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RESUMO

O crescimento da populacdo e do nimero de automoveis nas cidades vem elevando a
quantidade de passageiros transportados por meios rodovidrios. Aliado a isto, as condi¢des de
congestionamento, acidentes e polui¢do estdao crescendo a cada ano, apontando a necessidade
de investimentos no transporte publico. Esta pesquisa faz um estudo sobre o servico de
transporte publico que serve o campus universitario da Universidade Regional do Noroeste do
Estado do Rio Grande do Sul (UNIJUI), na cidade de [jui/RS. A coleta de dados se deu
através da aplicacdo do método da preferéncia declarada. Foram gerados modelos do tipo
func¢do utilidade, que expressam a visdo dos usudrios com relagdo aos atributos do transporte
publico, representado numericamente a importancia de cada um dos fatores pesquisados. Os
modelos estimados revelam que, em geral, a acessibilidade é o atributo mais importante
considerado pelo usudrio, seguidos da freqiiéncia, seguranga e custo.

Palavras-chave: transporte publico, qualidade, preferéncia declarada, modelagem.
ABSTRACT

The population growth and the number of private cars in the cities has elevating the amount of
passengers transported by road facilities. Close to that, the traffic jam conditions, accidents
and pollution are growing every year, show the need of investments in the public
transportation. This research makes a study on the public transportation service that serves the
campus of the Universidade Regional do Noroeste do Estado do Rio Grande do Sul (UNIJUD),
in the city of Ljui/RS. Data was collected using stated preference method. Utility function
models were generated and express the user perception regarding the quality attributes of the
public transportation; it represent numerically how important is each one of the researched
factors. The models reveal that, in general, the accessibility is the most important attribute
considered by the user, following by the frequency, safety and cost.

Key-words: public transportation, quality, stated preference, modeling.

1. INTRODUCAO

O modelo de desenvolvimento do transporte urbano no Brasil, a partir da década de
50, seguiu o modelo norte-americano, baseando-se no consumo do petréleo e na cultura do
automovel. Para se ter uma idéia, em 1950 a taxa de habitante/veiculo era de 122 e em 1995
caiu para 6 (ANTP, 2003) . Tal modelo vem ao encontro da indudstria automobilistica e,
segundo Pavarino Filho (2004), representou um marco decisivo nas politicas de transporte e
transito no pais. Nas décadas de 60 e 70 tais politicas se consolidaram.

Esta op¢ao nacional levou a uma rdpida e marcante transformacdo dos espacos

urbanos, os quais precisaram ser adaptados a crescente frota de veiculos encontrada no Brasil.
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As modificacdes mais marcantes sdo os aumentos dos espacos urbanos destinados a

circulacao de veiculos e a introducdo da engenharia de trafego.

Outras conseqiiéncias, que provavelmente ndo foram cogitadas no principio, mais
tarde apareceram: segregacdo social, poluicdo ambiental (visual, do ar, e niveis elevados de
ruido) e o crescente nimero de acidentes que, em 1994, apontaram para aproximadamente 85
mil mortes por ano no transito (segundo pesquisa da ABNT, citada por Pavarino Filho, 2004).
Tal quadro aponta para a necessidade crescente da intervencdo do estado em diversos niveis
do sistema, como infra-estrutura, regulamenta¢do e operacao.

Tejada (2004) complementa que, na maioria das cidades latinoamericanas, o estado
ndo conseguiu acompanhar, com investimentos em infra-estrutura, o crescimento da frota de
veiculos, levando ao colapso da rede vidria.

O Codigo Brasileiro de Transito de 1998 constitui uma ferramenta para amenizar os
graves problemas encontrados no pais, principalmente a impunidade, a ineficiéncia e a
iniqiiidade no uso de recursos publicos, entretanto o sucesso de sua implantacdo depende
muito do desenvolvimento da sociedade e da elaboracdo de uma politica nacional de transito
que defina os caminhos a serem trilhados (ANTP, 2003).

A popularizagdo do automével, notadamente para fins particulares e o crescente preco
do petréleo, tém novamente incitado a discussio sobre quais as corre¢des de rumo devem ser
tomadas para adequar os escassos espacos urbanos a utilizacdo democritica de toda
populacdo. Uma das alternativas €, sem duvida, a utilizacdo maci¢a de um transporte coletivo
publico de qualidade.

O transporte publico é de fundamental importidncia por seu aspecto social e
democratico, pois € acessivel as pessoas de baixa renda, para aqueles que ndo podem dirigir
(criangas, adolescentes, idosos, deficientes, por exemplo), além de ser uma boa alternativa
para amenizar os problemas de congestionamento, poluicdo, acidentes, enfim, melhorar a
qualidade de vida da populacdo das cidades de médio e grande porte.

Devido 2 distincia que separa o campus universitdrio da UNIJUT ao centro da cidade,
os estudantes, funciondrios e professores necessitam de um meio de transporte motorizado; o
unico meio de transporte ptblico disponivel € o 6nibus urbano.

Os estudantes sao a maioria dos usudrios deste transporte publico que serve a
universidade, devendo este ter uma condicdo satisfatéria de qualidade e eficiéncia, dada a

influéncia que exerce em toda a vida universitaria.
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Este trabalho busca descrever quais sdo os fatores caracterizadores de qualidade

elencados pelos usudrios dos servigos de transporte publico que serve o campus universitario
da UNIJUI, levantando e analisando suas caracteristicas e indicando as medidas que podem

ser adotadas para melhorar o servigo.

2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 TRANSPORTE PUBLICO URBANO

A utilizagc@o do servico de transporte publico se deu devido a Revolucdo Industrial,
pois a producdo dos bens era de forma artesanal, nas proprias casas dos trabalhadores com
ferramentas rudimentares e passou a ser utilizada com ferramentas especiais que ficavam nas
fabricas, sendo assim obrigatério o deslocamento didrio dos operarios (Ferraz e Torres, 2001).

Segundo a ANTP (2002), os principais exemplos de transportes publicos urbanos sdo
as barcas, responsaveis por 1% dos deslocamentos, trens e metrds, responsdveis por 5%, os
Onibus, responsaveis por 94% dos deslocamentos.

No anudrio apresentado pela NTU - Associacao Nacional de Empresas de Transportes
Urbanos (2008) indica que nas principais capitais brasileiras, entre 1995 e 2004, houve uma
queda de aproximadamente 40% no ndmero de passageiros transportados por Onibus; a partir
de 2004 os valores permanecem relativamente estdveis com um pequeno incremento a partir
de 2006.

No municipio de Ijui ndo é diferente; no periodo de 2002/2008 observou-se uma
queda anual entre 4 e 8% no niimero de passageiros transportados. Isso é reflexo de indmeros
fatores, dentre eles a facilidade da aquisicdo de veiculos particulares (carros e motos) e da
politica tarifaria praticada no Brasil.

De acordo com Borchart et al. (2005) uma das alternativas € a ado¢@o de técnicas e
medidas capazes de diminuir as perdas e, consequentemente, aumentar os ganhos,
aumentando a eficiénca da empresa e reduzindo seu custo operacinal. Soma-se a isto politicas
publicas mais amplas (em todas as esferas da administracdo publica) de priorizagdo do

transporte coletivo frente ao tranporte individual.
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2.2 IMPORTANCIA E QUALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO

Todos os envolvidos com o transporte urbano (comunidade, usudrios, governo,
empresdrios e outros) devem interagir e buscar a qualidade global do sistema. Todavia, como
0s usudrios sdo os atores alvo do presente trabalho, merecem destaque.

Ferraz e Torres (2001) listam os principais atributos de qualidade considerados pelos
usudrios como importantes no transporte publico por Onibus: acessibilidade, caracteristicas
dos locais de paradas, caracteristicas dos veiculos, comportamento dos operadores,
confiabilidade, custo, estado das vias, freqiiéncia de atendimento, lotacdo, seguranca, sistema
de informacao e tempo de viagem.

No artigo “Transporte Urbano, Pobreza e Inclusdao Social”, Gomide (2003) explicita
uma pesquisa sobre os motivos das viagens a pé por tipo de domicilio (favela, domicilio
particular ou coletivo) e esta revela que para os favelados o principal motivo € a distancia do
ponto/estacao de Onibus.

A inexisténcia da acessibilidade do servi¢o de transporte publico em todo o espaco
urbano, causa desgastes fisicos e perda de tempo, onde Colenci Jr. e Kawamoto (1998) (apud
GOMIDE, 2003), analisaram os efeitos da produtividade do trabalhador em relagdo a estes
fatores, constatando assim que: “‘em industrias da regido de Osasco e da Zona Oeste de Sdo
Paulo, as viagens com duragdo entre 40 e 60 minutos, entre 60 e 80 minutos, e acima de 80
minutos podem provocar redugdes médias na produtividade de 14%, 16% e 21%,
respectivamente”.

Outra varidvel que Kranton (1991) (apud GOMIDE, 2003) relata é que os pobres
escolhem onde morar levando em conta o seu local de trabalho, para minimizar seus gastos;
ou vao para as favelas e corticos das dreas centrais (onde sdo escassos 0s espacos) ou sé lhe
restam ir para a periferia, o que acaba dificultando ainda mais suas condi¢des de

deslocamento e qualidade de vida.

3 METODOLOGIA

3.1 CARACTERIZACAO DO ESTUDO: LOCAL E TECNICA

A pesquisa foi realizada com 150 usudrios do servigco de transporte publico que serve

o campus universitario da Universidade Regional do Noroeste do Estado do Rio Grande do
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Sul (UNDJUI), na cidade de Ijui/RS. A empresa de transporte, responsdvel pela linha

pesquisada, informou que o nimero de estudantes que utilizam o vale transporte é de

aproximadamente 1600 estudantes.

A abordagem aos entrevistados ocorreu de forma aleatdria, nas paradas de 6nibus ou
durante o trajeto. A coleta de dados se deu através da aplicacdo do método da preferéncia
declarada (PD), que tem como principio bésico apresentar ao entrevistado um conjunto de
op¢oes hipotéticas das quais ele escolhe uma entre as demais. O objetivo € entender como se
comportaria a escolha dos usudrios, considerando-se diferentes opcdes, construidas a partir de

diferentes combinag¢des de atributos.
3.2 PLANEJAMENTO DA PESQUISA

A Figura 1 apresenta o desenvolvimento metodolégico da pesquisa.

Identificag¢do do problema;

Defini¢ao dos objetivos operacionais;
Definicao dos atributos e seus niveis;
Projeto estatistico do experimento.

ESTRUTURACAO

Pesquisa preliminar
— | com 50 usudrios do
transporte urbano

APLICACAO Pesquisa de campo;
Elaboragdo do instrumento de pesquisa;

Defini¢do do tipo de resposta do entrevistado.
ANALISE E _ Estimativas dos pardmetros da funcio
INTERPRETACAO utilidade;
Testes de validacao.

Figura 1 — Fases da montagem da pesquisa PD
Fonte: Adaptado de Brandli e Heineck (2004)
3.2.1 Estruturacio

Apés a identificagdo do problema e objetivos da pesquisa, realizou-se a etapa de
defini¢do dos atributos que seriam utilizados na pesquisa de preferéncia declarada. Para tal,

realizou-se uma pesquisa preliminar com 50 usudrios que indicaram, dentre 13 atributos do
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transporte urbano, quais os considerados mais importantes. Estes atributos foram obtidos a

partir da revisdo da literatura e compreendem: acessibilidade, caracteristicas dos locais de
parada, caracteristicas dos veiculos, comportamento dos operadores, conformidade, custo,
estado das vias, freqiiéncia de atendimento, lotagc@o, seguranca, sistema de informacao, tempo
de viagem e transbordabilidade. Maiores detalhes sdo apresentados por Silva (2005).

Com isto, os quatro atributos considerados mais importantes pelo usudrio foram
eleitos para compor a pesquisa PD, sdo eles: acessibilidade, custo, freqiiéncia de atendimento
e seguranga.

Neste momento, foi avaliado o pressuposto de ortogonalidade entre os atributos, uma
das propriedades do modelo Logit Multinomial (SOUZA, 1999), ou seja, ndo deve haver
correlagdo entre eles, tornando-os independentes um do outro.

Para defini¢cdo dos niveis considerou-se que cada atributo deveria ter no minimo duas
situacdes contrarias, por exemplo, uma situagao ideal e outra nao. Os atributos e seus niveis

estdo apresentados na Tabela 1.

Tabela 1 — Atributos e seus niveis da pesquisa PD

ATRIBUTO | NIVEIS DESCRICAO
c 0 O que vocé paga (com ou sem vale transporte) menos 30%
usto
1 O que vocé paga mais 30%
0 Menores condicdes de seguranca
Seguranga ] .
1 Maiores condi¢des de seguranca
o 0 Acessibilidade ruim — maior distincia a ser percorrida
Acessibilidade o _ _ ]
1 Boa acessibilidade — menor distancia a ser percorrida
Menor nimero de vezes de atendimento por unidade de
Freqiiéncia de 0 tempo
atendimento 1 Maior nimero de vezes de atendimento por unidade de
tempo

A constru¢do da pesquisa PD orientou-se nas consideracdes tedricas € metodoldgicas
de estudos anteriores (LOUVIERE et al. 2000; MORIKAWA, 1989), especialmente no que se

refere ao projeto estatistico do experimento.
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O projeto do experimento indicou o fatorial completo, que contém descri¢cdes de todas

as alternativas possiveis, igual a um fatorial dos atributos e seus niveis, correspondente a 2* =
16 combinagdes. Na pratica, este nimero de combinagdes seria impossivel de avaliar, ou seja,
o entrevistado teria dificuldade em escolher uma opg¢do entre as 16 através da compensacdo
entre os atributos (como a técnica PD prescreve). A solugdo utilizada foi o experimento
fatorial com repeticao simples que definiu blocos de alternativas balanceados (ou conjuntos
de escolha) a serem submetidos a cada entrevistado, conforme mostra a Tabela 2. Assim, pelo
delineamento de Finney (1945) (apud SOUZA,1999) as 16 alternativas foram divididas e

combinadas em 4 conjuntos de 4 alternativas cada.

Tabela 2 - Bloco de alternativas fatorial 2*

1 0000 1110 1101 0011
2 1100 0010 0001 1111
3 1000 0110 0101 1011
4 0100 1010 1001 0111

Fonte: Finney (1945) apud SOUZA (1999) (p.149)

3.2.2 Aplicacao

Cada conjunto de alternativas foi submetido a avaliagao/escolha do entrevistado. Para
facilitar organizar a distribui¢ao dos cartdes para os entrevistados, cada conjunto de cartdes,
contendo apenas parte do total de alternativas, foi identificado por uma cor. Um exemplo da
pesquisa PD e do cartdo utilizado sao mostrados nas Figuras 2 e 3.

Quanto a resposta do entrevistado sobre as alternativas, esta pode ser realizada de
forma métrica — avaliacdo (rating), onde o entrevistado usa uma escala referencial e avalia
cada alternativa, por exemplo de 1 a 4. A ndo-métrica, ordenacdo (ranking), ocorre quando o
entrevistado define uma ordem de preferéncia entre todas as alternativas e escolha (choice), o
entrevistado escolhe apenas uma entre todas as alternativas (LOUVIERE,1988; HENSHER,

1994). Nesta pesquisa utilizou-se duas formas de coleta, ranking e choice.
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Figura 2 — Cartdes utilizados na pesquisa PD

CUSTO

O QUE VOCE PAGA
MALS 30 %

SEGURANCA

-Jff.\n "L ACIDENTES E ATOS

DE VIOLENCIA

ACESSIBILIDADE

MENOR DISTANCIA FERCORRIDA
ATE A PARADA

FREQUENCIA NO ATENDIMENTO

MENQOR INTERVALO DE TEMPO

Figura 3 — Exemplo de cartdo utilizado

Todos os entrevistados analisaram todos os 4 grupos de cartdes. Assim, para os 150

participantes obtiveram-se 600 respostas. Além de escolher um cartdo entre os demais do

grupo, o que configura choice, os entrevistados fizeram a ordenac@o dos cartdes dentro de

cada grupo por ordem de importancia, totalizando 2400 respostas.
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3.2.3 Analise e interpretacao dos dados

Nesta etapa construiu-se o modelo, obtendo-se as estimativas dos parametros da

funcdo utilidade. O processo de decisd@o na PD é medido pela funcao utilidade:

Onde:

xP ,Z PD. vetores das varigveis medidas que influenciam a decisao na PD;

B.y: vetores ou parametros desconhecidos (devem ser estimados);

&PD: representa a soma dos componentes de utilidade ndo medidos.

A funcdo utilidade indica a relacdo de importancia entre os atributos que influenciam
no processo de decisdo. Além disto, os sinais obtidos nos parametros mostram a tendéncia de
comportamento daquele atributo na preferéncia do individuo.

Foram realizadas estimativas considerando as caracteristicas socioeconomicas dos
entrevistados (sexo, ocupacdo, renda familiar e caracteristicas do uso do transporte, se usa

vale transporte e qual a freqiiéncia do uso do transporte) .

4 APRESENTACAO E ANALISE DOS RESULTADOS

4.1 CARACTERIZACAO DA AMOSTRA

A amostra pesquisada totalizou 150 entrevistados, dentre os quais 70% sdo do sexo
feminino e 30% do sexo masculino. A maioria, 68%, sdo estudantes, 29% sao funcionarios da
universidade e os 3% restantes, classificam-se como outros. Quanto a renda familiar, 33%
entrevistados enquadram-se na faixa até R$1.000,00, 31% na faixa de R$1.000,00 a
R$2.000,00, 25% na faixa de R$2.000,00 a R$3.000,00, e 11% na faixa de R$3.000,00 a
R$4.000,00.

Com relacdo ao uso do transporte coletivo urbano, 87% afirmaram que usam vale
transporte, sendo que 23% utilizam o Onibus até 4 vezes na semana, 16% utilizam entre 4 a 8

vezes, 13% utilizam entre 8 a 12 vezes, 11% entre 12 a 16 vezes € 37% mais de 16 vezes.
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Vérios modelos que explicam a preferéncia do consumidor foram estimados: (i) um

modelo geral, incluindo toda a amostra e choice; (ii) modelos em diferentes niveis de ranking;

(ii1) modelos segmentados de acordo com a amostra.
4.2 ESTIMACAO DOS MODELOS

4.2.1 Modelo geral

O modelo geral considerou apenas a primeira escolha do entrevistado, ou seja, choice.
A estimacdo considerou toda a amostra, independente de suas caracteristicas
socioecondmicas. A fung¢do utilidade obtida do ajuste estatistico realizado com os dados PD ¢é

dada pela Equacao (2).
Upp) =-0,4543 C+1,0897 S +1,2852A +1,1982 F  (2)

Onde: C =custo; S =seguranga; A = acessibilidade; F = freqiiéncia.

O modelo gerado indica a acessibilidade como o atributo mais significativo na
preferéncia do entrevistado, seguido da freqiiéncia de atendimento, seguranga oferecida e
custo.

Todos os atributos obtiveram significancia estatistica na fun¢ao utilidade pois o Teste t
apresentou valores maiores que 1,96. O Teste t refere-se ao teste da hipdtese nula dos
coeficientes (significativamente diferentes de zero). A verificacdo dos valores é feita
comparando-se com os valores de referéncia tabelados de t de Student para diferentes niveis
de significincia e nimero de observagdes. Ortizar (2000) sugere que se t > 1,96 para (1 - o) =
95%, rejeita-se a hipdtese de nulidade dos coeficientes e se aceita que o atributo Xy possui um
efeito significativo na utilidade.

A andlise das utilidades de cada combinacdo (conforme Tabela 3) mostra que
condicdo de transporte refletida pela alternativa que possui maior utilidade (U=3,5731) ¢é
caracterizada por oferecer boa acessibilidade, ou seja, menor distancia a ser percorrida até o
ponto de Onibus, maior freqiiéncia de atendimento, maiores condi¢des de seguranca € um
custo 30% menor do que o pago atualmente.

A menor utilidade (U=-0,4543) € representada pela alternativa que apresenta

caracteristicas opostas a anterior em todos os atributos.
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Tabela 3 — Fungdes utilidades geradas para as combinagdes de atributos

Modelo Geral Upp) = -0,4543 C+1,0897 S +1,2852A +1,1982 F
Atributo— Custo Seguranca | Acessibilidade | Fregiiéncia Utilidade

Alternativa 1 0 0 0 0 0,0000
Alternativa 2 1 1 1 0 1,9206
Alternativa 3 1 1 0 1 1,8336
Alternativa 4 0 0 1 1 2,4833
Alternativa 5 1 1 0 0 0,6354
Alternativa 6 0 0 1 0 1,2852
Alternativa 7 0 0 0 1 1,1982
Alternativa 8 1 1 1 1 3,1188
Alternativa 9 1 0 0 0 -0,4543
Alternativa 10 0 1 1 0 2,3749
Alternativa 11 0 0 0 1 2,2879
Alternativa 12 1 0 1 1 2,0290
Alternativa 13 0 1 0 0 1,0897
Alternativa 14 1 0 1 0 0,8309
Alternativa 15 1 0 0 1 0,7438
Alternativa 16 0 1 1 1 3,5731

A leitura da fung¢do utilidade mostra que o sinal negativo do atributo custo reflete uma
maior utilidade para valores da passagem 30% menores que o atualmente pago. Este atributo
apresentou uma influéncia muito fraca nas escolhas, sendo que, mesmo os cartdes que tinham
o custo alto mas ofereciam boas condicdes de acessibilidade, freqii€ncia e seguranga, tivessem
uma elevada utilidade, como € o caso da alternativa 8, por exemplo.

A combinacgio de dois atributos na condi¢do favoravel, acessibilidade e segurancga, ou
acessibilidade e freqiiéncia no atendimento, ou ainda, freqiiéncia no atendimento e
acessibilidade, ja garantem uma boa utilidade.

A acessibilidade €, sem duvida, o fator de maior importancia e indica que as pessoas
desejam percorrer as menores distancias possiveis do seu ponto de partida até a parada de
Onibus. Aliado a isto o atributo freqiiéncia de atendimento indica que as pessoas ndo gostam
de aguardar por longos periodos o veiculo na parada e, a principio, aceitariam pagar mais para
terem estes atributos melhorados.

O processo de decisdo foi similar para os atributos freqiiéncia no atendimento e
seguranca. Os entrevistados preferem maior seguranga, refletida por um menor nimero de
acidentes, atos de violéncia no interior dos veiculos e nos locais de parada e maior nimero de

vezes de atendimento por unidade de tempo, indicando que para os usudrios o importante €
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nio desperdicar o seu tempo, pois as vezes os usudrios acabam esperando por um longo

periodo na parada devido a falta de informacdo ou de servigo.

Os resultados surpreendem, pois por ser uma cidade de médio porte (80 mil
habitantes, aproximadamente), com poucos riscos de violéncia, as pessoas ainda colocam
grande importancia na seguranga. Ainda, com relagao ao custo, que é um atributo considerado
importante na literatura, ele foi relegado com relacdo aos demais. Tal fato estd ligado,
provavelmente, a 87% dos usudrios utilizarem passagens subsidiadas (vale-transporte) e a
renda familiar média dos usudrios desta linha de Onibus que serve uma universidade ndo

publica.
4.2.2 Modelos em ranking

Observando as estimativas em ranking, na qual os entrevistaram ordenaram a
preferéncia pelos cartdes (1°, 2°, 3° e 4° lugar) os modelos ndo apresentaram grandes
divergéncias quanto a grandeza dos coeficientes, no entanto, a seguranca passou a ser mais
importante que a acessibilidade. O ranking foi considerado inicialmente em dois niveis, ou
seja, apenas os dois primeiros cartdes considerados, depois em trés e quatro niveis. Os

resultados das funcdes utilidades estdo apresentados na Tabela 4.

Tabela 4 — Resultados dos modelos em ranking

Custo | Seguranca | Acessibilidade | Freqiiéncia Testes

0,4543 C|+1,0897 S| +1,2852A +1,1982 F n=600
Choice (geral) | . ' ’ ’ LR=846,82
(-4.85) | (10,36) (11,59) (11,07) p”=0,2220

‘ n=1200
Ranking -0,4724 C| +1,2694S +0,9548A +0,8608 F LR=6%9 16
2 niveis (-6,75) | (16,15) (12,54) (11,37) p*=0,2311

‘ n=1800
Ranking -0,4518 C | +1,1550 S| +0,9465A +0,9372 F LR=846.33
3 niveis (-7,01) (16,40) (14,43) (14,39) p2 —_0 22,20

. n=2400
Ranking -0,4518C | +1,1550 S| +0,9465 A | +0,9372 F LR=846.82
4niveis | (-7.01) | (16,40) (14,43) (14.39) 0’ = 02220
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Os modelos (apresentado na integra por Silva, 2005) ndo mostram grandes

4.2.3 Modelos segmentados

divergéncias no comportamento dos atributos, especialmente no que diz respeito a ordem de
grandeza.

Segmentando com relagdo ao sexo, ainda a acessibilidade aparece como o atributo
mais importante. H4 uma inversdo na importancia dada a seguranca e freqiiéncia. Os homens
consideram a seguranca mais importante que a freqiiéncia e as mulheres consideram o
contrério.

Esta diferenca aparece também quando se segmenta pelo tipo de entrevistado. Os
estudantes priorizam a freqiiéncia no atendimento e os funciondrios a seguranga.

Nao houve divergéncias na preferéncia do consumidor que usa vale transporte e o que
ndo usa, confirmando a utilidade dos atributos obtida na equagdo geral. O mesmo ocorreu

com relagdo a renda e freqiiéncia no uso do transporte.

5 CONCLUSOES

Este trabalho apresentou uma pesquisa que identifica, através da técnica de preferéncia
declarada, as caracteristicas de qualidade consideradas mais importantes pelos usudrios do
transporte coletivo (onibus) que serve o campus universitario da UNIJUT na cidade de Tjui.

Os modelos estimados revelam que, em geral, a acessibilidade € o atributo mais
importante considerado pelo usudrio, seguido da freqiiéncia, seguranga e custo. Os dois
principais atributos eleitos estdo relacionados ao tempo total de deslocamento (desde a origem
até o destino) e reflete a valoriza¢ido do tempo por parte dos usudrios.

O fato do atributo custo aparecer em tultimo lugar pode estar ligado a renda familiar
dos usudrios desta linha e ao fato de 87% utilizarem vale transporte.

Como sugestdo para melhoria da qualidade de atendimento, propde-se a verificacdo
dos itinerdrios das linhas que servem o campus, tentando distribuir, de maneira espacial, seus
servicos, isso possibilitaria uma maior acessibilidade. Outra alternativa seria a alocac¢do (ou
maior disponibilidade) de transporte seletivo (lotagao ou microonibus) com preco superior ao
praticado, mas com maior velocidade (reduzindo o tempo total de vigem) e pontos de paradas

mais flexiveis (maior acessibilidade).
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Com relacdo a seguranga, sugere-se o monitoramento de ocorréncias para que, se

necessario sejam adotadas medidas corretivas. O fato da seguranca aparecer como fator
importante pode estar ligado a uma sensacdo de inseguranca geral da populacdo e ndo a
ocorréncia de acidentes ou incidentes no sistema pesquisado.

O método da preferéncia declarada foi utilizado neste estudo com o intuito de avaliar o
peso dos atributos do transporte. Outras pesquisas utilizando esta técnica podem ser
realizadas, especialmente no que tange a predizer a demanda por novas opcoes de transporte

ou a parcela de mercado que seria atingida, caso novas opcoes fossem introduzidas.
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