometragem mensal média (veiculo proprio):.......cccceeeiinenns Km

19- Usuario do transporte publico: passes e gratuidades no transporte publico

E usuério do vale transporte? () Sim ( ) Néo
Tem gratuidade assegurada por lei? () Sim ( ) Néo

20- Usuério do automovel: gasto mensal:

Periodo Combustivel Manutencgdo Estacionamento
Semanal | R$.........c.ccee RS RS
Mensal RS RS RS
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