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RESUMO

Esta dissertacdo tem como objetivo investigar laéntia da percepcdo do tempo e do grau
de complexidade das atividades realizadas sobn@@empsdo dos usuarios a aquisicdo de
bilhetes temporais do transporte coletivo. Bilhegraporais do transporte coletivo sdo uma
forma de precificagdo néo linear, que resulta maarga de precos diferenciados dos usudrios
por meio de um processo de autossele¢cdo. Embodosugan diversos paises, no Brasil
apenas a cidade de S&o Paulo os adotou. Partsisi&meia aos bilhetes temporais pode ser
explicada pela alta propor¢do de cobertura taaifdids custos operacionais dos sistemas.
Portanto, é necessario saber que usuarios migrgsema o bilhete temporal e em que
proporcao. Os usuarios estao sujeitos a uma seniestricbes espacgo-temporais que limitam
sua escolha modal, e esses fatores precisam ssdex@uos para todo o horizonte de tempo
da validade do bilhete temporal. Quanto mais viagermais paradas, maior o potencial
beneficio do bilhete temporal, mas também maioifiauttdade de abandonar o automaovel.
Foi aplicado um questionario a 428 moradores dtriid~ederal, em que se pediu relatar de
forma simplificada o nivel de atividades, o us@htlos modos de transporte e a percepc¢ao de
tempo do transporte individual e coletivo. Os dashaicam que, em meédia, as pessoas se
envolvem em 16,7 atividades por semana néo relagama trabalho ou estudo. As atividades
sem hora marcada tém impacto positivo sobre angref@a da adocdo do bilhete temporal
para pessoas ndao motorizadas, assim como as exeigfa do local de trabalho para as
pessoas motorizadas. A necessidade de transpouetdes pessoas tem impacto negativo
para todos, em especial usuarios de 6nibus. O restr@feito positivo quando utilizado para
atividades secundérias, mas ndo para compromisstrialthlho e estudo. Para o conjunto da
amostra, com a cobranga pelo bilhete mensal deed&sva tarifa unitaria, como ocorre em
Séo Paulo, 41% dos usuarios da amostra poderiano@izar ao menos R$ 30 mensais, mas
apenas 14% se comprometeriam a comprar o bilhetgréducéo do bilhete mensal elevaria
a demanda por transporte coletivo em 10%, e néagadie subsidios de R$ 9,78 por usuério

por més.

Palavras chave: preco néo linear, tarifa tempaganda de atividades, escolha modal.
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ABSTRACT

This dissertation aims to investigate the influen€gerception of time and complexity of
activities on the willingness to purchase tranagges. Transit passes are a form of non-linear
pricing, which result in price discrimination of ers through a process of self-selection.
Although passes are used in many countries, iniBvaly the city of Sdo Paulo has adopted
them. Part of the resistance to transit passedeaxplained by the high farebox coverage
ratio of transit systems. Therefore, it is necessarknow what users will migrate to passes
and in what proportion. Users are subject to a rermobtime-space constraints that limit their
modal choices, and these factors need to be caoadider the entire horizon of the temporal
validity of the pass. The more trips and stopseax usakes, the greater the potential benefit of
passes, but also the more difficult to leave the faquestionnaire was applied to 428
residents of the Federal District, whom were retgpee$o report in a simplified manner their
level of activities, current use of transport mqdasd perception of time in individual modes
and transit. The data indicate that, on averagporeents are involved in 16.7 activities per
week that are non-related to work or study. Noretmastricted activities have positive impact
on the preference for adoption of passes for notonzed respondents, and meals outside of
the workplace for motorized respondents. Passesggeice trips have negative impact for all
respondents, bus users especially. The metro Ipasitve effect when used for secondary
activities, but not for work and study. For the Weheample, by charging commuters 45 times
the unit price for a monthly pass, as in Sdo Pallléy of the sample users could save at least
R$ 30 monthly, but only 14% said they would ageéuy the pass. The introduction of the
pass would increase the demand for public trandpoti0%, and require subsidies of R$ 9.78

per user per month.

Keywords: nonlinear pricing, transit pass, actigghedules, modal choice.
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1 INTRODUCAO
1.1 CONTEXTUALIZACAO

Uma ideia fundamental na compreenséo dos fenonamadsansporte é a de que a
demanda por transporte € “derivada”, isto €, osparte ndo € um fim em si mesmo. Pelo
contrario, transporte € o preco a se pagar pelacedgacdo do espaco, e consequente
necessidade de rearranjo de pessoas e bens ao dontggmpo. Um transporte utopico,
“instantaneo, gratuito, de capacidade ilimitadaeenme disponivel”, tornaria irrelevante
qualquer separacdo espacial; no entanto, a trag8poslo espaco € sempre custosa
(Rodrigue, Comtois e Slack, 2013).

No espaco urbano brasileiro, 0 custo de transgbrtaiito relevante, e absorve em
média de 10 a 20% do orgamento familiar dependeodoivel de renda, sem contar custos
indiretos como o valor do tempo (IBGE, 2010b). @G#ro et al. (2013) demonstram uma
alteracdo qualitativa nesses gastos: o barateangentcansporte individual em relacdo ao
coletivo, na comparacéao entre valores deflaciona@imsfuncéo desse diferencial de pregos e
de incentivos governamentais & compra de veicologem “aquisicdo de veiculos” supera
“transporte urbano” como despesa nos orcamentosideas em cinco das sete faixas de
renda consideradas. As excecfes sao as familiaeceleem até R$ 830 mensais, e entre R$
830 e R$ 1.245, que gastam, respectivamente, R$ 28R$ 46,80 por més em média com
transporte urbano (IBGE, 2010b).

A figura do ‘“usuério cativo” do transporte coletivgportanto, torna-se
progressivamente fato do passado. Os cidaddos ria neuito baixa sdo excluidos do
sistema, seja pelo valor da tarifa, seja pela ipaalgdo da oferta. J4 os de renda média e alta
passaram a poder optar pelo transporte individual.

Quando a tarifa é a Unica fonte de receita doms@t®s custos totais sao divididos
pelo nimero de usuarios. Assim, uma queda no numergiagens leva a um aumento
tarifario para buscar o equilibrio entre custogeeitas. No entanto, 0 aumento da receita €
limitado pela renda do usuéario, e pelo efeito desstuicdo do transporte publico causado por
uma tarifa maior, fenbmeno diretamente proporcianabsse de veiculos privados.

Assim, elevacdes na tarifa contribuem para a digdo da produtividade do
sistema de transporte coletivo (passageiros tratagjms por quildmetro), o que pressiona as
tarifas ainda mais para cima. As cidades brasietrecontram-se, portanto, em uma situagao
gue Gomide (2006) chamou de “crise de incompatidile entre custos, tarifas e receitas do



transporte publico”. Na situacdo atual, a ques#idatia, portanto, reveste-se de especial
relevancia, tanto no campo das financas publicgsitq no das politicas de transporte.

Outra dificuldade para a reversdo do cenario delauk demanda do transporte
coletivo € o fato de que o transporte individuatealno ambiente urbano, escolhas e
possibilidades inacessiveis para o usuario dogaatescoletivo. O individuo motorizado, em
outras palavras, capacita-se a participar de una d& atividades das quais o individuo sem
0 proprio veiculo é excluido, pela inconveniénaianeesmo indisponibilidade do transporte
coletivo. Se o uso do transporte coletivo ndo @ongativel com os habitos cotidianos, abrir
mao do automével significara ndo apenas uma mudamogkal, mas também alteracdo do
padrédo de atividades vigente. E a alteracdo deadrép de mobilidade pautado pela posse de
automovel para outros modos, segundo Vincent-G€a0d3), ndo se da a qualquer tempo,
mas em momentos de ruptura causados por restfip@gais” (uma impossibilidade fisica ou
financeira absoluta de uso do automodvel) ou nordnzale uma alternativa viavel em um
contexto biografico favoravel a mudanca.

Por outro lado, € consabido que o transporte iddali especialmente o automovel,
nao pode ser solucédo para a mobilidade nas cidBdefendmeno conhecido como “espiral
de trafego”, o uso do automovel na cidade induawaonento das distancias percorridas, o que
torna o transporte publico e ndo motorizado redatiente menos atraentes. Com isso, mais
pessoas mudam para os modos motorizados, 0 quecproengestionamentos. As tentativas
de ampliar o espaco urbano para veiculos pioragmaimais a situacdo dos outros meios de
transporte, incentivando o uso do automovel, orgakmenta a espiral (Petersen, 2004).

Com a crescente motorizagdo dos brasileiros, eoocasdiano do automoével, as
cidades de fato estdo cada vez mais congestionemi@sp tempo médio de deslocamento
ultrapassando 30 minutos na grande maioria daSeggnetropolitanas (Pereira e Schwanen,
2013). O transporte publico, além de cada vez mais, deixa a desejar na qualidade do
servico prestado, inclusive em funcdo da piora dmsito. As manifestacbes populares
ocorridas em junho de 2013 demonstram o grau dtisfecdo da sociedade com essa
situacao.

Nesse sentido, uma das bandeiras dos manifestantestarifa zero”, isto é, que o
uso do transporte publico fosse gratuito para @asdéos e seus custos fossem financiados por
outras fontes, como impostos. E claro que uma &oldesse tipo representaria uma ruptura
radical com os paradigmas de financiamento do piates publico, especialmente por onibus,

no Brasil.



Essa situacdo, que por si so ja representaria wafidepara os formuladores de
politicas publicas, € agravada ainda pela grandgcipacdo da tarifa na proporcdo de
financiamento do transporte publico urbano. O pagdamnas catracas e o vale transporte
representam 100% das receitas na maioria dos sistdm onibus brasileiros, enquanto nos
paises desenvolvidos essa proporcdo pode chegastadlenda arrecadacdo. A renda da
populacdo, inversamente, € menor em comparacgmées em que o subsidio € praticado.

Uma solucéo intermediaria entre a cobranca a cag@mw e a tarifa zero é a criacédo
de bilhetes temporais para o transporte publicosc&se, com isso, promover uma
diferenciac@o de preco entre os usuarios maisdregs e 0s uUsuarios eventuais do transporte
publico, favorecendo os primeiros. Além disso, rassbmo na tarifa zero, o custo marginal
por viagem para o usuario é nulo (uma vez, € ctare,o bilhete tenha sido pago).

A reducéo do preco de qualquer servico leva a umeato no consumo. Nao seria
diferente com o transporte publico, no caso dadhicdo de bilhetes temporais. Porém, ha
muitos fatores que levam a diferentes reagfes,resa@u menores, frente a uma nova politica
tarifaria, e que podem fazer com que ela seja heedsda ou nao.

Como nao € possivel investigar todos os fatoresriluenciam a decisdo do usuario
ao mesmo tempo, o presente trabalho concentra-sdoendeles, que sdo a percepcgéo de
tempo (aqui entendida como o tempo que o0 usuaperagyastar em determinada viagem,
qguer sua expectativa se concretize ou nao), ead dévcomplexidade das viagens realizadas
pelos usuérios durante a semana. Viagens compégxaaquelas feitas com o propésito de
atender a mais de uma atividade (Strathman e Du&R6b), para as quais a flexibilidade
caracteristica do transporte individual é considierde particular valor (Ye, Pendyala e
Gottardi, 2007).

Entender as viagens complexas € importante tantoodto de vista do transporte
individual quanto do transporte coletivo. De umolad complexidade pode ser um grande
entrave a mudanca do automovel para o transpotiécpfipor conta da dificuldade de
reproduzir o padrdo desejado com itinerarios erluraue ndo podem ser alterados. De
outro, viagens complexas na atual politica taaf&éo custosas, de modo que a mudanca para

o bilhete temporal pode representar grandes ec@somi

1.2 DEFINIC}AO DO PROBLEMA
Qual a influéncia da percepcéo do tempo e do geacodhplexidade das atividades
realizadas sobre a propensédo dos cidaddos a d@quise bilhetes temporais do transporte

coletivo?



1.3 HIPOTESES

A propensao a comprar bilhetes temporais do tratespoletivo € influenciada:
1) pelo aumento da complexidade de atividadespuieaf negativa para aqueles que
tém veiculo particular disponivel, e de forma peaipara os que ndo tém;

2) pela diferenca de percepcédo de tempo entrepwaesindividual e coletivo.

1.4 OBJETIVOS

O objetivo geral € analisar a influéncia dos paslirde viagens e da percepcdo de
tempo de viagem sobre a propensao ao uso de Bilteetgorais no transporte coletivo.

Os objetivos especificos sdo: pesquisar os padrdesivel de complexidade das
viagens no Distrito Federal; determinar quais waig influenciam a propensédo ao uso de
bilhetes temporais e a disposi¢do a pagar por ef#bketes; investigar como se da o processo
de escolha modal em relacdo as atividades a sesamghenhadas ao longo do dia.

1.5 JUSTIFICATIVA

Sequéncias de viagens complexas aparecem como amntaivia de minimizar o
tempo e os custos relacionados aos deslocamenbosbgervar uma viagem do tipo casa-
trabalho-supermercado-casa, entende-se que vdtar gasa apdés o trabalho e antes do
supermercado representaria um acréscimo de teroyst@ que se quer evitar.

Isso é verdadeiro tanto para o transporte colegjwanto para o individual. No
entanto, o uso do transporte coletivo impde aseviagcomplexas custos adicionais diretos
(pagamento de mudltiplas tarifas) e indiretos (tengatcional requerido em funcdo da
inflexibilidade das rotas). Se o usuario tem a omigifazer a atividade desejada usando outro
meio de transporte, é possivel que o transportdicolseja preterido em algumas ou todas as
viagens realizadas.

Uma forma de mitigar parte desses custos adici@nafsrecer bilhetes temporais no
transporte coletivo. Com essa politica tarifar@adquirir um bilhete, o usuario pode usar o
sistema de transporte por um periodo fixo de ters@m pagar nada a mais por cada viagem
realizada. Dessa forma, o transporte coletivo pedetornar um substituto viavel do
automovel para os que realizam viagens complexas.

Essa substituicdo depende ndo s6 do numero de sEgnrie compdem a viagem,

mas de com quem essas viagens sdo feitas e sdahéasr ou outras pessoas que nao



poderiam usar o0 transporte coletivo. Esses fatdmegadores, portanto, devem ser
considerados na deciséo sobre a politica tarifaria.

O presente trabalho busca investigar as relacoge emagens, restricdes das
atividades, tempo percebido e preferéncia pelodastransporte coletivo. O resultado pode
aprimorar uma avaliacdo da relacdo custo-benefieioeventuais introducdes de tarifas
temporais nos sistema de transporte coletivo, gmecéd o do Distrito Federal, onde sera
realizado estudo de caso.

Essa pesquisa foi desenvolvida no ambito do grepoedquisa “Comportamento em
Transportes e Novas Tecnologias” do Programa deGpaduacdo em Transportes da
Universidade de Brasilia, em linha com o objetieadésenvolvimento de conhecimentos para
subsidiar os gestores na implementacdo de polipaédicas em transportes, a partir do
entendimento do comportamento em transportes digidaos. O tema do comportamento
de viagens encadeadas com base em padrdes deddwibi objeto de estudo, sob o prisma
do ambiente urbano, em Takano (2010). Silva e T2@08) utilizaram os padrdes de viagens
e restricbes espaco-temporais para estudar anicflu@le estacbes de metrd; Taco (2003)
modelou o encadeamento de viagens a pe€; e, maisteerente, Ferreira (2012) se lancou ao

tema do ponto de vista do idoso.

1.6 METODOLOGIA DA DISSERTACAO

Adotou-se 0 método de abordagem hipotético dedufiveartir do problema acima
determinado, a investigacao foi direcionada paop@re validar uma explicagdo. O trabalho
dividiu-se em quatro fases, a saber: revisdo lgkdifica, desenvolvimento do meétodo,
aplicacdo do método e analises dos resultados.

Na revisdo bibliografica foram adquiridos os commentos relacionados com o
tema da pesquisa, tais como tarifas, diferenciaigigrecos, precos nao lineares e suas
aplicacdes; restricdes espaco-temporais e suasgipis em atividades.

No desenvolvimento do método foram preenchidastagas necesséarias para a
realizacdo da pesquisa de campo que compbe o edtidmso. Foram identificadas as
variaveis potencialmente relevantes para o prohlen@dos possiveis cenarios de politicas
tarifarias; foi elaborado e validado o questionaiforam definidos os métodos, as datas e
amostragem da pesquisa.

Na aplicacdo do método, empregou-se questionasianternet (coleta de dados),
tabulacdo dos dados obtidos e aplicacdo das femtamestatisticas por software.



A analise dos resultados consistiu na comparac&oresultados obtidos com a

hipotese do trabalho, além de informacdes adicsoniatidas dos questionarios.

1.7 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A dissertacdo sera dividida em sete capitulos.

Este primeiro capitulo € introdutorio, e tratou f@mulacdo do problema, da
hipotese, dos objetivos, da justificativa e da mekogia da dissertacao.

Os dois capitulos seguintes sao de revisao bildlimgr O segundo capitulo trata das
tarifas temporais. O terceiro capitulo versa sobsequenciamento de atividades.

O quarto capitulo apresentara o método; o quinte, aplicacdo e o sexto, a
discusséao dos resultados.

O sétimo e ultimo capitulo conclui a dissertag@m ececomendacgdes de trabalhos

futuros.



2  TARIFAS TEMPORAIS
2.1 INTRODUCAO

Este capitulo trata das tarifas temporais, em @ipsca aplicacdo ao transporte
coletivo urbano. Contém seis sec¢des, incluindoiagtadutéria. A secéo 2.2 traz brevemente
a definicao de tarifa e sua importancia na ativedae transporte coletivo. A secédo 2.3 discute
a diferenciacao de precos, pratica necessariagquaae tenha uma tarifa mensal convivendo
com uma tarifa unitaria no mesmo sistema. Na s2gfisdo apresentadas diversas opcoes de
tarifas ndo lineares, das quais o bilhete mensah &€aso especifico. Discute-se a aplicacao

pratica das tarifas temporais na sec¢ao 2.5. A se€éimaz os topicos conclusivos.

2.2 CONTEXTUALIZACAO

A tarifa € definida como o preco cobrado por unvigerpublico cujo uso apresenta
duas caracteristicas: pode ser individualizad@&ueagesso pode ser controlado. No caso do
transporte coletivo urbano, esses predicados séerializados pela instalacdo nos veiculos e
estacdoes de catracas e bloqueios que possibildato & contagem dos acessos quanto a
exclusdo dos nao pagantes.

No Brasil, o transporte urbano é considerado uwigepublico de carater essencial.
A producéo desse servico pode se dar de formadiresto €, por meio de empresa publica —,
ou mediante concessao a empresas privadas (BE128d).

Quando néo ha prestacdo direta do servico publiaste- €, ocorre prestacao
mediante concessao a empresas privadas, o queaef@ea grande maioria dos casos —, dois
precos podem ser chamados de “tarifa”, sendo essetiferencia-los para a compreenséo
deste trabalho.

Existe a chamadtarifa técnicaou tarifa de remuneracgoque € o preco cobrado
pelo operador ao poder concedente por cada passagebarcado no seu veiculo, édfa
ao usuarig que € o preco cobrado pelo poder concedente wriosseja pelo acesso, seja
pelo uso do sistema. URBS (s.d.) define tarifaitédcnomo “o custo do transporte dividido
pelo nimero de passageiros pagantes equivalewiesy valor real por passageiro pago as
empresas de 0Onibus”, ressalvando que “nem sempaefa que é paga pelo usuario é a
mesma que é paga as empresas”.

Nas demais secdes deste trabalho, exceto quandooma&ta expressamente a tarifa

de remuneracao, a expressao “tarifa”’ refere-safa s usuario.



A tarifa técnica e a tarifa ao usuario podem setavde diferentes, especialmente em
sistemas integrados onde ndo ha pagamento compblanpeo uso de mais de um veiculo.
Nesse caso, a tarifa ao usuario é cobrada totagnmenprimeiro veiculo, mas sera repartida
posteriormente entre todos os operadores envolvidosansporte, de acordo com critérios
definidos pelo poder concedente.

O oposto ocorre em varios sistemas nos quais, @odes histéricas, o poder
concedentado se envolve no recebimento da tarifa ao usuarie,\@ul direto para o caixa
dos operadores. Nesse caso, 0 operador cobra doausma tarifa, e ela se torna, ao mesmo
tempo, sua remuneragao.

Enquanto a tarifa técnica é determinada por umailpéa ou resultada de uma
licitacdo, a definicdo da tarifa ao usuario do gpamte publico € principalmente politica e
deve se pautar em duas consideracdes: o finandiardarmperacao do transporte publico e a
influéncia do preco na escolha entre modos depaatespublicos e privados (TIS.PT, 2001).
Séo finalidades contraditdrias entre si: quantomaitarifa, mais recursos serdo arrecadados,
porém menor a sinalizac&o para o uso do transpohieo.

Cabe lembrar que, no Brasil, em qualquer casofiaigho tanto da tarifa ao usuario
guanto da tarifa técnica ndo cabe aos operadomdn) ao poder concedente. Embora possa
haver diferenca entre o valor que é pago pelo ise& valor que € pago as empresas, tende
a haver uma relacdo bastante clara entre essa®sajd que, do ponto de vista do poder
publico, responsavel ultimo pela prestacdo do seya receita advinda do primeiro deve
cobrir as despesas incorridas com o segundo. Emasoplavras, a decisdo da politica
tarifaria ndo pode estar desatrelada do custoatkipéo do servigo de transporte, sob pena de
o poder publico incorrer em déficit que deverafsmmciado por fontes extra-tarifarias, nem
sempre disponiveis. Nesse sentido, existe amplatiitra que discute se a definicdo de tarifas
deve ser em funcdo dos custos marginais ou médigyratucdo do transporte (Cervero,
1981; Rothengatter, 2003)

Segundo Button (2010), na atividade de transpatetico urbano, ndo existe um
preco “correto” ou Otimo, no sentido de que, sermgie®e uma atividade fortemente
regulamentada, ndo ha um preco que seja resuttariere interacao entre oferta e demanda.
Ha entdo uma gama de possibilidades de politichlicpg, e a tarifa ao usuéario deve ser
reflexo dos objetivos socialmente definidos passtema de transporte.

Se a politica tarifaria for influenciada pelos @uEres, naturalmente, o valor
definido terd como meta a maxima receita ou 0 maxirro para os operadores. Porém, é

possivel definir outros objetivos, tais como maxziagdo do bem-estar social, reducdo das
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emissbes de poluentes, ou universalizacdo do sistEmtransporte. Para cada um desses
objetivos, o melhor preco sera diferente.

Como ocorre em tudo que é regido pelas leis daoseiar) a finitude dos recursos
disponiveis para o sistema de transporte — potdgdes orcamentéarias tanto das familias
quanto do poder publico — tornam necessario qii@csen escolhas alocativas e distributivas.
Caracteristicas desejaveis como boa qualidaderdizse alta frequéncia de oferta estaréo
sempre sujeitos as restricdes impostas pela caukecte financiamento do sistema. Por causa
disso, a eficacia na captacdo de recursos é candiedessaria para a efetividade do
transporte coletivo.

Uma forma conhecida de tornar um mercado maiseefieié discriminar 0s pregos
nele cobrados de acordo com o pre¢co maximo quedsErdandante ou grupo de demandantes
esta disposto a pagar — quanto menor a propensé&orno preco (Frank, 2007). Essa
discriminacéo foi, por muito tempo, considerada lexa para o0 mercado de transporte
urbano devido a dificuldade de coibir arbitragemu-seja, de impedir que 0s usuarios mais
propensos a pagar se beneficiem dos precos comrdese, mas o advento da bilhetagem
eletrbnica permitiu diminuir os custos associadoscantrole de diferentes esquemas de

tarifagao.

2.3 DISCRIMINACAO DE PRECOS

2.3.1 Conceito e formas de discriminacao

Discriminacao ou diferenciacdo de preco é a praticaobranca de precos distintos
para um mesmo produto (ou produtos bastante ses)lggor uma mesma empresa para
compradores distintos (Phillips, 2005; Frank, 2007)

A literatura nos apresenta diversas estratégiaa pderenciacdo de preco. Elas
podem estar relacionadas aos consumidores, a ariggdliferentes versdes do produto, ao
local de venda ou ao canal de distribuicao (Pkill§D05).

Distingdes de local de venda ou canal de distrimugao facilmente observéaveis. No
campo dos transportes, as empresas aéreas cobramtaxa adicional para compras
presenciais ou pelo telefone, ja que os consunsdiwecanal internet tém facilidade de fazer
uma comparacgao imediata de precos com a concaar8niei exemplo de distingdo regional
foi a TAM ter praticado precos distintos entre séio internacional, que exigia pagamento
em cartdo de crédito emitido no exterior, e o nawdarasileiro (Mantovani, 2013).

A criacdo de vérias versbes do mesmo produto densisy criar, mediante a
manipulagdo da marca ou de caracteristicas secasdgrodutos inferiores ou superiores na
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visdo dos consumidores. Esse conceito € aplicado,egemplo, pelas montadoras de
automovel, que vendem versbes “basica”, “intermredide “completa” de cada modelo.
Essas versbes diferem em decoracdes e acessojosustio normalmente nao justifica a
diferenca de preco praticada.

A discriminacao relacionada ao consumidor é maisptexa, mas apresenta maior
potencial de ganhos. Em teoria, a melhor situagéa @ empresa ocorreria se ela conseguisse
cobrarexatamenteo maximo que cada consumidor esta disposto a pEjarseu produto.
Embora haja tentativas de vender a precos pergadab (isto é, precos que variam de
comprador para comprador), na pratica € muito iddiescobrir o preco de reserva de cada
consumidor — o pre¢o acima do qual aquela pessistida da compra.

Portanto, na realidade, as empresas fazem aprod@sggara tentar diferenciar os
consumidores mais sensiveis ao preco daqueles npeeosupados com esse fator, o que
pode ser empreendido de varias formas.

Uma forma comum e bastante simples é fazer umaadiulireta dos consumidores
em grupos segundo algum atributo seu. Sdo exendpksa tatica os descontos para idosos
(em farmacias), estudantes (na compraatvarg ou mulheres (em clubes e boates).

Outra forma é a imposi¢do de alguma inconveniémqeegapenas o consumidor mais
sensivel ao preco esteja disposto a enfrentar KFr2007). Por exemplo, linhas aéreas
vendem passagens mais baratas se compradas caradéniga, em determinados finais de
semana de promocdo, ou com o uso de um codigo st®me divulgado em promocoes
“relampago”, que ocorrem em datas ndo previamartkecidas pelo publico.

Por fim, as empresas podem vender os produtoseddmndo seus precos pela
quantidade comprada (Phillips, 2005; Frank, 20@dses sdo os chamados pre¢os nédo

lineares, que seréo tratados na secao 2.4.

2.3.2 CondigOes para discriminagao de precos

Nem toda empresa pode aplicar precos discrimingsegundo Wilson (1999), sao
quatro as condicbes que permitem essa praticalgyma grau de poder de mercado;
i) auséncia ou limitacdo de mercados secundaripEapacidade de monitorar as compras
dos consumidores; e iv) capacidade de desagredas de@ demanda.

O poder de mercado é necessario para que a enguesa conciliar a recuperagao
de seus custos fixos com pratica de alguns pregmsnps ao custo marginal. Para ser
vantajosa para a empresa, a diferenciacdo devetpeancompensacao de precos menores

com outros mais altos, cobrados do mesmo prodig@régos mais altos de alguns clientes
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representam margens acima da média, e permitenarcpbecos mais baixos para outros
clientes e ainda recuperar os custos fixos. Seroade € totalmente competitivo, porém, o
consumidor, ao se deparar com 0 preco maior, te@ogunidade de adquirir o produto de
outro fornecedor. Nesse caso, ndo ha espaco parantiacdo de precos, e eles tenderdo a se
aproximar do custo marginal (sendo, portanto, nfveshciados e lineares).

A limitacdo a mercados secundarios serve para sjeermsumidores da empresa nao
se aproveitem de arbitragens. Ha dois tipos dérageins possiveis. O primeiro ocorre no
caso em que o0s precos sao decrescentes com adqdantim comprador pode adquirir uma
grande quantidade, fraciona-la e revendé-la poprego menor do que a empresa original.
Suponha-se que uma fabrica de canetas venda udedera R$ 3,00 e uma caixa com 100
canetas por R$ 150,00. Havendo mercado secundariom incentivo a comprar canetas no
atacado, onde custam R$ 1,50 a unidade, e vend@®-hagrejo, a um preco pouco abaixo do
vendedor original (por exemplo, R$ 2,90). Como omlptos sdo idénticos, o consumidor
final preferird o mais barato, e a fabrica deixafalger vendas unitérias, ou terd que baixar
seus precos até um nivel em que o custo da admitragja maior do que os potenciais ganhos
do fracionamento. Se o fracionamento do produtoimitica grandes custos, a margem para
diferenciac@o de precos é minima. O segundo tiparliiragem ocorre na hipétese contréria,
em que 0S precos sdo crescentes. Nesse caso, am asmsumidor pode simular varias
compras de quantidades menores. Imagine-se umnse@ado que anuncie um desconto no
preco do leite para as primeiras 5 caixas por @RFvez do valor normal de R$ 3,00, essas
unidades custam R$ 1,00. Na fila do caixa, o coimnmA tem 10 caixas de leite, enquanto
B ndo tem nenhuma. Em vez de pagar R$ 20 ao supewioepelo seu leite, A decide propor
a B que passe 5 caixas nas suas compras. B atste que A lhe pague algum valor, que
ficara entre zero e R$ 1,99 por caixa. Qualquersgjge o valor cobrado por B nesses limites,
o supermercado ficara com apenas R$ 10 pelas aixage.

A capacidade de monitorar compras € fundamental pa&stabelecimento de precos
discriminados. Caso contrario, os compradores pap&a burlar o sistema para adquirir ao
menor preco possivel, eliminando a vantagem daetiééacao para a empresa. No exemplo
do supermercado do paragrafo anterior, se o cawanmonitorasse o CPF do comprador,
bastaria que o consumidor A entrasse na fila deagesy Embora isso elimine qualquer
vantagem de B (supondo que A ndo se importe coem@pd gasto no caixa), do ponto de
vista do supermercado, A continuara pagando R$l0ez de R$ 20 pelo seu leite.

Ja a habilidade de desagregar dados de demandaoédntie para que a empresa

possa adequar suas politicas de precos aos diviépess de consumidores, de modo a
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maximizar sua renda, ou, pelo menos, eleva-la adongadrdo que seria obtido com o preco
nao diferenciado.

Além das trés primeiras caracteristicas acima,liphi(2005) lista ainda como
condicOes para o0 sucesso da diferenciacéo a innyaksmie de falsificar o pertencimento das
caracteristicas que permitem desconto e a aceitagi@ da segmentacdo. Por exemplo, uma
Otica oferece descontos para idosos e estudantefes€bnto para idosos trard melhores
resultados, ja que uma pessoa de 30 anos difidiérenpassara por uma de 65, mas pode,
com relativa facilidade, falsificar um comprovarde matricula em um curso de nivel
superior. Além disso, a mesma sociedade que aceitatranquilidade que estudantes e
idosos paguem menos por um par de Oculos escudssi@se insurgir contra uma empresa
gue cobrasse menos das pessoas de olhos cast@nfos,essas sdo menos sensiveis a luz
solar em relacéo as de olhos azuis e verdes.

Phillips (2005) conclui que em geral as estrated@discriminagdo sdo mais viaveis
nos mercados de servigos do que nos de bens. Matata, bens sdo mais fungiveis e suas
compras, mais observaveis, de modo que € maid ddienquadrarem nos critérios expostos

nessa secao.

2.3.3 Efeitos da discriminacéo de precos sobre producaoocensumo

Como visto na secao anterior, 0 poder de mercambz@ssario para pratica de precos
discriminados. Suponha-se, para efeito de simpliio, que esse poder de mercado venha de
uma posicdo monopolista da empresa.

O monopolista pode estabelecer o preco que degssjarseus produtos, mas isso hao
significa que cobrara o maior pre¢o possivel. 8mpresa tem que escolher apenas um preco,
0 preco O6timo é aquele que maximiza o lucro, q@egdiantidade demandada multiplicada
pelo proprio preco, menos o custo de producao. antgade demandada serd o numero de
consumidores que se disp0e a pagar 0 preco sdbqgitala empresa.

Por que uma garrafa de 4gua no aeroporto nao R@st®, em vez de R$ 5? Afinal,

o vendedor € um monopolista. A resposta é que Bcaroo preco em R$ 50, a lanchonete
vendera apenas algumas garrafas por semana, pesspansem poder comprar em outro
lugar, a grande maioria dos consumidores preféidedt com o dinheiro em vez da agua. O
lucro astrondmico por unidade nao serd suficieata pompensar a perda de receita de todas
as pessoas que comprariam agua a R$ 5, mas desiatirse depararem com o0 preco de
R$ 50.
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Pelo lado contrario, se houvesse muitas lanchondtesliferentes proprietarios
competindo para vender agua, 0 preco nao poderiaa@er que 0 necessario para cobrir 0s
custos e dar uma remuneracdo normal ao vendedanofpolista prefere excluir do
mercado todas as pessoas dispostas a pagar vahbreso preco de custo e R$ 5, para ndo
perder a receita adicional daqueles dispostosentd@sdsar R$ 5 ou mais.

No entanto, essa perda de receita s6 ocorre parquenopolista ndo consegue
vender a precos diferentes conforme a disposigimar. Quando a diferenciacao € possivel,
0 monopolista continuard vendendo uma unidade &,rnaaprecos cada vez menores, até
atingir seu nivel de custo. Isso significa que.final das contas, o monopolista produzira
exatamente a mesma quantidade que resultaria dmencado totalmente competitivo. A
Figura 1 ilustra essa situacdo. Dada uma curveed®dda hipotética para um produto com
custo zero, 0 monopolista que ndo pode diferemeegos fatura apenas a area retangular em

branco, enquanto com diferenciacao perfeita capbui@a area sob a curva.

Figura 1 — Efeitos da néo discriminacédo de precos

preco

efeito da cobranga abaixo do prego de reserva para
consumidores que poderiam pagar mais

prego e quantidade determinados pelo
monopolista com prego Unico

efeito da exclusdo de consumidores do mercado pela
cobranga acima do prego de reserva

........... quantidade

Imagine-se um mercado onde haja uma firma mondaaisrés consumidores A, B
e C, cujos precos de reserva séo respectivamen® R$ 5 e R$ 7. A firma inicialmente
produz duas unidades ao custo total de R$ 8 edaevieconomias de escala, trés unidades
sairiam por R$ 10. Tome-se primeiro um mercado déenenciacdo de precos. Se a empresa
quisesse vender apenas uma unidade, o preco da gend R$ 7, C seria o comprador.
Diminuindo os R$ 8 de custo, o vendedor ficaria qumejuizo de R$ 1. Para vender duas
unidades, o preco de venda teria que baixar pafs B® C comprariam, o faturamento seria

R$ 10, e o lucro, R$ 2. Para vender trés unidazpseco seria R$ 3; A, B e C comprariam, a
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empresa faturaria R$ 9 e, como o custo agora € (R¥fidaria com prejuizo de R$ 1
novamente. Claro, a melhor estratégia aqui é vehdaidades a R$ 5 cada.

Como a diferenciacdo de precos muda essa situ&giauas unidades, a primeira
é vendida a R$ 7 para C, e a segunda a R$ 5 pa&aBpresa fatura R$ 12 e lucra R$ 4. E
para trés unidades, elas sdo vendidas a R$ 7 pd& 6 para B e R$ 3 para A, a empresa
fatura R$ 15 e lucra R$ 5. Agora é mais vantajasolyzir trés unidades. O consumidor A
que nao teria sido incluido na situacédo anteri@aragparticipa do mercado. Ele inclusive
compra a um preco abaixo do custo médio, que éFmdr unidade produzida.

Esse resultado s6 é possivel porque agora o0 masi@pesta extraindo mais renda do
consumidor C, menos sensivel ao preco. Sem difeigiw de preco, ele pagaria R$ 5,
mesmo estando disposto a pagar R$ 7. H4 ai umeentjie chamada de excedente do
consumidor, que deixa de existir no segundo casayue cada comprador paga exatamente o
preco que esta disposto a pagar. E claro que parasitiacdo de diferenciacio de preco é
indesejavel, afinal, ele gasta mais pelo mesmoypoodie antes.

E discutivel se isso resulta em mais eficiénciabem-estar social. A resposta
depende principalmente de quem sio 0s consumiduaEsse menos propensos a pagar. E
tentador associar mais propensao a pagar a maida,renas esse é apenas um dos fatores a
considerar. O acesso a bens substitutos em vasms ode ser mais importante do que a
renda. Seria justo uma empresa de 6nibus cobrardoaisuario cativo, que ndo tem carro, e
diminuir o valor da tarifa para quem tem a opcadidgir?

Como discutido anteriormente, para extrair essdareicional, 0 monopolista tem
gue ser capaz nao s6 de saber quem sédo A, B e<Ctambém de impedir que B ou C se
passem por A. Se C consegue se passar por A e@mom$ 3, o lucro cai para R$ 1 e €
melhor para a firma abandonar o esquema de prefmentiados, reduzindo ao mesmo

tempo a quantidade ofertada.

2.4 PRECOS NAO LINEARES

Precificacdo nao linear € uma situacdo em quegop&ra o consumidor, em funcéo
da quantidade comprada, ndo é uma constante. Ragasplineares, o preco da primeira,
segunda, ou g-ésima unidade comprada esté fixadoeeméo varia em funcdo das unidades
anteriores, assirR(q)=p.

O motivo para uso da precificacdo nao linear éfarehiciacdo de precos entre
consumidores com diferentes elasticidades-precpraoduto (isto €, com diferentes taxas de
substituicdo do produto considerado por outragratsyas, funcdo do preco). Um esquema
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bem elaborado de pregos nao lineares pode comtplawa revelar as preferéncias de cada
consumidor de forma desagregada.

Ha diversos esquemas de precos nao lineares. Qraasasimples e conhecido é a
variacdo por quantidade. Nesse esquemaq;agrimeiras unidades tém pregn, as g
unidades seguintes tém pregpe assim por diante.

Se p1> P-.. P, tem-se um desconto por quantidade. Esse esquebestante
intuitivo e observado inclusive em mercados contipe. Ha duas ideias subjacentes a ele:
por um lado, a firma reduz determinados custosaaerfvendas maiores (custo de transporte
ou estoque, por exemplo); por outro lado, devidei @los retornos decrescentes, a utilidade
para o consumidor da unidadesera menor do que o da unidadé, e, portanto, é possivel
gue a venda dessa unidade adicional ndo se realizenario de preco fixo.

No caso em qu@i< <. Pn, OcCOrre uma precificagdo progressiva. Considera-se
nesse caso, que as primeiras unidades de um produtervico sdo essenciais, mas as
unidades adicionais sao supérfluas. Assim, ha em@déncia de que uma parte do custo das
unidades essenciais seja subsidiada pelo preco altaisdas outras unidades. O melhor
exemplo desse esquema sao as tarifas de eletedidsidencial.

Um esquema similar é a cobranca por bloco. Nesggep®, paga-se pela primeira
unidade de cada bloaom precop,, e as demais unidades até a quantidgdi bloco tém
preco zero. Esse tipo de cobranca tem uma carsttarchamadtake-or-pay o consumidor
paga por todas as unidades de cada bloco adquiieemo as que ndo sejam efetivamente
consumidas. Novamente, embora possa haver progdesi ou regressividade dos precos, 0
ultimo caso é o usual.

A Figura 2 apresenta essas modalidades de cobrancga.

A tarifa de duas partes € uma combinacdo de cobraelp acesso mais cobranca
pelo uso. O consumidor paga um valor fixo no terpaa ter direito a usar o servico, mais

um custo por unidade consumida.
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Figura 2 — Representacao grafica de esquemas de gos nao lineares: desconto por quantidade, cobranca
progressiva e venda em blocos.
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Em alguns casos, uma vez pago 0 acesso ao prodtdia um preco adicional por
unidade consumida para o comprador. Exemplos @esseocorrem no setor de servigos, em
especial naqueles em que o custo marginal de piiodéigaixo: uma linha telefénica com
chamadas ilimitadas; ou servigos steeamingde contetdos audiovisuais, que cobram pelo
acesso ao catalogo, mas nédo por cada execucdo alenusica ou filme. Esse modelo de
“assinatura” é similar a tarifa temporal objetotdesabalho.

Finalmente, uma tarifa de trés partes possui umgiro bloco do tipdake-or-pay
mais uma cobranca adicional por unidades consurfodasio bloco. Por exemplo, uma linha
de telefone movel que da direito, por um valor fimensal, a 100 minutos de uso; a partir do
101° minuto, o usuario paga um valor adicional pglentidade consumida. Pode-se
generalizar esse modelo para uma tarifa de n-patesscentando blocos adicionais ap6s o
primeiro.

A Figura 3 fornece a relacdo entre preco e quateigara esses esquemas. Note-se

que a diferenca entre a tarifa de duas partegnear lé que nesta a reta parte da origem.
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Figura 3 — Representacao gréafica de esquemas de gos nao lineares: temporal, de duas partes e de $ré
partes.
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2.5 TARIFAS TEMPORAIS NO TRANSPORTE COLETIVO

2.5.1 Consideracdes sobre o financiamento

Tarifas temporais no transporte coletivo sdo unteategia de diferenciacdo de
preco, baseada em autosselecéo, e cuja escolhangwador € funcéo principalmente do
nivel de consumo. Do ponto de vista da firma, aagéio € equivalente a dois produtos
concorrentes serem vendidos — um seria a viagemilwete temporal e outro a viagem
unitaria (Carbajo, 1988).

Doxsey (1984) observa que como ndao ha meio deabog usuarios a deixarem de
comprar viagens unitérias, a tendéncia € no sexiégdque a implantacdo de um passe gere
mais demanda por viagens, porém diminua as receitas

Analisando a questdo do ponto de vista puramenteodgportamento individual
diante da tarifa, a Figura 4 explica a relacdoeaahda do usuario com a tarifa temporal. A
curva de demanda do usuario abaixo, hipoteticantierg@r, informa que a um preco unitério
pu, Sem tarifa temporal, ele realizaravipgens. A receita do sistema seg&gp representada
pela area A da figura. Uma vez adquirido o bilitetaporal, no entanto, o preco de cada
viagem adicional para o usuario € zero. Assim, vaug demandaria a quantidade q

determinada pelo cruzamento entre a curva de dearenckixo horizontal (tarifa zero).
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Figura 4 — Efeito da tarifa sobre a demanda por trasporte publico
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Ao tentar estimar o valor econémico do bilhete teraly deve-se evitar o erro de
multiplicar a tarifa atual pela quantidade demaadenin tarifa zero (isto €, ndo é uma
boa estimativa para o valor do bilhete temporakisté entre g e g alguma disposi¢céo a
pagar, que €, porém, inferior a tarifa atual. Afisa a disposicéo a pagar fosse igual ao preco
cobrado, o usuario ja estaria fazendo essas viagabss mesmo da introducdo da tarifa
temporal. A disposicdo a pagar maxima é obtida patdura de todo o valor sob a curva de
demanda entre,@ g, ou seja, pela area B da Figura 4.

Da mesma forma, seria incorreto incluir a areassobrva de demanda acima da reta
horizontal que passa poy porque, ao existir a op¢cdo de comprar um bilhetggpa qualquer
momento, 0 usuario nao estaria disposto a incemeum custo acima desse valor. Em outras
palavras, o excedente do consumidor obtido na compraté ptarifas deve ser ignorado na
determinacao do preco do bilhete temporal.

Seja p o0 preco total do bilhete temporal durante seuoperide validade. Segundo
Doxsey (1984), os usuérios podem ser divididos rés grupos, quanto a sua reacao a esse
esquema de tarifacdo, em ordem crescente de usandporte publico.

Haverd um primeiro grupo para o quabpA+B, isto é, o preco do bilhete temporal
supera o valor econdmico para o usuario de todaggsns que ele demandaria mesmo com
tarifa zero. A reacao desse grupo sera de ndo eomnilhete temporal e optar por continuar
pagando a tarifa unitaria quando usar o sistemasdNeaso, a receita e 0s custos do sistema

permanecem inalterados.
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Para um segundo grupo, A € § A+B. Diminuindo A de todos os termos da

inequacao, resulta 0 <;(p A) < B. A primeira parte da inequacao revela gs®e grupo traz
um ganho de receita para o operador. A finalidagesel gasto adicional é receber um
beneficio percebido de B, isto & possibilidade de usar viagens adicionais a deaatdl.
A segunda parte da inequacao nos diz que ha undexigedo consumidor positivo em fazer
essa escolha. E necessario fazer uma ressalvanho g receita do operador podera se
converter em lucro, ou nédo; as viagens adicionamathdadas também produzem impacto
sobre os custos do operador, em especial quandeicnos horarios de pico.

Para o ultimo grupo, que usa frequentemente ofoatespublico, a relacdo e pA,

Ou seja, sdo pessoas que ja gastam com a tardlanadiis do que o preco da tarifa temporal.
Para essas pessoas, a compra do bilhete tem@arainta economia imediata de recursos; de
forma simétrica, na auséncia de mecanismos de cwmap&o, ha perda de receita do
operador.

Do ponto de vista do operador, instituir uma taréfemporal é vantajoso se ha uma
quantidade de usuarios do segundo grupo suficparie compensar as perdas causadas pelo
terceiro grupo.

No entanto, alerta Doxsey (1984), ha trés quest@esconsiderar. Primeira, como ja
dito, ha custos para satisfazer a demanda inddoidegundo grupo. Esse problema pode ser
minorado se as viagens adicionais ocorrem em maseld capacidade ociosa, mas ndo ha
garantias nesse sentido. Segunda, se a demandeapsporte publico € inelastica (isto €,
pouco sensivel ao preco cobrado), eqq serdo valores proximos (graficamente, isso é
representado por uma curva de demanda com fotlieagé@o). Assim, a area B da Figura 4
sera pequena, de modo que tanto o operador quarsiganio podem se sentir pouco atraidos
pelos ganhos adicionais proporcionados pela teeifgporal. Por ultimo, diferentes usuarios
tém diferentes demandas e ndo € possivel difergni@aos entre usuarios especificos neste
esquema de tarifagao.

Carbajo (1988) afirma que o bilhete temporal postedutros beneficios para o
operador (melhoria no fluxo de caixa) e para oswigs (reducéo de tempo de embarque e de
tempos em fila). Além disso, sustenta que o esquidenaobranca pode ser “estritamente
lucrativo”, desde que haja o calculo de uma taefaporal 6tima conjugada com aumento nos
valores dos bilhetes unitarios em relagdo ao vebdtrado quando ndo ha opcéo de tarifa
temporal.

Brown e Sibley (1986), embora néo tratem espedaifezete do transporte coletivo,

admitem que regimes de precos diferenciados enicesrpublicos, de forma similar ao que
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ocorre em mercados ndo regulados, podem colocdo tas produtores quanto 0s
consumidores em melhor situacdo quando comparadogagao linear.

2.5.2 Incentivos a mudanca de modo

A existéncia de bilhetes temporais em um sistemaatsporte pode ser um fator de
desestimulo ao uso e mesmo a posse de automoésaisloHealizado por Scott e Axhausen
(2006) indica que ha forte interacdo entre essaaws, que possuem entre si relacdo de
substituicao.

Usuarios de automoveis tendem a considerar conoo digt decisdo antes de cada
viagem o0s gastos incorridos em funcéo direta dgewa— custo do estacionamento, por
exemplo. Nesse caso, leva-se menos em contamtotestde posse do veiculo, que incluiria
itens como IPVA e manutencdo (Scott e AxhausengR@sse comportamento pode gerar
distor¢bes, no sentido de que o gasto no momentsaalo transporte publico é pautado, na
maior parte dos sistemas, por um custo médio #fa taecisa cobrir 0s custos operacionais
das empresas de transporte, inclusive custos dwlcapenquanto no caso do automoével o
gasto no momento do uso €, no maximo, o custo marga viagem. Nessa situacdo, uma
viagem em transporte publico pode ser percebideocmara” em relacdo a uma viagem de
automovel. O bilhete temporal inverteria essa s@nafazendo com que o transporte publico
fosse considerado mais barato, porque o gastaadica cada viagem é zero.

Esse fendbmeno é especialmente verdadeiro paravakmdés além do trabalho, pois
existe uma percepcéo, ao comprar o bilhete, deegisée uma obrigatoriedade de um certo
namero de viagens além das quais o bilhete passacansiderado “gratuito”.

Também se deve considerar que existe um fator meen@ncia, uma simplificacao
do processo decisorio que tende a privilegiar alleacdo transporte coletivo quando a
compra de um bilhete temporal ja foi decidida éizada (Balcombest al, 2004).

Evidéncias empiricas indicam que, entre publicasiquéarmente susceptiveis ao
preco do transporte, como o caso de estudantdssta de bilhetes ilimitados de transporte
coletivo combinada com medidas de gerenciamenttedenda, especialmente cobranca de
estacionamento, pode diminuir em até 26% o numerviagens de automovel por pessoas
sozinhas (Meyer e Beimborn, 1998; Dorsey, 2005).

No entanto, ndo foram encontrados estudos quesézesima comparagao entre a
implantacéo de bilhete temporal em um sistemaathsorte e outras formas de barateamento
do transporte coletivo. Portanto, € possivel queepdo efeito acima descrito seja devido a

reducao do gasto total com transporte coletivo.
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2.5.3 Tarifas temporais no exterior

Antes da tecnologia de cartdes com tarjas magsétisamétodos mais comuns de
controlar o pagamento da tarifa eram as fichaslio&gpadronizadas e os bilhetes impressos
no momento do pagamento, que tornavam a concess@agens ilimitadas ao longo de um
periodo de tempo praticamente impossivel.

Em 1941, Paris criou “la carte Hebdomadaire deaifgem traducao livre, “bilhete
semanal do trabalhador”. O cartdo continha o nunderesemana do ano para o qual era
valido, nome e assinatura do trabalhador. Ndo memaripmente uma tarifa temporal, pois o
uso era limitado a duas viagens de ida e voltadjzgrde segunda-feira a sabado — ou seja, 12
viagens por semana (Thonnat, 2011).

O exemplo provavelmente mais conhecido de bilheteporal € o Carte Orange
parisiense, que data de 1975. O uso do passe exgpafeccdo de um cartdo de identidade,
com foto do usuario, para evitar fraudes e fabies, além da compra mensal do bilhete
propriamente dito, também confeccionado com mager&a layout que facilitassem a
fiscalizagdo (Thonnat, 2011). Toronto adotou unmuestp similar, chamado MetroPass, em
1980 (Transit Toronto, 2014).

A partir de meados da década de 1970, dois faparescem ter sido preponderantes
na adogdo de tarifas temporais no transporte miblic desenvolvimento de sistemas
eletronicos de cobranca, e 0 esgotamento do magedmmento da mobilidade por meio do
crescimento da frota de automoveis.

O avanco na automacdao da bilhetagem levou néo karateamento da identificacao
do usuario, como também a novas formas de contd#efaude, tais como andlise da
frequéncia e padrdes de uso.

Nos EUA, ainda na década de 1970, foram pesquisbttbsistemas de transporte,
dos quais 25% tinham bilhetes mensais. O estudotapajue apenas 2% dos sistemas
reportaram queda de receita em funcédo da introdde&ee tipo de pagamento, embora o
efeito tenha sido considerado “incerto” em 27% siét¢éershey et al. apud Doxsey, 1984).

Nos paises desenvolvidos, a venda de bilhetes tampocomum. O valor cobrado,
no entanto, varia bastante: na América do Nortiee éhe 85 vezes a tarifa avulsa, com média
de 32; na Europa, entre 14 e 34 vezes, com méd4 (fecott e Axhausen, 2006).

A Tabela 1 traz diversos exemplos de cidades eimsvpnises que adotam bilhetes

mensais. Nao foram encontradas referéncias soliretds temporais em algumas cidades

21



pesquisadas: Durban, Africa do Sul; Bogota, Col@nBangcoc, Tailandia; Hong Kong,
China.

Como se pode observar na tabela, o valor cobraldobidbete mensal em diversas
localidades é proximo a 40 tarifas unitarias. Sdpogue um trabalhador necessite de duas
viagens por dia para ir e voltar do trabalho, isgmifica grosso modo que todas essas
viagens sdo pagas no custo do bilhete, porém gensgpara as demais atividades sairiam de
graca.

Considerando as conclusdes da secao 2.5.1, do gentista da elasticidade-preco
do servico, essa parece uma estratégia coerengsentido de que a obrigacao de ir trabalhar
implica uma maior disposicdo a pagar pela viagemyuanto outras atividades podem ser
rearranjadas, canceladas ou agrupadas de modo iaudira necessidade do transporte
coletivo.

No entanto, ha que se lembrar, também, que a m@pate recuperacdo de custos
por meio da tarifa € bem menor nos paises desddwsldo que na América Latina e na Asia.
Uma fonte constante de financiamento dos custas fiskomo impostos aos empregadores ou

subsidios governamentais, permite tarifas maisipras do custo marginal.

2.5.4 Tarifas temporais no Brasil

Apesar do avanco da bilhetagem eletrénica no Bigusdl ja abrange mais da metade
dos sistemas de transporte (NTU, 2008), obsengiseos esquemas de diferenciacdo de
precos sao bastante raros e de escopo limitadigmreando a cobranca de tarifas lineares.

Algumas cidades como Brasilia e S&o Paulo comegaesantemente, a oferecer
descontos pela quantidade de viagens compradastmas sobre trilhos, porém ainda com
cobranca a cada uso (Companhia do Metropolitar®adePaulo, 2013; Metré DF, 2014).

A Unica cidade com experiéncia de criacdo de l@lhetmporal, apenas na
modalidade mensal, é a capital paulistana. A itiga ainda bastante recente — os bilhetes,
divididos por meio de transporte, foram lancadosialmente em 30 de novembro de 2013.
Os custos dos bilhetes e a comparacdo com astanifi@rias podem ser vistos na Tabela 2.

A estimativa inicial é de que as véarias modalidadesBilhete Unico Mensal
atenderiam a cerca de 860 mil pessoas, que jandisme valores acima da tarifa mensal, ou o
equivalente a 17% do namero de usuarios. Até adtatancamento do bilhete, havia 60 mil
bilhetes emitidos (Monteiro, 2013). Ao final de gmo de 2014, o nUmero de usuarios ativos
havia subido para 114 mil (UOL, 2014).
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Tabela 1 — Exemplos internacionais de cidades comrifas temporais

Cidade

Tarifa Unitaria

(pagamento eletronico)

Tarifa temporal

(custo em 30 dias)

Custo da tarifa
mensal em viagens
unitarias

Observagoes

Amsterda, Holanda €2,80 €89 31,8 Uma zona. GVB (2014).

Berlim, Alemanha €3,20 €97 30,3 Zonas ABC. BVG (2014).

Buenos Aires, 2 a 6 pesos 40 a 120 pesos 20 Trens suburbanos. A

Argentina viagem de volta no
mesmo dia ndo é
cobrada para
passageiros com cartao.
Corredores Ferroviarios
(2014).

Chicago, EUA Uss 2,25 UssS 100 44,4 Chicago Transit
Authority (2014).

Dubai, Emirados 4,50 AED 180 AED 40 RTA (2014).

Arabes

Lisboa, Portugal €1,40 €42 30 Transportes de Lisboa
(2014).

Los Angeles, EUA USsS 1,50 uss 75 50 LA Metro (2014).

Madri, Espanha €1,5-2 €54,60 27,3a36,4 Zona A. Metro de
Madrid (2014).

Montreal, Canada CS$ 3,00 CS 79,50 26,5 Viélido do primeiro ao
ultimo dia do més.
Société de Transport de
Montréal (2014).

Moscou, Russia 50P 2200P 44 MOCKOBCKMA
MeTponoauteH (2014).

Nova York, EUA UsS 2,50 uss 112 44,8 MTA New York City
Transit (2014).

Paris, Franga €7,95 €137,6 17,3 Zonas 1-5. Duragdo de
28 dias. SNCF (2014).

Portland, EUA USS 2,50 USS 100 40 TriMet (2014).

Washington, DC, EUA  US$ 2,10 a USS 3,50 USS 140 40 a 66,7 Tarifas de pico. Validos

USS 3,60 a USS 5,75 USS 230 40 a 63,8 no metrd. Duracdo de

28 dias. WMATA (2014).

Tabela 2 — Tarifas por uso e temporais em Séo PaylsP

Meio de transporte

Tarifa por uso

(cartdo
eletronico)

Validade

Tarifa temporal
(custo em 30 dias)

Custo da tarifa
mensal em viagens
unitarias

2 horas, ou 4 embarques,

Onibus + Metrd/Trem RS 4,65 - RS 230 49,5% 3 76,7**
sendo 1 em trem/metrd
Onibus RS 3,00 3 horas ou 4 embarques RS 140 46,7
RS 3,00 1 embarque 46,7
R RS 22,00 8 embarques 50,9
Metrd/Trem RS 53,80 20 embarques RS 140 52,0
RS 127,50 50 embarques 54,9

* Se todas as viagens forem integradas, com embarque em 6nibus e trem/metré no prazo de 3 horas.
** Se nenhuma viagem for integrada (uso alternado dos modos ao longo do prazo do bilhete).
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Dentre os usuarios que adotaram o bilhete nessedper33% declararam renda
menor ou igual a um salario minimo mensal, e olB&% entre um e dois salarios minimos;
57% foram mulheres; 46% tinham até 24 anos de jdad8% entre 25 e 40 anos; 38%
trabalham e estudam, 29% apenas trabalham e o088%s apenas estudam (Estadéo
Conteudo, 2013).

Segundo UOL (2014), a média de uso em dezembr@H#& & janeiro de 2014 foi de
4,3 viagens por dia com o cartdo para O6nibus (i2§ews por més); 2,6 por dia no cartdo
para trilhos (78 por més); e 5,2 por dia no caméegrado (156 por més). Como se pode ver,
0 uso médio foi bem acima do nivel a partir do qulilhete seria economicamente vantajoso

para o usuario.

2.6 TOPICOS CONCLUSIVOS

Os sistemas de transporte publico ndo podem seidewados por si sb, pois estdo
em crescente competicdo com outras op¢des modaisa Pouco tempo, no Brasil, havia a
preponderancia dos usuarios cativos, que tinhancgoou nenhuma opcdo em relacdo ao
transporte coletivo no curto prazo, o aumento da tde motorizacdo, em especial a
ampliacdo do mercado de motocicletas, pde em xaduenca de que a tarifa cobrada deve
ser a maior possivel dentro da capacidade de pagaii& populacao.

Como qualquer bem ou servico, a demanda por traespablico é funcdo de
diversos fatores, entre eles preco, qualidade daceee preferéncias do consumidor. Nesse
sentido, a falta de diferenciacdo de tarifas egttgpos de usuarios representa uma perda
potencial de oportunidade de geracao de rendaopmaasporte publico e de incentivo ao seu
uso.

Uma das varias possiveis explicacbes para esssdatoa percepcado, por parte dos
gestores publicos, de que tarifas diferenciadas sé&iam bem aceitas pela populacéo.
Portanto, determinar a aceitabilidade de esquenfia®ntes do atual junto aos usuarios em
geral pode contribuir para um aprimoramento doniimmento do transporte publico no
Brasil.

Por outro lado, a implantacdo de um bilhete tenippogle colocar ainda mais
pressdo sobre o orcamento publico, ja que a teradénde que a maior parte da populacao
beneficiada tera uma reducdo de gasto, que sdiréeftex receita do sistema e precisa ser

compensada com captacdes de fontes extra-tarifarias
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Portanto, quantificar os valores envolvidos naomhiicio de um bilhete temporal,
ainda que de forma aproximada, pode contribuir paageitacéo social dessa despesa como
meritoria, frente a outras demandas a serem atngielos escassos recursos publicos. Além
disso, uma discussdo qualitativa sobre o perfilpssoas potencialmente beneficiadas e os
fatores que contribuem para a aquisi¢cdo do biltestgoral também servird para orientar as

discussodes relativas ao tema.
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3  PADROES DE VIAGENS
3.1 INTRODUCAO

Este capitulo trata de padrdes de viagens, e paggsmtro sec¢fes. Além desta
introducédo, a secdo 3.2 apresenta a abordagendbaseeatividades, as restricbes temporais
e sua relacdo com padrdes de viagens. A secaas8lBalpadrdes de viagens mais comuns e
os principais fatores encontrados na literaturaigfigenciam a decisao do usuario sobre eles.
Por fim, a se¢éo 3.4 traz os topicos conclusivbseso assunto.

O meétodo mais tradicional de previsdo de demand&ipgens é o conhecido como
quatro etapas — geracao, distribuicdo, divisdo immddéocacdo. Na geracao e distribuicdo, as
viagens sdo previstas como funcdo do niumero degess da capacidade de producéo e
atracdo de viagens de cada zona em estudo. Endaegaidivisdo modal, a reparticao entre
diversos meios de transporte € feita em funcaadtmdmonetario e de tempo) estimado para
cada modo. Por fim, a alocacdo prevé a capacidé@dmda em cada segmento da rede de
transporte da area de estudo.

Ocorre que desde o inicio da década de 1990, alipara de como lidar com o
transporte — especialmente com o automoével paaticdlmudou. Em vez de ofertar mais
capacidade, que é o foco do modelo de quatro etapagestores estdo buscando diminuir a
demanda por viagens individuais, com medidas coestricbes a veiculos com baixa
ocupacéo, escalonamento de horérios, teletrabafteai&gio urbano (Ben-Akiva e Bowman,
1998; Bhat e Koppelman, 1999).

Essas intervencbes sdo solucdes indiretas paraobtemas de transporte, pois
dependem da reacédo do usuario a elas. Para prs=sas racdes comportamentais de cada
usuario em relagdo a escolha modal, é necesséaipagidade de analisar padrdes de viagens
em vez de viagens tomadas isoladamente. As de@sbes viagens ndo sao — nem poderiam
ser — repensadas a cada deslocamento, de forradasie decisGes anteriores.

Um exemplo muito simples € o de uma pessoa queltetas 10 as 18 horas.
Quando ela sai de casa, 0 horario de pico da njard@@abou, de modo que a melhor op¢éo é
ir de automdvel. Ja a volta para casa acontecaanchprario de congestionamentos, e ai a
escolha mais racional seria usar o metr6. Um i@doldesse tipo, na pratica impossivel,
poderia ocorrer como resultado de um modelo estatisentrado em viagens, em que a
probabilidade da escolha modal é calculada a paatiutilidade de cada trecho (por um
modelo Logit, por exemplo). Ora, € claro que a pasiecidira por ie voltarde automovel,
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ou ir e voltarde metrd. Sair de casa em um modo de transpometon condiciona a viagem
de volta.

O comportamento subjacente do usuario em relagdaggm nao esta presente no
modelo de quatro etapas e nos modelos estatigimogeral. Surgem, a partir da percepcao
dessa lacuna, as abordagens baseadas em atividadesdo comportamental, que buscam
compreender esse comportamento (Bhat e Koppelrf88; McNally e Rindt, 2007).

3.2 A ABORDAGEM BASEADA EM ATIVIDADES

E bem aceito no campo de planejamento de transgoete demanda por transporte
€ derivada. Assim, no contexto do transporte urbaéo existe sentido em se falar em um
desejo ou necessidade da viagem em si. E o0 desajeaessidade de estar em algum outro
ponto do espaco urbano que motiva as pessoasrarfazegens.

De forma anéloga, a necessidade de estar em ddsrpantos do espaco advém do
fato de que as demandas da vida social ndo sertcarreem um so local. Existe entdo a
necessidade ou desejo de alguatisidade de realizar determinada funcao ou papel, e isso é
que vai determinar restricdes de espaco, de teenpairas, sobre a vida do individuo. Cada
atividade exige que a pessoa esteja ndo s6 emlageo em uma hora determinada, mas
também impde outros critérios, por exemplo, og$rgue sdo apropriados ou ndo, que outras
pessoas sdo necessarias ou proibidas, ou quemesiios sdo requeridos para execucao da
tarefa em vista.

Para dar conta de todas suas obrigag0es, necessigla#sejos, as pessoas planejam
sua participagdo em atividades, definindo uma ameledparticipacdo, da qual decorrem as
viagens que s&0 necessarias para cumprir essaaa@@athm, 1982). E ao estudo desse
planejamento e dos fatores internos e externos ajuefluenciam que se dedicam os
pesquisadores de modelos baseados em atividades.

Um pressuposto desses modelos é que os locaisasrdedima viagem influenciam
diretamente as atividades e viagens seguintes ABsa e Bowman, 1998). A escolha
modal, assim, ndo € feita viagem por viagem, mgsi&S&ia por sequéncia; os modelos
baseados em atividades caracterizam-se pela apéligeriodos dam dia ou maigBhat e
Koppelman, 1999).

Além disso, as atividades e viagens buscadas oakti-se com caracteristicas
socioecondmicas da familia e do proprio usuariada@ee género, por exemplo), com seu
estagio no ciclo de vida (condicdo de residénciggrepo familiar) e com opcoes
idiossincrasicas conhecidas na literatura de ttesp como “Estilo de Vida”, que
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determinam escolhas como lazer no parque ahopping centerfazer refeicdes em casa ou
em restaurantes, etc. (Silva e Taco, 2008).

As decisdes sobre atividades e viagens sao fattagne contexto, e dependem de
decisfes de longo prazo da familia (local de maradimprar ou ndo automével, composi¢ao
familiar, participacdo no mercado de trabalho)edadores externos como o ambiente urbano
e a qualidade do sistema de transporte da cidadesikencia. Essas relagdes sdo mostradas

na Figura 5.

Figura 5 — Estrutura decisoria de atividades e viagns

Ambiente Urbano

A

A

\ 4

DecisGes Familiares

Estilo de Vida e Mobilidade

” (trabalho, residéncia, posse de <
Nivel e estrutura automovel, atividades. etc.)
tarifdria * *

Agenda e sequenciamento de viagens
(sequéncia, locais, modos, etc.)

\ 4

A 4

Custos para

o usudrio * *

Implementacdo e reagendamento
(rota, velocidade, estacionamento, etc.)  [¢

A 4

Desempenho do Sistema
de Transporte

A 4

Fonte: Traduzido de Ben-Akiva e Bowman (1998), emméscimos do autor em destaque.

Uma vez tomada uma decisédo sobre viagens, o udodsita realiza-la da melhor
forma possivel, ou seja, dispendendo o minimo derses. Na realidade, as viagens estdo
sempre sujeitas a imprevistos que irdo causar sespaao planejadas, na tentativa de manter
a execucgao o mais préoximo possivel do que havaigahlizado.

Nesse quadro, os custos de transporte devem serdemdos como parte das

condicOes do sistema de transporte e, portantog enostra a Figura 5, influenciam todas as
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decisdes da cadeia. Porém, considera¢cBes sobie dridransporte sdo ainda recentes no
desenvolvimento dos modelos baseados em atividadesla, 2005).

Para inserir os custos no quadro decisorio, cormidge que o nivel e a estrutura de
tarifas esperados no longo prazo influenciam asdes de estilo de vida e mobilidade. Ja no
curto prazo, a agenda e sequenciamento sdo ajsstadofuncdo tanto da estrutura de
cobranca (temporal, integrada, por viagem) quaatprdco efetivamente cobrado. Por fim, o
custo de uma eventual mudanca de decisdo é avaltatgagendamento (quanto custa a mais

o taxi em relacdo ao 6nibus, por exemplo).

3.2.1 Restricbes Espago-Temporais

O trabalho seminal de Hagerstraand (1970) intradaztonceito do prisma espaco-
temporal. Segundo o autor, todos 0s seres humaves \em um continuo espaco-temporal
desde o nascimento até a morte. Esse continuo gerdgraficamente representado pelas
dimensdes espaciais mais uma dimensao temporgbodba elas.

Inicialmente pode-se imaginar que haveria totatrtlade para percorrer qualquer
caminho nesse continuo. Porém, o autor identifica série de restricdes que fazem com que
0s caminhos possiveis sejam representados porgwira dos quais a acessibilidade para o
individuo é impossivel. Essas restricbes sao cagias e exemplificadas na Tabela 3.

Tabela 3 — Limites de atuacdo no continuo espacoatporal.

Tipo de Restrigdo

Definigao

Exemplos

De Competéncia

Limita as atividades do individuo por causa de
sua construgdo bioldgica e/ou instrumentos que
pode controlar.

Necessidade de dormir um minimo de horas por
dia; de se alimentar em intervalos regulares; de
manter objetos pessoais e meios de contato.

De Ligacao Define onde, quando e por quanto tempo o Necessidade de atividades como trabalhar,
individuo deve encontrar outros individuos, assistir aulas, fazer compras, ir a uma consulta
ferramentas e materiais para produzir, consumir  médica.

e transacionar.
De Autoridade Imposta pelo dominio de um individuo ou grupo  Necessidade de cidadania para residir em um

sobre o espaco, e superada mediante convite,
pagamento ou status legal.

pais, de alugar ou comprar o local de residéncia;
imposi¢do de lotagdo maxima e cobranga pela
entrada em um teatro.

Fonte: Traduzido e adaptado de Hagerstraand (1970).

Para ilustrar o conceito, pode-se imaginar um locale haja uma Unica rua, de 10

km de extensdo. No km 0, encontra-se um bairro lpgpno km 6, um parque; no km 7,

moradias de alto padréo; o centro da cidade fit@ @ km 9 e 10. Esse espaco, que tem uma

dimensao apenas, € representado graficamenteigata b.
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Figura 6 — Exemplo hipotético de espaco unidimensial

Para entender a importancia das restricdes espagmtais, suponha-se que duas
pessoas J e K trabalhnem no mesmo local, no km figdea acima. Ambas tém a mesma
restricdo quanto ao horario de descanso e obrigaggie a familia, que implicam que devem
estar nas suas casas de 19h as 6h. O expediegndabo pode comecar entre 7h e 7h30, e a
jornada é de 8 horas, com 2 horas de intervalafekeh¢ca entre essas pessoas € que J mora
no bairro abastado (km 6), enquanto K vive na cegiais distante (km 0).

No comeco do dia, alguns possiveis caminhos edpagoerais dessas pessoas estdo
representados na Figura 7 (como o espaco s6 temdumemsao, pode-se representa-lo no

eixo X, reservando o eixo y para o tempo).

Figura 7 — Caminhos espaco-temporais hipotéticos paviagens de 6nibus e a pé

8h00

7h30

possiveis paradas
ao longo do
caminho

B L

7 |3 "9

A primeira observacdo que se pode fazer € que d pddabalhar a pé, pois mora

perto do trabalho, mas K n&o tem essa opcao. A jpomtilhada que parte da residéncia de K
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(km 0) as 6h00, representando um deslocamentora/d, khdo consegue atingir o local de
trabalho no km 9 a tempo do inicio da jornada dkaiho, ou seja, as 7h30. Assim, no caso
de K, restricbes de competéncia (horario de saidaoridade de caminhada) em conjunto
com restricdes de ligacao e de autoridade (hod&ichegada ao trabalho) obrigam o uso um
meio de transporte mais rapido que a caminhada.

Ao sair de 6nibus, o deslocamento de K no espagpdeesta condicionado ao
desempenho do sistema de transporte. Nesse exanipidus circula com velocidade média
de 16 km/h, e sai a cada 10 minutos. Isso resukakgdeve, necessariamente, embarcar em
um dos horarios disponiveis que atendam as res$rigé horario de chegada (representados
pelas trés linhas pretas solidas paralelas na &igurUma mudanca na velocidade ou na
frequéncia dos 6nibus mudaria também o caminhocop@to por K. Se fosse lancado um
sistema de trem que aumentasse a velocidade dpdard® publico para 40 km/h, K teria um
ganho de 30 minutos para ficar em casa ou fazeaatividades (poderia fazer o caminho
representado pela linha tracejada).

As restricbes sobre J sdo menos severas. Pelanidexie do trabalho, o proprio
horario de partida é mais flexivel e é mais faeitelr paradas pelo caminho, seguindo
qualquer combinacédo das linhas vermelhas. A ageledatividades de J, portanto, pode
incluir outras fungdes durante a viagem, enquantadatro do Onibus, ndo dispbe dessa
opgao.

O desempenho do sistema de transporte e a forma asnpessoas se relacionam
com a cidade tém implicacdes sobre outros dir@tpsliticas. Tome-se uma decisdo de nao
cobrar entrada no parque representado na Figurgpéde usufruir desse beneficio: saindo a
pé as 17h30, J estara em casa as 18h e chegamigae @s 18h15, podendo ficar 14 até
18h45. Ja K, pegando um 6nibus as 17h40, chegara easa as 18h13. Tomando a proxima
viagem para o centro as 18h20, K estara no pargu8la2. Chegando la nesse horario, K
Nao conseguiria retornar para casa antes de 1#38n, o afrouxamento de uma restricao
de autoridade sobre o parque (a cobranca de entrtddaé uma politica efetiva para K, pois
as demais restricdes impostas no espaco-tempo feaengue o equipamento urbano ainda
esteja inacessivel.

Uma abordagem tradicional ndo chegaria a mesmduséioc— se a utilidade liquida
de ir ao parque aumentou, espera-se uma frequérata de viagens de todas as pessoas a
esse local. Ainda que haja uma ponderacédo pelandiatde acesso, tende-se a subestimar o
efeito regressivo do subsidio a equipamentos ushéowalizados em areas mais nobres da

cidade, na falta de um bom sistema de transporte.
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As restricdes espaco-temporais sdo Uteis na artdisesposta a novas politicas de
transporte. Suponha-se que o governo local libggagamento da tarifa em qualquer viagem
até 6 h. Aqui, essa politica ndo surtird nenhuntcgfdevido a restricdo de acoplamento que
obriga J e K a estar em casa no horario no qualegiriam usar o transporte gratuitamente.
O custo, como se pode ver na Figura 5, é um elengise considerar no desempenho do
sistema de transporte, mas ndo pode ser tomacal@soente.

Cullen e Godson (1975), em outro trabalho de inelgdmportancia para o
desenvolvimento dos modelos baseados em atividgolegpuseram que 0S processos
decisorios do individuo no continuo espago-temps#alcalcados nas seguintes proposicoes:

1) Comportamento organizado — O comportamento pagestempo revela padroes
recorrentes. A intencionalidade no planejamentadavantre individuos e entre atividades,
observando-se tendéncias instintivas em alguns aasaeticulosidade em outros. A escolha
se da com informagdes limitadas e, portanto, @natidade ndo pode ser garantida.

2) Espaco de acdo — O individuo opera em uma esdrabndicionada por padrdes
fisicos e pelas necessidades das normas, expastathvabitos adquiridos.

3) Prioridades internas — O individuo selecionareerds atividades possiveis
ordenando-as de acordo com sua importancia financei social, a presenca e as
caracteristicas dos demais participantes (relamieno, frequéncia de contato, etc.); a ordem
em gue as atividades foram planejadas; e seusi@samstos.

4) Restricdes externas — O individuo enfrentaigéss que reduzem suas escolhas a
um subconjunto de seu espaco de acdo, tais conpondifidade financeira imediata,
horarios de abertura e fechamento de estabele@s)entr localizacdo especifica de algumas
atividades (por exemplo, na atividade “ir ao téataoescolha de uma determinada peca para
assistir restringe a escolha de local a apanadentre os varios teatros disponiveis no espaco
de acéo do individuo).

5) Flexibilidade das atividades — Uma atividadeeeffira tem um grau de rigidez
subjetivo de acordo com o comprometimento assoca@da, e com o0 grau de restricdo
espaco-temporal. Atividades programadas para as Qu&ras pessoas Sao necessarias sao,
em geral, fixadas no espaco e no tempo. Atividadéimeiras sdo virtualmente fixas.
Atividades planejadas para o futuro variam grandeenem flexibilidade (desde cortar o
cabelo essa semanaté sair para comprar algmje na hora do almogo Atividades
inesperadas ocorrem por acaso, mas tém a capadi#gadebrepujar os demais tipos de
atividades.
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6) Agendamento — Uma porcao variavel do dia doviddio é agendada de forma a
facilitar a sincronizagéo de atividades e economtempo e deslocamentos. Atividades
agendadas de forma ndo automatica (isto €, queatcecorrentes) sao dispostas em funcéo
de atividades cujo padrdo espaco-temporal é figtaEatuam como determinantes dos
possiveis agendamentos daquelas.

Os autores dividem as atividades em cinco tiposcyais: manutencédo (dormir,
comer, cuidados pessoais, etc.), trabalho, séamdr e compras. Destes, concluem que o grau
de fixacdo espaco-temporal das atividades de trabalmaior do que das outras atividades
fora de casa e, portanto, o trabalho tem uma fuegfaturadora importante nas agendas de
participacdo individuais. Esse papel pode ser e@®também pelo estudo, quando este se
caracteriza como atividade que envolve o comprongtio de um grupo grande (uma turma
e um professor).

Outro achado foi que o grau de fixacado espaciabtaglades tende a ser maior do
que o grau de fixacdo temporal — ou seja, maigdatiles tém que ser realizadas em um local
especifico do que em uma hora especifica. No entanfixacdo temporal gera um grau de
prioridade maior no processo de agendamento, japgoeoca uma fixacdo absoluta na
agenda, ao passo que diversas atividades contoestrespaciais, mas nao temporais, podem
ser sequenciadas de diferentes formas.

Também foram encontradas diferencas de flexibigda@mtre dias da semana,
evidentemente com os dias Uteis contendo maislatles fixas, e até mesmo ao longo de um
mesmo dia — as pessoas tendem a preferir reaizatividades mais fixas antes das demais.

(portanto, pela manha) (Kitamura, 1984).

3.2.2 Pesquisas de uso do tempo

Um insumo importante dos modelos baseados em adieglsdo as pesquisas de uso
do tempo. Esse tipo de pesquisa detalha todasvatades, em casa e fora de casa, realizada
por um individuo ao longo de um ou mais dias. Emalges atividades comecam a ser
anotadas assim que o respondente acorda, ou emm dgrario da madrugada quando a
maioria das pessoas esta em casa dormindo. A feemaencial de anotacdo permite validar
0s questionarios observando se as atividadesdakafarmam um continuo espaco-temporal.
As atividades sdo categorizadas de acordo com smoOgto e codificadas para fins de
padronizacao. Os intervalos de tempo podem semigidos pelo respondente, ou o dia pode
ser dividido em varias partes; de toda sorte, dewer a possibilidade de coleta de mais de

uma atividade para cada periodo de tempo (a0 menasatividade primaria e uma atividade
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secundéria — arrumar a casa e ouvir radio seriaxemplo de duas atividades perfeitamente
compativeis no espago-tempo).

As viagens podem ser consideradas atividades espee forma de preenchimento
do questionario, e recebem um tratamento diferdnaea analise desse tipo de pesquisa. A
hora de partida e a hora de chegada sao elemempostantes neste caso, além das variaveis
tradicionalmente pesquisadas como a escolha manaiaivo do deslocamento.

Como se pode ver, esse tipo de pesquisa demanu@degyaantidade de dados dos
respondentes, até mais do que uma pesquisa origstinaldomiciliar, que envolve apenas as
viagens e ndo as atividades realizadas em cadh Rma tentar superar esse desafio, um
desenvolvimento recente nesse campo € 0 uso daligeEsqvia internet (Buliung e
Kanaroglou, 2007). Apesar da evidente dificuldade gxistente na coleta de informacdes
detalhadas sobre atividades realizadas, em quategier ha diversas evidéncias na literatura
de que mesmo medidas agregadas (como, por exemplonero de paradas feitas ao longo
de um dia) j& sdo fatores estatisticamente sigifics em um modelo de escolha modal
(Bhat e Koppelman, 1999).

Os padrdes de atividade-viagem, obtidos nessalégmesquisa, mostram nao apenas
que tipos de atividades sdo executadas, mas tarabde) a que tempo, em que sequéncia
ocorre, quais modos de transporte sdo usados, eem sgao realizadas (Snellen, 2000).

No Brasil, a pesquisa mais importante desse tipeetdizada em S&o Carlos, cidade
de 200 mil habitantes no interior de Sdo Paulouday 2005). O estudo reportou 42% de
viagens realizadas de automével, 11% de caron®% & pé, sendo a participacdo do
transporte coletivo menor do que a esperada. Aumssgoncluiu que as variaveis que mais
se destacam na arvore de decisdo relativa a esecmtal sdo: posse de automével; tempo
gasto na atividade principal (trabalho); proximigatb local de atividade com o domicilio do
entrevistado. Quanto aos padrdes de viagens, 5%eafs®as reportaram atividades fora de
casa antes do inicio do trabalho; 21% apés o retdortrabalho. A partir do local de trabalho,
o0 numero dos que fazem viagens sobe para 52% (S#¥dopara casa e 20% para outros
locais). Os encadeamentos de viagens correspon@&tana viagem de ida e 19% na viagem

de volta (excluindo os que ndo sairam de casatzdoalhar).
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3.3 PADROES DE VIAGENS

O conceito de viagem é ubiquo nos estudos de warspe pode ser descrito como
o deslocamento de um local de atividade (a origemyitro (o destino) usando um ou mais
meios de transporte (Bowman, 1998).

A forma tradicional de classificar as viagens é@derdo com seus locais de origem e
destino: residéncia, local de trabalho, ou outrestd caso, esta se considerando que cada
viagem tem um destino e um proposito. Hensher eefR¢3000), no entanto, observam a
tendéncia crescente de viagens com um destino &plosiipropdsitos e, especialmente, de
viagens que tém multiplos destinos e multiplos psitps.

No modelo tradicional, a unidade de analise € gevig e ndo existe inter-relacao
entre as viagens. Nos modelos de atividades, gensaocorrem em uma sequéncia logica
concatenada: de casa para o trabalho, do trabaltaoopcurso de inglés, do curso de inglés
para o supermercado, e assim por diante.

As viagens em sequéncias podem ser tratadas comdioita viagem com Varios
destinos, ou como diversas viagens encadeadasulista abordagem tem sido a dominante
nos modelos de atividades. Umsadeia de viageng definida como uma sequéncia de
deslocamentos na qual estdo satisfeitas as seguotelicbes: (a) ha um ou mais destinos
intermediarios ao longo da viagem; (b) existe dizagdo de pelo menos uma atividade em
pelo menos um destino intermediario.

N&o se deve confundir a cadeia de viagens com ngaiggegradas. Se no momento
da transferéncia de modo, ndo ha realizacdo dieladi®, quer seja o transporte integrado ou
nao, ndo se tem o acréscimo de um destino ou deqpdsito a ser realizado pelo usuario, e,
portanto, ndo estao satisfeitas as condicoes dg@do anterior.

Segundo Button (2010), “a escolha de um padraocédsme de atividades é uma
solugéo para um problema de alocacdo envolvendos@xde tempo e espaco limitados”, ou
seja, o critério para formacdo de cadeias € queddaem ser mais eficientes do que uma
série de viagens de ida e volta. Em termos demndistaisso ocorre facilmente, pois uma
viagem do tipo A-B-A-C-A pelos menores caminhosgdesis s6 pode ser igual ou mais
longa do que A-B-C-A. Por isso mesmo, em regrangpb de viagem da segunda opgéo seria
igual ou menor. Porém, requerimentos das atividade® e C podem dificultar bastante o
encadeamento. Retomando o exempl&a! Fonte de referéncia ndo encontradaigura

6, se B é o escritério e C é 0 pargue, as exigémgandumentaria de cada local e o desejo de
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realizar a atividade de lazer com outros membrodaddlia podem de fato impedir o
encadeamento, apesar de qualquer ganho de tengsslocamento.

Como alertado em Ben-Akiva e Bowman (1998), o mwlal da formacdo de
padrdes de viagem é complexo, pois o numero deicagties possiveis € muito grande. Para
um individuo que fax atividades por dia, e para cada uma tgrossibilidades de horarib,
possibilidades de locain modos de transportererotas, o numero de sequéncias diferentes
que poderdo ser consideradag!é&timr). Considerando apenas 5 possibilidades em cada
variavel, ja se tem 375 mil combinacdes; para $& aumero se eleva a 362 bilhdes. Em
uma cidade do tamanho de Brasilia, o resultada setinimero astronémico.

Assim, para reduzir esse nivel de complexidade,eéessario agregar zonas
geogréficas, horarios do dia, e outras dimensdesctdha.

Uma dessas simplificacfes é a representacao dgsngig&mcircuitos (em inglés,
tours). Os circuitos sao viagens que comegcam e termmamesmo local — em casa ou no
trabalho. Podem ser simples, quando ha apenas iagenv de ida e volta a um destino, ou
complexos, quando ha atividades intermediariasleilas e, portanto, multiplos destinos. A
Tabela 4 mostra uma tipologia de cadeias de viagensiderando circuitos baseados em

casa.

Tabela 4 — Tipologia de cadeias de viagens

Tipo de Cadeia de Viagens Configuragdo

Simples de Trabalho C-T(-T—-)-C

Complexa de Trabalho na Ida C—NT(=NT/T-)-T-C

Complexa de Trabalho na Volta C—T(-NT/T-)=NT-C

Complexa de Trabalho na Ida e na Volta C—NT(=NT/T=)=T(-NT/T-) =NT-C
Complexa Durante o Trabalho C-T(=NT/T=)=NT—=(-NT/T-) = T-C
Simples de Outras Atividades C-NT-C

Complexa de Outras Atividades C—NT(-NT-)-C

C =Casa; T = Trabalho; NT = Ndo-Trabalho.
Os termos em parénteses representam segmentos adicionais que podem estar presentes na cadeia.

Fonte: Traducdo livre de Strathman e Dueker (1995).

Segundo Ben-Akiva e Bowman (1998), a estruturasdea sobre cadeias de
viagens pode ser representada de forma hierarqiicageguinte modo: primeiro, a pessoa
escolhe entre um dos padrdes de atividade posgaeso seu dia; em funcdo desse padréo,
elege o tempo, destino e modo do circuito priman base no circuito primario escolhido,

decide sobre tempo, destino e modo dos circuitmsnskrios. A Figura 8 ilustra o processo.
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Figura 8 — Estrutura decisoria hierarquica para formacao das cadeias de viagens

Agenda de atividades

Padrdo de atividades do dia

Circuito primario
(horério, destino e modo)

Circuitos secundarios
(horério, destino e modo)

Fonte: traduzido e adaptado de Ben-Akiva e Bowrn88a8§)

Bhat e Koppelman (1999) apresentam outra forma ahsiderar a formacéao de
viagens. A partir de uma agenda de atividades¢cgasideradas diversas variaveis, tais como
restricbes espaco-temporais, imposicoes de pat&p conjunta, relagcbes de precedéncia
entre atividades e disponibilidade de oferta desparte, para formar padrdoes de atividades
factiveis e, entre eles, selecionar o mais adequdma@ vez escolhido o padréo de atividades
para um periodo especifico, o padréo de viagersdaterminado a partir de uma série de

regras de condi¢gdo-ag&do que funcionam como senflosse programacao.

Figura 9 — Sequéncia de deciséo para escolha de paek de viagens

Restri¢des espago- Padrdo de
-temporais Viagens 1
Restricdes
de ligagdo
Agenda de Programagio Pa.ldréo de
Participacdo de Atividades Viagens 2
Relagbes de
precedéncia
Padrdo de
Oferta de Viagens 3
transporte

Fonte: elaborada a partir de texto de Bhat e Kopapel(1999).

Tome-se o exemplo de uma agenda de participacéplesmcom apenas duas
atividades: levar criangas para a casa da avarabalhar. O local do escritério e horéario de
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entrada sdo restricbes espago-temporais. As honagjue a avé pode olhar a criangas
constituem uma restricdo de ligacdo. Existe unmeéel de precedéncia entre ir a casa da avo
e ir trabalhar, ja que criancas ndo podem ficaladatio no escritério. Ha que se considerar
na oferta de transporte, por exemplo, a presengstdeionamento no escritério ou ndo. Por
hipotese, a programacao de atividades seria ethédar criancas as 7h30, trabalhar de 8h as
17h, buscar criancas as 17h30. Considerando gassaa nado retorne a sua casa em nenhum
momento nesse intervalo, sdo necessarias quatgenda O padrdo de viagens € entédo
decidido por uma série de regras — se espero eacamha vaga, vou de carro; se nao, uso
transporte coletivo; se chover, tomo um taxi; swessol, uso o metrd; e assim por diante.

Pesquisadores como Hirsh, Prashkea e Ben-Akivebj1®8as (1988) defendem a
importancia da analise em um periodo superior @ianPrimeiro, em funcao da divisdo entre
dias uteis e finais de semana, o fato de ir travatly ndo em determinado dia exerce um
enorme impacto no padrdao de viagens programadounfieg determinadas atividades
recorrentes nao tém natureza diaria. Fazer congmnasupermercado € um bom exemplo de
atividade tipicamente realizada todas as semarasnéo todos os dias. Note-se que o carater
flexivel de vérias dessas atividades torna difider exatamente momentoem que serao
realizadas, mas é possivel estimar fmequénciade realizacao.

Hensher e Reyes (2000) notam que estudos emp@l@osnstram uma tendéncia
crescente de ligacdo de viagens de diversas atasdas viagens por motivo de trabalho. Os
autores também analisaram alguns fatores que ndilai® a formacéo de cadeias de viagens.
O papel da pessoa na familia, especialmente ergére®o cuidado de criancas e ao tempo
dedicado ao trabalho fora de casa, e 0 estagidchm de vida (i.e. presenca e idade dos
filhos) sdo fatores importantes. A ideia subjaceéntde que é mais econémico que um dos
adultos faca uma viagem encadeada para atendgumalnecessidade dos filhos (escola,
atividade esportiva) do que gerar uma nova viagaenas para isso.

Pesquisa realizada em Boston em 1991 concluiu gi#é @as viagens de
trabalhadores sao complexas (sendo 25% C-T-NT-T3@% C-NT-T-C ou C-T-NT-C). Na
populacdo de mulheres com criancas, esse hiumeeopsoh 77% (Ben-Akiva e Bowman,
1998).

3.3.1 Transporte Publico e Padrdes de Atividades
A formacédo de cadeias ou circuitos de deslocameantop visto na introducéo desse
capitulo, é fator que deve ser considerado em gealkgntativa de entendimento da escolha

modal.
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Cadeias e circuitos complexos podem induzir aodsstransporte individual, uma
vez que sua flexibilidade é muito maior do que dardosporte coletivo, cujas rotas, horarios e
paradas sdo pre-programados. Além disso, podemilmgntpara aumento nas viagens no
horario de pico, uma vez que frequentemente viagans o trabalho e para atividades de
outros tipos sédo encadeadas, fazendo com que enviago relacionada ao trabalho tenha que
se acomodar também ao horario de trabalho (Ye,yaénd Gottardi, 2007).

Conforme visto na Figura 5, existe uma relacaddridgd, no ambito das decisbes da
familia, entre os instrumentos de mobilidade de dispbem as pessoas e a escolha de
atividades e suas consequentes viagens. Em owatlaaggs, h4 um problema em determinar
se uma pessoa que anda de 6nibus tem um padréesideamento mais simples devido a
limitacdo imposta pelo sistema de transporte, Qs contrario, pessoas com padrao de
deslocamento mais simples séo as que tendem desoolransporte coletivo em funcéo de
nao necessitarem pagar o preco adicional do usoitdonovel para obter mais flexibilidade.

Do ponto de vista da escolha modal, a probabiliddel@eiso do transporte publico
diminui com o aumento do nimero de paradas nasiasadie viagens relacionadas ao
trabalho (Hensher e Reyes, 2000; Vande Walle enBseghen, 2006). Currie e Delbosc
(2011), por outro lado, embora tenham chegado amaesonclusdo quanto as viagens
relacionadas ao trabalho, encontraram relagéo sigmsficativa nas viagens de atividades
secundarias (ndo relacionadas a trabalho ou est@@&feito de metrd e VLT néo s6 é
positivo sobre o nimero de paradas nessas viagems, supera o efeito negativo que ocorre
nas viagens de trabalho, resultando em uma relgighal positiva. Ja o0 modo 6nibus tem
efeito nulo sobre as atividades secundarias, pregatlo entdo na contagem total o efeito
negativo sobre as viagens de trabalho.

Primeranoet al. (2008), investigando a relacdo inversa (numeroatiedades
encadeadas em funcéo dos veiculos disponiveignahsque as familias com 1 a 4 veiculos
disponiveis, apesar de ter mais atividades em gerda, tém um numero significativamente
menorde viagens sem paradas intermediarias em rela¢@midias sem veiculos (nos dias
Gteis, as viagens simples das familias motorizaéass0% a 62%, contra 69% das demais; a
diferenca € ainda maior nos finais de semana)pAtése levantada pelos autores € de que 0s
usuarios de transporte publico escolhem destinos wsns do solo misto, que os permitiria
exercer varias atividades com pequenos deslocameitse uma e outra, enguanto 0S
usuarios de automovel tém a flexibilidade de esditcais para as suas atividades de forma

menos concentrada.

39



3.4 TOPICOS CONCLUSIVOS

A escolha modal ndo € uma escolha direcionada nestenpela utilidade imediata
de cada modo em uma determinada viagem, nem € &ostadente no momento em que a
viagem se inicia.

Ha uma hierarquia de decisbes que estabelecem, uwrada varias condi¢cdes de
contorno que repercutirdo as decisbes seguintesorigo prazo, o usuario toma decisdes de
nivel estratégico, como, por exemplo, onde moigitar um emprego ou nao, em que local
os filhos estudardo. Sao decisdes complexas depeddeapreciacdo de muitas variaveis e,
portanto, sdo mais subjetivas e propensas a safkranciadas por fatores do estilo de vida e
estagio no ciclo de vida.

As decisbes de médio prazo sao principalmenteiogladas aos instrumentos de
mobilidade: dentre os modos de transporte dispenipara a residéncia e os locais de
atividade dos usuarios, quais serao utilizadosmipca de um automével ou de bilhetes
temporais do transporte publico esta relacionadis@onibilidade de modos de transporte
para as viagens mais frequentes. Por outro laddyed de mobilidade resultante da insercéo
do usuario na malha urbana permite definir o terapger consumido em atividades néo
obrigatérias, e a localizacdo dessas atividades.

Por fim, decisGes de curto prazo, diarias, envolaegscolha e o sequenciamento de
atividades, incluindo atividades obrigatorias e nhdgatoérias, em funcdo dos instrumentos
de mobilidade disponiveis e do tempo a ser alocado.

A introducao de um bilhete mensal pode ser corsitdermpara determinada categoria
de usuérios, como uma forma de barateamento dspwee coletivo. Embora aumentos de
precos do automovel sejam mais efetivos em infliaerecmudanca modal do que diminuicao
do preco do transporte coletivo (Meyer, 1999), h@awgquestdo de aceitabilidade. Medidas
coercitivas podem ser vistas como autoritariasoetapto, sofrerem de baixa viabilidade
politica, a ndo ser que conjugadas com outras pogitivas de intervencao.

Bhat (1997), analisando a escolha modal em viagars o trabalho em relacdo a
complexidade das viagens, conclui que tanto asanahnos modos coletivos de transporte
quanto um eventual desincentivo (aumento de cusimd)orario de pico para o transporte
individual tém pouca capacidade de atrair paraaosporte coletivo pessoas que fazem
viagens complexas de automovel. Pessoas que famsyeng simples de automével, no

entanto, tendem a responder bem a esse tipo desn¢éo.
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Isso demonstra a importancia de considerar que mgadanos precos relativos entre
automovel e transporte publico possam ndo geraneams de imediato, o nivel de mudanca
pretendido. As acles positivas precisam, portaegiar direcionadas as pessoas que
realmente se disponham a tirar proveito delas.e&gjyisas sobre a ligacdo entre transportes e
atividades tentam justamente descobrir que tipopedsoas, e que tipos de atividades, séo

mais facilmente influenciaveis por mudancas n@sistde transporte.
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4  METODO
4.1 INTRODUCAO

A pesquisa que comp®e esta dissertacdo foi baseantodo hipotético-dedutivo.
Assim, a partir de um conjunto de hipoteses foromgacom base na teoria existente, foram
buscados instrumentos para sua validacéo.

O principal elemento do método utilizado foi um sfienario de pesquisa em
campo. Essa pesquisa foi a fonte dos dados pasterite empregados na fase de analise.

O questionario se baseou na seguinte premissa: Ugia alteracdo no sistema de
transporte, havera uma reacdo no comportamentsuaria; essa reacao sera medida pela
preferéncia declarada por ele em cenarios hipotétias varidveis socioeconémicas do
individuo pesquisado, sua agenda de atividadesped@ria configuracdo do sistema de

transportes sdo fatores que influenciardo suadtecis

Figura 10 — Hipétese utilizada na elaborag¢é@o do gg&onario

Proposta de alteracao no
sistema de transporte

Variaveis socioecondmicas

Agenda de atividades

Situacdo atual do sistema

v

Preferéncia declarada do
usudrio diante da alteracdo

Segundo Button (2010), o uso de métodos de prefier@eclarada esta fortemente
associado aos modelos baseados em atividades.dD rasbmenda o uso desse tipo de
pesquisa “quando uma politica publica radicalmewotea leva a anédlise para fora do escopo
onde o comportamento revelado presente é relevaN®’caso do presente trabalho, a
recomendacédo € aplicavel, pois mesmo que fossévpbssrrelacionar por meio de alguma
série de dados o preco real (deflacionado) do piates publico com a preferéncia revelada

pelo nivel de utilizacdo, seria possivel obter mgortamento esperado apenas para uma faixa
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variando entre R$ 1,50 e R$ 4,50 por viagem, maspaiia um custo zero por viagem,
exatamente o tipo de extrapolacdo além do razaéwta a qual adverte o autor.
Para elaboracdo do questionario, Groetsal. (2009) recomendam 0s passos

mostrados na Figura 11:

Figura 11 — Uma pesquisa em perspectiva de processo

Definir objetivos da pesquisa

Definir base amostral

v v

Construir e pré-testar questionario Calcular e selecionar amostra
\ Recrutar e mensurar a amostra

Codificar e editar os dados

I

Fazer ajustes pés-aplicagdo

v

Executar analise

Escolher modo de coleta <

A 4

Fonte: Traduzido de Groves al.(2009), p. 42.

Os objetivos da pesquisa foram discutidos na set@o A construgcdao do
questionario, incluindo modo de coleta e base ampst o topico da secdo 4.2. A discusséo
sobre amostra, aplicacdo da pesquisa, incluinddicagho dos dados, esta na secéao 5.3. A
proposta de analise encontra-se na sec¢ao 4.5;3fustes realizados na amostra obtida e a

andlise dos dados no caso concreto sdo objeta:da 6e

4.2 |IDENTIFICACAO DAS VARIAVEIS

As variaveis que podem influenciar na escolha déilimete temporal de transportes,
de acordo com a teoria, sdo de varias naturezasatdateristicas do préprio individuo, das

atividades que ele exerce, da geografia urbanasestioma de transportes.
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O grande numero de variaveis possiveis de serequigsagas exigiu um esforco de
identificacdo daquelas potencialmente mais imptetarde modo a gerar um questionario de
tamanho adequado a aplicacdo em campo.

A definicdo da base amostral € uma primeira lindibags variaveis pesquisadas. Ha
uma série de trabalhos que buscam investigar etagé precedéncia no uso de recursos e
restricbes temporais intrafamiliares; nesse casaimportante que a base amostral seja
formada pelo domicilio inteiro. Embora a influénd@conjunto familiar possa ser importante
na escolha modal e, consequentemente, na adodéitheies temporais, nesta pesquisa, por
simplificagdo do processo de obtencéo de dadogjividuo sera entrevistado quanto as suas
atividades e preferéncias de forma isolada.

Além disso, é importante levar em conta o horizeeweporal do bilhete pesquisado,
que é mensal. Afinal, os fatores que levam umagaeasomprar um bilhete ilimitado de um
dia podem ser bastante diferentes daqueles queamda compra de um bilhete mensal, ja
gue sao horizontes de planejamento e niveis de rcongtimento com o0 uso do transporte
coletivo muito diversos. Com esse horizonte ternlperma mente, foram selecionadas as
variaveis que a literatura indicou serem potenaali® mais relevantes, conforme o esquema
mostrado na Figura 10 (grro! Indicador ndo definido.).

Das decisfes do individuo (e, de forma secunddoaicleo residencial onde esta
inserido), foram incluidas a obtencdo de Carteaeidhal de Habilitagdo (CNH), e a posse de
automovel e de motocicleta. O proposito é a ideagfio dos chamadasstrumentos de
mobilidade ou seja, dos recursos de que o individuo dispi@aimente para basear sua
escolha modal (Le Vinet al, 2012). Por exemplo, por mais que uma viagem deciueta
seja barata e rapida, ela ndo é uma opcao para m@enem esse tipo de veiculo disponivel,
além de uma CNH do tipo “A”.

Cabe uma observacao aqui quanto aos instrumentoshiédade serem insumos ou
resultados de decisdes do usuario. E possivepietérlos de ambas as formas, como visto na
Figura 5 (p. 28). Como insumo, a agenda de ati@slgoioposta sera influenciada pela
facilidade de viajar, sobre a qual interfere a alspilidade de itens como posse de
automovel, linhas de 6nibus proximas, e o bilheteporal. A relacdo contraria € a deciséao
sobre a aquisicdo ou ndo de determinados instraset® mobilidade, tais como um
automoével ou um bilhete temporal, em funcéo dolrdeeviagens necessario para atender as
agendas do individuo e da familia. Ao investig#s talacdes, McElroy (2009) observou o

seguinte:
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Provavelmente, o problema mais central [de um naodel aquisicdo de bilhetes
temporais] é o dilema “do ovo e da galinha”. A dées essencialmente, é: as
pessoas que compram bilhetes temporais usam mutt@nsporte publico, ou

pessoas que usam muito o transporte publico compiliates temporais? Essa
pergunta ndo apenas conduz a escolha do modela essutura, como também é
uma questdo que o modelo deveria responder. Devitgstricbes no escopo do
modelo, esta tese ndo foi capaz de resolver dafisfimente este problema, mas a
estrutura de modelo assumida, ao mesmo tempo em egquegrande medida,

condiciona previamente o resultado, parece apoiargamento de que a escolha
modal (da viagem de trabalho) é a decisdo primé&riam seguida, a opcdo de

comprar um bilhete temporal ou ndo é secundaria.

No caso deste trabalho, uma vez que o Bilhete M@dsaexiste na realidade, isto é,
encontra-se no campo hipotético, a posse de autdnodvmotocicleta serdo considerados
neste contexto fatores exdgenos, cuja decisdo e&b revista em curto prazo. Isso é
consistente com a presenca de fortes custos tranaecassociados a compra e venda de
veiculos, em especial, a depreciacdo incorridamdacompra. Em outras palavras, no n0sso
caso, a compra do bilhete temporal poderd ser éudadosse de veiculos, mas a influéncia
de um sistema que oferece esse tipo de tarifa sobmpra de veiculos ndo sera investigada.

Deixaram de ser incluidas nesse contexto pergsota® o transporte publico e ndo
motorizado. Por exemplo, a distancia da casa debpexé o ponto de parada mais proximo; a
frequéncia com que passam Onibus para seu loctiadalho; a existéncia de ciclovias e
calcadas; a posse e habilidade de conduzir biagl&spera-se que a resposta as perguntas
sobre transporte publico seja dada, ainda que dwafandireta, mais a frente, com o
levantamento dos tempos de viagem estimados. Quamttvansporte ndo motorizado, a
auséncia de custos diretos para seu uso tornanplicada uma analise que o incluisse e, ao
mesmo tempo, deixasse de fora o valor do tempaontssobre o qual ha pouco consenso na
literatura.

A decisdo de moradia da familia € um fator a segueado, ainda que de forma
agregada, pela mesma razao. Saber em que bakessegoreside pode dar alguma ideia sobre
a qualidade do ambiente urbano para chegar a uradgpau estacao do transporte coletivo, o
grau de seguranca durante a espera, e 0s modhtme tisponiveis.

Quanto as caracteristicas socioecondémicas, imgatiar o género, pois mulheres
tendem a fazer mais viagens a locais de comprasagtqansportar criangas; estado civil, uma
vez que casais precisam compartilhar os recursosatdlidade da moradia; a condicéo de
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chefe de familia, que confere ao individuo umaacprioridade na alocagdo desses recursos.
A renda familiar, por fim, também pode ser um iatli@w do leque de recursos de mobilidade
disponiveis e a qualidade que se pode esperar, détes de permitir calcular o peso da tarifa
mensal no orcamento doméstico.

Em seguida, passou-se as atividades do indivicasassforam pesquisadas de forma
agregada e simplificada. Primeiro, foram identd@s as atividades estruturadoras que fazem
parte da agenda de compromissos do individuo. Estsadades, segundo a teoria, sdo o
trabalho e o estudo em cursos regulares (i.e.,legnde se impdem, externamente ao
entrevistado, restricbes de espaco e tempo patiaipacdo na atividade de aprendizado, tais
como a participacdo em uma turma de alunos e berériocais fixos de aulas).

A frequéncia com que essas atividades estruturadomste trabalho chamadas
“principais”, sdo exercidas pode ser uma variagkvante para a propensao a compra de um
bilhete temporal. Espera-se que, ao comparar ussbague trabalha 4 dias por semana com
outra que trabalha 6, seja relatada pela segunslsopeuma disposicdo maior a adquirir
bilhetes temporais, jA que o nimero de viagengaitdnias, sobre as quais o individuo tem
pouco poder de decisao, € maior no segundo caso.

Pela mesma razao, o levantamento das atividadeadsatas — tudo o que nado seja
trabalho ou estudo nos termos acima — é import&deém, a forma de pesquisa dessas
atividades teve que ser adaptada e bastante soagéf para facilitar o preenchimento no
questionarimnline

Inicialmente, havia sido levantada uma tipologiaadiwidades que incluia trinta
espécies de atividades diferentes. Todavia, ena®yiesquisas deste género, o objetivo era
obter uma agenda completa e detalhada das atigidddeindividuo. Essa tarefa seria
impossivel nos poucos minutos de que a maiorigpdasoas dispde para questionarios pela
internet. No contexto brasileiro, e se tratandoim@ pesquisa sem incentivos financeiros para
0s participantes, Arruda (2005) relatou dificuldadge convencer os entrevistados a
preencherem o questionario de forma detalhadacieépente quando solicitados a relatar
periodo maior que um dia. No presente trabalhotaptw, avaliou-se que a limitacdo de
tamanho do questionario para preenchimeomdine impediria a obtencdo de agendas
detalhadas ainda que de um dia s0, optando-segnpmrtpor algumas simplificacbes que
serdo detalhadas a seguir.

O primeiro passo simplificador foi a classificagdos horarios do dia em cinco
grandes blocos, mostrados na Tabela 5. O critérizaglo foi o resultado produzido no

padrdo de viagens pela participacdo em algumadatiei naquele horério, considerando a
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existéncia de uma viagem obrigatéria para reabzatividade principal. O mesmo tipo de
divisao foi usado por Bhat e Singh (2000) na elag®o do model@omprehensive Activity-

Travel Generation for Workers

Tabela 5 — Blocos de uso do tempo

Bloco Resultado da atividade Horario tipico

Antes do trabalho/estudo Circuito baseado em casa: Manh3 (antes ou durante o horério de
C-NT-C... pico da manh3)

Ida para o trabalho/estudo Viagem complexa de casa para o Pico da manha
trabalho/estudo:
..C=NT-T...

Durante o trabalho/estudo Circuito baseado no local de Ao longo do dia, em especial no intervalo
trabalho/estudo: de 11h30 a 14h30
L. T—=NT-T..

Volta do trabalho/estudo Viagem complexa de casa para o Pico da tarde
trabalho/estudo:
..T=NT-C...

Depois do trabalho/estudo Circuito baseado em casa: Final da tarde e noite (durante ou apds o
..C=NT-C pico da tarde)

Um problema dessa simplificacéo € ndo poder digiirentre um circuito complexo
com varias paradas e varias viagens de ida e VAdEim, se uma pessoa declara que, em
determinado dia, antes de sair de casa para dhioafrep primeiro bloco de tempo), realiza as
atividades “academia” e “levar criancas para a leSc@ssa informagdo nos d& quatro
possibilidades de padrdes de viagens: 1) casaclaes@cademia — casa; 2) casa — academia
(com os filhos) — escola — casa; ou 3) casa — &sealasa — academia — casa; 4) casa —
academia — casa — escola — casa.

Do ponto de vista do custo de transporte, essedgmdao sao equivalentes, mesmo
assumindo o0 mesmo numero de participantes em ea&tdoe Supondo que todas as viagens
sao feitas de 6nibus, sem integracdo, com um aeéuttoas criancas pagantes, o primeiro
padréo resultaria em um dispéndio de 5 tarifaseguisdo, em 7 tarifas; o terceiro, em 6
tarifas; e o quarto, em 6 ou 8 tarifas dependermlminero de participantes na primeira
atividade.

Essa indeterminacdo de custo € muito menor nodasweiagens ndo motorizadas e
de automdvel. Além disso, como normalmente a atdedde transportar outras pessoas €
realizada com criancas e idosos, deve-se consigeeaessas pessoas adicionais fazem jus a
gratuidade em diversos sistemas de transportecaulflortanto, a diferenca de custos entre as
diversas hipoteses de organizacao dos padrbesgiens pode ser minorada.

Um segundo passo para a simplificacdo do levant@naesnatividades foi a reducéo
dos tipos de atividades de trinta para apenas aqjuatmo mostra a Tabela 6. Além de
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economizar tempo de leitura e interpretacdo dotimurgsio, a mudanca trouxe a vantagem de
reduzir o numero de variaveis a analisar, o queperdiminuir o tamanho necessario para a

amostra.

Tabela 6 — Tipologia de atividades secundarias

Classificagdo inicial Classificagdo simplificada
Refeigdo fora de casa Refeigdo fora de casa
Cursos livres (idiomas, artes, etc.) Atividade Programada
Cursos preparatdrios (concurso, vestibular, etc.) (com hora marcada)
Hospital ou clinica

Consultério

Outros servigos de satide

Supermercado, farmacia e similares Atividade Livre

Feira, sacoldo (em hordrio a sua escolha)

Posto de gasolina

Loja em shopping

Loja fora de shopping

Compras em outro estabelecimento

Saldo de beleza/barbearia

Lavanderia

Banco/lotérica

Cartdrio/DETRAN/servigos do governo

Outros servigos

Visita a amigos ou parentes

Outro tipo de reunido social

Ir ao parque ou levar animais para passear

Bar, show ou casa noturna

Cinema, teatro , museu, centro cultural

Passear no shopping (sem fazer compras)

Outras atividades de lazer

Visita a tempo religioso, agremiagdo espiritual, etc. Atividade Programada ou

Academia, piscina ou clube esportivo Atividade Livre (a critério do respondente)
Levar ou buscar crianga - creche ou escola Levar e buscar

Levar ou buscar crianga - outro local (sem realizar atividade)

Levar ou buscar adulto - local de trabalho ou estudo

Levar ou buscar outros tipos de pessoas e locais

Para essa reducdo, um primeiro critério foi o gtaurigidez temporal tipico das
atividades envolvidas. A questéo relevante € sarticpante poderia fazer aquela atividade
em outro horario, se assim o desejasse. Por agSgocratividades como uma aula ou uma
consulta médica tém, em geral, um grau de rigid®z pois a resposta a questdo proposta
seria negativa. Essas atividades foram entdo demoias conjuntamente “atividades
programadas”. Ja atividades para as quais a resp@ish positiva podem ser consideradas de
baixo grau de rigidez temporal, tendo sido denodardatividades livres”.

Um segundo critério esté relacionado as restrigg@eacoplamento. Se a motivacéo
de uma viagem ndo € uma atividade do proprio esteglo, mas de outra pessoa, a viagem é

do tipo “levar e buscar”. Viagens para a escola caancas séo frequentemente desse tipo, ja
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que o adulto em geral ndo se envolvera em outvadatie naquele mesmo local. Outro
exemplo seria sair de casa de carro para buscaolaga de trabalho que ir4 de carona, em
algum local intermediario. Note-se que o critérdm ré a simples presenca de outras pessoas:
0 proXimo passo, nesse caso, nao seria uma viagamooobjetivo de levar o colega para
trabalhar, e sim uma viagem por motivo do propriabalho do motorista, com dois
participantes. Se o arranjo fosse diferente, copowto de encontro na propria casa do
motorista, sequer haveria para ele uma viagenpdd'levar e buscar”.

Por fim, foi mantida de forma separada a atividdeléazer refeicdo fora do local de
trabalho devido a prevaléncia relativamente alta pesquisas fora do Brasil, de padrbes de
viagens que envolvem uma viagem no meio do expegienpja paracasa (C-T-C—-T —
C), seja para outro local (C—T — NT — T — C) é8tman e Dueker, 1995).

A frequéncia pesquisada foi semanal. Isso porqo®iaria das pessoas parece ter
padrées semanais de viagem (Pas, 1988), e a sderanam numero de dias fixos (ao
contrario do més, que pode ter entre 28 e 31 dPasn simplificar o questionario, em vez de
usar 6 ou 7 dias da semana como medida de fre@)éapenas trés niveis foram
considerados: atividades esporadicas (1 a 2 vemesgmana); frequentes (3 a 4 vezes por
semana) e diarias (5 a 6 vezes por semana). Essa@aémplicou, também, pesquisar uma
semandipica (ou seja, aquela que inclui atividades esperada®-@gendadas), em vez de
pesquisar a semana imediatamente anterior, qua semais comum, mas poderia trazer
informacdes da fase de implementacao e reagendampeaindo poderiam ser separadas, com
a metodologia usada, da agenda fixa de atividades.

Assim, a tabela de levantamento das informag0featidielades secundéarias ficou
com 20 elementos (4 tipos de atividades x 5 faibeaborarios). Foram excluidas as refei¢cdes
fora de casa no inicio e no fim do dia, que naayzem circuitos a partir do trabalho, e, de
todo modo, podem ser consideradas atividades @g lexluzindo para 18 elementos, com 3
possibilidades de respostas cada.

A varidvel seguinte € o numero de viagens realzadaua divisdo modal. Esse
levantamento serve para, além de determinar o develemanda e preferéncia dos modos,
revelar indiretamente os custos em que o individoorre ao longo do periodo temporal em
qgue o bilhete serd oferecido. Da mesma forma, $ada a frequéncia semanal. A divisao
inicialmente proposta incluia 12 possibilidadepéamenos de 10 minutos, 10 a 15 minutos
ou mais de 15 minutos); carro (condutor ou caromayocicleta (condutor ou carona); taxi;
onibus; metrd; bicicleta; e outros. Em funcdo dmpe e espaco disponiveis, restaram no

guestionario 5 modos: carro ou taxi; motocicletabas; metr6; e outros modos motorizados
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(carona, 6nibus escolar). Os modos a pé e bicitdetan excluidos da pesquisa, em funcéo
de néo representarem custos.

Outra simplificacdo necessaria € relativa as viagenltimodais. Nesse caso,
adotou-se como critério de resposta 0 modo em cerdrevistado passa mais tempo: dirigir
10 minutos até a estacdo de metrd e tomar um toerBQominutos serd uma Unica viagem do
modo “metrd”, se ndo houver uma atividade a sdizegia nesse percurso.

Além disso, as origens das viagens, em vez de geequisadas uma a uma, como é
comum em pesquisas origem-destino ou de agendargw lde um dia, foram também
agrupadas. As origens possiveis foram: casa, ttecabhbalho ou estudo, e outros locais.

Para manter a coeréncia com as atividades pesgajsadumero de viagens também
teve base semanal. Assim, além das viagens relativaividade principal, espera-se uma
proporcéao de duas viagens adicionais para caddad® secundaria realizada antes, durante
ou apO6s a atividade principal (uma de ida com arigam casa ou no local da atividade
principal, uma de volta com origem no local daidéde secundaria); e uma viagem adicional
para cada atividade secundaria realizada em viayeadeada para o trabalho ou estudo, ou
viagem encadeada para casa (nesses casos, a wdigemal terd sempre origem no local de
atividade secundaria).

Por fim, as viagens realizadas tém um custo, quiédem deve ser pesquisado.
Quanto maior o custo, é claro, maiores os incest&anudanca para um bilhete mensal
ilimitado. Porém, no Brasil, ha que se considerakigéncia legal do fornecimento de vale-
transporte, que pode fazer com que parte consieledns custos de deslocamento do
individuo ndo seja arcado, ao menos de forma dipeta usuario. Como os recursos do vale-
transporte, ao menos em tese, ndo podem ser afopadm outros itens do orcamento, existe
uma caracteristica quase compulsoria nesse tigaste.

Deve ficar claro que os custos a serem pesquis#inse restringem ao transporte
publico, mas também devem incluir os recursos dbilidade com o qual ele compete. O
custo com automaveis particulares, motocicletags g outros arranjos de transporte (carona,
transporte escolar) pode ser mais importante dooguuesto do transporte coletivo, tanto do
lado dos custos fixos que ndo sdo recuperadosrao ¢ba utilizar o bem (por exemplo, um
financiamento de automoével tem o mesmo valor indépetemente da quilometragem
percorrida em um més), quanto pela perspectiveotenpial economia (o usuario disposto a
trocar o uso do carro pelo bilhete mensal poder@menomias bem maiores do que aquelas

auferidas com desconto na tarifa por parte de gaersa o transporte coletivo).
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Passando as caracteristicas do sistema de transpgtimeiro elemento € o custo,
em transporte coletivo, de deslocamento da casadieiduo pesquisado até seu local de
trabalho ou estudo. Como essa viagem €, provavédmammais frequentemente realizada,
além de ser obrigatéria, tem-se uma ideia do custal de deslocamento na auséncia de
instrumentos de mobilidade individual e de outtagdades na agenda.

A distancia de casa ao local de trabalho e estode per usada para fornecer uma
estimativa do custo de deslocamento em carros ecil&tas, para 0S quais uma pesquisa
direta provavelmente resultaria em consideravehatificacéo, pelo efeito de que muitos dos
custos desses veiculos sao fixos em relacdo amptilagem e, portanto, sédo de certa forma
“invisiveis” no momento da escolha modal.

A centralidade do local de trabalho ou estudo tampéde ser relevante. E sabido
que as zonas centrais tém limitacdes fisicas quaotaso de veiculos individuais. Em
diversos casos, essa dificuldade natural dadacgesleentracéo de atividades e adensamento
da ocupacdo é acompanhada de restricbes instifisi@n medidas de gerenciamento de
demanda, como a transformacéo de ruas em cal¢cadbestacdo do nimero de vagas, uma
menor leniéncia com estacionamento em local projlmd mesmo proibicao direta, como no
caso do rodizio de automoveis em Sao Paulo.

Outra variavel que se refere basicamente ao sistienti@ansportes € a percepcao de
tempo de viagem. Deve-se considerar a possibilididerariacdes individuais devidas a
qualidade da experiéncia de esperar pelo transpofetivo e usa-lo (quanto menor a
percepcéao de qualidade, maior a percepcao de tdeguorido), além do nivel de informacéao
daquela pessoa especifica sobre rotas, horariosais das paradas e estacdes. No entanto,
uma distor¢do sistémica do tempo percebido em&elag tempo efetivamente gasto também
€ algo a ser imputado a falhas no sistema de waesp De toda sorte, é a percepcao de
tempo o que o usuario considerara na decisao, gqistanformacdes precisas nas quais possa
basear a escolha modal de forma totalmente racsdioa¢scassas na realidade brasileira.

Porém, qual é a viagem a cuja percep¢do deve sa giesquisa? Sabe-se que, ao
longo dos 30 dias em que usara o bilhete mengabwdvel que o usuario faca uma série de
viagens diferentes, em graus diversos de frequéBera analisar o padréo de viagens de cada
pessoa, € muito dificil determinar quais as viagerss relevantes. Assim, ha que se
considerar a probabilidade agregada de que asngagsa-trabalho sejam as mais frequentes
— embora, para algumas pessoas, elas nunca oc@rdacil imaginar uma pessoa com
viagens encadeadas tanto na ida quanto na vottalwilho, todos os dias: uma mée que, para

trabalhar, precisa deixar seu bebé na creche)imepa pergunta sobre o tempo percebido,
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portanto, refere-se a viagem casa-trabalho em ptoates individual, comparada com
transporte coletivo.

E evidente a dificuldade de pesquisar sobre todasuttas atividades de alguém.
Isso implicaria, além de uma agenda de atividadegpteta, incompativel com o tamanho do
questionario proposto, a apresentacdo de uma dadstide informagfes tal que levantaria
guestdes quanto a riscos de privacidade e evemiualuso dos dados fornecidos. Portanto, a
forma de pesquisar o tempo adicional requeridoswdo transporte coletivo é considerar o
cenario mais desfavoravel dentro das atividadeslasgs que a pessoa exerce. Porém,
perguntar sobre todas as atividades secundariasdas coletivamente, tornaria a pergunta
dificil tanto de formular quanto de responder dento direta. Uma pergunta do tipo “quanto
tempo vocé levaria, de transporte coletivo, paediz& todas as atividades que ndo sao
trabalho ou estudo?” é bastante imprecisa, a carpega conceito detbdasas atividades”, e
pelo horizonte temporal a ser considerado. Assicoufdefinido o horizonte em um dia, e
pediu-se que o entrevistado relatasse “o dia maipamlo”, isto é, o dia em que o tempo
tomado pelas atividades secundarias € o maior &dos os dias em que a pessoa exerce a
atividade principal. Essa pergunta, é claro, exdliiconsideracdo do respondente todas as
atividades que nao sao realizadas nesse dia “ncaado”, porém, consideramo-la uma

solucdo de compromisso satisfatéria.

4.3 CONSTRUCAO DE CENARIOS

Como visto no Capitulo 2 (Tarifas Temporais), hdausérie de possibilidades de
cobranca de tarifa ndo linear. A construcdo dosareem de intervencdo no sistema de

transporte publico exige uma analise de viabiliddeksas alternativas, mostrada na Tabela 7.

Tabela 7 - Caracteristicas dos esquemas de tarifagfara o transporte publico

Esquema tarifario Facilidade de Incentivo ao aumento do  Incentivo a Experiéncia no Brasil
compreensao uso arbitragem

N&o linear puro Baixa Muito Baixo Baixo N&o encontrada

Multiplos Alta Baixo Muito Baixo Atual: Metr6 BH, Metr6 DF,

Metré SP e CPTM.
Extintos: Metrd Rio, CMTC
Goiania, EMTU SP.

llimitado temporal Alta Muito Alto Alto Bilhete Unico SP
Duas partes Média Baixo a Alto Médio Ndo encontrada
Trés partes Média Baixo a Alto Médio N3o encontrada

Fonte: elaboragdo propria com dados de Wilson (199Gmpanhia Brasileira de Trens Urbanos (2014)n@anhia do Metropolitano de
Séo Paulo (2013); Agéncia Brasilia (2014); Marf2309); Sao Paulo (Estado) (2006).
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A facilidade de compreenséo se refere & comunicegéo o usuario do custo da
tarifa e do mecanismo de desconto, e é uma ex@éegal para os servicos de transporte
publico no Brasil. Os esquemas ndo lineares puoneram ser descritos como “5% de
desconto apds a 102 tarifa comprada no més no meatdn” ou “R$ 2,00 pelas primeiras 10
tarifas no més; R$ 1,90 a partir da 112 no mesm@a’a Mesmo com apenas dois niveis
tarifarios, a forma de comunicagdo ja ndo € tadeacl8ilhetes mdultiplos sdo os mais
facilmente compreendidos — “R$ 19,00 por 10 viagensassim como os ilimitados — “R$
150 por 30 dias”. Os esquemas de duas e trés p@mesum grau de compreensao
intermediario, e poderiam ser descritos, respatiivde, com expressées como “R$ 20 por
més por cartdo, R$ 1,00 por viagem” e “R$ 30 povid@ens, R$ 1,90 por viagem adicional”.

Todos os esquemas trazem algum grau de incentimoraento de frequéncia de uso
por parte do usuéario. No caso do nao linear puramédesconto percentual conforme o
volume usado ao longo do tempo. Os bilhetes magipém como vantagem a obtencdo de
um custo médio menor na compra de blocos maioregjeoé um pouco melhor, pois o
desconto pode ser usufruido ja a partir do mome@atocompra. A tarifa de duas partes, nesse
quesito, variara de acordo com a parte variavetadzb pelo uso: quanto menor, maior o
incentivo. O mesmo se pode dizer quanto as viagéicfonais da tarifa de trés partes, mas ai
0 elemento mais importante € o custo e a quantidadgagens do bloco inicial. Por fim, a
tarifa temporal ilimitada oferece a maior vantageasivel ao uso do transporte coletivo, que
passa a nao representar nenhum custo para o uapas@ aquisicao do bilhete. Em todos os
casos, a expectativa do usuario € a obtencéo dealon por viagem menor do que seria
cobrado com o bilhete unitério.

O incentivo a arbitragem, no caso do transportdigmjbconsiste basicamente na
recompensa financeira que o usuario obtém ao tamarque varias pessoas usem 0 mesmo
cartdo. Portanto, € algo que esta intrinsecaméyadd ao custo de obtencdo do cartdo e a
diferenca entre a tarifa unitaria e a tarifa cobrpdr viagem adicional usando o desconto do
cartdo. No caso dos bilhetes multiplos, salvo qodraja uma restricdo de validade bastante
significativa, praticamente ndo ha vantagem nopgsooutra pessoa — 0 passageiro adicional
pode adquirir o mesmo tipo de bilhete sem dificdéda usufruir o mesmo desconto. No caso
do bilhete n&o linear, além do desconto, existeralgncentivo para que 0 usuario atinja mais
rapidamente quantidades que déo direito a descordmses. Os trés ultimos tipos de bilhete
tém custos de aquisicdo relativamente altos, epatde descontos no uso. Nesse caso, ja
pode haver um ganho consideravel no uso irregadiiltiete por um segundo passageiro. O

ganho é maximo no caso do bilhete temporal, enogegundo usuario nada pagara pelo seu
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transporte. Por esse motivo, bilhetes temporapeasimente os de prazo mais longo, quase
sempre sdo nominais, e muitas vezes contém unmgrddiendo usuario autorizado. No futuro,
é provavel que outras formas de identificacdo btdn#ésejam incluidas nesses cartdes.

Um ultimo fator a ser considerado na selecédo évques desses esquemas jamais
foram testados no Brasil na tarifacdo do transppitdico (apesar de existirem em outros
mercados, conforme discutido no capitulo 2).

Considerando todos esses fatores, em especialentiv@ ao uso do transporte
publico, o foco do trabalho restrito aos bilhetaporais ilimitados.

E necessaria, em seguida, a definicido do horiztertgporal do bilhete a ser
pesquisado. Nesse trabalho, decidiu-se por foéarces no entendimento do bilheteensal
por entender que o prazo de 30 dias é suficienteniengo para que se possa compreender
as decisdes de agenda e sequenciamento de viagesisraoorrentes, além de capturar
alguma influéncia do estilo de vida. Uma decisdwebilhete de prazo maior — por exemplo,
semestral ou anual — seria mais influenciado pstitbede vida (em especial, pela deciséo de
possuir ou ndo automaovel); ja os bilhetes semandiarios estariam sujeitos a aleatoriedades
causadas pelo constante processo de implementagagendamento.

O préximo passo é definir o preco do bilhete. Afiaaceitabilidade desse tipo de
proposta esta diretamente relacionada a esse fadon bilhete ilimitado mensal custasse
R$ 10, até o mais esporadico dos usuarios condardar compra-lo. Se, por outro lado, o
bilhete fosse vendido a R$ 400, até mesmo os nzadetensores do transporte coletivo o
rejeitariam.

Tomou-se como base para a definicdo de preco daralfpagina 23). Com base nos
valores pesquisados, a média de cobranca é dda3Ba® unitarias pelo bilhete mensal. No
anico exemplo brasileiro, no entanto, prevalece natmanca bem maior: 45 tarifas unitarias.
Assim, foram adotados cinco valores, multiplos deef torno dos valores observados,
resultando em uma proposta para testar a aceitdgdbilhete junto a populacdo que
contemplou os seguintes niveis tarifarios: 25, 39, 40 e 45 vezes a tarifa unitaria
correspondente as viagens permitidas pelo bilhetesai.

N&o foi proposto nenhum tipo de aumento na tanigatia em funcéo da introducao

do bilhete mensal no sistema de transporte.
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4.4 ESTRUTURACAO DO QUESTIONARIO

O préximo passo do método foi, com base nas vasidadecionadas, estruturar o
instrumento de coleta de dados. Neste trabalhaytiidiado um questionario. O questionario
pode ser aplicado por um entrevistador, ou predocpelo proprio respondente. Se houver
um entrevistador, ele pode aplicar o questionagsspalmente ou por telefone. Ja as
pesquisas por escrito, sem entrevistador, podemfestas por via postal ownline

(Parasuraman, Grewal e Krishnan, 2006).

Figura 12 — Ligag&o entre pesquisador e responderstéle questionariconline

online

Pesquisador (:) : » Questionario (:) : »  Respondente

1: Traduzir os requerimentos de dados em um conjunto de quest&es com instrugdes
2: Interpretar as questdes e instrugdes

3: Fornecer e gravar as respostas

4: Interpretar as respostas

Fonte: Adaptado e traduzido de Parasuraman, GeeWekhnan (2006), p. 282.

O questionario € o principal canal de obtencaoati®s, mas esta sujeito a distor¢des
e ruidos que podem comprometer sua acuracia. Cosmrevistador pode ser uma fonte
adicional de ruido (Parasuraman, Grewal e Krish2806), a op¢do nesta pesquisa recaiu
sobre a pesquisa sem entrevistador, privilegiandonaunicacéo direta entre pesquisador e
entrevistados. O métodanline foi preferido em relagcdo ao postal devido a fdaiie de
divulgacdo e menores custos. A Figura 12 mostrapelpdo questionario e os fluxos de
comunicacao entre pesquisador e respondentestipEsse instrumento.

O questionario foi organizado em blocos, de acardim o “modelo funil”, que
preconiza que perguntas gerais devem ser feitas das especificas (Zikmuetlal, 2012).

Foi feita uma divisdo em trés grandes blocos: (@)ificacdo do respondente; (2) variaveis de
interesse; (3) variaveis socioeconémicas.

O objetivo do primeiro bloco € determinar se o oesjente se enquadra no publico-
alvo da pesquisa. Neste trabalho, os critériosuddiftgacado foram formados pelas seguintes
restricdes: geogréfica (residir no DF e Entorne)jdhde (ser maior de 18 anos); de atividade
principal (trabalhar ou estudar fora de casa pednas 3 vezes por semana); e de condicao de
gratuidade (ndo ser beneficiario de nenhum tipay@guidade do transporte coletivo). O

intuito é selecionar pessoas que conhecam a rdaldi@ local pesquisado; tenham, do ponto
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de vista legal, capacidade de escolher entre toatespublico e veiculo préprio; facam um
namero minimo de viagens obrigatérias; e sejamadéest por uma eventual mudanca na
politica tarifaria.

No segundo bloco se concentra a pesquisa propriantita. Sdo pesquisadas as
variaveis explicativas e de resposta, nesta or@antro esses grupos, deve-se privilegiar a
sequéncia logica, sempre que possivel com as tasposis objetivas e diretas no comeco,
para depois chegar as mais subjetivas e trabalhAssisn, o bloco de variaveis explicativas
iniciou-se com as perguntas sobre CNH e posse ielos; em seguida, frequéncias de
atividades; numero de viagens, cuja resposta padauiliada pela memoaria das atividades
do respondente; custos envolvidos no transportgsiderando o numero de viagens; e, por
fim, as informacdes de distancia e estimativa dgpte Nas variaveis de resposta, em linha
com a teoria de que a reacdo ao bilhete é a deusio zero por viagem (Doxsey, 1984;
Carbajo, 1988), o primeiro elemento coletado fodleamanda adicional declarada caso o
bilhete fosse gratuito; em seguida, o numero désaunitarias que o respondente estaria

disposto a pagar pelo bilhete mensal.

4.5 ANALISE DE DADOS

Apos a coleta de dados, as informacdes devem coompdranco de dados para que
possam ser analisadas. No caso do questiomatioe um banco de dados inicial ja &
fornecido como resultado pela ferramenta utilizaa@esquisa.

Esse banco de dados inicial passara por um prockssevisdao dos dados, para
buscar entradas com erros evidentes ou preenclurfexitografico. Além disso, devem ser
filtradas as entradas com alguma atipicidanigtliers), que podem reduzir a acuracia dos
resultados.

Como técnica de analise, propde-se 0 uso de métpawgitativos, divididos em trés
etapas:

1) estatisticas descritivas (distribuicbes de féegia, indicadores de tendéncia
central e disperséao);

2) analise agregada (impactos da introducdo doetkilbmensal na amostra
pesquisada: numero de viagens induzidas, receltaism@ais, aumento de custos);

3) analise de regressao multipla.

Segundo Ma e Goulias (1999), os modelos mais ugzsatesanalise da relacdo entre

atividades e viagens sao os lineares. Esses autmresntanto, recomendam o modelo de
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Poisson, porque “ha uma alta concentracdo de amsastm valor zero [e] respondentes com
esses valores zero podem ser qualitativamenteedtts daqueles com frequéncias positivas
[de atividades]”.

Neste trabalho, serédo utilizados modelos lineageedresséo para estimar a direcao
e magnitude dos fatores relevantes, entre as dveriaveis potencialmente explanatérias,
da quantidade de tarifas de transporte publicoogrespondente aceitaria pagar pelo bilhete

mensal. Os modelos de Poisson poderao ser exptoeaddrabalhos futuros.
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5  APLICACAO
5.1 INTRODUCAO

Esse capitulo trata da aplicacdo do método padadede Brasilia, Distrito Federal.
A cidade possui uma série de caracteristcagenerisque influenciam o modo como seus
habitantes se deslocam entre moradia e local Halti@ Uma discusséo dos atributos mais
relevantes da area de estudo — a prépria cidadeseulsistema de transportes — é apresentada
na se¢do 5.2. A secdo 5.3 apresenta pesquisaadpiara respeito do tema, e a aplicagdo do

questionario principal deste trabalho.

5.2 AREA DE ESTUDO

5.2.1 Caracterizacdo da area urbana

Brasilia, aléem de ser a capital administrativa désPtornou-se uma metropole de
influéncia nacional, onde residem hoje cerca dend|iides de habitantes. Isso faz dela a
quinta maior regido metropolitana brasileira, atdies Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo
Horizonte e Porto Alegre (IGBE, 2013).

Ao contrario de outras cidades que surgiram espeataente, Brasilia surgiu por
uma decisdo administrativa de transferir para otrOeDeste a capital do Brasil. Sua
construcdo, portanto, seguiu um projeto, o chamdd@no Piloto”. Esse projeto,
naturalmente, teve um autor, cujas ideias sobrespage urbano foram decisivas para a
conformacéao de Brasilia.

Uma andlise urbanistica do Plano Piloto foge aopmsdeste trabalho. Cabe, no
entanto, notar trés diretrizes que moldaram e goath a determinar de forma decisiva a
mobilidade urbana brasiliense. Séo elas (1) a gudcede uma cidade rodoviarista, a partir
da premissa da universalizacédo da posse do auttini®yvema forte separacao funcional dos
espacos urbanos; e (3) a tentativa de impedir qtragado Unico do Plano Piloto fosse
engolido e descaracterizado pelos demais nucléasos.

A concepcao rodoviarista surge a partir do proprasco inicial de Brasilia, definido
como o cruzamento de duas grandes rodovias. O FEiximviario, que percorre a cidade no
sentido Norte-Sul, formando o desenho de duas psasyi catorze faixas de rolamento. Sua
relagdo com as demais vias ndo se da por cruzasnemtmivel, como € comum nas cidades,
mas por meio de viadutos e trevos de acesso tipgiea®dovias. O Eixo Monumental, no
sentido Leste-Oeste, possui doze faixas de rolamehega a atingir duzentos metros de

largura, e forma a fuselagem do desenho do aviao.
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A separacéao funcional dos espacos pode ser obsenaadefinicdo de setores com
regras rigidas de ocupacéo, por exemplo, Setor f@heSetor de Diversdes, Setor Médico-
Hospitalar. Esse desenho dificulta a mistura etipes diferentes de atividades, gerando,
portanto, necessidades de deslocamento entre omesetitro. Nesse sentido, Brasilia € uma
cidade marcada por separacdes funcionais bem fgalag do que as existentes em cidades
ndo planejadas, onde ha maiores oportunidadepamaeamento misto. O fato de atividades
diferentes serem localizadas em diferentes setlaregdade pode contribuir para que o padrao
de viagens no Distrito Federal seja mais complexquk em outros locais.

A preservacao do tracado do Plano Piloto € umacppagdo que data da propria
construcdo da cidade. Para esse fim, foram crisdn®es urbanos entre o Plano Piloto e os
demais nucleos, conhecidos até hoje como “cidaalédite”. Enquanto o Plano Piloto foi
sendo cada vez mais reservado para a alta remigsma@nda de crescimento populacional foi
sendo atendida nessas cidades. Devido a isso liBrasuma das poucas metropoles no
mundo que apresenta densidade de ocupeaggrenteem funcdo da distancia ao centro
(Bertaud, 2000).

Apesar de o sistema de transporte por 6nibus éanasmo anterior a inauguracao
da nova capital (Almirante, 2008), todo esse cdnte&ontribuiu, pelo menos nas classes
média e alta, para uma cultura favoravel ao usautomoével, consagrada em frases como
“pbrasiliense tem cabeca, tronco e quatro rodasir§] 2010) ou “em Brasilia, s6 pobre anda
de 6nibus” (Holston, 1993).

Brasilia € uma das cidades onde o fen6meno deroeso da frota de automoveis e
motocicletas se apresenta com mais for¢a, o quoenau dona de uma das maiores taxas de
motorizacdo do Pais, com praticamente 1 carro gaala 2 habitantes (INCT Observatoério
das Metrépoles, 2012). O sistema de transportémibus, recém-licitado, tem como desafios
tanto a eficiéncia na gestdo quanto a ma imagerquenos habitantes o veem. O transporte
sobre trilhos, que poderia substituir o automéweh anenos resisténcia, deixa a desejar em

abrangéncia da rede e na capacidade ofertada anchde pico.

5.2.2 Sistema de Onibus

O sistema de 6nibus tem 1.111 linhas, com 2.586ulesd sendo empregados na
operacdo (DFTrans, 2013). Uma licitacdo recente,aporreu entre 2012 e 2013, dividiu a
cidade em cinco areas ou bacias operacionais. ®datcada area, e entre as areas e o Plano
Piloto, a empresa vencedora da licitacdo tem dieeibperar linhas “exclusivas”. Entre uma

area e outra, existem as linhas “compartilhadaséeatuas empresas.
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A caracteristica mais marcante do sistema de Orilasiliense é o grande nimero
de linhas, porém operadas com baixas frequénciasais da metade, 605 linhas, tém
frequéncia inferior a 20 partidas de ida ou votiagia; dessas, 456 tém menos de 10 partidas
(DFTrans, 2013). O sistema nao possui henhum tgantkgracdo Onibus-6nibus. Assim,
cada viagem ou transferéncia exige o pagamentonge nova tarifa. Deste modo, linhas
diretas tém um grande atrativo para os usuarioesmnos de custo.

Além disso, metade dos empregos do DF se conaemtPdano Piloto, e a proporgcao
de pessoas empregadas em suas proprias regidesstditivas (exceto Brasilia e SIA) varia
entre 7% e 49% (Miragaya, 2013); assim, o sistemamlbus sofre com baixa taxa de
renovacdo. As grandes distancias impostas peldagsvarbanos fazem com que o indice de
passageiros por quildbmetro (IPK) seja muito baif®7, o menor entre treze capitais
brasileiras pesquisadas por Holanda (2012). Aléssodiha uma grande concentracdo de
demanda nos horarios de pico.

Esses fatores, conjuntamente, levam a um patamtarita elevado. De 2005 até
hoje, o sistema de dnibus brasiliense possui arrtaifa do pais (R$ 3,00 na grande maioria
das linhas). Esse valor desde janeiro de 2011gimlado pela cidade de S&o Paulo. No
entanto, ao contrario de Brasilia, a capital ptalgossui um sistema integrado, em que a
tarifa € valida por trés horas (SPTrans, 2013).

Foram realizados no sistema de 6nibus do DF, en&ie e outubro de 2013, em
média 1,073 milhdo de deslocamentos por dia (DFSTra@13), tendo pouco evoluido em
relacdo aos 950 mil deslocamentos observados eth(A98irante, 2008).

A tarifa de 6nibus em Brasilia € grosso modo zopals varia em fungédo da
distancia percorrida e a grande maioria das lihaadial. Ha quatro niveis de tarifas,

mostrados na Tabela 8.

Tabela 8 — Tarifas ao usuario do sistema de 6nibesnvencional do DF.

Tipo de Linha Tarifa
Circulares curtas do Plano Piloto (Vila Planalto, Praga dos Trés Poderes) e das Regides Administrativas. RS 1,50
Circulares longas do Plano Piloto e Regides Administrativas; ligagdes curtas (Plano Piloto a Aeroporto, RS 2,00
Candangolandia, Cidade Estrutural, Cruzeiro, Guara, Nucleo Bandeirante, Varjdo e Lago Norte).

Ligagdes de média distancia(Plano Piloto a Sdo Sebastido). RS 2,50
Ligagdes longas (Plano Piloto as demais Regides Administrativas do DF). RS 3,00

Fonte: DFTrans (2014).

Em 2011, 4,45% das viagens foram feitas com taéfaR$ 1,50; 44,65% com R$
2,00; 3,00% com R$ 2,50 e 47,90% com R$ 3,00 (D#s[r2011).
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Brasilia também € uma das poucas cidades do Brasilainda possui operacéo
direta. A Sociedade Transporte Coletiva de Bra¢ili@B) é a empresa publica responsavel
pela operacéo de algumas linhas circulares e tinsasseletivo.

O sistema seletivo conta com duas linhas: Aeropo®etor Hoteleiro (tarifa de R$
8,00) e Sudoeste x Esplanada (tarifa de R$ 5,e8Qcsa ultima bastante deficitaria (Grupo
Bandeirantes, 2014). No inicio de 1990, esse s#teimegou a ter 19 linhas em operacédo e
mais de 65 veiculos (Almirante, 2008).

Em funcdo da nova licitacdo do sistema, a remuBerdps operadores se da por
meio do pagamento de uma tarifa técnica, que é@devicada embarque, independentemente
de o usuario utilizar qualquer forma de integragdaao (Distrito Federal, 2012). As tarifas
técnicas podem ser vistas na Tabela 9. Cabe notaag tarifas ao usuario de R$ 3,00 e
R$ 2,50 produzem pequenos superavits no balangmagementos, enquanto as tarifas de
R$ 2,00 e R$ 1,50 causam um déficit. A proporcaaisiearios em cada nivel tarifario €,
portanto, essencial para o equilibrio das contassiema.

Tabela 9 — Tarifas técnicas das empresas vencedos Ultimo processo de licitacdo do transporte pufdo
por 6nibus no DF

Lote Empresa Tarifa Homologacdo Regido de atuagao Frota Identidade
vencedora Técnica no DODF visual
1 Piracicabana RS 2,6555 05/06/13 Brasilia, Sobradinho, Planaltina, 417 Vermelha

Cruzeiro, Sobradinho Il, Lago Norte,
Sudoeste/Octogonal, Varjdo e Fercal

2 Pioneira RS 2,3661  19/12/12 Gama, Paranoa, Santa Maria, Sdo 640 Amarela
Sebastido, Candangolandia, Lago Sul,
Jardim Botanico, Itapod e parte do

Park Way
3 Consércio HP-ITA RS 2,8026  03/04/13 Nucleo Bandeirante, Samambaia, 483 Azul
(“Urbi”) Recanto das Emas, Riacho Fundo I e Il.
4 Marechal RS 2,7192  09/04/13 Parte de Taguatinga, Ceilandia, Guara, 464 Laranja
Aguas Claras e parte do Park Way
5 S&o José RS 2,7093  28/12/12 Brazlandia, Ceilandia, SIA, SCIA, 576 Marrom

Vicente Pires e parte de Taguatinga

5.2.3 Politica de Estacionamento

A politica de estacionamento no DF tem sido caraetda por uma atitude de
laissez-faire Nao ha cobranca pelo uso do espaco publico, @greeuma grande demanda.
Em locais onde o espaco regular ja ndo é sufigiénpmssivel observar a transformacéo de
gramados, canteiros, terrenos desocupados e calgauda estacionamento, sem que a
fiscalizagdo atue com rigor. O estacionamento pamgoespacos privados convive com 0
estacionamento publico apenas em locais onde andlenréiio pode ser totalmente atendida

mesmo com 0 estacionamento irregular: Setores @ah&ul e Norte, Hospitalar Local Sul
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e Norte, e em shopping centers. Nas Superquadsesvabse cada vez mais a figura dos
manobristas fornecidos por restaurantes e lojas, o deixam de ser , assim como 0S
“guardadores” ou “flanelinhas”, uma forma de colgeprivada pelo uso do espaco publico.

Brasilia €, muito provavelmente, a Unica cidadendés de trés milhées de habitantes
do mundo onde se pode estacionar na Zona Cendtaitgmente. Em comparacgéo, no Rio de
Janeiro e em Séao Paulo, o custo por dia de estaaioncentro € aproximadamente R$ 30; em
outras capitais, como Londres, Toquio e Amsterdatagse US$ 60 (Colliers International,
2011).

5.2.4 Sistema de Metrd

O metrd do Distrito Federal € uma empresa publigge entrou em operacao
definitiva no ano de 2001. Desde 2008, possui 4akntinhas, que ligam a area central de
Brasilia (Rodoviaria do Plano Piloto e Asa Sulggidio sudoeste da metropole, atendendo as
seguintes cidades-satélites: Guara, Aguas Claeagafinga, Ceilandia e Samambaia (Metro
DF, 2013b).

Figura 13 — Situacao atual do sistema do metrd
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Fonte: Metr6 DF (2013b).

O sistema possui 2 linhas em forma de Y, com 1@céss em operacdo na parte
comum, entre Aguas Claras e Central (19 km); 8ehtiuas Claras e Ceilandia (14 km); e 4
entre Aguas Claras e Samambaia (9 km). Ha prewsaconstrucido de mais 4 estacdes no
ramal de Ceilandia, 2 no ramal de Samambaia e tBonco comum. Cogita-se, ainda, uma
expansao para a Asa Norte, com mais 9 estacoes.

Operam 32 trens. As composi¢cdes tém quatro vagddsansportam até 1.350
pessoas. O intervalo no horario de pico é de 3 tmén& meio no trecho comum, e 7 minutos
nos ramais. Fora desses horarios, porém, os itdasreatre trens de uma mesma linha podem
chegar a 22 minutos e meio. Com isso, é atendidademanda de 130 mil passageiros por
dia (Metrd DF, 2013a).

A tarifa do metr6 é atualmente diferenciada pordiissemana: de segunda a sexta-
feira, custa R$ 3,00; nos sabados, domingos edfegjaR$ 2,00. A tarifa de equilibrio do
sistema, em 2011, foi de R$ 7,01, segundo inforesmda empresa (Metrd DF, 2012).

O acesso as estacoes ¢ feito por cartdes eletsdi@conitario é valido por 3 dias e é
recolhido nos bloqueios para posterior reutilizag@eartdo “flex” possui um saldo em reais,
com validade de 90 dias, e pode ser recarregadargelnet. O cartdo multiplo possui saldo
em viagens (ao custo de R$ 3,00 cada), e exigesttadprévio. Nao ha desconto pela
quantidade comprada; pelo contrario, o usuarioaddix fazer jus a tarifa reduzida fora dos
dias uteis. Além disso, pode-se utilizar os cartiesSSistema de Bilhetagem Automatica do
DFTRANS, que é o mesmo usado nos 6nibus.

Algumas linhas sdo integradas ao sistema de nid&gse caso, 0 usuario paga no

total apenas a tarifa do metrd (Distrito FederaQ9).

5.2.5 Sistema de Taxi

No Distrito Federal, h4 3.400 permissdes de t&xmero que ndo sofre alteracéo
desde o ano de 1979. A proporcéo € de 1 taxi pala 64 habitantes, considerando apenas a
populacdo do DF. Em comparacdo com outras captasleiras, o DF ndo se sai bem: ha
um taxi para cada 198 cariocas; 327 paulistano®, @B&rto-alegrenses; e 406 belo-
horizontinos. A escassez de taxis traduz-se ena@dtesvtempos de espera para 0 passageiro e
recusas por parte dos taxistas de corridas coasidemenos rentaveis (Alcantara, 2011).

A tarifa € R$ 4,08 pela bandeirada, R$ 2,22 podmetro rodado em bandeira 1 e

R$ 2,82 por quildometro rodado em bandeira 2; a parada custa R$ 24,70, valor cobrado
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também quando o taxi trafega abaixo de dez quil@sgtor hora (Distrito Federal, 2013). A
bandeira 2 € aplicada aos sdbados, domingos eldsri@ntre 20 horas e 6 horas do dia
seguinte; nas viagens que tém como origem ou @degtiseroporto; quando houver mais de
trés passageiros; e “em areas onde houver placamalezacao propria indicativa” (Distrito
Federal, 2007), o que ocorre nas saidas do Pléoto.Pi

Os taxis em Brasilia ndo costumam parar para embpassageiros na rua, assim o
passageiro deve se dirigir a um ponto de taxi &iciear para solicitar o veiculo (Alcantara,
2011). A competicao por passageiros entre taxisogeeam nos pontos da cidade e os radio
taxis — estes geralmente oferecem descontos d8@%alependendo da corrida — é marcada
por um histérico de recursos legais e mesmo ameagasiéncia de parte a parte (Brasil,
2000).

Todo esse cenario vem a dificultar o uso do taxgue agrava a dependéncia do
automovel privado na sociedade brasiliense. Afisanpre havera uma porcentagem de
viagens para as quais o transporte publico seravelvou indisponivel, e no caso de viagens

urbanas a opc¢ao do taxi tende a ser mais barajaedo aluguel de um automdével.

5.3 APLICACAO NO SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO DO
DISTRITO FEDERAL

5.3.1 Pesquisa exploratoria

Quando esta pesquisa foi iniciada, ainda ndo heaaperiéncia paulistana com o
Bilhete Mensal. Era preciso saber se as tarifadin@ares tinham potencial de boa aceitacéo
junto aos usuarios no Brasil e, especificamenteBeanilia.

Com um questionario simplificado (Anexo Il), em quenstaram todos os tipos de
tarifas ndo lineares, foi feito por meio de ens&as presenciais uma pesquisa exploratéria
(n=50) na Estagéo Central do Metr6-DF, no dia &dereiro de 2013, das 16h as 19h.

Como discutido na secdo 2.3.2, a aceitacdo sociameéfator fundamental na
viabilidade de qualquer esquema de diferenciacapreeos. Essa pesquisa revelou que a
maioria das pessoas (64%) concorda que quem usaonr@nsporte publico deve pagar uma
tarifa menor do que o usuario eventual.

Entre os esquemas tarifarios propostos, os mais &egitos foram os bilhetes

multiplos e as tarifas temporais, como mostra araig4.
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Figura 14 — Aceitacéo de tarifas ndo lineares porawarios do Metrd6-DF
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Fonte: elaboragé&o prépria.

A Figura 15 mostra que quanto a forma de tarifat@o linear preferida, se fosse
possivel escolher apenas uma, destacaram-se egebilemporais, com 32% da preferéncia;

deste numero, pouco mais de dois tercos prefenrpariodo mensal em relacdo ao semanal.

Figura 15 — Forma de tarifacao néo linear preferidade usuarios do Metr6-DF
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Fonte: elaborag&o prépria.
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Passando da aceitabilidade do préprio bilhete aetpssitos para sua implantacgéo,
o primeiro dado relevante foi a forte preferén@op cartbes pré-pagos — mais de dois tercos
dos entrevistados. Esse dado é favoravel as tanifdtgplas e temporais (os cartdes pos-pagos
se prestariam a qualquer uma das tarifas ndo éigedds cartdes descartaveis, que estao entre
0s mais vendidos, sdo 0s menos desejados pelasogspaovavelmente por causa das longas
filas que se formam nas bilheterias (Figura 16-a).

Figura 16 — Aceitacdo de forma de pagamento (a) éentificacdo do cartdo com fotografia do usuario (p
entre usuarios do Metr6-DF.
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Fonte: elaborag&o prépria.

Outro dado de interesse para a aplicabilidade detarifa temporal é a aceitacdo da
identificacdo com a fotografia do usuario no car@®o dos usuarios tiveram reagao positiva
ou neutra a medida (Figura 16-b).

A pesquisa revelou também que o tempo médio dispbrpgara responder o
guestionario seria de 4 minutos (aproximadamenie/algnte ao intervalo entre trens), e que,
no horério de pico, haveria a necessidade de EEs@unbarcada devido a diminuicdo dos
intervalos na operacao. Essa limitacao foi deteantmpara a exclusdo do método presencial
na pesquisa principal, pois a quantidade de infod®s necessarias para o questionario

completo, incluindo atividades, ndo poderia seeteala em tempo habil.

5.3.2 Coleta de Dados
O questionario proposto na secao 4.4 foi colocadmternet por meio da plataforma

surveygizmpcom o segundo bloco dividido em diversas pagpes evitar a fadiga do
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usuario no momento do preenchimento, e para queo cdiscutido anteriormente, as
respostas sobre atividades pudessem servir ddocagxihemdéria do respondente quanto ao
namero de viagens realizadas.

A estrutura final do questionario é apresentadametamente na Tabela 10. O

guestionario completo esta no Anexo Il.

Tabela 10 — Estrutura resumida do questionario

Pagina Questdo Tipo

1 Apresentac¢do da pesquisa -

2 Vocé mora no Distrito Federal ou Entorno? Sim/N3o
Em que regido do Distrito Federal ou Entorno vocé mora? Lista fechada
Qual a sua idade (em anos completos)? Valor aberto
Vocé trabalha ou estuda fora de casa pelo menos 3 vezes por semana? Lista fechada
Vocé usa alguma das gratuidades existentes para o transporte publico? Lista fechada

3 Vocé possui Carteira Nacional de Habilitagdo? Lista fechada
Qual a situagdo de sua residéncia quanto a posse de motocicletas? Lista fechada
Qual a situagdo de sua residéncia quanto a posse de automdveis? Lista fechada

4 Quantas vezes por semana vocé sai de casa para ir ao trabalho/estudo*? Lista fechada
Quantas vezes por semana vocé tem compromissos ou tarefas ndo ligados ao Tabela (18 listas
trabalho/estudo? fechadas)

5 Quantas viagens motorizadas vocé faz em uma semana tipica? Tabela (15

valores abertos)

6 Confirmagdo das informagdes inseridas -

7 Se vocé usar o transporte publico da sua casa até o seu local de trabalho/estudo, Lista com opgdo
guanto vocé vai gastar? aberta.
Quanto vocé gasta atualmente com transporte por més? Tabela (10

valores abertos)

8 Qual a distancia da sua casa até o seu local de trabalho/estudo? Lista fechada
Na sua percepgdo, em um dia normal (sem chuva, acidentes, férias, etc.), quantos minutos Listas fechadas
em média vocé levaria se deslocando apenas entre sua casa e trabalho/estudo (ida e (2)
volta)?
Considerando o dia mais ocupado de uma semana tipica, em condigdes normais (sem Listas fechadas

férias, chuva, acidentes, ou outros imprevistos), quantos minutos em média vocé levariase  (2)
deslocando para fazer todas as suas atividades?

Onde fica o seu local principal de trabalho/estudo? Lista fechada

9 Com um bilhete ilimitado e gratuito em maos, além das viagens que vocé ja faz hoje, Lista fechada
guantas vezes a mais por semana vocé andaria de metr6 ou 6nibus?

10 Considerando suas necessidades de viagens no transporte coletivo, até quanto vocé Lista fechada
aceitaria pagar para comprar o bilhete mensal?

11 Que valor teria que ser cobrado de estacionamento por dia para vocé usar o transporte Lista fechada
coletivo em pelo menos 6 viagens por semana? **
Que valor teria que ser cobrado de estacionamento por dia para vocé usar o transporte Lista fechada
coletivo em pelo menos 10 viagens por semana? **

12 Qual seu género? Lista fechada
Qual o seu nivel de escolaridade? Lista fechada
Qual o seu estado civil? Lista fechada
Em qual faixa de renda, aproximadamente, encontra-se a renda total da sua familia no Lista fechada
ultimo més?
Vocé é chefe da sua familia (a pessoa com maior renda)? Sim/Nado

* A expressdo “trabalho/estudo” foi substituida por “trabalho” ou “estudo” quando apropriado.
** Apenas para respondentes que declararam n3o ter interesse em usar o transporte coletivo gratuitamente.

Em etapa de pré-teste, o questionario ficou disgbripenas para especialistas das

areas de transportes e politicas publicas nos2fias 27 de marco de 2014, tendo sofrido
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pequenas correcdes tipograficas e mudanckyaut da pagina 5. Os dados obtidos (n=9)
foram integralmente aproveitados.

A pesquisa foi realizada com o publico em gerapenodo de 28 de marco de 2014
a 30 de abril de 2014.

Para divulgacdo do questionério, foi criada umain@aga rede socidFracebook
intitulada “Bilhete mensal no DF”. Essa pagina bexeapenas uma postagem, mostrada na
Figura 17, que continha uitmk para o endereco dsurveygizmande estava hospedado o
qguestionario. Foi criada uma campanha com o objaler que essa postagem fosse exibida
entre as novidades que os usuarios recebem deceatatos (denominado pela empresa
“Feed de noticid}. Além disso, foram exibidos anuncios em espagmserciais da rede
social, similares ao mostrado na Figura 18. A Jado foi vetada quando o acesso do
usuario fosse feito por plataforma mével (celulartablef), ja que esses dispositivos eram
incompativeis com algumas fung¢des do site de pssgaide toda forma inapropriados para
uma interagdo de mais longa duragcdo como o quésibotlesta pesquisa.

Figura 17 — Postagem em rede social para divulgac@o questionario

ﬂ Bilhete mensal no DF \fe Curtir Pagina

0O que vocé acha de os dnibus e metrd do DF cobrarem uma Gnica tarifa
valida por 30 dias?

Pesquisa: Bilhete Mensal

Responda a uma pesquisa sobre bilhete mensal no DF, em apenas 12 minutos.

Curtir Comentar - Compartilhar - £72.308 L1 670 &> 547
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Figura 18 — Anlncio em rede social para divulgacédo questionario

Patrocinado &

Pesquisa: Bilhete Mensal

[

0 que vocé acha de os
3 = g r B Gnibus e metrd do DF
SRS cobrarem uma lnica
Wy = tarifa valida por 30
- dias?

A campanha foi direcionada de forma a atrair ussague atendessem aos critérios
estabelecidos para participacdo na pesquisa. Fesaoihidos usuéarios do Distrito Federal,
com idade entre 25 e 64 anos. A faixa etaria d& 28 anos foi evitada por concentrar grande
namero de estudantes universitarios. Os estudardeBF tém direito a gratuidade nos
deslocamentos nas linhas que transitam entre salide residéncia e a estabelecimento de
ensino que frequentam. Os idosos a partir de 65, g forca da Constituicdo Federal, tém
isencao total em qualquer tarifa de transportengba

Os resultados da campanha podem ser vistos naalabelA Figura 19 mostra as
etapas que resultaram na amostra final de quesber@mpletos (n=428).

A Tabela 12 mostra, para as 1.080 pessoas quarancio questionario, a pagina em
gue desistiram do preenchimento. O maior nUmerdedésténcias ocorreu logo na primeira
pagina, que selecionava o publico alvo definida@apesquisa. Dos 40% que continuaram a
pesquisa, mas nao chegaram ao final, metade des&s paginas 4 e 5, que continham
tabelas de preenchimento relativamente complexo.

De toda forma, metade do publico alvo filtrado ahe@o final das 12 péaginas de
pesquisa, 0 que demonstra que o instrumento deuigasteve sucesso em despertar o
interesse dos entrevistados.

Deve-se dizer que ndo se pode garantir a aleadoiéeda amostra. Assim como toda
pesquisaonline espera-se que a populacdo da qual saiu a amseaaem relacdo a
populacdo total do DF, mais jovem e mais escoldaiz®utra fonte potencial de viés, que
ocorre em toda pesquisa com participacdo voluntéria autosselecao: as pessoas que se
interessam em investir seu tempo para respondeestignario tendem a ser aquelas mais
envolvidas ou interessadas no assunto pesquisasanAa populagcdo em geral tende a ser
mais neutra em relacéo ao objeto da pesquisa da gowstra obtida (Zikmuret al, 2012).
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Tabela 11 — Resultados da veicula¢do de andncios gioestionério

Anuncio Pesquisa Bilhete Mensal

Direcionamento Distrito Federal, 25-64 anos

Publico alvo estimado 900.000

Data inicial 28-margo-14

Data final 30-abril-14

Posicionamento Feed de noticias em Anuncios na coluna a direita | Anuncios da coluna a direita na pagina
computadores desktop | em computadores desktop inicial para computadores desktop

Alcance 210.244 91.742 71.432

Alcance total 261.457

Frequéncia 2,147 5,511 3,635

Impressdes 451.368 505.576 259.644

Cliques 6.225 190 202

Cliques unicos 4.831 177 187

Taxa de cliques 1,379% 0,038% 0,078%

Taxa de cliques Unicos 2,298% 0,193% 0,262%

Gasto (USS) 383,06 13,19 13,16

Acdes 6.240 204 222

“Curtir” 2.442

Comentar 660

Clicar no site sugerido 2.425

Outras agoes 1.139

Pessoas realizando 5.965 199 209

acao

Alcance: O nimero de pessoas Unicas que visualizaram o anuncio.

Frequéncia: O nimero médio de vezes que cada pessoa no publico alvo viu o antncio durante a campanha.

ImpressBes: O nimero de vezes que o anuncio foi visualizado.
Cliques: o nimero total de cliques no anuncio (para todos os eventos).
Cliques Unicos: o numero total de pessoas que clicaram no anuncio.

Fonte: Gerenciador de Anlncios Eacebook

Figura 19 — Evolucéo do publico alvo potencial para amostra obtida
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90% - Sim S
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Foram Interagiram  Clicaram no
expostos ao  com o anuncio site da

anuncio pesquisa

Iniciaram o
questiondrio

Terminaram o
questiondrio

Fonte: elaboracéo propria.
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Tabela 12 — Relatério de desisténcias do questiongr

Acessos Desisténcias %

Local de moradia, idade e gratuidade 1080 259 24%
Fora do publico alvo 219 20%
Gratuidade (estudante) 132 12%
Gratuidade (outros) 30 3%
N&o trabalha e ndo estuda 42 4%
N3o é morador do DF/Entorno 15 1%
Outras desisténcias 40 4%
CNH e posse de veiculos 821 70 6%
Atividades realizadas semanalmente 751 92 9%
Viagens por semana 659 125 11%
Verificagdo 534 25 2%
Financiamento do transporte 509 41 4%
Distancia e percepgdo de tempo 468 18 2%
Alteragdes com bilhete mensal 450 11 1%
Contribuigdo mensal 439 7 1%
Politica de estacionamento 66* 1 0%
Dados socioecondmicos 431 3 0%
Questionario completo 428 40%

* Apenas para respondentes que declararam ndo ter interesse em usar o transporte coletivo gratuitamente.

Outro ponto é que o algoritmo de sele¢cdo para gdbidos anuncios ndo é
randdmico, e sim programado para maximizar a chaecénteracdo. O modo como 0s
anuncios operam nao € divulgado; a empresa eselagpenas que pessoas que
“demonstraram interesse” no assunto e contatoes®ops que ja interagiram com a pagina
do contelddo anunciado tém maior probabilidade dés€e que, apds certo niumero de
exibicbes sem interacdo, 0s anuncios ndo sao mihisi@es para aquele usuario (Facebook,
2014).

De toda forma, espera-se que a amostra obtidarsegarepresentativa da populacao
em geral do que outras amostras de convenién@adipiisas pela internet. Em especial, essa
forma de promocédo do questionério € menos sujalistarcdes do que a divulgacdo em redes
de contato pessoais, ja que os relacionamentosgiegsprofissionais tendem a se concentrar
em determinado estrato social.

Feitas essas ressalvas, considere-se que a afussteatotalmente aleatdria. Nesse

caso, a férmula de célculo de amostra é esta expadEquacéo 5.1:

___ NZ(1-p)
Z?’p(1—-p)+e*(N—-1) (5.1)

n
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onden é o tamanho da amostid, a populagdoZ € o niumero de desvios-padrao em
relacdo a curva normap € a probabilidade de um individuo se enquadrarcatagoria
pesquisadae corresponde ao erro amostral.

O maximo erro amostral ocorre em uma variavel commsdategorias p=50%, 0
que maximiza o valor d@(1-p) Nesse caso, para o intervalo de confianca comigmen
utilizado de 95%/7=1,96; considerando a amostra e o tamanho da p@muiadicados na
Tabela 1114=428, e N=900 000), o resultade & 4,74%.

Assim, pode-se considerar a amostra obtida satis&faja que o erro amostral sera

menor que 5% em 95% dos casos.
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6 RESULTADOS
6.1 INTRODUCAO

Esse capitulo apresenta os resultados da aplicgdmesquisa descrita na secéo
5.3.2. Estatisticas descritivas das respostasasbtid amostra encontram-se na secao 6.2.
Frequéncias, médias e histogramas das variaves nglavantes sdo apresentados. A secao
6.3 trata dos resultados agregados, que medem artonda implantagédo do bilhete mensal
sobre o total da amostra pesquisada. Ou seja,d¢ama ideia da reagao coletiva a essa nova
politica. No sentido oposto, a secao 6.4 apresegr@ssdes que procuram explicar a reacao
individual de cada respondente frente a propostailtiete mensal, utilizando as variaveis

socioecon6micas, geogréficas e de atividades abtidgesquisa.

6.2 ESTATISTICAS DESCRITIVAS

A matriz de respostas tem 428 observacdes; asearidriginais eram 69.

Comecando pelas variaveis socioecondmicas, 64%nusstea declaram ser do
género masculino, 35% do género feminino e 1% edpoandeu. A razdo para esse fenémeno
€ desconhecida, pois, em principio, tanto na pgaalguanto entre os usuarios do transporte
coletivo seria esperada uma proporgéo de aproximaciz 50% de homens e mulheres.

Quanto a escolaridade, 73% disseram estar cursand@r completado o nivel
superior; 24% tém o ensino médio completo ou indetap 3% ndo chegaram ao ensino
meédio. Como ja discutido anteriormente, pesquisde ipternet tendem a sobrerrepresentar a
populacdo de maior escolaridade — no DF, a propaledpessoas de 25 anos ou mais com
ensino superior completo ou incompleto é de 54%HEB2010a).

Em relacdo ao estado civil, os solteiros compdeth 82 amostra; 43% séo casados
ou vivem com companheiro. Os que se declararanestdd familia representaram 60% do
total, sendo esta proporcgéo 46% entre as mulhés@%eentre os homens.

A renda mensal dos entrevistados é mostrada naaF2§u E possivel observar que o

questionario teve boa aceitacdo em todas as fdexesnda.
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Figura 20 — Renda mensal dos entrevistados

25,2% Até 2 salarios minimos
(até RS 1.448 por més)
De 2 a 5 salarios minimos
(de RS 1.449 a RS 3.620 por més)

De 5 a 10 salarios minimos
(de R$ 3.621 a RS 7.240 por més)

De 10 a 15 saldrios minimos
(de RS 7.241 a RS 10.860 por més)

20,6% B Acima de 15 saldrios minimos
(acima de RS 10.861 por més]

30,7%

Fonte: elaboragéo prépria.

Passando as variaveis geogréficas, a Tabela 1l3ramostesultado por local de
moradia. O resultado € proximo ao esperado, rem$advas diferencas entre amostra aleatoria
e via internet, ja discutidas na secéo anteriog,fggem com que estejam mais representadas
as regides com boa qualidade do transporte publioaior escolaridade. As localidades mais
sub-representadas sao as cidades do Entorno, @moBatambém estédo levemente abaixo do
esperado as RAs de Planaltina, Sdo Sebastido, lRatah Emas e Vicente Pires. No outro
extremo, o Plano Piloto e o Guara obtiveram maidalwo da amostra esperada, seguidas de
Aguas Claras e Samambaia.

A Tabela 14 mostra o local de trabalho dos enttad@s. A concentracdo de
empregos no Plano Piloto se confirma — 3 em cadatrgvistados trabalham nessa regido,
sendo dois tercos desses empregos localizados ma @entral (setores em torno do Eixo
Monumental, que se caracterizam pela auséncia detalso residencial). O segundo local
com mais oportunidades de trabalho é Taguatinga, @%. Nenhuma das outras regides
passou de 2% dos postos de trabalho. Como resuétpdpnas 13% dos brasilienses moram na
mesma regido em que trabalham, o que certamentcianpédo sé o sistema de transporte
como as agendas de atividades das pessoas.

A Figura 21 mostra a distancia declarada de cadsahalho. A maior frequéncia
esta entre 30 e 40 km, distancias tipicas de Gk#dyu Samambaia ao Plano Piloto. A linha
de tendéncia demonstra a densidade crescente chstéacia, caracteristicgui generisda

metrépole brasiliense discutida na se¢éo 5.2.1.
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Tabela 13 — Distribuicdo da amostra por regido de oradia

Regido N % da % da N esperado
obtido amostra populagdo
Central e Adjacentes 156 36,4% 19,6% 84,0
(Corredor: Eixos/Metrd Tronco)
Asa Sul/Asa Norte/Vila Planalto 67 15,7% 6,6% 28,4
Guara/Park Sul 34 7,9% 3,5% 15,0
Aguas Claras 26 6,1% 4,2% 18,0
Cruzeiro/Sudoeste/Octogonal 15 3,5% 3,4% 14,6
Lago Sul 7 1,6% 0,8% 3,4
Lago Norte/Varjdo 6 1,4% 1,1% 4,7
Noroeste/Granja do Torto 1 0,2% N/D N/D
Oeste 90 21,0% 28,4% 1214
(Corredor: BR-070/EPCL)
Ceilandia 47 11,0% 12,3% 52,7
Taguatinga 33 7,7% 6,9% 29,4
Brazlandia 5 1,2% 1,5% 6,5
Vicente Pires 3 0,7% 2,2% 9,3
Aguas Lindas 2 0,5% 5,5% 23,5
Sudoeste 70 16,4% 16,6% 71,2
(Corredor: BR-060/EPNB)
Samambaia 36 8,4% 6,0% 25,6
Recanto das Emas 16 3,7% 4,9% 21,2
Riacho Fundo 12 2,8% 2,8% 12,0
Nucleo Bandeirante 4 0,9% 0,8% 3,5
Santo Anténio do Descoberto 2 0,5% 2,1% 9,0
Sul 54 12,6% 14,8% 63,4
(Corredor: BR-040/EPIA)
Gama 22 5,1% 3,9% 16,8
Santa Maria 17 4,0% 3,8% 16,4
Park Way 6 1,4% 0,8% 3,3
Valparaiso 6 1,4% 4,5% 19,4
Cidade Ocidental 3 0,7% 1,7% 7,4
Leste 15 3,5% 5,3% 22,7
(Corredor: EPJK)
Sdo Sebastido 10 2,3% 3,1% 13,2
Paranoa 3 0,7% 1,4% 6,2
Jardim Botanico 2 0,5% 0,8% 3,3
Norte 40 9,3% 11,1% 47,3
(Corredor: BR-020/EPTT)
Planaltina-DF 18 4,2% 6,2% 26,5
Sobradinho | 11 2,6% 2,6% 11,3
Sobradinho Il 10 2,3% 2,2% 9,5
Colorado/Lago Oeste 1 0,2% N/D N/D
Outras 3 0,7% 4,2% 18,0

Fonte: elaboragdo prépria com dados populaciomaBatieplan (2013) e IBGE (2013)

Tabela 14 — Local de trabalho dos entrevistados

Moram na mesma regido

Trabalhadores Sim Nao

Zona Central* do Plano Piloto 210 - 210
% 49% - 100%
Plano Piloto (fora da Zona Central) 108 26 82
% 25% 24% 76%
Taguatinga 37 8 29
% 9% 22% 78%
Outros locais do DF e Entorno 73 23 50
% 17% 32% 68%
Total 428 57 371
% 100% 13% 87%

* A Zona Central do Plano Piloto é composta da Esplanada dos Ministérios e seguintes setores nas asas Sul e Norte:
Administragdo Federal, Autarquias, Bancario, Comercial, Cultural, Diversdes, Hoteleiro, Médico-Hospitalar, e Rddio e TV.

Fonte: elaboragé&o prépria.



Figura 21 — Histograma de distancia casa-trabalhoalamostra
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Fonte: elaboragéo propria.

Quanto aos instrumentos de mobilidade, quase 80%edwevistados disseram ter
obtido algum tipo de habilitacdo; a quase totakdatbstes esta habilitada a conduzir
automoveikrro! Fonte de referéncia ndo encontrada.Ja a posse de veiculos € mostrada na
Tabela 15. Cerca de 70% de todos os domiciliospiim menos um automével. Na Regido
Central, essa proporcao sobe para 80%, com a g@pde pessoas que tém um veiculo para
uso proprio, disponivel o tempo todo, passando(® Bara 42% (nenhuma diferenca foi
encontrada no caso das motocicletas). Esse achammmdzente com o encontrado na
Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios (Cddep 2012), segundo a qual 89% dos
domicilios da RA de Brasilia tém um automével, seqde 42% tém dois ou mais.

Tabela 15 — NUmero e proporcdo de domicilios com egilos

Toda a amostra Regido Central
Motocicleta Automovel Automovel
N3o ha 384 (90%) 122 (29%) 30 (19%)
De outras pessoas do domicilio 21 (5%) 69 (16%) 22 (14%)
Compartilhado 4 (1%) 109 (26%) 39 (25%)
Proprio 19 (4%) 128 (30%) 65 (42%)

Fonte: elaboragdo propria.

Passando a agenda de atividades dos respondetifgsde atividade principal e sua

frequéncia estéo registrados na Figura 22. Conia derse esperar, ha poucas pessoas que se
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dedicam somente aos estudos, ja que o direitotaidmde eliminou esse publico da amostra.
A proporcao de pessoas que exerce dupla funcéaballar e estudar — € de 1/3. Quanto a
frequéncia semanal da atividade principal, a grand@ria das pessoas tem esse tipo de
obrigacdo 5 ou 6 vezes por semana.Fonte: elabopa¢foa.

Figura 22 — Atividade principal dos respondentes:ipo (a) e frequéncia (b).
(a) (b)

[ 3x33%
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6x30.3%
Trabalho e estudo 33.6% -

- Apenas trabalho 62.9%

Apenas estudo 3.5%

5x62.7%

Fonte: elaboragé&o propria.

No campo das atividades secundarias, a distribuit@ovariavel totalizada é
mostrada na Figura 23. A mediana é de 10 atividadesanais. Na primeira metade da
amostra, apenas 7% das pessoas nao registraranmmentro compromisso além do trabalho
ou estudo; 20% tém em meédia até cinco comprom@Esosemana; outros 21% tém de seis a
dez compromissos por semana. Na outra ponta, 1bftaah ter mais de 50 compromissos
semanais.

O padréo da distribuicdo, com valores isolados axal& direita, faz suspeitar da
presenca deutliers Por isso por meio do teste de Grubbs e foramraidos sucessivamente
os valores registrados na coludax cuja hipotese nula de pertencer a mesma popufagao

rejeitada ¢ < 5%), conforme mostra a Tabela 16.

Tabela 16 — Remocao deutliers quanto ao total de atividades pelo teste de Grubbs

n Média DvPad Min Max G P Outlier
428 18,018 18,383 0,0 99,0 4,41 0,002 Sim
427 17,828 17,980 0,0 93,5 4,21 0,005 Sim
426 17,650 17,622 0,0 85,0 3,82 0,025 Sim
425 17,492 17,336 0,0 81,0 3,66 0,048 Sim
424 17,342 17,079 0,0 73,0 3,26 0,222 Nado
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Figura 23 — Histograma de atividades secundérias s@nais
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Fonte: elaborag&o prépria.

A Figura 24 informa o grau de envolvimento dos oesjentes com as atividades
secundarias, por horario do dia e tipo. Destacaassefeicdes em horario de trabalho, e as

atividades livres e programadas no fim do dia.

Figura 24 — Proporcéo de respondentes que tém atildde secundaria a0 menos uma vez por semana
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Fonte: elaboragéo prépria.

78



A Tabela 17 traz um detalhamento das atividadesi 8& pode perceber que existe
uma leve tendéncia de realizacdo das atividadamdagdas a tarde e a noite, o que era
esperado de acordo com a teoria de que atividaxes tomo trabalho e estudo, recebem
prioridade de realizacdo dentro do dia. Na Tabeda dode-se ver que as atividades
programadas — aquelas que tém um horario marcadgerada do entrevistado — variam
menos ao longo do dia, em comparacédo as atividetes: a diferenca entre manha e noite,
que € de 5 pontos percentuais na primeira modajddebga a 15 na segunda.

A atividade mais frequente € almocar fora do ttadat no Plano Piloto, por uma
questdo cultural, muitas vezes, as pessoas vokamappropria residéncia. E surpreendente,
por outro lado, o nimero de pessoas que fazengdefeifora de casa a caminho do trabalho.

O transporte de outras pessoas € a atividade niregpente, o que é natural, ja que
dependem de que haja na residéncia do entrevistackssidade de caronas — criancas e
idosos que precisem ser transportados, ou confarnénto de veiculos. E interessante notar
na Tabela 19 que, ao contrario do que seria esmesachaioria dessas atividades é feita em
circuitos com retorno para casa (51%), e nao ded@ncadeada com a viagem pendular para
o trabalho (37%). Nao se sabe a razdo para esadaehtalvez os locais aonde as criancas
vao sejam na direcao oposta do trabalho do cuideaelduzindo o incentivo ao encadeamento;
ou a pessoa que faz o transporte com a criangaro® o é a mesma que usara o carro para

ir trabalhar, se o veiculo da residéncia é conlpado.

Tabela 17 — Médias de atividades por semana por Esndente

Refeigdo Programada Livre Transporte TOTAL %

Antes - 1,13 0,99 0,85 2,96 18%
Ida 1,27 0,90 0,64 0,61 3,41 20%
Trabalho 1,56 0,78 0,54 0,41 3,28 20%
Volta 0,96 0,95 0,86 0,65 3,41 20%
Depois - 1,34 1,38 0,89 3,61 22%
TOTAL 3,78 5,10 4,40 3,40 16,68

% 23% 31% 26% 20%

Fonte: elaborag&o prépria.
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Tabela 18 — Tipo de atividade realizada, por horaa

Refeigdo Programada Livre Transporte  TOTAL
Antes - 38% 33% 29% 100%
Ida 37% 26% 19% 18% 100%
Trabalho 47% 24% 16% 12% 100%
Volta 28% 28% 25% 19% 100%
Depois - 37% 38% 25% 100%

Fonte: elaboragé&o prépria.

Tabela 19 — Horario de realizacdo das atividadespptipo

Refeigdo Programada  Livre Transporte
Antes = 22% 22% 25%
Ida 34% 18% 14% 18%
Trabalho 41% 15% 12% 12%
Volta 25% 19% 20% 19%
Depois - 26% 31% 26%
TOTAL 100% 100% 100% 100%

Fonte: elaboragéo prépria.

Nas variaveis do sistema de transporte, o resultpdmto ao valor da tarifa do
transporte publico de casa ao trabalho é resumad®afiela 20. Uma minoria da amostra,
6,3%, disse desconhecer a tarifa (para essas pedapaconsiderada a tarifa de taxi
correspondente a distancia indicada entre casdallio; foi criada uma variaveummypara
sinalizar essa condic&o). Outros 26% relataranreslcesultantes do pagamento de duas ou
mais tarifas do DF para chegar de casa ao trab&lbombinacéo de linha longa das cidades-
satélites com circular do Plano Piloto corresporal@0% dessas integracdes (valores de R$
4,50 e R$ 5,00). A distribuicdo de tarifas unitéri@i proxima a obtida durante a elaboracéo
do Plano Diretor de Transporte Urbano e MobilidadeDistrito Federal (PDTU-DF), de
2011. Nao foi encontrada nesse estudo a propore&ddajantes que pagam duas ou mais

tarifas.
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Tabela 20 — Tarifa de casa ao trabalho na amostra
Fonte: elaborag&o prépria com dados de Distritefedd2011).

Tarifa % dos usuarios PDTU (2011)
N&o sabiam 6,3%
Tarifas do Entorno 2,1%
Duas ou mais tarifas do DF 26,1%
linha longa + circular 80,4%
linha curta + circular 13,4%
outras combinagdes 6,2%
Uma tarifa do DF 65,5%
RS 1,50 3,1% 5,9%
RS 2,00 37,8% 33,3%
RS 2,50 3,1% 2,9%
RS 3,00 55,9% 47,1%

Quanto ao tempo de viagem, os entrevistados demtayeem sua percepgao, 0s
valores mostrados na Figura 25. Note-se que offades sdo em larga medida inconsistentes
em comparacao a distancia declarada — sendo estavamavel mais facil de medir, e cuja
resposta pode ser consultada inclusive durante eenphimento do questionario,
provavelmente é mais confidvel. O valor mais infadm para o deslocamento casa-trabalho-
casa foi apenas 20 minutos por dia. Ainda que 18%mdostra morem perto do trabalho, e
mesmo considerando a quantidade de pessoas quenm&iano Piloto e trabalha na Zona
Central (outros 11%), esse resultado parece indigar otimismo exagerado com o
deslocamento motorizado individual, ou que o termgasto nesse tipo de transporte parece
menor do que realmente é. Em face de uma distémaita de 32 km entre casa e trabalho, o
tempo médio informado de 50 minutos para ida eavaidtseria factivel se a velocidade média
do transito brasiliense fosse de 77 km/h, sem cantampo para estacionamento. O tempo
estimado para o transporte coletivo também pareogora em menor grau, ter essa
caracteristica: a média informada, de 88 minutoglicaria uma velocidade comercial de
46 km/h, no minimo. Embora esse valor esteja bens m@ximo da realidade do que a
estimativa do automovel (fora do horario de pice, menos), € provavel que o0s
congestionamentos, ou o tempo de caminhada deatésaparada ou estacdo tenham sido
esquecidos na estimativa.

Quando se acrescentam as atividades, a situacéa condideravelmente. A média

da estimativa de tempo gasto com o automovel satze g9 minutos — quase 40% a mais. E,
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no transporte coletivo, a média vai a 111 minutos) mais de 20% da amostra relatando que
gastaria no minimo 3 horas para fazer todas aslaties de um dia ocupado de sua agenda.
Um resultado que chama a atencéo é que a propdecfgessoas que diz ndo saber
guanto tempo levaria de automOvel para seus conigsom é maior do que aquelas que
fazem a mesma afirmacéo sobre o énibus. Em amboasos, a propor¢cdo sobe quando se

incluem as atividades secundarias.

Figura 25 — Percepgédo de tempo gasto no deslocanmeuiario com atividade de trabalho (a) e com todas
as atividades do dia mais ocupado de uma semanaitip (b)
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Fonte: elaboragédo proépria
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Os gastos com transporte estdo relacionados ndaTate E digno de nota, no
guadro apresentado, 0s 22% de pessoas que dizéan gaw estacionamento fora de casa —
se consideradas apenas as residéncias com veieulmgporcio sobe para 32%. E um
resultado que indica que a cultura brasiliense @le pagar por estacionamento esta se
enfraquecendo, embora a média do gasto seja deimpdamente R$ 2,00 por dia util
apenas. Também é interessante que 10% das pessaasgios de transporte alternativos ao

automovel e a motocicleta, como o taxi e o trartspescolar.

Tabela 21 — Gastos declarados com transporte na astta

Média Ocorréncia Média dos valores

geral do gasto positivos
Tarifa do transporte publico  Orgamento préprio RS 43,17 45% RS 95,23
(Bnibus/metrd) Do empregador RS 48,28 37% RS 131,62
Combustivel Orgamento proéprio RS 136,42 47% RS 290,48

Do empregador RS 7,97 4% RS 189,56

Estacionamento Orcamento préprio RS 9,94 22% RS 45,27
(fora de casa) Do empregador - <1% -
Financiamento ou leasing de  Orgamento proprio RS 107,09 16% RS 664,26
veiculos Do empregador - <1% =
Outros (inclui taxi e Orgamento proprio R$ 6,78 10% RS 70,78
transporte escolar) Do empregador - <1% -

Fonte: elaboragé&o prépria

6.3 RESULTADOS AGREGADOS

Nesta secdo, sera calculado o impacto da implantdgabilhete mensal sobre a
amostra pesquisada.

Primeiro, deve-se chegar a uma estimativa do gastotransporte publico por parte
do respondente. O questionario continha uma peagotiire o nimero de viagens realizadas
por semana quanto uma estimativa de orgamento remsporte publico. Esses nimeros ndo
foram exatamente iguais. Por isso, utilizou-se @ianéritmética entre esses dois valores,
sempre gque possivel — quando um ou outro valovastdtando, o que estava disponivel foi
utilizado.

Assim, chegou-se ao resultado mostrado na Figur@@énas um em cada quatro
entrevistados ndo declarou qualquer viagem reaizadvalor gasto no transporte publico.
Entre os que utilizaram o transporte publico, asa@mse concentraram na faixa entre R$ 101
e R$ 150 por més. Considerando que a tarifa mamicono DF é R$ 3,00, em um més com

22 dias uteis, duas tarifas diarias equivalem al&% Portanto, era natural que os valores
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girassem em torno dessa referéncia. Pela mesma, raz&sultado do ndmero de viagens

médio entre os usudrios do transporte publico 8J@84por més, foi dentro do esperado.

Figura 26 — Distribuicdo da amostra por gasto mens@om transporte publico
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Fonte: elaboragéo prépria.

Ha dois critérios possiveis para adesdo ao bilhmtesal: o primeiro € a adesao
declarada, isto é, quando o usuario diz que eslepsto a pagar a quantidade especificada
pelo bilhete mensal; o segundo é a potencial ec@andmrecursos para o comprador. Como
ja visto, o Distrito Federal tem varias tarifasr 50, essa quantidade sera medida em tarifas
por més. Os niveis tarifarios propostos para et@limensal foram 25, 30, 35, 40 e 45 vezes a
tarifa unitéria correspondente a regido geogr&smlhida pelo usuario. A correspondéncia é
mostrada na Tabela 22.

Tabela 22 — Niveis tarifarios propostos para o Bikte Mensal

Regido Area Central* Todo o DF DF e Entorno
Tarifa Unitdria RS 2,00 RS 3,00 RS 4,20%*
Bilhete Mensal (25) RS 50 RS 75 RS 105
Bilhete Mensal (30) RS 60 RS 90 RS 126
Bilhete Mensal (35) RS 70 RS 105 RS 147
Bilhete Mensal (40) RS 80 RS 120 RS 168
Bilhete Mensal (45) RS 90 RS 135 RS 189

* Nessa tarifa estdo incluidas as linhas de 6nibus do Plano Piloto, Cruzeiro, Guard, Nicleo Bandeirante, Candangolandia,
Aeroporto, Lago Norte e Varjao.

** Tarifa calculada aplicando o coeficiente tarifario de R$ 0,070246 por quildmetro estabelecido pela Resolu¢io ANTT n2
3.849, de 27 de julho de 2012, a uma viagem de 60 km, com arredondamento.
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Fonte: elaboragé&o prépria.

Figura 27 — Adeséo ao bilhete mensal por nivel tdério
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Fonte: elaboragéo propria.

A Figura 27 mostra a adesdo ao bilhete mensal del@aaom o nivel tarifario
proposto.

A populacado potencialmente beneficiada com a medm@siderando uma economia
de pelo menos R$ 30 mensais, decresce de 73% dasass(25 tarifas) a 41% (45 tarifas).
Este ultimo numero € bem mais elevado do que madbt para S&o Paulo (Tabela 2), que era
de 17%. Parte dessa diferenca pode ser explicddafgie de que, na capital paulista, os
usuarios podem fazer quatro embarques no perio@ohdeas apds a primeira validacdo; em
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Brasilia, cada novo embarque exige pagamento da tasifa. Isso ocorre, como visto na
secdo 6.2, em 26% dos casos. Para essas pessilhgte temporal de 45 tarifas teria seu
custo coberto com apenas 27 ou 30 viagens, e denwesmo efeito, na pratica, de uma
integracéo temporal.

Os numeros de aceitagdo para o nivel de 45 tanfagntanto, foram bem mais
modestos. De cada trés pessoas que potencialmeomengizariam com o bilhete mensal
nesse valor, apenas uma declarou que optariagrgkatemporal. O oposto ocorre no nivel de
25 tarifas, onde mais pessoas disseram aceitaifa da@ que seria esperado pelo simples
critério financeiro. Isso demonstra que, ao nivel28 tarifas, as pessoas estdo dispostas a
comprar o bilhete simplesmente pela conveniéncidadéa temporal, efeito que n&o foi
registrado nos demais niveis.

Nota-se que 0s usuarios que nado declararam viagengastos com transporte
coletivo no questionario estéo tdo dispostos a campbilhete temporal quanto os usuarios
atuais do sistema. Esse resultado é inesperadeoria tdos modelos baseados em atividades
diz que as dificuldades inerentes a reorganizae@gessaria das agendas para uma mudanca
significativa de escolha modal tenderia a fazer cpra os atuais usuarios de automovel
tivessem bem menos interesse no bilhete mensalinflg explicagbes possiveis para esse
fato sdo: 1) parte dessas pessoas pode ser comppostauais usuarios do transporte publico
que se identificaram incorretamente; 2) questiosdproduzem um viés de confirmagéo, ou
seja, registram indices de aceitacdo a suas pg@essimaiores do que os observados na
pratica, especialmente quando o comportamento progoconsiderado pro-social (Zikmund
et al, 2012).

Os recursos necessérios para implantacdo do bithetesal estdo detalhados na
Tabela 23. O efeito do bilhete é de multiplas retas. Primeiro, tem-se a perda de receita da
tarifa unitaria, cuja estimativa é dada pela soamdiferencas entre os gastos atuais e o valor
de cada bilhete mensal, quando o usuério diz acgitapra-lo. Em compensacéo, h4 pessoas
gue atualmente ndo usam o transporte publico, maklisporiam a migrar para esse modo
apos a implantacdo do bilhete mensal. A estimatigareceita € dada pelo nimero de
entrevistados nessa condicdo multiplicado pelo rvadlo bilhete no nivel tarifario
correspondente. Em terceiro lugar, ha um aumentdadgns no sistema, 0 que gera custos
na producao que devem ser cobertos pelo poder demee Pelas regras atuais dos contratos
de prestacado de servico de transporte publico deeBdas novas viagens, independentemente
de seu custo estimado, devem ser remuneradas neediapagamento da tarifa técnica

correspondente a regido geografica da linha dauéniblizada, conforme a Tabela 9 (para as
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regibes de Taguatinga e Park Way foi utilizada @ian@ritmética das tarifas técnicas das
empresas concessionarias da regido). O efeitoci#mantotal, portanto, € a soma desses trés
fatores: as tarifas unitarias que passam a setitslithas pela tarifa temporal; os usuarios

entrantes no sistema; o custo das viagens indugalasriacdo da nova tarifa.

Tabela 23 — Efeitos financeiros do bilhete mensabramostra pesquisada

Nivel tarifario do Bilhete Mensal

25 30 35 40 45
Perda de receita da tarifa unitaria R$22.172 RS$11.832 R$7.379 R$4.511 RS$2.327
Receita de novos usuarios R$5.881 R$4.789 R$3.658 RS$3.310 R$2.449
Queda de receita RS 16.291 R$7.043 RS 3.722 R$ 1.201 (RS 122)
Queda de receita por usuério R$ 38,24 RS16,53 RS$8,74 RS 2,82 (RS 0,29)
Aumento de viagens 58% 35% 23% 19% 10%
Novas viagens 8784 5400 3536 2840 1576
Custo das novas viagens RS 23.682 RS 14.566 R$9.576 R$7.662 RS 4.288
Efeito financeiro total R$39.974 R$21.609 R$13.297 R$8.862 R$4.166
Subsidio por viagem induzida RS 4,55 RS 4,00 RS 3,76 RS 3,12 RS 2,64
Subsidio mensal por usuario R$93,83 RS$50,73 RS$31,21 R$20,80 RS9,78
Novas viagens de novos usuarios 2632 1720 1144 896 544
Receita por viagem de usudrio novo RS 2,23 RS 2,78 RS 3,20 RS 3,69 RS 4,50
Perda de receita potencial (VT) RS 26.631 RS$22.395 R$18.973 RS$15.984 RS 13.434
Perda adicional por usuario (VT) R$ 10,47 RS$24,80 RS$27,22 R$26,93 RS$26,07

Fonte: elaborag&o prépria.

Para a amostra pesquisada, no maior nivel tarifdéio ha efeito perceptivel sobre a
receita auferida pelo sistema. O impacto se daipoaumento no nimero de viagens de 10%,
resultando em uma necessidade de aportar quas® R&rlusuario por més. Cabe notar,
porém, que 0 preco que 0S NoVOs usuarios disseuaracgitariam pagar corresponderia a
uma tarifa de R$ 4,50. A grande maioria dessapesportanto, deveria ja estar disposta a
utilizar o sistema com as tarifas atuais. Se nd&azem, provavelmente o preco ndo € o
principal fator. Assim, a estimativa de novas reaeparece excessivamente otimista nesse
cenario. Caso ndo se concretize essa migracaoprteagle receitas por usuario por més
deveria ser de aproximadamente R$ 16.

O cenario mais pessimista possivel quanto aossustcentanto, € o de que todos os
usuarios que economizariam recursos com o bilhetesat 0 adotem. Deve-se lembrar de que
esse cenario sO seria factivel se a tarifa tempgmrebsse ser comprada também para o
cumprimento do direito ao vale transporte do tifadddr. Hoje, a redacédo do paragrafo Unico

do artigo 19 do Decreto n® 95.247, de 17 de novendler 1987, que regulamenta o vale
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transporte, diz textualmente que sao “proibidossgueer descontos” e que a compra nessa
modalidade é “limitada a quantidade estritamenteessiria ao atendimento dos
beneficiarios”. Caso essa decisao seja revertata, @ nivel de 45 tarifas por bilhete mensal,
deve-se prover um subsidio adicional de R$ 26 poanio por més.

Os recursos necessarios para implantacdo do bilinetesal sdo inversamente
proporcionais ao nivel tarifario. No entanto, o méonde viagens induzidas também &,
chegando a 58% com a menor tarifa. Essas viaganbeéeficios para a sociedade, como a
reducdo do transito e das concentracbes de potuelieses beneficios ndo foram
contabilizados nesse modelo, e podem eventualmsstieepujar o custo adicional das
viagens, especialmente na hipétese de que o pagach@moder publico fora do horario de
pico seja realinhado ao custo marginal de acomadagdovos passageiros no sistema.

De toda forma, o sistema precisara buscar recekta tarifarias para manter sua
viabilidade. Uma fonte possivel seria uma politleacobranca pelo estacionamento no Plano

Piloto. Os resultados potenciais dessa politicaposer vistos na Tabela 24.

Tabela 24 — Resultados da cobranca de estacionamemio Plano Piloto para a amostra pesquisada

Estacionamento cobrado no Plano Piloto (por dia)

RS 2 RS 4 RS 6 RS 8 RS 10 RS 12
Receita de estacionamento 1452 2200 2904 3696 3080 2640
Receita de transporte publico 1628 2472 2736 2824 3484 3880
Receita total 3080 4672 5640 6520 6564 6520
Receita por motorista 65,53 99,40 120,00 138,72 139,66 138,72
Custo de viagens adicionais 1625 2624 2980 3097 3970 4428
Efeito Liquido 1454 2048 2660 3423 2594 2092
Efeito por usudrio 3,399 4,785 6,215 7,998 6,061 4,889

(valores em RS por més)

Fonte: elaboragdo prépria

O valor que maximiza a receita por motorista € B®d dia. No entanto, h4 que se
considerar, novamente, o custo das viagens quarpasa ser feitas de onibus e devem ser
pagas pelo DF aos operadores. Com esse fator,fmmellor passa a ser o de R$ 8 por dia,
gue resultaria em uma sobra de R$ 8 por més peoaamntrevistada. Esse valor pode ser
ainda maior considerando que é muito provavel qowmstas dependentes do automovel
tenham se sentido pouco impelidos a completar uestaunario sobre transporte publico. De
toda forma, nessa estimativa, o valor obtido nasaraaobriria mais de 80% dos custos da

implantacdo de um bilhete mensal cobrando 45 tapifet més.
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6.4 REGRESSAO

O proposito da Analise por Regressdo € explicaarabilidade em uma variavel
dependente, em funcdo de variaveis independentaso @sse tipo de analise requer uma
grande quantidade de célculos, foram utilizadosoftsvareSGRETL e Minitab.

6.4.1 Regressao linear
Um primeiro modelo mais simples supde que haja ratagéo linear entre a variavel

dependente (Y) e as explicativas, (%, Xs, etc.). Nesse caso:

Y= BO + B1X1+ BzX2+ Bng +... (6.1)

O objetivo é calcular os coeficientg® €, ao fazé-lo, distinguir entre as variaveis
significativas e néo significativas para o mod&ao significativas aquelas cujo coeficiente &
diferente de zero, com um grau de certezaléfinido pelo pesquisador. Ao definir o grau de
certeza, o pesquisador deve ter em mente doissrée@rro — o de tipo I, incluir por acaso
uma variavel que ndo deveria fazer parte do modelo;de tipo Il, excluir por acaso uma
variavel que deveria estar na equacao. Quanto memoenor a chance de erro tipo I, mas
maior a de erro tipo Il

Em geral, o valon=0,05 é considerado um bom compromisso entre do®sipos |
e Il. No caso do presente trabalho, como se tratand primeiro estudo, decidiu-se adotar
a=0,15, ou seja, ampliou-se em principio a possi@ile de erro tipo | para, por outro lado, ter
mais certeza de ndo excluir nenhuma variavel p@knente significativa.

O método utilizado para célculo dos coeficienteh@mado de Minimos Quadrados
Ordinario (MQO). Ele buscar minimizar a soma dosdyados das diferencas entre o Y
ajustado pela equacdo e o Y obtido em cada observaal. Ocorre que nesse modelo a
retirada de uma variavel implica recalcular todegaacéo novamente. Quando o nimero de
variaveis € grande, a melhor abordagem é automaiss®e processo, o que é denominado
processastepwise O processatepwisepode ser feito de trés formas: 1) partindo da glpa
com todos os possiveis explicadores, retirar oomsignificativos um a unbéckwarg; 2)
partindo de uma equacao sem nenhum explicadoscrar os mais significativos um a um
(forward); 3) partindo de uma equacéo inicial com algurseakplicadores possiveis, retirar e
colocar explicadores (misto).

Como primeiro modelo, foram escolhidos como possiggplicadores as variaveis

relacionadas a moradia, trabalho, viagens e orcananexo Ill.1). A variavel independente
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€ 0 numero de tarifas que o usuario aceita pagar qganprar o bilhete mensal (0, se nao
aceita). Foram deixadas de lado aquelas que diespeito as atividades secundarias, cujo
efeito se quer considerar em um segundo momentobdm nao foi incluida a constante, por
uma consideracao tedrica: é esperado que uma pessoatividades e sem gastos com
transporte motorizado néo esteja disposta a pam@a por um bilhete mensal. Com essas
variaveis, utilizando o procedimenstepwise backwardoi obtida a Equacéo 6.2. A Tabela

25 fornece os resultados da regressao.

TarifasBM = 3,67-Corr020 -0,449-ViagOnibAtiv +1,339-ViagMetrAtiv
+0,0333-TmpTP_CsTr -5,85-TrabZR -5,59-SocGen -2,82-SocCasado +0,430-SocRenda (6.2)
-0,0234-TmpDifTPTI +4,734-AtPrFreq

Tabela 25 — Resultados da regressao 1: linear, satividades secundarias

(a) Coeficientes

Termo Coeficiente E.P.Coef. T-Valor P-Valor VIF

Corr020 3,67 2,32 1,58 0,114 1,14
ViagOnibAtiv -0,449 0,291 -1,54 0,123 1,57
ViagMetrAtiv 1,339 0,465 2,88 0,004 1,24
TmpTP_CsTr 0,0333 0,0158 2,10 0,036 6,10
TmpDifTPTI -0,0234 0,0155 -1,51 0,133 2,01
TrabZR -5,85 2,14 -2,74 0,006 1,21
SocGen -5,59 1,50 -3,74 0,000 1,57
SocCasado -2,82 1,47 -1,91 0,056 1,85
SocRenda 0,430 0,148 2,92 0,004 1,99
AtPrFreq 4,734 0,367 12,91 0,000 7,36

(b) Analise de Variancia

Fonte GL TQA]j QM Aj F-Valor P-Valor
Regressao 10 285921 28592,1 135,28 0,000
Corr020 1 530 530,3 2,51 0,114
ViagOnibAtiv 1 504 503,6 2,38 0,123
ViagMetrAtiv 1 1754 1754,2 8,30 0,004
TmpTP_CsTr 1 935 935,0 4,42 0,036
TmpDifTPTI 1 479 478,9 2,27 0,133
TrabZR 1 1582 1581,9 7,48 0,006
SocGen 1 2949 2949,1 13,95 0,000
SocCasado 1 774 774,1 3,66 0,056
SocRenda 1 1797 1797,1 8,50 0,004
AtPrFreq 1 35207 35207,2 166,58 0,000
Erro 412 87079 211,4

Total 422 373000
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(continuagdo)

(c) Sumario

Medida Valor
DP 14,4311
R? 76,94%
R? ajustado 76,44%
R? ajustado (previs&o) 75,85%

Corr020: Dummy para moradores da regido Norte do DF, que acessam o Plano Piloto pela BR-020

ViagOnibAtiv: Viagens semanais de 6nibus com origem em locais de atividades secundarias

ViagMetrAtiv: Viagens semanais de metré com origem em locais de atividades secundarias

TmpTP_CsTr: Percepgdo de tempo de deslocamento de casa para o trabalho (ida e volta) em transporte publico, em minutos
TmpDifTPTI: Diferenca entre a percep¢do de tempo de deslocamento de casa para o trabalho (ida e volta) em transporte publico e
transporte individual, em minutos

TrabZR: Dummy para pessoas que trabalham na mesma zona em que residem

SocGen: Dummy para género feminino

SocCasado: Dummy para pessoas casadas ou que moram com companheiro(a)

SocRenda: Renda mensal declarada em salarios minimos

AtPrFreq: Frequéncia semanal de realizagdo da atividade principal (trabalho e/ou estudo)

O principal fator para compra do bilhete mensalfee@uéncia semanal da atividade
principal — trabalho e estudo (AtPrFreq), o que nansa nenhuma surpresa. Cada dia da
semana a mais com esse tipo de atividade impacth7t,4 o nimero de viagens. Visto que
um més tem em média 4,1 semanas, conclui-se qusudsios, quando confrontados com o
valor do bilhete mensal, estariam em média dispasfoagar por cerca de metade das viagens
realizadas para a atividade principal.

Ainda quanto a viagens, aquelas com origem emeasatrabalho ndo aparecem na
equacao — provavelmente porque estdo correlacisradariavel AtPrFreq. No entanto, as
viagens com origem em outros locais tém efeito tposi se realizadas de metrd
(ViagMetrAtiv); e negativo, se realizadas de onilfMmgOnibAtiv). Esse é um interessante
indicio de que o sistema de 6nibus é pouco desgpatip populacdo para fazer outras
atividades que ndo sejam as estritamente obrigat@ma época da pesquisa, ainda ndo estava
em funcionamento o sistema de BRT; os 6nibus amsiderados, portanto, sdo os das linhas
regulares).

O tempo de viagem de casa ao trabalho (TmpTP_@sfece ter correlacdo direta
com a propensdo a pagar; no entanto, como ess® ténhastante correlacionado com a
distancia, a interpretacdo mais correta € que ssope que moram mdmnge do trabalho
estdo dispostas a pagar mais pelo bilhete mensaentanto, no sentido esperado, quanto
maior a diferenca entre a percepcdo do tempo gestivansporte publico e a relativa ao
transporte individual (TmpDIifTPTI), maior o descoregxigido para 0 compromisso com o
transporte publico.

Das variaveis geograficas, quem trabalha na mesgiaa onde reside (TrabZR)
também exige um grande desconto para usar o tnrdegmablico, o que € natural, dadas as
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opcdes de transporte ndo motorizado gratuito ermnmgasto com combustivel no transporte
individual. Os moradores da regido Norte do DF (@20) tém mais propensao a pagar pelo
bilhete. E uma regido de ocupacdo mais esparskataeente menos linhas de transporte
publico, o que leva a crer que o papel ja discutiddilhete seria usado como uma forma de
integracéo temporal seria mais relevante nessexiont

Finalmente, do ponto de vista socioecondmico, akenes (SocGen) e as pessoas
casadas (SocCasado) estdo menos dispostas a pEgabilpete mensal. A propensao
aumenta com a renda em salarios minimos (SocRearadprme esperado.

O proximo modelo foi elaborado com base no prime&ttrescentando variaveis
agregadas relativas a atividades secundarias,iadfigicom base no tipo de atividade. Assim

foi obtida a equacéo 6.3, cujos resultados sadhdetas na Tabela 26.

TarifasBM = 3,36:Corr020 +1,296-ViagMetrAtiv +0,0201-TmpTP_CsTr -6,09-TrabZR (6.3)
-5,45-SocGen +0,400-SocRenda +4,593-AtPrFreq +0,357-At_totR -0,507-At_totC

Tabela 26 — Resultados da regresséo 2: linear corivédades secundarias por tipo

(a) Coeficientes

Termo Coeficiente E.P. Coef. T-Valor P-Valor VIF

Corr020 3,36 2,29 1,47 0,143 1,13
ViagMetrAtiv 1,296 0,449 2,89 0,004 1,17
TmpTP_CsTr 0,0201 0,0132 1,53 0,128 4,28
TrabZR -6,09 2,12 -2,88 0,004 1,21
SocGen -5,45 1,49 -3,67 0,000 1,57
SocRenda 0,400 0,140 2,85 0,005 1,82
AtPrFreq 4,593 0,369 12,44 0,000 7,57
At_totR 0,357 0,199 1,79 0,074 2,56
At_totC -0,507 0,145 -3,49 0,001 1,81

(b) Andlise de Variancia

Fonte GL TQA] QM Aj F-Valor P-Valor
Regressdo 9 286990 31887,8 153,12 0,000
Corr020 1 448 448,4 2,15 0,143
ViagMetrAtiv 1 1735 1734,7 8,33 0,004
TmpTP_CsTr 1 485 484,8 2,33 0,128
TrabZR 1 1722 1722,0 8,27 0,004
SocGen 1 2800 2800,4 13,45 0,000
SocRenda 1 1695 1694,7 8,14 0,005
AtPrFreq 1 32213 32213,3 154,68 0,000
At_totR 1 668 668,2 3,21 0,074
At_totC 1 2543 2543,3 12,21 0,001
Erro 413 86010 208,3

Total 422 373000
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(continuagdo)

(c) Sumario

Medida Valor
DP 14,4311
R? 76,94%
R? ajustado 76,44%
R? ajustado (previsdo) 75,85%

Corr020: Dummy para moradores da regido Norte do DF, que acessam o Plano Piloto pela BR-020

ViagMetrAtiv: Viagens semanais de metré com origem em locais de atividades secundarias

TmpTP_CsTr: Percepgdo de tempo de deslocamento de casa para o trabalho (ida e volta) em transporte publico, em minutos
TrabZR: Dummy para pessoas que trabalham na mesma zona em que residem

SocGen: Dummy para género feminino

SocRenda: Renda mensal declarada em salarios minimos

AtPrFreq: frequéncia semanal de realizagdo da atividade principal (trabalho e/ou estudo)

At_totR: total semanal de atividades secundarias do tipo refeicdo

At_totC: total semanal de atividades secundarias do tipo leva-e-traz (carona)

Nao foram significativas as frequéncias semanais atieédades programadas
(p=0,87) e atividades livres (p=0,42). A frequénttital de refeicdes fora do trabalho teve
impacto positivo sobre a valoracdo do bilhete me@atotR), enquanto a necessidade de
transportar outras pessoas (At _totC) teve impaagativo. Ambos os resultados sé&o
condizentes com o esperado. No caso da atividadeadsporte, parte dessas pessoas esta
sendo transportada justamente porque ndo pode si@j@a por exemplo, criangcas pequenas,
ou pessoas em idade avancada. Isso tornaria (dtfoibém, transporta-las usando 6nibus.
Corrobora essa tese o fato de que a variavelvelat estado civil (SocCasado) deixou de
fazer parte do modelo: a diferenca entre casads®lteiros ndo se da por alguma
caracteristica intrinseca relativa ao estado awds pode ser explicada pela necessidade de
levar criangas a escola ou creche, que impactaacéq com o mesmo sinal.

A auséncia tanto das atividades programadas qliaregs no modelo obtido levou a
considerar o impacto de veiculos disponiveis paranwevistado, criando uma variavel
dummy que teve valor 1 quando houvesse um carro ou @atisposicdo do entrevistado,
mesmo que compartilhado com outra pessoa. Essavehfbi entdo usada para dividir as
atividades secundarias em atividades com veiculy @€ sem veiculo (SV). A partir do
primeiro modelo, foram acrescentadas essas vasiavetiradas aquelas néo significativas.

Novamente, as atividades programadas néo entravanodelo, nem para as pessoas
com veiculo (p=0,866) nem para pessoas sem veou®882). As atividades de transporte
de terceiros continuaram significativas e com siagjativo, porém se observa que o impacto
desse tipo de atividade para quem néo tem veida®\V( totC) é quase o dobro comparado
ao das pessoas motorizadas(AtCV_totC), novamemmbmando a tese de que é muito
custoso fazer esse tipo de atividade utilizandosprarte publico — em especial do 6nibus,
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cujo efeito negativo desaparece da equacdo quanmdmlado por esse tipo de atividade (o
coeficiente relacionado ao uso do metrd sofreu atom® que indica que também o metrd
sofre com a presenca desse tipo de atividade malagie seus usuarios).

No campo das refeicbes e das atividades livresyehowidancas. As refeicdes so
apareceram para o publico motorizado (AtCV_totRgeEtipo de atividade ndo é importante
para quem sO usa o transporte publico (p=0,946)faize é dificil imaginar que quem vai
trabalhar de transporte publico possa planejamrgara casa no horario do almogo com
regularidade. Para quem esta acostumado a an@dartatadvel, no entanto, poder fazer essas
viagens sem custos adicionais € um fator de atiaep&@oo transporte publico.

Por outro lado, as atividades em horario livre, cotompras e lazer, impactam
positivamente a valoracédo do bilhete mensal paeaguéo tem carro ou moto (AtSV_totL),
mas nao faz diferenca entre os motorizados (p=p,FAdvavelmente, esse achado esta
relacionado ao fato de que o custo adicional combestivel e estacionamento para realizar
essas viagens é baixo quando comparado ao custaéchutomovel; além do mais, como ja
dito, o valor que o usuario mais considera na dscolodal é aquele que sai imediatamente
do bolso. Portanto, ndo ter que pagar novas taddagansporte publico para cada viagem
desse tipo é um fator que desperta interesse ndgpap.

Esse modelo est4 registrado na Equacéo 6.4 e Tahela

TarifasBM = 3,73-Corr020 + 1,607-ViagMetrAtiv - 6,55-TrabZR - 5,19-SocGen
+0,342-SocRenda + 4,910-AtPrFreq + 0,659-AtCV_totR - 0,511-AtCV_totC (6.4)
+0,455-AtSV_totL - 1,039-AtSV_totC

Tabela 27 — Resultados da regressao 3: linear corivédades secundarias por tipo e motorizacao

(a) Coeficientes

Termo Coeficiente E.P. Coef. T-Valor P-Valor VIF

Corr020 3,73 2,26 1,65 0,099 1,12
ViagMetrAtiv 1,607 0,451 3,56 0,000 1,20
TrabZR -6,55 2,08 -3,15 0,002 1,18
SocGen -5,19 1,48 -3,50 0,001 1,58
SocRenda 0,342 0,143 2,39 0,017 1,93
AtPrFreq 4,910 0,260 18,91 0,000 3,79
AtCV_totR 0,659 0,270 2,44 0,015 2,41
AtCV_totC -0,511 0,180 -2,84 0,005 2,04
AtSV_totL 0,455 0,238 1,91 0,056 2,35
AtSV_totC -1,039 0,298 -3,48 0,001 2,13
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(continuagdo)

(b) Analise de Variancia

Fonte GL TQA]j QM Aj F-Valor P-Valor
Regressao 10 288311 28831,1 140,26 0,000
Corr020 1 563 562,6 2,74 0,099
ViagMetrAtiv 1 2612 2611,5 12,70 0,000
TrabZR 1 2037 2037,5 9,91 0,002
SocGen 1 2517 2517,1 12,25 0,001
SocRenda 1 1170 1170,0 5,69 0,017
AtPrFreq 1 73541 73541,0 357,77 0,000
AtCV_totR 1 1227 1226,5 5,97 0,015
AtCV_totC 1 1661 1661,3 8,08 0,005
AtSV_totL 1 753 752,8 3,66 0,056
AtSV_totC 1 2495 24949 12,14 0,001
Erro 412 78314 205,6

Total 422 373000

(c) Sumario

Medida Valor

DP 14,3372

R? 77,30%

R? ajustado 76,74%

R? ajustado (previsdo) 76,10%

Corr020: Dummy para moradores da regido que acessa o Plano Piloto pela BR-020 (Norte do DF)

ViagMetrAtiv: Viagens semanais de metroé com origem em locais de atividades secundarias

TrabZR: Dummy para pessoas que trabalham na mesma zona em que residem

SocGen: Dummy para género feminino

SocRenda: Renda mensal declarada em salarios minimos

AtPrFreq: frequéncia semanal de realizagdo da atividade principal (trabalho e/ou estudo)

AtCV_totR: total semanal de atividades secundarias do tipo refei¢do, para pessoas com veiculo disponivel
AtCV_totC: total semanal de atividades secundarias do tipo leva-e-traz (carona), para pessoas com veiculo disponivel
AtSV_totL: total semanal de atividades secundarias do tipo livre, para pessoas sem veiculo disponivel

AtSV_totC: total semanal de atividades secundarias do tipo leva-e-traz (carona), para pessoas sem veiculo disponivel

Buscou-se também verificar a influéncia do horéieodia em que séo realizadas as
atividades secundarias (Anexo lll.2). Apesar de ehauma variavel potencialmente
significativa — um impacto negativo das atividadeslizadas antes da saida para a jornada de
trabalho — o conjunto de variaveis néo foi, cobatinente, significativo (p=0,523).

Finalmente, tentou-se incluir as atividades qudaimao haviam aparecido de forma
desagregada por horéario. As atividades programadasinuaram ausentes do modelo
(p=0,915). No entanto, no tipo livre, para as passmotorizadas, apareceram duas novas
variaveis: impacto positivo na ida ao trabalho (*t@.) e impacto bastante negativo durante
o horério de expediente (AtCV_TL). O modelo obt&o da Equacao 6.5 e Tabela 28.

TarifasBM = 1,523-ViagMetrAtiv -6,92-TrabZR -5,54-SocGen +0,300-SocRenda
+5,047-AtPrFreq +0,824-AtCV_totR -0 ,502-AtCV_totC +0,437-AtSV_totL (6.5)
-1,023-AtSV_totC +1,89-AtCV_IL -3,09-AtCV_TL

95



Tabela 28 — Resultados da regresséo 4: linear corivédades secundarias por tipo, motorizagéo e horao

(a) Coeficientes

Termo Coeficiente E.P. Coef. T-Valor P-Valor VIF

ViagMetrAtiv 1,523 0,447 3,41 0,001 1,19
TrabZR -6,92 2,07 -3,35 0,001 1,18
SocGen -5,54 1,48 -3,74 0,000 1,60
SocRenda 0,300 0,143 2,10 0,037 1,95
AtPrFreq 5,047 0,253 19,98 0,000 3,64
AtCV_totR 0,824 0,294 2,80 0,005 2,90
AtCV_totC -0,502 0,198 -2,53 0,012 2,53
AtSV_totL 0,437 0,236 1,85 0,065 2,35
AtSV_totC -1,023 0,296 -3,45 0,001 2,13
AtCV_IL 1,89 1,08 1,75 0,081 2,22
AtCV_TL -3,09 1,07 -2,89 0,004 1,99

(b) Analise de Variancia

Fonte GL TQA]j QM Aj F-Valor P-Valor
Regressao 11 289655 26332,3 129,85 0,000
ViagMetrAtiv 1 2357 2357,1 11,62 0,001
TrabZR 1 2271 2271,0 11,20 0,001
SocGen 1 2843 2843,1 14,02 0,000
SocRenda 1 890 890,4 4,39 0,037
AtPrFreq 1 80989 80988,7 399,38 0,000
AtCV_totR 1 1595 1594,8 7,86 0,005
AtCV_totC 1 1300 1299,5 6,41 0,012
AtSV_totL 1 696 696,5 3,43 0,065
AtSV_totC 1 2419 2419,0 11,93 0,001
AtCV_IL 1 619 618,8 3,05 0,081
AtCV_TL 1 1698 1698,2 8,37 0,004
Erro 411 83345 202,8

Total 422 373000

(c) Sumario

Medida Valor

DP 14,2403

R? 77,66%

R? ajustado 77,06%

R? ajustado (previsdo) 76,38%

ViagMetrAtiv: Viagens semanais de metré com origem em locais de atividades secundarias

TrabZR: Dummy para pessoas que trabalham na mesma zona em que residem

SocGen: Dummy para género feminino

SocRenda: Renda mensal declarada em salarios minimos

AtPrFreq: frequéncia semanal de realizagdo da atividade principal (trabalho e/ou estudo)

AtCV_totR: total semanal de atividades secundarias do tipo refei¢do, para pessoas com veiculo disponivel

AtCV_totC: total semanal de atividades secundarias do tipo leva-e-traz (carona), para pessoas com veiculo disponivel
AtSV_totL: total semanal de atividades secundarias do tipo livre, para pessoas sem veiculo disponivel

AtSV_totC: total semanal de atividades secundarias do tipo leva-e-traz (carona), para pessoas sem veiculo disponivel
AtCV_IL: frequéncia semanal de atividades secundarias do tipo livre, para pessoas com veiculo disponivel, no hordrio de ida
AtCV_TL: frequéncia semanal de atividades secunddrias do tipo leva-e-traz (carona), para pessoas com veiculo disponivel, durante o
horério de trabalho/estudo

Essa ultima varidvel — frequéncia semanal de atiled sem horario marcado,
durante o horério de trabalho — foi, entre as @dites secundarias, o fator mais significativo
de rejeicdo ao uso do bilhete mensal no transpolté&tivo. Foi testado um modelo com todas

as variaveis na forma desagregada (horario e &patigtidade), e esse resultado se manteve
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(Anexo 111.3). O fator mais positivo de uso foratvaades livres depois da volta para casa,
para as pessoas nao motorizadas.

Para testar a consisténcia dos modelos, foranzaealé os procedimentssepwise
backwardscom os mesmos grupos de variaveis relativos adates, mas com todas as
variaveis explicativas inicialmente incluidas. Apresle algumas alteragbes nas variaveis
explicativas, as varidveis dos modelos 2, 3 e 4eapan novamente, com coeficientes

proximos aos originais.

6.4.2 Regresséo logit ordinal

Embora os resultados do modelo linear de minimoadmugos tenham sido
satisfatorios, de acordo com a teoria, sabe-seuquealos pressupostos desse modelo € a
distribuicdo normal da variavel independente. 1880 necessariamente ocorre no caso em
andlise — a variavel TarifasBM pode assumir apseasvalores, sendo, portanto, impossivel
determinar a distribuicdo subjacente aos resultabdtgos.

Note-se que, apesar disso, a regressao linearav@éosér imediatamente descartada.
Primeiro, porque os valores obtidos guardam umacdéel quantitativa entre si: quando o
respondente diz que aceita pagar 45 tarifas por isgs representa, de fato, 50% a mais de
receita do que outro que soO aceitaria pagar fasaisegundo, porque a amostra € o nimero
de classes sao grandes.

Uma interpretacdo ordinal dos dados, no entantde dornecer resultados mais
robustos. Nesse caso, 0s valores representariaremtiés niveis de aceitacdo ao bilhete
mensal — desde nenhuma aceitacao (0) até totthe@ei(45).

Um modelo linear generalizado deve ser usado. Ness#elo, uma combinacdo
linear das variaveis dependentes continua a sdicadpra da variavel independente, mas
uma funcdo de ligacdo relaciona esses valores coaloo esperado da resposta (Equacao
6.6a). A escolha da funcdo de ligacdo esta ligadistébuicdo que se imagina ser latente a
variavel independente. A funcdo mais conhecidalizada nesse caso € a logit, que supbe
uma distribuicdo logistica latente. Nesse caso,addwel resposta deve ser binaria: a
ocorréncia ou ndo de uma certa condi¢cdo. O vajmrado u €, entdo, a chance de ocorréncia
de resposta positiva na variadvel independente,etagd&o as respostas negativas, resultando

na Equacao 6.6b.
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gu(¥)) = Bo + Bix1 + Boxy + Baxs + - (6.6a)
(6.6b)

p
In <1 — p> = Po + Prx1 + Baxz + Baxz + -

onde B representa 0s coeficientes; ®ssdo as varidveis dependentes, Y é a variavel
independente, 1 € o valor esperado; g é a funcdmaizio (logit);p € a probabilidade de

ocorréncia da resposta positiva na variavel depgagesquisada.

Porém, TarifasBM ndo tem apenas uma resposta yséisim respostas mais ou
menos positivas, em niveis crescentes. Portant@-ske calcular a chance de ocorréncia de
cada nivel de resposta. No modelo logit ordenaskn g feito calculando a chance dos
menores valores em relacdo aos maiores para caddh aé ocorréncia da variavel

independente:

. P1 - 6.7a
chance do nivel In———5——- =y, + f1x; + By, + Baxs + (6.7a)
chance do nivel an—22P2 = | 4 B x, + Boxy + Baxs + - (6.7b)

D3tDatPn
chance do nivel n-1n% = Us + Bixy + Boxy + Paxs + o (6.7¢c)
n

Evidentemente, ndo € necessario calcular uma chgareea Ultima categoria, pois
ela seria de 100% (a chance de fazer parte daipaiaté a enésima categoria da regressao).

Note-se que na primeira equacéo, a resposta @ositapenas o primeiro nivel, e é
calculada a chance dessa resposta em relagdo sadsdautras. Ja na segunda equagéo, a
resposta positiva passa a ser ndo apenas o segivetlomas o primeiro e o segundo juntos.
O pressuposto subjacente € que, ao ser confrootexla segunda opc¢ao, a parte da amostra
que reagiu positivamente a primeira op¢do contindendo reagdo positiva. Por isso é
importante que as respostas estejam ordenadas \eh cnéscente. No caso da variavel
TarifasBM, esse pressuposto pode ser comprovadsedainte forma: a ocorréncia do
primeiro nivel, TarifasBM=0, se da com aqueles g@e comprariam o bilhete ao preco de 25
tarifas. Ora, esses também ndo comprariam ao ple@@0, 35, 40 ou 45 — se a utilidade
econdmica do bilhete é negativa no primeiro nigetd para todos os demais. No segundo
nivel, tem-se a reacdo dos que ndo comprariam meun& forma (TarifasBM=0) somada
aos que comprariaapenasse o preco for até 25 tarifas (TarifasBM=25), @ragor diante.

Como, pela constru¢do do questionario, ha seisesalwossiveis para TarifasBM (O,
25, 30, 35, 40, 45), em cada modelo serdo compatadeo chances: a de ocorrer nivel 0 em
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relacdo a maior que O; a de ocorrer nivel 25 ouosieem relacdo a mais de 25; e assim por
diante.

A interpretacéo dos coeficientes € quanto cada iiaflaencia o logaritmo da chance
de passar de uma categoria a seguinte, mantidas &sdoutras variaveis constantes. Portanto,
o impacto do coeficiente ndo é linear, mas coefiei positivos indicam impactos positivos,
e a magnitude do coeficiente é diretamente propoatiao grau de influéncia da variavel. Por
uma questdo de economia, optou-se por ndo calimdas as equacdes de cada modelo, até
porque, como se pode observar nas equacdes 6.7&,aafarte direita de cada equacéo é
idéntica a anterior, exceto pelos coeficientesefiyrdenominados pontos de cortg,(igso
significa que se supde que o impacto dos coefiggestja 0 mesmo em todas as categorias da
variavel independente).

Adotou-se em relacao ao logit ordenado o mesmecednoento usado com o linear,
comecando pela regressdo com as variaveis expéisatsem incluir atividades secundarias,

resultando no modelo da Tabela 29.

Tabela 29 — Resultados da regressao 5: logit ordingem variaveis de atividades

(a) coeficientes

Variavel Coeficiente Erro padrao z p-valor signif.
ViagMetrAtiv 0.140284 0.0584985 2.398 0.0165 **
OrcamTP 0.00252418 0.00147392 1.713 0.0868 *
ValeTPZero -0.535082 0.211857 -2.526 0.0115 **
OrcamGasol 0.00102045 0.000593652 1.719 0.0856 *
OrcamEstac -0.00498793 0.00269297 -1.852 0.0640 *
TmpTP_CsTr 0.00417830 0.00196765 2.123 0.0337 **
TrabZR -0.753674 0.265649 -2.837 0.0046 *oxk
SocGen -0.842628 0.193635 -4.352 1.35e-05 Ak
SocCasado -0.459351 0.185071 -2.482 0.0131 **
SocRenda 0.0715197 0.0204916 3.490 0.0005 il
TmpDifTPTI -0.00349497 0.00194557 -1.796 0.0724 *
Corte 1 -1.49683 0.275311 -5.437 5.42e-08 *oxk
Corte 2 -0.000793871 0.262657 -0.003022 0.9976

Corte 3 0.767692 0.265675 2.890 0.0039 *oxk
Corte 4 1.18233 0.270360 4.373 1.22e-05 Hkx
Corte 5 1.89297 0.284347 6.657 2.79e-011 Hkx

*=presente com nivel de significancia a=0,10
**=presente com nivel de significancia a=0,05
***=presente com nivel de significancia a=0,01

(b) critérios de escolha do modelo

Log-verossimilhanga -685.4758
Critério de Akaike 1402.952
Critério de Schwarz 1467.672
Numero de casos ‘corretamente previstos’ 144 (34.1%)

ViagMetrAtiv: Viagens semanais de metré com origem em locais de atividades secundarias
OrcamTP: Gasto de orcamento préprio com transporte publico (RS mensais)

ValeTPZero: Dummy para pessoas que ndo recebem vale-transporte do empregador
OrcamGasol: Gasto de orgamento préprio com combustivel (RS mensais)
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OrcamEstac: Gasto de orcamento préprio com estacionamento (RS mensais)

TmpTP_CsTr: Percepgdo de tempo de deslocamento de casa para o trabalho (ida e volta) em transporte publico, em minutos

TrabZR: Dummy para pessoas que trabalham na mesma zona em que residem

SocGen: Dummy para género feminino

SocCasado: Dummy para pessoas casadas ou que moram com companheiro(a)

SocRenda: Renda mensal declarada em salarios minimos

TmpDifTPTI: Diferenga entre a percepgdo de tempo de deslocamento de casa para o trabalho (ida e volta) em transporte publico e
transporte individual, em minutos

A grande diferenca entre o modelo linear e o moligjid ordenado é que o principal
fator ndo é mais a frequéncia da atividade prihcipio ha novidades nas variaveis
geogréficas, de tempo, de frequéncia de viagenssooioecondmicas. As variaveis que
surgem no modelo sdo as ligadas ao orcamento pegsia em transportes: tanto o gasto
com tarifa do transporte publico (OrcamTP) quantamccombustivel do automovel
(OrcamGasol) impactam positivamente a chance dahescum valor maior para o bilhete
mensal; ja 0 gasto proprio com estacionamento (GEstac) atua no sentido contrario. Uma
variavel importante aqui foi o vale-transporte: salor em si ndo tem nenhuma influéncia,
mas quando o cidaddo nédo o recebe (ValeTPZerohaace de adquirir bilhetes mensais
maiores cai consideravelmente.

Assim como os achados da regressao linear, essbértafazem bastante sentido. E
de se esperar que, sendo o bilhete mensal substénoto do bilhete unitario quanto de
viagens de transporte individual, o orcamento digp® para esses itens influencie
positivamente a propensao a pagar. Como o bilhetério € um substituto mais préximo, o
coeficiente associado a ele é maior.

O valor do estacionamento, em principio, podenarsguido na mesma logica. No
entanto, sabendo que Brasilia € uma cidade em qubranca de estacionamento € ainda
relativamente rara, mesmo na Zona Central, podmseiderar que as pessoas dispostas a
pagar por esse servico sao dependentes do autowaibuem um valor alto ao seu tempo,
de modo que o transporte publico nédo lhes é atraent

No caso do vale transporte, o trabalhador, ao élebdeve, obrigatoriamente,
dispender seu valor com transporte publico. Embaja um desconto de 6% do rendimento
do trabalhador, para as classes de mais baixa,rbadgarte do valor da tarifa acaba sendo
subsidiado. A existéncia desse subsidio, € claum éator de incentivo a mudanca de modo
para o transporte publico.

Um segundo modelo (Tabela 30) foi calculado comvasaveis de atividades
secundarias divididas por tipo e motorizacdo. Qiltado obtido foi o mesmo: influéncia

negativa do transporte de terceiros, maior no dasando motorizados; impacto positivo das
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refeicdes para os motorizados, e atividades lip@s os ndo motorizados; as atividades
programadas parecem nao ter importancia para nedbsmrupos.

Tabela 30 — Resultados da regresséo 6: logit ordihaom variaveis de atividades agrupadas por tipo e
motorizacao

(a) coeficientes

Variavel Coeficiente Erro padrao z p-valor signif.
ViagMetrAtiv 0.175723 0.0617257 2.847 0.0044 il
OrcamTP 0.00265523 0.00149771 1.773 0.0763 *
ValeTPZero -0.523404 0.216255 -2.420 0.0155 **
OrcamGasol 0.00112376 0.000650036 1.729 0.0839 *
OrcamEstac -0.00416918 0.00269483 -1.547 0.1218

TmpTP_CsTr 0.00406655 0.00199755 2.036 0.0418 **
TrabZR -0.785251 0.265794 -2.954 0.0031 *oxk
SocGen -0.813065 0.195281 -4.164 3.13e-05 la
SocCasado -0.372773 0.189452 -1.968 0.0491 **
SocRenda 0.0573510 0.0211014 2.718 0.0066 Hkx
TmpDifTPTI -0.00322431 0.00196257 -1.643 0.1004

AtCV_totR 0.0977149 0.0338805 2.884 0.0039 koxk
AtCV_totC -0.0649747 0.0236821 -2.744 0.0061 *oxk
AtSV_totL 0.0569742 0.0347311 1.640 0.1009

AtSV_totC -0.0971782 0.0427283 -2.274 0.0229 **
Corte 1 -1.44602 0.286953 -5.039 4.67e-07 *kx
Corte 2 0.0811702 0.274905 0.2953 0.7678

Corte 3 0.863107 0.278264 3.102 0.0019 il
Corte 4 1.28385 0.283041 4.536 5.74e-06 *xk
Corte 5 2.00753 0.297537 6.747 1.51e-011 *Ax

(b) critérios de escolha do modelo

Log-verossimilhanga -677.7359
Critério de Akaike 1395.472
Critério de Schwarz 1476.372
Numero de casos ‘corretamente previstos’ 150 (35.5%)

ViagMetrAtiv: Viagens semanais de metré com origem em locais de atividades secundarias

OrcamTP: Gasto de orgamento préprio com transporte publico (RS mensais)

ValeTPZero: Dummy para pessoas que ndo recebem vale-transporte do empregador

OrcamGasol: Gasto de orgamento préprio com combustivel (RS mensais)

OrcamEstac: Gasto de orgamento proprio com estacionamento (RS mensais)

TmpTP_CsTr: Percepgdo de tempo de deslocamento de casa para o trabalho (ida e volta) em transporte publico, em minutos
TrabZR: Dummy para pessoas que trabalham na mesma zona em que residem

SocGen: Dummy para género feminino

SocCasado: Dummy para pessoas casadas ou que moram com companheiro(a)

SocRenda: Renda mensal declarada em salarios minimos

TmpDifTPTI: Diferenga entre a percepgdo de tempo de deslocamento de casa para o trabalho (ida e volta) em transporte publico e
transporte individual, em minutos

AtCV_totR: total semanal de atividades secundarias do tipo refei¢do, para pessoas com veiculo disponivel

AtCV_totC: total semanal de atividades secundarias do tipo leva-e-traz (carona), para pessoas com veiculo disponivel
AtSV_totL: total semanal de atividades secundarias do tipo livre, para pessoas sem veiculo disponivel

AtSV_totC: total semanal de atividades secundarias do tipo leva-e-traz (carona), para pessoas sem veiculo disponivel

Finalmente, no ultimo modelo (Tabela 31), encongeuexatamente 0 mesmo
resultado anterior: a inclusdo para as pessoasrizaitas das atividades livres, com

coeficiente positivo na ida ao trabalho e negativdloco do expediente.
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E interessante notar que, ao contrario do modelealj nenhuma das variaveis
originais deixou de ser significativa quando seciadia 0 novo grupo. Isso indica que o

modelo é mais estavel e robusto do que o anterior.

Tabela 31 — Resultados da regressao 7: logit ordineom variaveis de atividades por tipo, motorizagde
horério

(a) coeficientes

Variavel Coeficiente Erro padrao z p-valor signif.
ViagMetrAtiv 0.174990 0.0618563 2.829 0.0047 *oxk
OrcamTP 0.00273863 0.00150210 1.823 0.0683 *
ValeTPZero -0.560429 0.217914 -2.572 0.0101 **
Orcam@Gasol 0.00119563 0.000652719 1.832 0.0670 *
OrcamEstac -0.00409956 0.00268684 -1.526 0.1271

TmpTP_CsTr 0.00385761 0.00200583 1.923 0.0545 *
TrabZR -0.812061 0.267225 -3.039 0.0024 *xk
SocGen -0.853467 0.197157 -4.329 1.50e-05 *oxk
SocCasado -0.381733 0.189645 -2.013 0.0441 *x
SocRenda 0.0548784 0.0212154 2.587 0.0097 Hkx
TmpDifTPTI -0.00307060 0.00196895 -1.560 0.1189

AtCV_totR 0.104147 0.0372236 2.798 0.0051 il
AtCV_totC -0.0676565 0.0266478 -2.539 0.0111 *x
AtSV_totL 0.0573012 0.0348429 1.645 0.1001

AtSV_totC -0.0973575 0.0427917 -2.275 0.0229 *x
AtCV_IL 0.217657 0.140202 1.552 0.1206

AtCV_TL -0.290574 0.142024 -2.046 0.0408 **
Corte 1 -1.51562 0.289791 -5.230 1.69e-07 il
Corte 2 0.0271567 0.276723 0.09814 0.9218

Corte 3 0.810094 0.279839 2.895 0.0038 *xk
Corte 4 1.23115 0.284521 4.327 1.51e-05 HAx
Corte 5 1.95645 0.298833 6.547 5.87e-011 *xk

(b) critérios de escolha do modelo

Log-verossimilhanga -675.2156
Critério de Akaike 1394.431
Critério de Schwarz 1483.421
Numero de casos ‘corretamente previstos’ 147 (34.8%)

Corr020: Dummy para moradores da regido que acessa o Plano Piloto pela BR-020 (Norte do DF)

ViagMetrAtiv: Viagens semanais de metr6é com origem em locais de atividades secundarias

TrabZR: Dummy para pessoas que trabalham na mesma zona em que residem

SocGen: Dummy para género feminino

SocRenda: Renda mensal declarada em salarios minimos

AtPrFreq: frequéncia semanal de realizagdo da atividade principal (trabalho e/ou estudo)

AtCV_totR: total semanal de atividades secundarias do tipo refei¢do, para pessoas com veiculo disponivel

AtCV_totC: total semanal de atividades secundarias do tipo leva-e-traz (carona), para pessoas com veiculo disponivel
AtSV_totL: total semanal de atividades secundarias do tipo livre, para pessoas sem veiculo disponivel

AtSV_totC: total semanal de atividades secundarias do tipo leva-e-traz (carona), para pessoas sem veiculo disponivel
AtCV_IL: frequéncia semanal de atividades secundarias do tipo livre, para pessoas com veiculo disponivel, no horario de ida
AtCV_TL: frequéncia semanal de atividades secundarias do tipo leva-e-traz (carona), para pessoas com veiculo disponivel, durante o
horério de trabalho/estudo

Na comparacéo pelos critérios de escolha, os m®diedit sdo muito proximos. O
maximo da funcédo log-verossimilhanca (método uspdoa estimar os parametros na
regressdo logit ordinal) ocorre no terceiro mod@arém pode ser apenas em fungcdo da
inclusdo de mais variaveis. O critério de infornmag® Akaike, que mede a qualidade do
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modelo em relacdo a sua complexidade, foi maximaltima regressado (embora haja uma
consideravel chance, 41%, de ndo haver perda degiodo modelo em relacdo ao terceiro,
de acordo com a diferenca medida nesse critéramotdndo um aumento real de qualidade
do modelo com o acréscimo das variaveis. Ja emaelao critério de Schwarz, que mede a
variacdo inexplicada na variavel dependente, oltesku foi o inverso: a diferenca do
primeiro para o segundo modelo € 8,7, e do segpadoo terceiro, é de 7,0. Isso caracteriza
que o primeiro modelo € o melhor, e o ultimo, orpRortanto, levando em conta a taxa de
acerto ligeiramente superior do segundo modelos @laanais estatisticas apontando em
direcdes opostas, provavelmente o modelo a selh@sz@ o da regresséao 6.

Seria possivel testar outras fungbes nos modelosarks generalizados, que
poderiam igualmente ser adequados aos dados abtides delas seria a de Poisson, que
supde que a variavel resposta seja uma contagerna@m uma contagem de numero de
viagens adquiridas por més com o bilhete mensahja familia de funcdes que pode ser de
interesse no caso é de zero inflado. Os modelovatds também podem ser uma boa opcéo,
considerando um primeiro nivel de decisdo como iadgubilhete temporal ou ndo, e em
seguida o nivel de pagamento aceito. Por uma quektdimitacdo de tempo e recursos
disponiveis para essa pesquisa, esses modelosna@ocegplorados aqui, podendo ser tema de

trabalhos futuros aproveitando a mesma base desdado
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7 CONCLUSOES E RECOMENDACOES
7.1 CONTEXTUALIZACAO DO TRABALHO

O aumento da taxa de motorizagdo no Brasil impda comcorréncia entre modos
privados e publicos. Se em outros tempos as tadamracterizavam pela simples cobertura
de custos do sistema pela média, o que se exiga agpe deem ao transporte publico maior
competitividade, em especial frente aos custos imasg do transporte privado. Nesse
sentido, as tarifas temporais, ainda pouco usada®rasil, apresentam uma vantagem
importante: o custo de cada viagem para o uswEpiess comprado o bilhete, € zero.

Por outro lado, com as limitagcbes dos orcamentdsiqus, as tarifas temporais
precisam ser bem estudadas, de modo a ndo comprometessivamente as receitas
tarifarias. Entender os fatores que contribuem paaguisicdo do bilhete temporal por parte
do usuario pode evitar que os gastos adicionaiseseptados pelos subsidios sejam
contraproducentes em relacdo aos objetivos dagaoi#rifaria.

A mudanca modal ndo é um processo simples, poissviatores que influenciam a
utilidade das viagens em cada modo dependem deddsaile médio e longo prazo. O bilhete
temporal € mais um instrumento de mobilidade quesmea aos existentes no ambiente
urbano, mas nao é, evidentemente, independentesdongpenho geral do transporte publico.
Pessoas que interagem com o a cidade de forma exani@m maiores beneficios potenciais
do ponto de vista financeiro com o bilhete tempomas também mais custos na hora de
trocar de meio de transporte. Essa pesquisa busedir esse efeito na cidade de Brasilia,
gue se caracteriza por um alto grau de rigidezsaoeuocupacao do solo em sua area central,
onde esta concentrada a maior parte dos empregos.

Para isso, foi aplicado um questionaiding, divulgado por meio de uma campanha
de anuncios pagos em rede social. De uma poputasiéacial de cerca de 900 mil pessoas,
foram obtidas 428 respostas completas. A analissadeamostra revelou que a pesquisa foi
bem aceita em todas as classes de renda, mas esd$)as pessoas de maior escolaridade, e
os moradores de regides do DF com bom transpoblepdiveram maior representatividade.

As restrices desse trabalho ndo permitiram umisarmaais aprofundada de fatores
qualitativos. A principal restricdo foi o tamanho gquestionario. Questdes de privacidade e
atratividade da pesquisa também contribuiram paea & simplificacdo necessaria para a
obtencdo de uma amostra razoavel deixasse de laskivpis varidveis explicativas da
preferéncia modal, como as pessoas com quem adad®g sao realizadas, o local onde
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ocorrem (e, portanto, o tipo de uso do solo preeste), ou como se da a divisdo do uso dos
veiculos nas residéncias em que ha mais condutorgge automaoveis e motocicletas.

A auséncia das atividades programadas nos diversaodelos obtidos, ou a
preferéncia por viagens de transporte de passagdéiaseadas em casa, em vez do
encadeamento com viagens para outros propésitsesaltados que poderiam se beneficiar
de andlises qualitativas, impossiveis com as p&agwescolhidas.

Outro fator deliberadamente excluido, embora pwdsses quantificavel por meio de
uma escala, foi a qualidade do sistema de traresgmot diversas razdes. Um, porque nao ha
motivo para acreditar que essa variavel seria @diepeela pela introducdo do bilhete mensal
(se houver impacto, ele provavelmente é negatievidd ao aumento da demanda). Dois,
qualidade € um conceito polissémico, de modo qaeigaria ser dividido em componentes
individuais (tais como confiabilidade, lotacdo dmoulo, nivel de ruido, etc.), o que acabaria
por reduzir o foco da pesquisa sobre as atividagescidas (ja que o questionario ndo poderia
ter varias partes complexas). Trés, o fator qudédaoderia aparecer de forma indireta, ao
menos para aqueles que ndo usam o transportevopleti preco que o0 usuario pagaria no
estacionamento (quanto maior a disposicdo a paganor a qualidade percebida do

transporte coletivo).

7.2 CONCLUSOES DA PESQUISA

A propensdo ao uso de bilhetes temporais é afgiaddatores geograficos e do
sistema de transporte da regido onde reside o ioswém da sua prépria agenda de
atividades e condi¢cdo socioecondémica.

Dos fatores socioeconémicos, o género masculin@ enaiores niveis de renda
aumentaram a chance de comprar bilhetes mensaisalores mais elevados.

Nas variaveis geogréficas e do sistema de trarespmprincipal fator é a moradia na
mesma regidao do local de trabalho, que impactativagzente a demanda por transporte
publico. O tempo de viagem em transporte publico &feito positivo (quem passa mais
tempo tende a preferir o transporte publico), mgmossivel que aqui haja um efeito de
correlacdo com a distancia (quem mora mais longkem o transporte publico, cuja tarifa é
menos proporcional a distancia do que o gasto combastivel), ou que a relacdo de
causalidade seja inversa (quem prefere o transpakikco € menos sensivel a passar mais
tempo nele). Quando o tempo estimado de viagersitwendvel € maior em comparacdo ao
transporte publico, no entanto, o modo individuéworecido. Os tempos de viagem, tanto
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do transporte coletivo quanto do individual, parecibestimados em relacdo as distancias
de viagem declaradas (o efeito € maior para o aeth

O nivel de atividades dos usuarios — seja em ¢tirs@i partir de casa, ou em viagens
encadeadas — aparece como fator relevante e, a& fglobal, influencia positivamente a
compra do bilhete mensal.

Na regressao linear, aparece como principal fatoa pompra do bilhete mensal a
frequéncia semanal de atividades de trabalho d@sRara quase um terco dos respondentes,
essas atividades ocorrem 6 vezes por semana, tsaramdos 5 dias Uteis mais usuais.

Nas atividades néo relacionadas a trabalho e egtad® as pessoas que tém veiculos
a sua disposicdo ao menos em tempo parcial, ag@esefora do local de trabalho tém efeito
positivo, enquanto as atividades sem hora mar@&udarhpacto positivo fora do horéario de
trabalho e negativo durante o horario de trabaPara as pessoas ndo motorizadas, as
atividades sem hora marcada em qualquer horarianiaicto positivo.

A necessidade de transportar outras pessoas, e eptrevistado fizesse alguma
atividade no mesmo local, teve efeito negativo ceitacdo do transporte publico. O efeito
negativo € menor entre as pessoas motorizadas,tegnsporte publico, maior para o 6nibus
do que para o0 metro.

A presenca do metr6 nos meios de transporte diggisntausa maior propensao a
compra do bilhete mensal; porém esse efétwse revela nas viagens entre casa e trabalho, e
sim naquelas relacionadas as atividades secundgsas resultado, embora contraintuitivo,
guarda ressonancia com os obtidos por Currie eodel{2011), em Melbourne, Australia.

Em relacdo as hipoteses levantadas na se¢édo #i8spalizer que se confirmou que
a diferenca de percepcao de tempo entre trangpdiédual e coletivo afeta negativamente a
preferéncia por aquele tido como mais demorado €gaease sempre, o transporte coletivo).
Ja a hipdtese de que a propensdo a comprar biltextgsorais do transporte coletivo é
influenciada pelo aumento da complexidade de attled também se revelou verdadeira,
porém ndo da forma enunciada anteriormente. De fattatureza da atividade mostrou-se
mais importante do que a motorizacdo do individdtividades de transporte de outras
pessoas, independentemente da motorizacao, téta pégjativo sobre a adocdo do bilhete
temporal. Ja as refei¢cdes fora de casa tém impaditivo para os motorizados, mas ndo se
registrou impacto negativo para os usuarios dspare coletivo. Ao contrério, as atividades
livres tém impacto negativo para os usuarios dosprarte coletivo, mas o efeito sobre a

pessoa motorizada é nulo, e ndo positivo. As aded programadas ndo tiveram qualquer
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efeito, em todas as regressoes realizadas, o qo® ¢isto na secdo anterior, ndo pode ser
explicado por nenhum dado dessa pesquisa.

Na amostra obtida, a quantidade de recursos nesspara a introducao do bilhete
mensal, dependendo do preco a ser cobrado, varioaiR$ 9,78 (45 vezes a tarifa unitaria) e
R$ 93,83 (25 vezes a tarifa unitaria) por usuadomés. O aumento de demanda estimado
para o transporte publico variou entre 10% (45as)ie 58% (25 tarifas).

Parte dos recursos necessarios poderia ser olaidalidlanca de estacionamento no
Plano Piloto. A receita total do estacionamentonfidgixima para o preco de R$ 10 por dia,

enquanto para maximizar a receita por usuario ar vééeal € R$ 8 diarios.

7.3 IMPLICACOES EM POLITICAS PUBLICAS

Os resultados desse trabalho indicam que o billmtgoral € uma poderosa
ferramenta no estimulo ao uso do transporte colebe fato, € uma ferramenta tdo poderosa
gue sua aplicacdo deve comecar pelo nivel de opdonawais alto utilizado nesse estudo, 45
vezes a tarifa unitaria, utilizado também em Sadd# introducao do bilhete a esse valor ja
teria um efeito de aumento de demanda considesblale o sistema, 0 que poderia ter
impacto negativo sobre a operacdo se essas n@gengise concentrarem no horario de pico.

Parte desse efeito, porém, é devido ao fato deBgasilia ndo possui integracao
tarifaria temporal. Assim, € esperado que, ao Guzo a integracado temporal, parte dessa
demanda venha a materializar. Por isso, recomendass essa providéncia venha antes da
tarifa temporal, de modo a permitir ajustes na aElgansporte, especialmente por 6nibus.

Nas politicas de uso do solo, estacdes de metr@arelgs terminais de transporte
devem estar associados a usos mistos, buscandespatial, uma diversidade de comércio e
servicos que sejam relevantes para as agendawidadgssecundariagia populacdo da area
de influéncia da estacdo, ou dos usuérios do tatnifesse sentido, Brasilia deixa bastante a
desejar, pois os terminais sdo, em geral, em |legalmdos ou de uso residencial (com notavel
excecdo das Rodoviarias do Plano Piloto e de Swih@d Mesmo as estacdes de metré da
Asa Sul tém pouca diversidade de comércio e sendgoseu entorno imediato.

Embora os resultados ndo possam ser consideradbadate precisos em perguntas
sobre percepcado de tempo, elas podem nos fornkgenas pistas sobre possiveis barreiras
ao uso do transporte publico — por exemplo, a pgesde deslocamentos nas agendas que sao
muito dificeis de realizar sem veiculo. O proprian® Piloto tem regides de muito dificil
acesso por Onibus (os setores préximos as viasdrte Sul, em especial), além de nao
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haver um transporte eficiente entre as partes kesieste da cidade. E sintomatico, nesse
sentido, que o principal fator contrario ao uso tdansporte coletivo pela populacéo
motorizada seja a frequéncia de circuitos a pddilocal de trabalho. Repensar o sistema de
transporte de vizinhanca e a acessibilidade da Zadral como um todo pode contribuir
para a diminuicdo da dependéncia do automovel swildi Federal.

Por fim, o pagamento dos operadores com base entarifaatécnica que, além de
desconsiderar a integracdo, ndo ¢ modulada pelribhate pico, pode ser um empecilho
importante também para os bilhetes temporais. Gaseenha adotar bilhetes temporais no
DF, o reequilibrio econémico-financeiro dos atumistratos sera imperativo, sob pena de o
Poder Publico incorrer em pagamentos que naoiréfletem as receitas, nem 0s reais custos

de operacéo do sistema.

7.4 RECOMENDACOES DE PESQUISAS FUTURAS

Pesquisas futuras relacionando agenda de atividgaeesolha modal podem também
incluir os modos ndo motorizados, em especial pat#er exatamente quantas das novas
viagens em transporte coletivo induzidas por uml@iqe publica vém de substituicdo do
automovel ou motocicleta — caso em que teriamcefatial positivo —, quantas seriam da
troca da caminhada ou bicicleta, e quantas sereanodas atividades.

Outra possibilidade de pesquisa é fazer um estodaparativo entre Brasilia e
cidades com crescimento mais organico e populagéitas como Porto Alegre, Salvador e
Recife, quanto & complexidade das viagens e shgidia no uso do transporte coletivo. Ou,
continuando a pesquisa em Brasilia, produzir untée ¢émporal que possa analisar o
comportamento das variaveis aqui pesquisadas coassar dos anos, ou com uma mudanca
importante no sistema de transporte (tal comoradotao de integracao temporal).

Recursos tecnolégicos podem futuramente facilitatoastrucdo de agendas de
atividades. Os celulares do tipmartphonga armazenam a localizagdo do usuario em tempo
real. Com o devido consentimento, esses dadosipodprocessados para produzir caminhos
espaco-temporais continuos, aos quais 0 usuardisaria apenas acrescentar o proposito da
visita a cada local registrado, ja que a origerdestino, os horarios de partida e chegada e
mesmo o0 modo de transporte podem ser inferidosaigtonamento automatico.

Finalmente, com mais recursos financeiros, ou ago® operadores de transporte,
seria possivel fazer uma pesquisa empirica comquaatidade limitada de bilhetes mensais,
utilizando uma populagdo controle para comparaé&sa abordagem teria a vantagem de
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superar discursos idealizados por parte do usudte, pode declarar a preferéncia pelo
transporte coletivo apenas por considerar essadatinais aceitavel socialmente, enquanto
utiliza de fato o automoével em seus deslocamentos.

Ha, portanto, um campo fértil para que outros piesgores possam aprofundar os

conhecimentos aqui obtidos, contribuindo para meva@o saber sobre transportes.
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ANEXO |

Questionario da pesquisa exploratoria



il
UnB

UNIVERSIDADE DE BRASILIA — UnB

DEPARTAMENTO DA ENGENHARIA CIVIL E AMBIENTAL — ENC
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM TRANSPORTES — PPGT

O presente formuldrio destina-se a pesquisar novas formas possiveis para

cobranca das tarifas do metrd. Obrigado pela sua contribuicao.

1.

Em uma semana tipica, quantas viagens de metré vocé faz?

|OMaisde12 | ODe9a12

|ODe6asg

| ODe3as |O10u2

Entre as estagdes

2. Que outros meios de transporte vocé usa na sua viagem?

Antes da viagem de metrd

Apds a viagem de metrd

O A pé
O menos de 10 minutos [0 mais de 10 minutos

O A pé
O menos de 10 minutos [0 mais de 10 minutos

O Circular Taguatinga/Ceilandia/Samambaia
O pago O integrado

O Circular Taguatinga/Ceilandia/Samambaia
O pago O integrado

O Circular Plano Piloto
O pago O integrado

O Circular Plano Piloto
O pago O integrado

O Onibus de outras cidades e do Entorno

O Onibus de outras cidades e do Entorno

[ Bicicleta
[ bicicletario na estagdo [ outro local

[ Bicicleta
O bicicletario na estagdo [ outro local

O Carona

O Carona

O Onibus fornecido pelo empregador

O Onibus fornecido pelo empregador

3. Se pudesse escolher, como vocé gostaria de pagar o metro?

O Comprando um cartdo a cada vez que eu precisar (ndo reutilizavel)

[0 Usando um cartdo com um saldo que eu mesmo recarregue na bilheteria

[0 Usando um cartdo que o metrd recarregasse automaticamente para mim sempre que o saldo
estivesse baixo, debitando um certo valor da minha conta bancaria ou cartdo de crédito

4. Além dos estudantes e idosos, seria conveniente que o cartdo dos demais usuarios (Cidadao,

Vale Transporte) fosse identificado com uma foto de quem esta autorizado a usa-lo.

[ Concordo
parcialmente

O Concordo
totalmente

O N3o concordo
nem discordo

O Discordo
totalmente

[ Discordo
parcialmente

5. Quem usa o metrd todos os dias...

[0 Deveria pagar mais do que
os outros

menos

[ Deveria pagar exatamente o
mesmo do que quem usa

[ Deveria pagar menos do que
os outros




6. Vocé concordaria que a tarifa atual (RS 3,00 por viagem/cartdo valido por 3 dias) fosse

substituida pelas formas de cobranga abaixo?

Cartoes miiltiplos com desconto (cor azul)

Cartdo Unitario
RS 3,30 por viagem

xSem foto

Cartdo 10 viagens
RS 30,00 por cart3o
(RS 3,00 por viagem)
Validade: 30 dias
xSem foto

Cartdo 50 viagens
RS 135,00 por cartdo
(RS 2,70 por viagem)
Validade: 60 dias
xSem foto

[0 Concordo com estas tarifas. Optaria pelo cartdo
[ Unitario O 10 viagens [ 50 viagens

[0 N3o concordo [ Discordo desta
nem discordo forma de tarifacao

Cartoes ilimitados com validade por tempo (cor laranja)

Cartdo Unitario
RS 3,30 por viagem

xSem foto

Cartdo Semanal

RS 30 por viagens ilimitadas

valido por 7 dias
v Com foto

Cartdo Mensal

RS 135 por viagens ilimitadas
valido por 30 dias

v’ Com foto

[0 Concordo com estas tarifas. Optaria pelo cartdo

O Unitario O Semanal O Mensal

[0 N3o concordo [ Discordo desta
nem discordo forma de tarifacao

Cartoes de fidelidade com mensalidades (cor vermelha)

Cartdo Unitario

RS 3,30 por viagem
(Sem mensalidade)
xSem foto

Cartdo Prata

RS 20,00 por més
RS 2,70 por viagem
v’ Com foto

Cartao Ouro

RS 40,00 por més
RS 2,20 por viagem
v Com foto

[0 Concordo com estas tarifas. Optaria pelo cartdo

O Unitario O Prata O Ouro

[0 N3o concordo [ Discordo desta
nem discordo forma de tarifacao

Cartoes com pacotes de viagens (cor verde)

Cartdo Unitdrio
RS 3,30 por viagem
(Sem pacote de viagens)

xSem foto

Cartdo Pratico
RS 27 por 10 viagens

(RS 2,70 por viagem no pacote)
RS 3,30 por viagem excedente

v’ Com foto

Cartdo Pleno

RS 120 por 50 viagens mensais
(RS 2,40 por viagem no pacote)
RS 3,30 por viagem excedente

v’ Com foto

mensais

[0 Concordo com estas tarifas. Optaria pelo cartdo

O Unitario O Pratico O Pleno

0 N3o concordo [0 Discordo desta
nem discordo forma de tarifacao

Cartoes Familia (cor roxa)

Cartdo Individual
RS 3,20 por pessoa

Cartdo Familia
RS 3,20 pela 12 pessoa
RS 1,60 por viajante adicional (pré-cadastrado) no mesmo horario

[0 Concordo com estas tarifas. Optaria por
O Individual [ 2 cartdes Familia O Mais de 2 cart&es

[0 Discordo desta
forma de tarifacao

O N3o concordo
nem discordo

7. Sevocé gostou de mais de uma das alternativas acima, qual é a que mais lhe agrada?

O Multiplo com
desconto

tempo

O llimitados por

mensalidade

O Fidelidade com

O Pacotes de O Familia

viagens

8. Anos de escolaridade ou nivel de instrugdo:




O Até 5
Fundamental |

O6a9
Fundamental Il

O10a12
Médio

O13a17
Superior

Os>17
Pés-Graduacgdo

9. Ha alguma pergunta do questionario que ndo ficou clara ou algo que possa ser

melhorado no questionario?

10. (opcional) Na sua residéncia ha quantos(as)...

Vagas fechadas O Nenhuma O1 |O2 | 0O3oumais
Automoveis 0 Nenhum O1 [O2 | 0O3oumais
Motocicletas 0 Nenhuma O1 |0O2 | 0O3oumais
Pessoas habilitadas a dirigir automaoveis O Nenhuma O1 (O2 | 0O3oumais
Pessoas habilitadas a dirigir motocicletas O Nenhuma O1 |02 | 0O3oumais
Adultos sem Carteira de Habilitacdo O Nenhum O1 ([O2 | 0O3oumais
Criancas e Adolescentes (0 a 17 anos) O Nenhum O1 | O2 | 0O3oumais
Idosos (mais de 65 anos) O Nenhum O1 |O2 | O3 oumais
11. Tempo para preenchimento deste questionario : minutos

12. Hora:

O Central

[ Shopping




ANEXO Il

Questionario completo



Bilhete Mensal no DF

Bem-vindo a pesquisa

Obrigado por seu interesse em responder a pesquisa sobre bilhete mensal no transporte
publico do Distrito Federal.

As respostas sdo confidenciais e anénimas - o formulario n&o identifica o respondente. Suas
respostas devem refletir o mais fielmente possivel a sua situagéo ou percepc¢ao sobre o que
esta sendo perguntado.

Ao continuar, vocé concorda que sua resposta subsidiara elaboracéo de Dissertacao de
Mestrado no Programa de Pds-Graduacdo em Transportes da Universidade de Brasilia. O
responsavel é o discente Rodrigo Ribeiro Novaes, orientado pelo Prof. Dr. Pastor Willy
Gonzales Taco. O objetivo do trabalho € analisar informacdes sobre a propenséo a adocao de
bilhetes mensais no transporte publico em funcéo de dados s6cio-econdmicos, atividades e
nivel de uso do transporte publico.

A pesquisa tem aproximadamente 20 perguntas. O tempo estimado para resposta é 12
minutos. Se precisar interromper o preenchimento, € possivel optar por salvar o questionario

para retoma-lo posteriormente, ao final de cada pagina.

O autor pode ser contactado em atividades.e transporte @gmail.com

Local de moradia, idade e gratuidade

1.Vocé mora no Distrito Federal ou Entorno? *

C  Sim

C Nao



Em que regido do Distrito Federal ou Entorno vocé mora? *

F

Central e Adjacentes
Asa Sul/Asa Norte/Vila Planalto
Cruzeiro/Sudoeste/Octogonal
Noroeste/Granja do Torto
Lago Sul
Lago Norte/Varjao
Guara/Park Sul
Aguas Claras
Norte
Sobradinho |
Sobradinho I
Colorado/Lago Oeste
Planaltina-DF
Planaltina de Goias
Sul
Nucleo Bandeirante
Candangolandia
Park Way
Gama
Santa Maria
Novo Gama
Valparaiso
Cidade Ocidental
Luziania
Sudoeste
Samambaia
Riacho Fundo
Recanto das Emas
Santo Antdnio do Descoberto
Oeste
Taguatinga
Ceilandia
Vicente Pires
Brazlandia
Cid. Estrutural
Aguas Lindas =

Must be numeric Using custom RegEXx pattern
2.Qual a sua idade (em anos completos)? *



3.Vocé trabalha ou estuda fora de casa pelo menos 3 vezes por semana? *
Se vocé é estudante, inclua seu estagio como trabalho apenas se ele for realizado fora do
campus universitario.

C  Apenas trabalho
C  Apenas estudo
' Trabalho e estudo

C  Nem trabalho, nem estudo fora de casa

4.Vocé usa alguma das gratuidades existentes para o transporte publico? *

' Nenhuma gratuidade
C  Estudante
C ldoso

C Qutro tipo (deficiéncia, doenca grave, funcionario de empresa de 6nibus)

TarifaPlanoPiloto Action: Hidden Value
Value: 3

Page exit logic: Apenas moradores do DF

IF: ((Question "Vocé mora no Distrito Federal ou Entorno?" #1 = ("N&o") OR Question "Vocé
trabalha ou estuda fora de casa pelo menos 3 vezes por semana?" #3 = ("Nem trabalho, nem
estudo fora de casa")) OR Question "Vocé usa alguma das gratuidades existentes para o
transporte publico?" #4 contains any (“Estudante","ldoso","Outro tipo (deficiéncia, doenca
grave, funcionario de empresa de 6nibus)")) THEN: Disqualify and display:

No momento, estamos pesquisando moradores do DF e regido que trabalhem ou estudem
regularmente fora de casa, e que ndo usem gratuidades. Se desejar participar de pesquisas
futuras, mande um e-mail para atividades.e transporte @gmail.com

CNH e posse de veiculos




Action: Custom Script
Tarifa 2

5.Vocé possui Carteira Nacional de Habilitagcdo?

C Nao
C  Sim, para automoveis
C  Sim, para motocicletas

C  Sim, para automoveis e motocicletas

6. Qual a situacdo de sua residéncia quanto a posse de motocicletas?

C  N&o ha motocicletas.

C Ha uma ou mais motocicletas de outras pessoas, que ndo estdo normalmente
disponiveis para meu uso.

© Ha& uma motocicleta que posso usar, mas preciso dividi-la com outras pessoas da
familia.

© Ha uma ou mais motocicletas a minha disposicado o tempo todo.

7.Qual a situagdo de sua residéncia quanto a posse de automoéveis?

N&o ha automoveis.

© Ha um ou mais automéveis de outras pessoas, gue ndo estdo normalmente
disponiveis para meu uso.

C Ha um automovel que posso usar, mas preciso dividi-lo com outras pessoas da
familia.

© H& um ou mais automoveis a minha disposi¢cao o tempo todo.

Atividades realizadas semanalmente




As perguntas a seguir sdo sobre suas atividades. O tempo que consideraremos para esta
pesquisa é o de uma semana tipica, isto €, uma semana em ndo haja eventos extraordinarios
como férias, feriados, ou compromissos muito diferentes do normal.

8. Frequéncia semanal da atividade principal
Quantas vezes por semana vocé sai de casa para ir ao [question(“value"), id="116"]?

3X 4x 5x 6X
(@ (@ (@ (@



9. Frequéncia semanal das atividades secundarias
Na tabela abaixo, clique para marcar em cada horario quantas vezes por semana vocé
tem compromissos ou tarefas nao ligados ao [question("value"), id="116"].

e Se em algum horario vocé nao realizar nenhuma atividade a semana toda,
simplesmente deixe a linha correspondente em branco.
¢ Se fizer uma marcacéao errada, clique novamente para desmarcar.

Transportar
Iraum Fazer uma ,
- : - alguém, ex.
Fazer refeicao COMpPromisso atividade
L . L. levar ou
fora do local de com horario em horario
H n n ~ bUSC&r
[question(“value™), marcado, asua crianca na
id="116"], ex.:aula, escolha, esc%la
inclusive em casa consulta, ex..compra, . '
idoso ao
culto lazer L .
médico
1- 3- 5-6x - 3- 5 1- 3- 5 1- 3- b5-
2X 4x 2X 4x 6x 2x 4x 6x 22X 4x 6X

Antes de sair de
casaparao
[question(“value"),
id="116"]

No caminho entre
casae
[question("value"),
id="116"]

Durante o horario
de
[question(“value"),
id="116"]

No caminho entre
[question("value"), c c c Ol 0ol oc|loco|oco|lo|lo| O| O
id="116"] e casa

Depois de voltar
do
[question(“value"),
id="116"]



Action: Javascript
radio

TabelaAtivCSV Action: Hidden Value
Value:

Viagens por semana




10. Queremos agora saber quantas viagens motorizadas vocé faz em uma semana
tipica (aquela em que nao haja férias, feriado, ou muitos compromissos fora do normal).

Uma nova viagem motorizada ocorre a cada vez que vocé usa um veiculo qualquer
para um deslocamento com inicio:

® emcasa,

e em local de [question("value"), id="116"];

e em local onde faz outra atividade (academia, curso de idioma, shopping, templo
religioso, etc.);

¢ em local aonde vai buscar ou deixar outra pessoa (ex. escola do filho).

Nao contam como nova viagem motorizada:

e transferéncias e baldeac¢des, gratuitas ou ndo, em terminais, estacdes e paradas -
nesse caso, considere o meio de transporte em que passou mais tempo;

¢ deslocamentos sem mudanca de atividade - sair do escritorio (trabalho) para visitar
um cliente (trabalho);

e percursos feitos a pé ou de bicicleta.

Note que uma pessoa que trabalha de carro de segunda a sexta-feira, sem fazer outras
atividades, fara 10 viagens motorizadas semanais (5 de casa para o trabalho, 5 do
trabalho para casa).

Carro/Taxi Moto Onibus Metrd
(por (por (por (por Carona/Escolar
semana) semana) Ssemana) semana) (por semana)

Viagens partindo
de casa

Viagens partindo
de local de
[question(“value"),
id="116"]

Viagens partindo
de outros locais

Action: Custom Script
PrintTabelaSec



DemandalnicialTP Action: Hidden Value
Value:

DemandalnicialTl Action: Hidden Value
Value:

TotalViagCasa Action: Hidden Value
Value:

TotalViagTrab Action: Hidden Value
Value:

TotalViagOutr Action: Hidden Value
Value:

TotalViagTodas Action: Hidden Value
Value:

Verificacao

Action: Custom Script
Demandas

Page exit logic: Volta se errado
IF: Question "Isso esta correto?" = ("Nao - voltar e corrigir*) THEN: Jump to page 5 - Viagens

por semana




Em resumo, em uma semana tipica, vocé faz [question("value"), id="474"] viagens
motorizadas, divididas da seguinte forma:

[question(“value"), id="464"] em transporte coletivo
[question(“value"), id="465"] em transporte individual

[question(“value"), id="515"] de casa
[question(“value"), id="471"] do [question("value"), id="116"]
[question(“value"), id="472"] de outros locais

Parece que vocé faz muitas viagens - contamos [question("value"), id="474"] no total,
ou seja, mais de seis viagens por dia. Queremos ter certeza de que vocé contou
apenas as viagens que vocé faz em uma semana. Lembre-se de que viagens por
motivos profissionais, como reunides ou visitas a clientes nao contam aqui.

Parece que vocé fez bem poucas viagens - apenas [question("value"), id="474"] por
semana, ou seja, menos de duas por dia. Pode ser que vocé ndao use muito o
transporte motorizado e prefira andar ou pedalar pela cidade. De toda forma, queremos
saber se vocé tem certeza de que contou todos os deslocamentos feitos em uma
semana.

Isso esta correto? *

C  Sim - prosseguir com a pesquisa

C Nao - voltar e corrigir

Financiamento do transporte




Must be numeric Using custom RegEx pattern

11. Se vocé usar o transporte publico da sua casa até o seu local de [question(“value"),

id="116"], quanto vocé vai gastar?
(Sabemos que algumas pessoas tém diferentes locais de [question(“value"), id="116"]. Se
esse for 0 caso, para essa pergunta, considere aquele aonde vocé vai mais
frequentemente.)

C R$150
C R$2,00
C R$250
C R$3,00
€ OQutro valor - R$

C  Nao sei



Must be numeric Whole numbers only Positive numbers only
12. Quanto vocé gasta atualmente com transporte por més?

Se ndo tiver certeza, forneca a melhor estimativa possivel.

Use numeros inteiros, sem o simbolo R$ (para R$ 25,00 digite apenas "25").

Se nao recebe nenhum auxilio do [question("value"), id="116"], deixe a segunda coluna
em branco.

Se ndo houver gasto em alguma categoria, digite "0" (zero).

Pago por vale-transporte ou outro

Pago com dinheiro do auxilio vinculado ao seu
orcamento pessoal ou [question(“value"), id="116"]
familiar (R$/més) (R$/més)
Tarifa de transporte
publico
Combustivel

Estacionamento (fora
de casa)

Financiamento/leasing
de veiculo

Outros (taxi, carona,
etc.)

Distancia e percepcao de tempo




Must be numeric Using custom RegEXx pattern
13. Qual a distancia da sua casa até o seu local de [question(“value"), id="116"]?

(Sabemos que algumas pessoas tém diferentes locais de [question("value"), id="116"]. Se
esse for 0 caso, para essa pergunta, considere aquele aonde vocé vai mais
frequentemente.)

C Menos de 5 km
€ 5a10km

C 10a15km

€ 15a20km

C 20a25km

C 25a30km

€ 30a40km

€ 40a50km

C  Mais de 50 km

14. Na sua percepcao, em um dia normal (sem chuva, acidentes, férias, etc.), quantos minutos
em média vocé levaria se deslocando apenas entre sua casa e [question("value"),
id="116"] (ida e volta)?

20- 30- 40- 60- 80- 100- 120- 150- Nao
<20 30 40 60 80 100 120 150 180 >180 sei

Se fizesse
todas as
viagens em
transporte
individual
(carro/moto)

Se fizesse
todas as
viagens em
transporte
coletivo
(6nibus/metrd)



15. Considerando o dia mais ocupado de uma semana tipica, em condi¢cées normais (sem
férias, chuva, acidentes, ou outros imprevistos), quantos minutos em média vocé levaria se
deslocando para fazer todas as suas atividades?

20- 30- 40- 60- 80- 100- 120- 150- Nao
<20 30 40 60 80 100 120 150 180 >180 sei

Se fizesse
todas as
viagens em
transporte
individual
(carro/moto)

Se fizesse
todas as
viagens em
transporte
coletivo
(6nibus/metrd)

Hidden unless: Question "Em que regido do Distrito Federal ou Entorno vocé mora?" not
in list ("Asa Sul/Asa Norte/Vila Planalto”,"Cruzeiro/Sudoeste/Octogonal*,"Noroeste/Granja do
Torto","Taguatinga")

16. Onde fica o seu local principal de [question(“value"), id="116"]?

C Plano Piloto - Zona Central: Esplanada, Setores de Autarquias, Bancario, Comercial,
de Diversfes, Médico-Hospitalar, Hoteleiro, Radio e TV (figura abaixo)

©  Plano Piloto - fora da Zona Central
¢  Taguatinga
C Na mesma regido onde moro ([question(“value"), id="148"])

Outro local do DF/Entorno



Hidden unless: Question "Em que regido do Distrito Federal ou Entorno vocé mora?"
contains any ("Asa Sul/Asa Norte/Vila
Planalto","Cruzeiro/Sudoeste/Octogonal”,"Noroeste/Granja do Torto","Taguatinga")

17.0Onde fica o seu local principal de [question(“value"), id="116"]?

© Plano Piloto - Zona Central: Esplanada, Setores de Autarquias, Bancéario, Comercial,
de Diversdes, Médico-Hospitalar, Hoteleiro, Radio e TV (figura abaixo)

C  Plano Piloto - fora da Zona Central
€ Taguatinga

C  Qutro local do DF/Entorno

SBMN

SAMN

ultura s »“.}
NEEGASS

% A~ ~L L
‘@ - =
S

Zona Central do Plano Piloto

(4] D

Alteracdes com bilhete mensal




Imagine que fosse langcado um bilhete que desse direito a viagens ilimitadas nas linhas de
6nibus e metr6 do Distrito Federal e Entorno por 30 dias a partir da data de compra. Esse
bilhete sera fornecido a vocé gratuitamente no seu local de [question(“value"), id="116"]. Ele
terd sua foto para que ndo seja usado por outra pessoa.

Action: Custom Script
Nenhum TP

18. Com esse bilhete ilimitado e gratuito em maos, além das viagens que voce ja faz hoje
([question("value"), id="464"] por semana), quantas vezes a mais por semana vocé andaria de
metrd ou Onibus? *

11 ou
Nenhuma 1-2 3-4 5-6 7-8 9-10 mais
C C C C C C (@

(Suas viagens atuais: [question("value"), id="474"] viagens motorizadas por

semana. [question("value"), id="464"] em transporte coletivo; [question("value"), id="465"] em
transporte individual. [question(“value"), id="515"] de casa; [question("value"), id="471"] do
[question(“value"), id="116"]; [question("value"), id="472"] de outros locais.)

TPDemandaFinal Action: Hidden Value
Value:

InicialValorAtual Action: Hidden Value
Value;

FinalValorAtual Action: Hidden Value
Value:

Contribuicao mensal




Action: Custom Script

DemandaFinal

Imagine agora que em vez de ser fornecido gratuitamente para vocé, voceé tivesse que
contribuir com um valor fixo mensal para receber o bilhete ilimitado. Ha cinco propostas de
valor de contribuic&o, abaixo:

Nivel da tarifa Valido para viagens no |Valido para viagens em |Valido para viagens
mensal IDF e Entorno (6nibus  [todo o DF (tarifa unitaria [apenas nas regides
semiurbano) até R$ 3) centrais* (tarifa unitaria
até R$ 2)
A |R$ 105 |R$ 75 |R$ 50
B |IR$ 126 |R$ 90 |R$ 60
C |R$ 147 |[R$ 105 |R$ 70
D |IR$ 168 |[R$ 120 |R$ 80
E R$ 189 R$ 135 R$ 90

* Nessa tarifa estdo incluidas as linhas de 6nibus do Plano Piloto, Cruzeiro, Guara, Nucleo
Bandeirante, Candangolandia, Aeroporto, Lago Norte e Varjao.

EEMShow/hide trigger exists.
19. Que verséo do bilhete mais se adequa ao seu caso? *

C  DF e Entorno

C Todo o DF

€ Regides Centrais



Dynamically shown if "Que versao do bilhete mais se adequa ao seu caso?" = DF e
Entorno

20. Considerando suas necessidades de viagens no transporte coletivo, até quanto vocé
aceitaria pagar para comprar o bilhete mensal para DF e Entorno (selecione o maior valor)? *

preferiria
pagar a
tarifa
unitaria R$ 105/més R$126/més R$147/més R$168/més RS 189/més
c c c c c c

Dynamically shown if "Que versao do bilhete mais se adequa ao seu caso?" = Todo o
DF

21. Considerando suas necessidades de viagens no transporte coletivo, até quanto vocé
aceitaria pagar para comprar o bilhete mensal para Todo o DF (selecione o maior valor)? *

preferiria
pagar a
tarifa
unitaria R$ 75/més R$90/més R$105/més R$120/més R$ 135/més
c c c c c c

Dynamically shown if "Que versao do bilhete mais se adequa ao seu caso?" = Regifes
Centrais

22. Considerando suas necessidades de viagens no transporte coletivo, até quanto vocé

aceitaria pagar para comprar o bilhete mensal para Regifes Centrais (selecione o maior
valor)? *

preferiria
pagar a
tarifa
unitaria R$50/més R$60/més R$70/més R$80/més R$90/més
C C (@ (@ C (@

Politica de estacionamento




Page entry logic:
This page will show when: (DemandalnicialTl = "6" AND TPDemandaFinal < "6")

Vocé nos disse gue viaja varias vezes com seu proprio veiculo ([question(“value"), id="465"]
viagens por semana). Também sabemos que vocé ndo esta muito disposto a trocar essas
viagens pelo transporte coletivo, mesmo que nao tivesse que pagar a tarifa.

Em Brasilia, ainda existem muitos estacionamentos publicos e gratuitos, em comparacéo a
outras cidades do mesmo tamanho, e isso deve influenciar a sua decisao de ndo andar de
Onibus ou metr6. Queremos saber que aumento no preco do estacionamento o motivaria a
usar o transporte coletivo.

23. Que valor teria que ser cobrado de estacionamento por dia para vocé usar o transporte
coletivo em pelo menos 6 viagens por semana?

mais
R$ R$ R$ R$ R$ R$ R$ R$ R$ de R$
2/dia 4/dia 6/dia  8/dia 10/dia 12/dia 15/dia 20/dia 30/dia 30/dia
(@ cC (@ (@ (@ (@ C C (@ (@

Hidden unless: TotalViagTodas = "10"
24. Que valor teria que ser cobrado de estacionamento por dia para vocé usar o transporte

coletivo em pelo menos 10 viagens por semana?

mais
R$ R$ R$ R$ R$ R$ R$ R$ R$ de R$
2/dia 4/dia 6/dia  8/dia 10/dia 12/dia 15/dia 20/dia 30/dia 30/dia
c c c c c c c c c c

Sobre vocé




25. Qual seu género?

C  Feminino

Masculino

26. Qual o seu nivel de escolaridade?

Até 42 série do 1° grau (Primario) !
52 a 82 série do 1° grau (Ginasial)

2° grau completo ou incompleto (Colegial)
Superior completo ou incompleto v

27.Qual o seu estado civil?

Solteiro 1
Casado/Morando junto
Separado/Desquitado/Divorciado
Viavo »

28.Vocé poderia nos dizer em qual faixa de renda, aproximadamente, encontra-se a renda
total da sua familia no Ultimo més?

Some todas as fontes (como salarios, horas extras, renda de aluguéis) de todas as
pessoas que moram na casa.

C  Até 2 salarios minimos (até R$ 1.448 por més)

€  De 2 a5 salarios minimos (de R$ 1.449 a R$ 3.620 por més)

C De 5 a 10 salarios minimos (de R$ 3.621 a R$ 7.240 por més)

C De 10 a 15 salarios minimos (de R$ 7.241 a R$ 10.860 por més)

© Acima de 15 salarios minimos (acima de R$ 10.861 por més)



29.Vocé é chefe da sua familia (a pessoa com maior renda)?

C  Sim

C Nao

Obrigado!

Obrigado por participar da pesquisa! Se tiver qualquer davida, desejar participar de pesquisas
futuras, ou quiser receber a publicacdo que resultard dessa pesquisa, mande um e-mail para
atividades.e transporte@gmail.com



ANEXO Il

Modelos adicionais com variaveis nao significativas



Modelo Ill.1 — Todas as variaveis; todas as observa

Anal ysi s of Variance

Sour ce DF Adj SS Adj M5 F-Value
Regr essi on 71 79984, 0 1126, 5 24,88
Mor aPP 1 124, 8 124, 8 2,76
Corr 020 1 234, 3 234, 3 5,17
Cor r 040 1 178, 9 178, 9 3,95
Corr JK 1 57,2 57,2 1, 26
Corr 070 1 198, 9 198, 9 4,39
Cor r 060 1 138, 9 138, 9 3,07
MoraMet r o 1 50,1 50,1 1,11
At Pr Tr abEEst 1 0,5 0,5 0,01
CNHWot o 1 5,5 5,5 0,12
CNH 1 27,6 27,6 0,61
Mot oPropri a 1 20,7 20,7 0, 46
Aut oProprio 1 44,8 44,8 0, 99
Aut oConp 1 1,6 1,6 0, 04
At Pr Freq 1 28,9 28,9 0, 64
At_IR 1 40, 1 40, 1 0, 89
At_TR 1 166, 7 166, 7 3,68
At _VR 1 46,5 46,5 1, 03
At _AP 1 90,1 90,1 1,99
At_IP 1 187, 8 187, 8 4,15
At _TP 1 21,3 21,3 0, 47
At _VP 1 23,8 23,8 0,53
At _DP 1 70,0 70,0 1,55
At _AL 1 36, 4 36, 4 0, 80
At_IL 1 12,7 12,7 0, 28
At _TL 1 70,5 70,5 1, 56
At _VL 1 28,1 28,1 0, 62
At _DL 1 24,5 24,5 0, 54
At _AC 1 14,8 14,8 0, 33
At_IC 1 68, 9 68, 9 1,52
At_TC 1 10,1 10,1 0, 22
At _VC 1 4,5 4,5 0, 10
At _DC 1 40, 7 40, 7 0, 90
Vi agCarr Casa 1 8,8 8,8 0,20
Vi agMot oCasa 1 0,3 0,3 0,01
Vi agOni bCasa 1 25,4 25,4 0, 56
Vi agMet r Casa 1 58,9 58,9 1, 30
Vi agQut r Casa 1 18,0 18,0 0,40
Vi agCarr Tr ab 1 0,3 0,3 0,01
Vi aghot oTr ab 1 23,7 23,7 0, 52
Vi agOni bTr ab 1 69,1 69, 1 1,53
Vi agMet r Tr ab 1 93,3 93,3 2,06
Vi agQut r Tr ab 1 87,7 87,7 1,94
Vi agCarrAtiv 1 0,1 0,1 0, 00
Vi agMot oAt i v 1 4,3 4,3 0, 09
Vi agOni bAti v 1 1,3 1,3 0, 03
Vi aghetrAtiv 1 105, 9 105, 9 2,34
Vi agQutrAtiv 1 61,9 61,9 1, 37
Tari f aTaxi 1 112, 7 112, 7 2,49
TarifaCsTr 1 9,4 9,4 0,21
Di st CsTr 1 52,3 52,3 1,15
Tari faPP 1 12,0 12,0 0, 26
O canTP 1 1,4 1,4 0,03
Val eTP 1 0,0 0,0 0, 00
Val eTPZer o 1 41,7 41,7 0, 92
O cantasol 1 5,8 5,8 0,13
Val eGasol 1 9,7 9,7 0,21
Or canEkst ac 1 144, 9 144, 9 3,20
O canfi nan 1 36,5 36,5 0, 81
O canfutr os 1 1,3 1,3 0, 03
TpTP_CsTr 1 11,8 11,8 0, 26
TnpTP_Ati v 1 35,4 35,4 0,78
Tr abPP 1 131, 8 131, 8 2,91
Tr abZCPP 1 102, 6 102, 6 2,27
Tr abZR 1 244, 0 244, 0 5,39
Acei t aBM 1 59487,9 59487,9 1313,91
SocGen 1 134, 4 134, 4 2,97
SocEducSup 1 3,8 3,8 0, 08
SocCasado 1 10,4 10,4 0, 23
SocRenda 1 419, 4 419, 4 9, 26
SocChef e 1 78,4 78,4 1,73

cOes

P- Val ue
0, 000
0, 098
0, 024
0, 048
0, 262
0, 037
0, 081
0, 294
0, 915
0, 727
0, 435
0, 499
0, 321
0, 851
0, 425
0, 347
0, 056
0, 312
0, 159
0, 042
0, 493
0, 468
0, 215
0, 371
0, 596
0, 213
0, 431
0, 462
0, 568
0, 218
0, 637
0, 753
0, 344
0, 659
0, 930
0, 454
0, 255
0, 529
0, 932
0, 470
0, 218
0, 152
0, 165
0, 967
0, 759
0, 865
0, 127
0, 243
0, 115
0, 649
0, 283
0, 607
0, 858
0, 985
0, 338
0,721
0, 644
0,074
0, 370
0, 866
0, 610
0, 377
0, 089
0,133
0, 021
0, 000
0, 086
0,771
0, 631
0, 003
0, 189



TrpDi f TPTI 1 108, 9 108, 9
Error 354 16027, 6 45,3
Tot al 425 96011, 6
Model Sunmary

S R-sq R-sq(adj) R-sq(pred)

6, 72872 83,31% 79, 96% 75, 88%
Coefficients

Term Coef SE Coef T-Value
Const ant -6,34 4,74 -1,34
Mor aPP 3,17 1,91 1, 66
Corr 020 4,62 2,03 2,27
Cor r 040 4,18 2,10 1,99
Corr JK 2,54 2,26 1,12
Corr 070 2,86 1, 36 2,10
Cor r 060 2,75 1, 57 1,75
Mor aMet r o 1,49 1,42 1, 05
At Pr Tr abEEst 0, 088 0, 832 0,11
CNHWot o -0, 40 1,13 -0, 35
CNH -0, 82 1, 04 -0,78
Mot oPropri a 1,98 2,93 0, 68
Aut oProprio 1,09 1,10 0, 99
Aut oConp 0, 19 1,02 0, 19
At PrFreq 0, 463 0,579 0, 80
At _IR 0, 233 0, 247 0,94
At_TR 0, 396 0, 207 1,92
At _VR -0, 269 0, 265 -1,01
At _AP 0, 432 0, 306 1,41
At_IP -0, 753 0, 369 -2,04
At _TP -0, 258 0, 376 -0, 69
At _VP 0, 240 0, 331 0,73
At _DP -0, 328 0, 263 -1,24
At _AL -0, 279 0, 312 -0, 90
At _IL 0, 233 0, 438 0,53
At _TL 0, 539 0, 432 1,25
At _VL 0, 291 0, 369 0,79
At _DL 0, 206 0, 279 0,74
At _AC -0, 186 0, 326 -0, 57
At_IC 0, 471 0, 382 1,23
At_TC -0, 247 0, 523 -0, 47
At _VC 0, 116 0, 370 0,31
At _DC -0, 279 0, 294 -0,95
Vi agCarr Casa -0,081 0, 184 -0, 44
Vi aghbt oCasa -0, 064 0, 732 -0,09
Vi agOni bCasa -0, 112 0, 149 -0,75
Vi agMet r Casa 0, 392 0, 344 1,14
Vi agQut r Casa -0, 308 0, 489 -0,63
Vi agCarr Tr ab 0,018 0,214 0, 09
Vi agvbt oTr ab -0,524 0, 725 -0,72
Vi agOni bTr ab 0,192 0, 155 1,24
Vi agvetr Tr ab -0, 479 0, 334 -1, 44
Vi agQutr Trab 0, 661 0, 475 1,39
Vi agCarrAtiv -0, 007 0, 163 -0,04
Vi agWot oAt i v -0, 157 0, 513 -0,31
Vi agOni bAti v -0, 027 0, 158 -0, 17
Vi aghetrAtiv 0, 416 0, 272 1,53
Vi agQutrAtiv -0, 637 0, 544 -1, 17
Tari f aTaxi 4,67 2,96 1,58
TarifaCsTr -0, 0252 0, 0552 -0, 46
Di st CsTr -0, 0211 0, 0196 -1, 07
Tari f aPP 0, 56 1, 08 0,51
O canilP -0,00113 0, 00634 -0, 18
Val eTP 0, 00017 0, 00892 0, 02
Val eTPZer o -1, 39 1,45 -0, 96
O cantasol 0, 00112 0, 00314 0, 36
Val eGasol -0,00392 0, 00848 -0, 46
Or canEst ac -0, 0204 0, 0114 -1,79
O canfi nan -0,00138 0, 00153 -0, 90
O canfutr os 0, 0023 0, 0135 0, 17
TpTP_CsTr 0, 0059 0, 0116 0,51
TpTP_Ati v 0, 00836 0, 00946 0, 88
Tr abPP -1, 83 1, 07 -1,71

2,40

P- Val ue
0,182
0, 098
0, 024
0, 048
0, 262
0, 037
0, 081
0, 294
0,915
0, 727
0, 435
0, 499
0,321
0, 851
0, 425
0, 347
0, 056
0, 312
0, 159
0, 042
0, 493
0, 468
0,215
0,371
0, 596
0,213
0,431
0, 462
0, 568
0,218
0, 637
0, 753
0, 344
0, 659
0, 930
0, 454
0, 255
0,529
0, 932
0, 470
0,218
0, 152
0, 165
0, 967
0, 759
0, 865
0,127
0,243
0,115
0, 649
0, 283
0, 607
0, 858
0, 985
0, 338
0,721
0, 644
0,074
0, 370
0, 866
0,610
0, 377
0, 089

0,122

VI F

5,27
3,73
4,54
2,64
2,87
3,17
4,61
1,45
1,79
1,72
3, 44
2,38
1, 86
1,36
2,01
1,63
1,87
2,37
3,13
2,68
2,86
1,93
2,22
2,96
2,68
2,82
1, 90
2,55
2,97
3,44
2,96
2,19
4,85
9,43
3,18
5, 80
2,52
4,67
7,87
3,16
5,29
2,50
1,91
1, 89
1,72
1,84
2,45
3,87
3,79
2,02
3,09
1,54
4,24
4,62
3,45
1,36
1, 65
1,59
1,33
3,72
2,59
2,07



Tr abZCPP
Tr abZR
Acei t aBM
SocGen
SocEducSup
SocCasado
SocRenda
SocChef e
TrpDi f TPTI

1, 440 0, 957
-2,88 1,24
32, 666 0,901
-1, 383 0, 802
0, 273 0, 938
-0, 384 0, 801
0, 2830 0, 0930
-1, 055 0, 801
-0,01219 0, 00786

Regr essi on Equati on

Tari fasBM =

+
+
+

' + 0 4 +

+ + +

1,51 0, 133
-2,32 0,021
36, 25 0, 000
-1,72 0, 086

0, 29 0,771
-0, 48 0,631

3,04 0, 003
-1,32 0, 189
-1,55 0,122

2,15
1,65
1, 27
1, 38
1, 63
1,48
2,04
1, 46
1, 82

6,34 + 3,17 MraPP + 4,62 Corr020 + 4,18 Corr040 + 2,54 CorrJK + 2,86 Corr070

2,75 Corr060 + 1,49 MraMetro + 0,088 AtPrTrabEEst - 0,40 CNHwto - 0,82 CNH
1,98 MtoPropria + 1,09 AutoProprio + 0,19 AutoConp + 0,463 AtPrFreq

0,233 At_IR + 0,396 At_TR -
0,258 At _TP + 0,240 At _VP -

0,269 At_VR +
0,328 At_DP -

0,539 At_TL + 0,291 At_VL + 0,206 At_DL -

0,247 At_TC + 0,116 At_\VC -
0, 064 Vi agWbt oCasa -

0,279 At_DC -
0,112 ViagOni bCasa +

0,308 ViagQutrCasa + 0,018 ViagCarrTrab

0,192 ViagOni bTrab -
0,007 ViagCarrAtiv -
0,416 ViagWetrAtiv -

0,0211 DistCsTr +

1,39 Val eTPZero + 0,00112 Orcanmasol

0, 00836 TrpTP_Ativ -

32,666 AceitaBM -
0, 2830 SocRenda -

0, 157 Vi agvbt 0Ati v

0,479 ViagMetrTrab +
0,637 ViagQutrAtiv +

0,56 TarifaPP - 0,00113

0,432 At_AP - 0,753 At_IP

0,279 At _AL + 0,233 At_IL

0,186 At_AC + 0,471 At _IC

0,081 Vi agCarr Casa

0,392 Vi aghvet r Casa

0,524 Vi aghbt oTr ab

0,661 ViagQutrTrab

0, 027 Vi agOni bAtiv

4,67 TarifaTaxi - 0,0252 TarifaCsTr
O caniTP + 0, 00017 Val eTP

- 0,00392 Val eGasol - 0,0204 O canEstac
0, 00138 Orcanfinan + 0,0023 O canfutros + 0,0059 TnpTP_CsTr

1,83 TrabPP + 1,440 TrabzCPP - 2,88 TrabzZR

1, 383 SocGen + 0,273 SocEducSup - 0, 384 SocCasado
1,055 SocChefe - 0,01219 TnpDi f TPTI



Modelo 111.2: Com atividades categorizadas por hora rios do dia

Anal ysi s of Variance

Sour ce DF Adj SS Adj M5 F-Value P-Value

Regr essi on 10 284936 28493, 6 133, 30 0, 000
Vi aghetrAtiv 1 1691 1690, 7 7,91 0, 005
TrabZR 1 1834 1833, 6 8, 58 0, 004
SocCGen 1 3234  3233,7 15, 13 0, 000
SocRenda 1 1859 1858, 6 8,70 0, 003
At Pr Freq 1 77535 77535,4 362,74 0, 000
At _At ot 1 579 579, 3 2,71 0, 100
At _ltot 1 1 1,1 0,01 0, 943
At _Tt ot 1 436 436, 3 2,04 0, 154
At _Vt ot 1 117 116, 6 0, 55 0, 461
At _Dt ot 1 99 99, 4 0, 47 0, 496

Error 412 88064 213,7
Lack- of - Fi t 395 81441 206, 2 0, 53 0, 982
Pure Error 17 6623 389, 6

Tot al 422 373000

Model Sunmary

S R-sq R-sq(adj) R-sq(pred)
14,6201 76, 39% 75, 82% 75, 17%

Coefficients

Term Coef SE Coef T-Value P-Value VI F
Vi agvetrAtiv 1, 275 0, 453 2,81 0,005 1,16
Tr abZR -6, 22 2,12 -2,93 0,004 1,18
SocGen -5,87 1,51 -3, 89 0,000 1,58
SocRenda 0, 420 0, 142 2,95 0,003 1,83
At Pr Freq 5,183 0, 272 19, 05 0,000 4,00
At _At ot -0, 414 0, 251 -1, 65 0,100 2,91
At _Itot 0,018 0, 249 0, 07 0,943 4,03
At _Ttot -0, 323 0, 226 -1,43 0,154 3,00
At _MVtot 0, 165 0, 223 0,74 0,461 3,51
At _Dtot 0, 162 0, 237 0, 68 0,496 3,05

Regr essi on Equation

TarifasBM = 1,275 ViagMetrAtiv - 6,22 TrabZR - 5,87 SocGen + 0,420 SocRenda + 5,183 AtPrFreq
- 0,414 At _Atot + 0,018 At_ltot - 0,323 At_Ttot + 0,165 At_Vtot + 0,162 At_Dtot



Modelo I11.3: Com atividades categorizadas por tipo e motorizagdo, stepwise backwards a partir
de todas as variaveis

Anal ysi s of Variance

Sour ce DF Adj SS Adj M5 F-Value P-Value

Regr essi on 13 289544 22272,6 109, 15 0, 000
Corr 020 1 905 905, 0 4,44 0, 036
ViagMetrAtiv 1 2116  2116,4 10, 37 0, 001
TrabZR 1 1786 1786, 3 8,75 0, 003
SocCen 1 2625 2625, 5 12, 87 0, 000
SocRenda 1 1149 1148, 5 5,63 0,018
At Pr Freq 1 32321 32321,0 158, 40 0, 000
Mor aMet r o 1 472 472, 3 2,31 0,129
Vi agOni bCasa 1 475 475, 0 2,33 0,128
Vi agOni bTr ab 1 745 744, 9 3,65 0, 057
AtCV_totR 1 1453 1453, 1 7,12 0, 008
AtCV_totC 1 1760 1759,5 8, 62 0, 004
AtSV_totL 1 742 742, 3 3,64 0, 057
AtSV_totC 1 2501 2501, 0 12, 26 0, 001

Error 409 83456 204,0

Tot al 422 373000

Model Summary

S R-sq R-sq(adj) R-sq(pred)
14,2846 77,63% 76, 91% 76, 10%

Coefficients

Term Coef SE Coef T-Value P-Value VI F
Corr 020 4,92 2,34 2,11 0,036 1,20
Vi agMetr Ati v 1, 500 0, 466 3,22 0,001 1,29
Tr abZR -6, 16 2,08 -2,96 0,003 1,19
SocGen -5,31 1, 48 -3,59 0,000 1,59
SocRenda 0,361 0, 152 2,37 0,018 2,19
At PrFreq 4,619 0, 367 12,59 0,000 7,63
Mor aMet r o 2,30 1,51 1,52 0,129 1,97
Vi agOni bCasa -0, 436 0, 285 -1,53 0,128 4,75
Vi agOni bTr ab 0,561 0,294 1,91 0,057 4,54
AtCV_totR 0,724 0,271 2,67 0,008 2,46
AtCV_totC -0, 530 0,181 -2,94 0,004 2,08
At SV totL 0, 452 0, 237 1,91 0,057 2,35
AtSV_totC -1,048 0, 299 -3,50 0,001 2,16

Regr essi on Equati on

TarifasBM = 4,92 Corr020 + 1,500 ViagMetrAtiv - 6,16 TrabZR - 5,31 SocGen + 0,361 SocRenda
+ 4,619 AtPrFreq + 2,30 MoraMetro - 0,436 ViagOni bCasa + 0,561 ViagOni bTrab
+ 0,724 AtCV_totR - 0,530 AtCV_totC + 0,452 AtSV_totL - 1,048 AtSV_ totC
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