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O Sistema de Indicadores
de Percepcao Social (SIPS)

O Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada
(Ipea) atua como importante agente no cenario
das politicas publicas. O Instituto assume o
compromisso de articular e disseminar estudos e
pesquisas, subsidiar a elaboracéo de planos,
politicas e programas governamentais,
assessorar processos decisorios de instituicdes
governamentais, além de cooperar com
governos e entidades internacionais no seu
campo de atuacdo. Apesar do imenso leque de
acOes voltadas para a elaboracdo de estudos
sobre cenarios, o Ipea tem pouca tradicdo na
formulacédo de dados primarios.

O trabalho atual, portanto, possui como beneficio
direto o aprimoramento das fun¢des do Instituto
dentro da sociedade civil, tornando-se um
produtor de dados primarios em nichos
especificos de atuacéo. Esse novo ramo de
atividade garantira visibilidade e respaldo ao
Ipea, concedendo-lhe maior participacéo no ciclo
de planejamento, implementacao e avaliacéo das
politicas publicas do Pais.

Esta pesquisa configura um sistema de
indicadores sociais para verificacdo de como a
populacdo avalia os servigos de utilidade publica
e 0 grau de importancia deles para a sociedade.
Logo, permitira ao Estado atuar de maneira mais
eficaz e em pontos especificos da complexa
cultura e demanda da populacéo brasileira.

O Sistema de Indicadores de Percepcéo Social
(SIPS) tem como finalidade servir um quadro de
dados sobre a percepcéo da populacéo nas
seguintes questdes: i) justica; i) cultura; iii)
seguranca publica; iv) servigos para mulheres e
de cuidados das criancas, v) bancos; vi)
mobilidade urbana; vii) satde; viii) educacao; €;
iX) qualificacéo para o trabalho. Logo, as analises
dos dados servirdo como arcabouco pragmatico
para otimizar a eficacia e a eficiéncia dos
investimentos publicos diante dos servigos
direcionados a estes fins.

A pesquisa servira tanto como indicador
essencial para o setor publico estruturar da
melhor maneira suas a¢des, como também uma
forma de a sociedade civil entender o que de fato
se configura como de interesse comum e quais
os fatores mais requisitados ao Estado.



Q SIPS — Mobilidade Urbana

Introducéo’

O Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipe@ay) & missdo de produzir, articular e
disseminar conhecimento para aperfeicoar as m@dipdblicas e contribuir para o planejamento
do desenvolvimento brasileiro. Nesse contexto,ste8ia de Indicadores de Percepcao Social
(Sips) pretende ser uma pesquisa permanente doclpealementando os dados secundarios ja
analisados pelo Instituto. Este documento retomaessltados da pesquisa para o tema
mobilidade urbana, tratados inicialmente em conadudc anterior. A intencdo desse
complemento é acrescentar algumas observacdesaopmenciais e limitacdes da pesquisa e
apresentar alguns indicios sobre a diferenca astpercepgdes observadas.

O conceito de mobilidade, entendida como a faalkdde deslocamento, por vezes é
vinculado aqueles que séo transportados ou septidam e por outras vezes relacionado a
cidade ou ao local onde o deslocamento pode a@nteaelevante é perceber que ela depende
do nivel de adequacdo entre as caracteristicasesEog ou objeto que deseja ou se quer
transportar com a capacidade do sistema de traaspanfraestrutura, aqui incluidas todas as
formas de deslocamento possiveis. O foco dado pestpiisa restringe-se ao meio urbano e ao
deslocamento apenas de pessoas, ndo incluindogas ca

A apresentacdo e breve analise da percepcdo dadadei acerca da mobilidade
presentes neste texto pretendem servir de apdsrasddo do uso de pesquisas dessa natureza
como uma ferramenta ao aprimoramento das polipGaticas. Nao € tao trivial, entretanto,
vincular diretamente a percepcdo ao nivel ou ddpade da prestacdo de servico, pois ela esta
condicionada ao nivel de exigéncia do cidadao e€seliecimento sobre o servico.

A percepcdo esté relacionada também com as diviersaas de sugestao ao individuo,
como a influéncia dos veiculos de comunicac¢éo, ga@s programas e propagandas privadas,
seja pela comunicacdo e campanhas governamentajgo@eitamento de pesquisas desse tipo
para o aprimoramento das politicas publicas terasafib de distinguir a percepcao social que
esta relacionada a qualidade do servigo (e o davelxigéncia do cidadao) daquela que se deve
a falta de parametros de comparacdo ou mesmoaadialtonhecimento e experiéncia no uso
dos servicos.

Em resumo, a pesquisa, no tema mobilidade urbaviaretlizada por meio de
entrevistas domiciliares, num total de 2.786 qoestios validos (com 30 questdes) aplicados a
pessoas maiores de 18 anos entre os dias 4 e 2Qod¢o de 2010 em 146 municipios.
Considerou-se uma distribuicdo pelas grandes regdie pais e por cotas, tendo como
parametros a Pesquisa Nacional por Amostragem deddms (PNAD) 2008, realizada pelo
Instituto Brasileiro de Geografia e EstatisticaGB.

A técnica de amostragem utilizada na pesquisadgias) ndo permite a determinagéo
de uma margem de erro propriamente dita, mas sedepa uma aproximagao desse valor com
base no método de amostragem probabilistica. Arpdessa aproximacgdo, o tamanho da
amostra do Sips 2010 foi dimensionado para garanta margem de erro nacional de 1,86%,
para um nivel de confianca de 95%, com p = 0,5 Baregifes, mantendo o mesmo nivel de
confiancga, essa aproximagdo da margem de errd%adep = 0,7.

! Texto produzido por Ernesto Galindo com base nesltalos do SIPS referentes a aplicacdo do
questionario elaborado em conjunto com Bolivar PEifjuo, Carlos Henrique de Carvalho, Erivelton
Guedes, Fabiano Pompermayer, Rafael Henrique BRgerBienato Balbim e Vicente Lima Neto.
Agradecimentos ao Fabio Schiavinatto, James RoSaie da Piedade Morais e Thiago Angelo.



A amostra de cada regido foi dividida proporcioraaite entre seus estados. Por sua
vez, as amostras estaduais foram dicotomizadas emdtropolitana e ndo metropolitana. A
partir dai, os municipios que compdem a amostia foram selecionados, contemplando-se
municipios autorrepresentativos, médios e pequét@selecdo, procurou-se representar cada
estado espacialmente, ao mesmo tempo em que sulges@ntir operacionalidade da pesquisa
segundo rotas de acesso para as tipologias musip@squisadas.

Para isolar o erro amostral aproximado oriundolgenaas varidveis com variabilidade
potencialmente alta, foram controladas: idade, ,ses®colaridade, renda, UF, regido
metropolitana (RM) e ndo-RM. O controle foi reafiagpor meio das cotas, de forma a manter a
composicao da populagéo na distribuicdo percedaglelas variaveis.

Nas préximas quatro secdes serdo realizadas algubeasvacdes quanto aos potenciais
e restricbes da pesquisa; algumas formas de ca@rcepcao social; a analise complementar
da percepgao agregada por alguns grupos; e aslemtgies finais do primeiro ano do Sips,
destacando o tratamento dado ao tema da mobilidadea dentre os demais.

Consideracfes gerais sobre a pesquisa

A pesquisa, por meio de seu tamanho amostral,ifiegrsionada para garantir uma
suposta margem de erro para um nivel de confiapeaaa em relacdo ao pais e as regides.
Além disso, nos questionarios do Sips, houve ctn@penas por variaveis gerais comuns a
todos os questionarios (como idade e renda); n@enka, portanto, controle por variaveis
especificas (como tipo de transporte e motivo dgerm). Essa restricdo de escopo devido a
limitacdo do tamanho da amostra e da necessérigpatimiidade entre os questionarios
restringe a precisao de alguns recortes mais delash Por outro lado, a percepgédo do meio de
transporte mais utilizado encontrada na amostranénoero de entrevistados nas categorias
potencialmente analisaveis permitem que se obsersemmenos alguns indicios de
diferenciagéo da percepcao por grupo, em espemidigo de transporte utilizado.

Se ndo podemos atestar de forma completamentesgreagigorosa a exata percepgao
de estratos da sociedade, ao menos conseguimamagarealgumas indicacbes que contribuem
para a discussao do tema e o entendimento dasrd#srpercepc¢des que a sociedade tem sobre
0 servigo e a infraestrutura urbana de transpamelelidade.

Nas analises e divulgacdes do Sips, € importargiachyr a restricdo etaria do universo
de respondentes. De outra forma os dados podenmtsgpretados de maneira equivocada,
gerando uma suposta falha de representatividatimitacdo de idade possui também um efeito
positivo ha analise da percepc¢do do modo de tratespais utilizado e nos motivos que levam
as pessoas a optarem por um modo de transporteteimehto a outro. Como o universo de
entrevistados é de maiores de 18 anos, todos $&acs usuarios de automovel, podendo ser
comparados com aqueles que utilizam outros modaogig em tese todos poderiam optar por
outras formas de deslocamento.

Considera-se essencial compreender o0s objetivosadpssquisa de percepcédo e
distingui-los da finalidade de outras pesquisasbd&m existam questbes sobre percepcdo do
modo mais utilizado, a pesquisa de percepcdo nasetitii a necessidade de se realizar
pesquisas de origem-destino (O/D). Em funcdo dedidaencas, muitas das pesquisas O/D
trabalham com um nivel mais detalhado de categdeassuérios dentre outros aspectos.



Percepcéo social: primeira impresséao, opinido fornda ou reflexdo prépria induzida?

Captar a percepgéo da sociedade sobre temas detdosié a finalidade do Sips. Essa
percepc¢do social pode ser entendida como uma paaépdividual média ou mediana. Nesse
sentido, ndo ha porque refutar nem sequer distirgpercepcdo de um individuo qualquer, a
menos que seja para atender algum procedimenttaprente estabelecido pela pesquisa de
campo ou método estatistico definido.

E possivel perceber, entretanto, algumas diferengaspercepcées individuais em
funcdo da forma como o questionario é elaborada paentrevista. Além da finalidade de
captar a percepcdo em si mesma, almeja-se ques@&gsa contribuir no aprimoramento das
politicas publicas setoriais a cada tema de pesgB&ra isso, interessaria saber a relacdo entre
a efetividade dessas politicas e a percepcdo goei@dade tem sobre elas. Em determinados
aspectos essa relagéo poderia passar pela percgpidodos servigos publicos prestados.

Nao se trata de uma pesquisa de satisfacdo, jainteiessa captar a percepgao
representativa de todos sobre um determinado temaoeapenas daqueles que utilizam
determinado servico ou equipamento. A distincaseeasses dois publicos (usuéarios e néo
usuérios) permite, contudo, que se reflita sobferma de atua¢éo do poder pubico com o
intuito de tornar as politicas publicas mais efsae 0s servicos mais adequados aos anseios e
necessidades da populacgéo.

Sendo ou ndo identificado como um individuo quelesloca principalmente de uma
determinada forma, esse individuo pode ter umaidpifiormada sobre as vantagens e
desvantagens desse meio de deslocamento. Um inditdchbém pode nunca ter pensado sobre
0 assunto, mesmo que isso faca parte de sua r&l@maode ainda ter uma opinido formada
sobre 0 assunto sem que, contudo, utilize os mesni@sios ou parametro de analise que
outros individuos.

Um questionario que leve em consideracdo essasdbilidssies poderia distinguir a
opinido formada (ou a primeira impressao sem gealgflexao) de uma reflexdo propria, mas
induzida a ser formada a partir de parametros daéosnaneira mais objetiva. Poderia o
questionario também tentar investigar quais osriwd que o individuo utiliza para formar sua
percepgéo sobre determinado assunto.

Essas distingbes e nuances ndo tém de forma algumgencéo de hierarquizar as
respostas e muitos menos os respondentes. Elasrsde/reflexdo para se identificar possiveis
relacbes entre a percepgdo da sociedade e a qialdis politicas publicas e servigos
prestados. Almeja-se dessa forma ter indicios @osg§o de um lado problemas de investimento
em politicas publicas e gestdo de servicos publieoslo outro, problemas de imagem,
comunicacao e informacdo. Esses problemas necmsditatratamentos distintos do poder
publico.

No questionario de mobilidade urbana do Sips 28d@m experimentadas algumas
possibilidades de distingdo e seus resultados sab@odados na secdo seguinte. Esses
experimentos fazem parte do aprimoramento do Sighs geus instrumentos com o intuito de
evoluir constantemente, mas sem perder a contideidiesse sistema de indicadores que
pretende contribuir com o aperfeicoamento dasigasitpublicas.



Mobilidade urbana: indicios da percepc¢ao social dosaiores de 18 anos por tipo de
transporte mais utilizado

O comunicado anterior que tratou do tema mobilidad®na no Sips ja abordou os
assuntos que serdo aqui apresentados. Entretagsibar@dagem foi realizada do ponto de vista
nacional ou regional. Neste novo comunicado serfesantados alguns indicios de
diferenciacéo da percepgéo de acordo com a perelpcipo de transporte mais utilizado.

A estratificacdo de controle usada na pesquisaerste apenas a varidveis gerais
comuns, como renda e idade. A dicotomia RM e ndotRibém serviu de estratificacdo de
controle, mas ainda ndo tinha sido objeto das se®lanteriores. Outras variaveis mais
especificas como tipo de transporte mais utilizado,ndo terem sido usadas na estratificacdo
de controle, possuem algumas restricbes de amdispada. Considerou-se que esse fato ndo é
impeditivo, tomadas as devidas precaucdes, de @jmmstrazidos apenas indicios de
interpretacdo das percepgdes de acordo com agrupzsyensiderados relevantes.

As andlises estratificadas por tipo de transpoudés mtilizado seréo feitas neste texto
sempre que possivel. Para isso serdo também catasrgaas restricbes. Outras formas de
estratificacdo, como aquelas por pessoas comg@stde mobilidade, ndo foram possiveis
devido ao restrito nimero de observacfes da amostra

Caracterizacao basica por tipo de cidade e de tpante mais utilizado

O foco da pesquisa é a percepc¢do da sociedadedatbreninados temas, mas a partir
da observacao de certas questfes € possivel thtas éndicios das caracteristicas das cidades.
Na Tabela 1 a seguir observa-se a percepgéo devistados quanto ao que consideram ser o
modo de transporte mais usado para locomocao emrespectivas cidades. Observa-se que
essa distribuicdo varia em fungcédo do seu enquadtanoel ndo como RM, sempre lembrando
gue ndo estdo incluidos na amostra os menores a&o$8

Tabela 1 — Meio de transporte mais usado para locamgdo por RM e ndo-RM (%)

A pé Bicicleta Carro Moto TP
RIDE+RM 6,89% 3,48% 22,55% 7,02% 60,05%
Outros 19,85% 11,43% 25,28% 18,88% 24,55%

Fonte: Sips — 2010

Infere-se que os usudrios ndo-motorizados (pedesteiclistas) séo trés vezes maiores
nas cidades fora de regides metropolitanas, ondgesicam também os motociclistas. Os
usuarios de carro mantém percentuais de uso pradotaisimilares segundo o estrato adotado
de cidade. O destaque de participacdo nas RMsaldcacom a percep¢ao captada ocorre por
conta do transporte publico urbano (TP). Enquaessa questdo foram observadas 60% das
respostas nas RMs, esse percentual fica abaix@856snas cidades fora de RMs — percentual
praticamente equivalente ao de pessoas que utibizeamro em sua locomogéao urbana.

As RMs podem ser analisadas de forma mais rediridgando-se a enquadrar como
RM aqueles municipios que formavam essas regid@erodo anterior a Constituicdo Federal
de 1988 (Tabela 2). Mesmo nessa acepcao, as diferee mantém acentuadas. Excecéo ocorre
com o percentual daqueles que utilizam mais o aiem que apresenta comportamento
similar, independentemente do seu enquadramento Bdmh



Tabela 2 — Meio de transporte mais usado para locamgao por RM original e ndo-RM (%)

A pé Bicicleta Carro Moto TP
RM original 5,14% 1,64% 21,96% 4,91% 66,36%
outros 15,96% 9,38% 24,56% 15,54% 34,56%

Fonte: Sips — 2010

De forma semelhante também se percebe a diferamoa & capitais e as outras
cidades (Tabela 3). Acentua-se de forma signifieaadipenas a diferenca entre os percentuais
dos predominantemente pedestres (saltando dedrésnmais de sete vezes a disparidade). A
diferenca entre aqueles que afirmam usar mais pabRcapitais e 0s que dizem usar mais nas
outras cidades aproxima-se mais dos percentuagsvatoios na classificacdo por RMs originais.

Tabela 3 — Meio de transporte mais usado para locamgdo por capitais e ndo capitais (%)

A pé Bicicleta Carro Moto TP
Capitais 2,85% 3,22% 23,39% 5,57% 64,98%
Outros 16,63% 8,54% 23,91% 15,02% 35,89%

Fonte: Sips — 2010

As pesquisas de Origem-Destino (O/D) municipaisepiath ser usadas para verificar a
representatividade da percepg¢do do tipo de tratespoais utilizado encontrada no Sips,
entretanto aAs pesquisas O/D séo realizadas deaforais detalhadas, com outros métodos,
objetivos e universo. Elas ndo utilizam a percepsgadlojetiva do modo de transporte mais
utilizado, utilizam o conceito de modo de transpopprincipal (vinculado ao modo
hierarquicamente mais importante usado, ou a agereleque se gastou mais tempo, por
exemplo). Além disso, em geral sdo pesquisas aglliz apenas para cidades maiores e com
intervalos de coleta muito grandes, o que incoadatta de dados abrangentes e atuais da
distribuicdo modal.

Algumas constatac¢des indicam também que a digtébumodal nas cidades sofreu
alteracdes, ja que houve um aumento da frota descar motos no Brasil, um aumento na
propriedade de veiculos por parte das familiasn @é aumento absoluto e em percentual nos
gastos das familias com aquisicdo e manutencaceideles, e com consumo de gasolina e
alcool, isso tenderia a indicar uma alteracéo maatlistribuicdo modal. Também ja se percebe
retorno a trajetdria ascendente de usuarios dealz como reflexo do aumento de poder
aquisitivo de pessoas que oriundas das faixas @opuobkis de menor renda.

No primeiro comunicado de mobilidade urbana do 3P40, foram retratadas as
principais motivagbes indicadas pelos entrevistadpara que realizassem seus
deslocamentos/viagens. Esses dados devem serrétdeips com a devida atengdo, pois o
percentual de pessoas que informou se desloca&igaimente por motivo de estudo (educacgao)
foi de apenas 4,38%. Esses valores estdo bem athaimcontrado em pesquisas O/D e na
literatura sobre o tema. Isso nao indica, conttiaba de representatividade do Sips, apenas
destaca-se que o universo da amostra do Sips Zalihclui menores de 18 anos, descartando,
por conseguinte, parte dos estudantes. Além dispesquisas O/D possuem outro formato,
ndo podendo ser comparadas diretamente com umaiseste percepc¢do. Dessa forma, esta
pesquisa trata de um determinado recorte etari@oepode ser extrapolada para a toda a
populacdo brasileira.



Percepcao geral da gualidade do transporte e daildalde urbana
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A maneira como é elaborado o0 questionario e comsggmente a sequéncia das
perguntas interfere no resultado das entrevistaparir dessa estrutura podem ser obtidas
nuances diferentes da percepcdo social (primeifgessdo, opinido formada ou reflexédo
propria induzida). Nesta secdo serdo apresentaesslitados complementares do Sips-
Mobilidade Urbana indicando quais dessas formgsedaepcbes foram captadas.

De forma resumida pode-se afirmar que o questiordei mobilidade urbana do Sips
2010 contou com a sequéncia: identificacdo e caiaatdo do respondente; perguntas
especificas a cada tipo de usuario, conforme o mdedwansporte mais utilizado; e perguntas
gerais a todos. A primeira parte ja foi abordadaetio anterior. A segunda e a terceira serédo
tratadas aqui.

Sem distinguir por tipo de transporte mais utilzadbserva-se que a percepgédo social
coletada indica trés grandes preocupacfes da mdpuleom o transporte e a mobilidade
urbana: a velocidade, o preco e a disponibiliddderespostas mais obtidas nas trés perguntas
que pretendiam captar essa percep¢ao (motivo adhasmodal, condi¢cdo para usar o TP e
caracteristicas do bom transporte) indicam issca @ndlise por tipo de transporte permite tecer
alguns comentarios complementares. Iniciando lallea modal, a Tabela 4 apresenta as trés
respostas mais comuns dadas para o principal md¢issa escolha.

Tabela 4 — Principal motivo para a escolha do meige transporte (colocacéo)

A pé Bicicleta Carro Moto TP
o . ser mais ser mais C .
1° ser saudavel . . ser mais rapido ser mais barato
rapido rapido
o o ser mais ser mais , P
2° ser mais rapido . ser mais barato ser mais rapido
barato confortavel

. .. . , . ser a Unica forma que
o Sair num horario ser " sair num horario q
3 . ser cOmodo conhece
adequado saudavel adequado

Fonte: Sips — 2010

Nos deslocamentos predominantemente por moto oon@pidez € o mais destacado,
sendo o Unico caso em que o percentual ultrapas58%, indo a mais de 60%. Ele aparece
ainda dentre os trés mais indicados pelos entaelistcomo sendo o segundo principal motivo
para escolha do meio de transporte. Na Tabela §aroras respostas mais frequentes para esse
segundo motivo de uso.

Tabela 5 — Segundo motivo alegado para a escolhameio de transporte (colocagéo)

A pé Bicicleta Carro Moto TP
o . ser mais  ser mais : .
1° ser saudavel : ser mais barato ser mais barato
barato confortavel
: ser de facil N C .
2° outro motivo LSO ser cobmodo ser mais rapido ser de facil uso
o ... ser ser mais - ser a Unica forma que
3° ser mais rapido . . ser de facil uso
saudavel rapido conhece

Obs.: As respostas “Apenas 1 opc¢ao” foram atrilgiide valores dados em resposta ao
principal motivo. Fonte: Sips — 2010



Dos entrevistados ndo-usuérios preferenciais demBiy de 20% alegaram que nao se
tornariam usudrios desse tipo de transporte emuneaftondic& Dentre os que indicaram
algum requisito, as respostas dadas pelos nédoiesude TP para a principal condicdo
necessaria para que se tornem usuarios correspoadtefyoa parte aos principais motivos
alegados das escolhas de seus meios de trangpqitteg, disponibilidade, conforto e menor
preco). Entretanto, a salde (“ser mais saudavadijtante citada nos motivos de escolha dos
modos n&o-motorizados (a pé e bicicleta) alcangaeptuais insignificantes. A tabela 6
demonstra as respostas obtidas para a principdigéande mudanca para o TP.

Tabela 6 — Principal condicdo para passar a usar bP (colocacéo)

A pé Bicicleta Carro Moto
1° estar disponivel ser mais rapido ser mais rapido r maés rapido
2° ser mais barato*estar disponivelestar disponivel estar disponivel

3° ser mais rapido*ser mais barato ser mais confortawar mais barato

* mesma colocacao.
Fonte: Sips — 2010

A Tabela 7 apresenta as respostas dadas a segond&do considerada pelos
entrevistados como necessaria para migrarem pEPa o

Tabela 7 — Segunda condi¢do para passar a usar o {¢locacao)

A pé Bicicleta Carro Moto
1° estar disponivelestar disponivelser mais rapido estar disponivel
2° ser mais barato ser mais barato ser mais confbrig@emais rapido
3° ser mais rapido ser mais rapido ser mais barato  erhmais op¢ao de horério

Obs.: As respostas “Apenas 1 opcao” foram atritsiio® valores dados em resposta ao
principal motivo.
Fonte: Sips — 2010

As caracteristicas consideradas importantes pargbam transporte também foram
objeto de questionamento na entrevista. As tal®&B® apresentam as respostas obtidas com
maior frequéncia.

Tabela 8 — Caracteristica mais importante para um bm transporte (colocacéo)

A pé Bicicleta Carro Moto TP
1° serrapido serrapido  ser rapido ser rapido regedo
o .. mais de uma forma mais de uma forma
2°  ser barato ser barato  ser confortav%l : ; ;
isponivel disponivel
. mais de uma . L
o Mmais de uma formaser . sair num horario
3 . . . forma ser confortavel
disponivel confortavel . ] adequado
disponivel

Fonte: Sips — 2010

2 A sequéncia de dois questionarios pode ter carttibpara uma suposta superestimacéo dos
ndo-usuarios de TP convictos.



Tabela 9 — Segunda caracteristica mais importantegpa um bom transporte (colocacéo)

A pé Bicicleta Carro Moto TP

1° ser barato ser barato  ser confortavel ser barato ser barato
2°  ser confortavel serrapido  ser rapido ser rapido ser rapido

chegar num -

o - ser b . chegar num horario
3° ser rapido . horario ser confortavel ;
confortével . desejado
desejado

Obs.: As respostas “Apenas 1 opc¢ado” foram atrilgiide valores dados em resposta ao
principal motivo.
Fonte: Sips — 2010

Considerando as duas caracteristicas mais impestapara um bom transporte
respondidas por cada pessoa, solicitou-se aovistaios que avaliassem o meio de transporte
utilizado. As respostas reagrupadas por nivel ddizgpdo e por tipo de transporte (ndo
motorizado: a pé e bicicleta; motorizado individwrro e moto; e coletivo: TP) apresentaram
a distribuicdo a seguir indicada no Gréfico 1.

Grafico 1 — Avaliacdo do meio de transporte

100%
90%, | | | |

2% ||
70%

60%
50%
40%
30%, Omuito bom ou bom
20%
10%

0% T T T

Total nao motorizado coletivo
motorizado individual

ONR ou NS

Oruim ou muito ruim

Eregular

Obs.: respostas reagrupadas por nivel de avaleatggo de transporte.
Fonte: Sips — 2010

A partir dos trés questionamentos (motivo da escolbdal, condi¢gdo para mudar para

o TP e caracteristicas de um bom transporte) paderfeitas algumas observagdes gerais: i) a
rapidez € sempre importante em todas as nuancesl@sirii) a salde € importante apenas na
percepcdo do motivo de escolha e apenas para esigtddzados, mas mesmo neles essa
caracteristica ndo mantém a importancia nas coesligéra mudar para o TP nem nas principais
caracteristicas de um bom transporte; e iii) o h@msporte € sempre vinculado a rapidez, ao
conforto para todos (menos o TP) e preco para t@bos excecdo dos que usam automaével. A
partir do agrupamento por tipo de transporte mlizado também podem ser tecidos alguns
comentarios.

Os motivos mais indicados pelos pedestres pamanteptado por andar a pé sado a saude
e a rapidez. Eles afirmam predominantemente qusapam a usar o TP se ele estivesse
disponivel, fosse mais barato e também mais ragiskais duas uUltimas caracteristicas para o
pedestre sd0 necessarias para se ter um bom maEns® outras pessoas que se utilizam do
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transporte ndo-motorizado (os ciclistas) escolhebicicleta pelos mesmos motivos que o
pedestre opta por andar a pé (saude e rapideztamhgm ressaltam o motivo do baixo custo.
Assim como para os pedestres, a saude deixa dbsenvada como principal condi¢do para os
ciclistas migrarem para o TP, sendo substituida gisiponibilidade. Além do preco e rapidez,
eles ressaltam o conforto (um pouco mais do quepamestres destacam) como sendo
caracteristica de um bom transporte.

No uso do transporte individual motorizado, carmaao, quem se utiliza do primeiro
ressalta o motivo do conforto e a comodidade, amntquas que optam pela moto justificam sua
escolha devido ao preco. Em comum na escolha, ad@mmuita importancia a rapidez. Essa
Ultima caracteristica junto com a disponibilidadénédicada como condi¢cdo necessaria para
mudarem para o TP. Tanto quem usa carro quantou@riosde moto ainda indica como
condicdo de mudanca o preco (mais 0os motocicletasos motoristas). O conforto € captado
como uma das principais condicbes de migracdo mag@has nos usuarios de carro, mas
aparece como caracteristica de bom transporteapaivas, junto com a rapidez e o conforto.

Ainda que predomine em todos o0s outros respondentedicacdo de maior rapidez

como uma das condicdes necessarias para que passano TP, os usuarios do TP indicam a
rapidez como uma das caracteristicas que os fizesan esse meio de transporte. Nota-se,
portanto, que a percepcao sobre o TP por aquetesdqusao usuarios pode ser bastante distinta
ou mesmo oposta daqueles que o utilizam. Essa e€ansdatacdo fundamental para a atuacao
publica e necessita dos devidos aprofundament@s gslarecer a populacdo, sem deixar de
manter os esforcos na constante melhoria do sistEmaransporte publico. Nesse sentido
estudos que demonstrem velocidades médias urbamamgio de transporte serviriam para
corrigir ou ratificar a impressao que as pessoasd@bre a rapidez e a eficiéncia do uso do
automovel em detrimento do TP, por exemplo. E rsfoes também entender porque os
ciclistas e pedestres justificam sua escolha mibelddo a saude, entre outras coisas, mas nao
transferem essa exigéncia com tanta convic¢caoamagdes para que passem a usar o TP.

Percepcao dos congestionamentos

A pergunta sobre congestionamento — restrita asjugle os enfrentam diretamente —
foi a primeira pergunta de percepcao feita aquglesusam predominantemente o carro ou a
moto. Podendo, portanto, ser considerada com ume@pgsio captada de forma nao induzida
por questdes anteriores. A Tabela 11 resume asstespencontradas.

Gréfico 2 — Percepcgédo da frequéncia de congestionamtos por transporte (%)

100%
90%
70% Enunca
60% Omensalmente
50% .E Oquinzenalmente
40% - Esemanalmente
30% Odiariamente
20%
10%

0% T T

Carro IMoto TP

Fonte: Sips — 2010
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A percepcdo de baixa frequéncia de congestionanpemtaqueles que se deslocam por
moto (seja propria, mototaxi, ou outro tipo de ugodle ratificar o motivo mais alegados por
esses usuarios para a escolha de seu modo deottansmforme j& demonstrado na Tabela 4.

Percepcédo sobre a seqguranca

A percepgao social sobre a seguranca no tema dspteie e mobilidade urbana foi
captado inicialmente com o intuito de captar a eiien impressdo do entrevistado.
Posteriormente foram feitas mais duas perguntamrndéa ao mesmo tempo identificar o
significado da seguranga para o entrevistado emalgpossivel causa ou motivacdo dessa
percepcdo. A primeira impressao resultou na disgém por tipo de transporte mais utilizado
indicada na Tabela 12.

Gréfico 3 — Sensagédo de seguranca no meio de transgge utilizado pelos respondentes (%)

100%
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70% A |
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30% +— OSempre

20% 1+
10% 1+
0% T T T T
A pé Bicicleta Carro Moto TP

ONunca

Obs.: Percentuais calculados sem incluir NR ou NS.
Fonte: Sips — 2010

As duas perguntas seguintes a da primeira impréssaram relacionar a percepgéo da
seguranca ao sentido de seguranca viaria e segupdiiifica, uma distincdo para a qual nao
existem duas palavras em portugués como ocorraghési 6afetyX security. Foi observado
gue em geral a percep¢do de seguranca mostrourgmiteel tanto com a experiéncia de vida
dos entrevistados com assaltos quanto com acidentes

Qualificando essa percepgdo de seguranca, entretalmderva-se um comportamento
bastante distinto entre os usuarios de carro swsrios de TP. Enquanto os passageiros de TP
parecem perceber de forma bastante relacionadprépaa sensacdo de seguranga com 0sS
eventuais assaltos e acidentes que sofreram, oseyiseconhecidos sofreram, o0 mesmo nao
ocorre com 0s usuarios de carro. Os passageird® dpe ja tiveram experiéncia com assaltos
e acidentes sentem-se, em sua maioria, insegwses;que Nao ocorre com agueles que usam
predominantemente o carro. Apesar de o rigor e8tati ndo permitir identificar
gquantitativamente essa relacéo devido ao desenbstiaindo Sips 2010, considera-se que esses
indicios s@o fundamentais para auxiliar no enteadimda diferenca de percep¢éo desses dois
usuarios. Por esses motivos e apenas a titulceailivet, seguem os dados da Tabela 10.
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Tabela 10 — Sensacédo de segurangasus experiéncia com acidentes (%)

meio frequéncia de sensacdo de experiéncia com acidente
de seguranca em seu meio em seu meio de transporte
transporte de transporte mais usado ja sofreu nunca sofreu
Carro Sempre ou na maioria das vezes 78% 89%
nunca ou raramente 22% 11%

100% 100%
P Sempre ou na maioria das vezes 40% 70%
nunca ou raramente 60% 30%
100% 100%

Obs.: As classificagdes foram reagrupadas parargame numero de observagoes.
Percentuais calculados sem incluir NR e NS. E@ifes — 2010

Tabela 11 — Sensacéo de segurangasus experiéncia com assalto (%)

meio frequéncia de sensacdo de experiéncia com assalto
de seguranca em seu meio em seu meio de transporte
transporte de transporte mais usado ja sofreu nunca sofreu
Carro Sempre ou na maioria das vezes 81% 89%
nunca ou raramente 19% 11%
100% 100%
P Sempre ou na maioria das vezes 38% 75%
nunca ou raramente 62% 25%
100% 100%

Obs.: As classificacBes foram reagrupadas parargame nimero de observacoes.
Percentuais calculados sem incluir NR e NS. F@ifis — 2010

Consideracdes finais

A tentativa de agrupar as percepg¢des por tipoaesporte mais utilizado justifica-se
por possibilitar politicas diferenciadas em cadaocéAinda que muitas vezes a percepg¢ao social
possa ser usada como apoio na definicdo da alocdec&ecursos para planejamento, gestao e
infraestrutura, por vezes é necessario atuar aeafer esclarecer a populacdo quanto aos seus
servigos. Seja por garantir o direito a informag@ja por possibilitar que a populagéo conhega
as formas de acessar o servico/politica, sejagronipr que existam parametros de comparacao
na escolha das formas de deslocamento. Aprofursdar analise e relaciona-la com as demais
dimensdes abordadas nas entrevistas faz partaidmapmento constante do Sips.

Percebeu-se uma preocupacdo geral com a rapidezegn e disponibilidade do
transporte. Todas elas tendem a justificar invesitos em corredores de 6nibus e metros
aliados a politicas tarifarias que permitam ampiaimero de usuérios de TP num cendrio em
que se reduz o tempo de viagem ao mesmo tempo ensd incluidas mais pessoas no
sistema. Na constante evolucdo do Sips, pretendechér questbes quanto ao que levou o
entrevistado a trocar de modo de transporte, cssm tenha ocorrido, e de que forma ele
soluciona o obst4culo financeiro de acesso ao fdufdade, vale-transporte, etc.).
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Se por um lado a rapidez, a disponibilidade e oamemsto foram caracteristicas
recorrentemente citadas de forma explicita pelagwntados, com base nas formas de captar a
percepcado e nos resultados apresentados, foramvatise fortes indicios entre as diferengas
entre as percepcdes sociais por usudrios de gadeditransporte. A diferenca de percepcdo da
seguranca entre os usuarios de automéveis e osPdpodie revelar também um aspecto
importante de atuacdo publica. Nesse ponto espegifercebeu-se que a sensagdo de seguranga
dos passageiros de TP apresenta maior rebatimeaticopna falta de seguranca (viaria e
publica) do que a percepcao dos usuarios de carro.

A populacdo precisa ser esclarecida quanto as tedsticas de cada modo de
transporte em suas respectivas cidades. Além dhrégto a escolha do meio de transporte que
quiser utilizar, a populacdo tem que ter acessufainiacdo para poder realizar esta escolha
dentro dos critérios que considerar mais relevddtmis as vantagens e desvantagens de cada
modo? Qual deles é o mais rapido para o trajetestimb desejado? Qual é o mais barato
(incluindo todos os gastos a eles vinculados? Que&ga por estes gastos? Serd que o0 servico
estd mesmo indisponivel ou ndo se tem acesso rnaféo sobre ele? Apesar da sensacao de
seguranca constatada pelo usuario do transpoiitedual, utilizar o automovel é de fato mais
seguro?

Essas constatacfes e duvidas observadas pelo Bhpbdedde Urbana devem ser
investigadas de forma mais profunda de modo a aewao que supere a percepcdo. Essa
pesquisa em conjunto com outras devem apoiar god@l@gas ao identificar que, além dos
investimentos em infraestrutura e servigos essesh@apoder publico deve entender de que
forma a populacao percebe o desenvolvimento urparetornar mais efetivo o seu resultado.
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