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RESUMO

Através da aplicacdo de um procedimento empirico com técnicas de preferéncia declarada foi estimado o valor
do tempo de viagem de motoristas de automdvel em deslocamentos rodoviarios no estado de Sdo Paulo. Foram
utilizadas informacGes obtidas em entrevistas de preferéncia declarada realizadas nas principais rodovias do
estado em 2005 para a estimativa de modelos de escolha discreta. Empregando-se fungdes de utilidade com
variaveis dummy buscou-se identificar na amostra como o valor do tempo dos viajantes variava em funcéo de
caracteristicas da viagem e do motorista, como faixa de renda, motivo e duracdo da viagem. Foi estimado o valor
de R$16,44/h para o tempo de viagem de motoristas realizando intercdmbios curtos, de até 90 minutos de
duracdo, e R$14,62/h para aqueles em viagens com duracdo entre 91 minutos e 4 horas. Dentre as diversas
caracteristicas analisadas, além da duracdo da viagem outras quatro indicaram variagdes significativas no valor
do tempo: motorista de renda baixa, viagem com motivo lazer, motorista que informou ndo pagar pedagios
durante a viagem realizada e sexo do motorista.

ABSTRACT

In this paper an empirical estimation of the value of travel time of car drivers using the regional road system in
the state of Sdo Paulo is presented. Information from a roadside stated preference survey, conducted in 2005,
was used for the estimation of discrete choice models. The specification of utility functions with a set of dummy
variables allowed the identification of important differences in the value of travel time between segments of the
sampled population characterized by a number of driver and trip attributes. Different models were estimated for
different journey lengths; the value of travel time was estimated at R$16.44/h for short trips (less than 90
minutes) and at R$14.62/h for trips between 91 minutes and 4 hours. Other driver and trip characteristics
associated with significant variation in travel time value were: low income, gender, leisure trips and trips where
the driver was not paying tolls.

1. INTRODUCAO

O valor atribuido ao tempo de viagem das pessoas € um parametro critico nos estudos de
transportes. Seu uso encontra duas aplicacdes caracteristicas: as avaliagdes econdmicas de
projetos e os estudos envolvendo previsdes de escolha modal ou de rotas. Essas duas
aplicacdes sao respectivamente definidas por Ortuzar e Willumsen (2001) como: valor social,
ou para avaliagéo, e valor subjetivo, ou comportamental.

Um dado que ilustra a importancia do parametro valor do tempo nas avaliagdes sociais esta
nas estimativas de que 80% dos beneficios de um projeto de transporte sejam decorrentes de
economias em tempos de viagem (Heggie, 1983; Bates e Roberts, 1986; Mackie et al., 2002).
Os estudos de previsdo comportamental, por sua vez, comumente envolvem modelos de
simulacdo com redes de transporte, nos quais fungdes de custo generalizado medem a
competitividade de uma alternativa modal ou rota. Nessas funcdes, o valor que se atribui ao
parametro valor do tempo é decisivo para o resultado de uma modelagem.



1.1. Objetivos e estrutura do estudo

Este estudo tem como objetivo realizar uma estimativa do valor subjetivo do tempo de viagem
de motoristas em deslocamentos rodoviarios e analisar como esse valor varia em funcéo de
caracteristicas do motorista e da viagem. Para tanto, foi aplicado um procedimento empirico
envolvendo técnicas de preferéncia declarada, tendo sido utilizado o conjunto de informacdes
de uma ampla pesquisa realizada em 2005 com motoristas de automoveis nas principais
rodovias do estado de S&o Paulo.

A estrutura deste trabalho compreende uma revisdo bibliografica sobre a teoria e
procedimentos empiricos usados para a valoracdo do tempo de viagem e uma breve
abordagem de dois temas fundamentais na metodologia adotada: i) os modelos de escolha
discreta, e ii) a preferéncia declarada. A seguir, faz-se a descricdo dos dados utilizados para as
analises, passando-se a especificacdo dos modelos utilizados e aos resultados das estimativas.
Nos itens finais sdo discutidos os principais resultados e as conclusdes do estudo.

2. REVISAO TEORICA

Como mencionado, o tema central deste estudo e os procedimentos utilizados compreendem
trés conceitos principais que serdo abordados neste item: i) o valor do tempo de viagem e
formas para a sua estimativa; ii) os modelos de escolha discreta, e iii) a preferéncia declarada.

2.1. Valoracao do tempo

A idéia da atribuicdo de um valor ao tempo gasto em qualquer atividade comecou com Becker
(1965), em sua teoria da alocagdo do tempo. Nesse estudo, o valor do tempo era descrito
como o custo de oportunidade de se alocar tempo em qualquer atividade que ndo o trabalho, o
que era justificado pelo fato de que esse tempo poderia ser convertido em dinheiro se um
individuo passasse mais horas no trabalho. Esse principio levava a idéia — que viria a ser
superada — do valor do tempo como equivalente ao salario horario do individuo.

O estudo de Becker (1965) e outros que se sucederam com algumas variacdes, como os de
Johnson (1966) e Oort (1969), tinham sua base tedrica dada pelos modelos da microeconomia
e no conceito da maximizacdo da utilidade individual, segundo o qual cada individuo buscaria
maximizar sua satisfacdo equilibrando o total de bens (ou dinheiro) disponiveis e o tempo
destinado ao lazer, como mostrado na formulagéo:

U =max(G, L) 1)
em que:
utilidade ou satisfagdo individual
total de bens ou dinheiro disponivel
tempo de lazer disponivel

roc

2.1.1. O valor subjetivo do tempo

O chamado valor subjetivo do tempo de viagem ¢é definido por Mackie et al. (2001) como a
predisposicdo que um individuo tem de pagar pela redugdo de seu tempo de viagem em uma
unidade. Este valor reflete a soma de pelo menos dois efeitos: i) a vontade de substituir o
tempo perdido na viagem por uma atividade mais agradavel ou util, e ii) a percepcdo direta da
duracdo da viagem (Jara-Diaz e Guevara, 2003). O primeiro efeito é bastante familiar: todos
gostariam de usar, por exemplo, as horas perdidas no transito em outra atividade mais
agradavel ou rentavel. Ja a percepcdo da duracdo da viagem reflete o quanto a condicdo dessa



é (geralmente) desagradavel a um individuo. Pode-se ilustrar esse efeito observando-se que a
predisposicdo de alguns individuos em pagar a mais para viajar na primeira classe reflete uma
tentativa de minimizar o desconforto da duracdo da viagem. Outra evidéncia desse efeito é
dada por inimeros estudos que concluem que as pessoas associam diferentes niveis de
desconforto para tempo de viagem em fluxo livre vis-a-vis tempo de viagem em condicGes de
congestionamento; ou tempo da viagem dentro do Onibus vis-a-vis tempo da viagem
esperando pelo 6nibus no ponto.

Esses efeitos que condicionam o valor subjetivo do tempo (VST) foram matematicamente
demonstrados por Jara-Diaz (2002), que partiu dos modelos de maximizacdo da utilidade
individual — mostrados no item anterior — e de premissas de um estudo cléssico de Train e
McFadden (1978). A equacédo (2) mostra a formulacdo deduzida por Jara-Diaz (2002) para o
VST:

ou/ au
VST =w+ Vow Va

U,/ au (2)
Voo Voo
em que:
w . taxa de renda (salario-hora)

oU /oW valor subjetivo do trabalho puro, ou seja, os bens equivalentes a uma

ou /oG unidade de tempo adicional no trabalho

ou /ét, . .

— 0 valor subjetivo puro do tempo da viagem

oU /oG

Nota-se, na equacao (2), que as duas primeiras parcelas do VST estdo relacionadas a vontade
de realocar o tempo de viagem a outras atividades. A terceira parcela refere-se a percepc¢éo da
duracdo da viagem. Uma observacdo importante que se faz da formulacéo tedrica do VST é
gue a unica componente de mensuracdo direta é a taxa de renda (w), vinculada ao salario-hora
das pessoas. As demais parcelas tém seu valor dado intuitivamente (ou subjetivamente) pelos
individuos que realizam a viagem, sendo necessarias abordagens empiricas para sua
estimativa (Mackie et al., 2001).

2.1.2. A abordagem empirica

Beesley (1965) foi pioneiro em propor um metodo empirico para valoragao das economias de
tempo de viagem. Em seu cléssico estudo, apresentou o que ficou conhecido como ‘Grafico
de Beesley’, que consistia de um diagrama de diferencas de tempo e custo entre duas
alternativas modais de transporte. Outro método usado nos anos 60 para a valoracdo do tempo
foi denominado transfer-price, que pode ser entendido como o custo que deveria ser acrescido
a uma alternativa para tornar sua atratividade igual a uma outra (Orttzar e Willumsen, 2001).
Envolvia, por exemplo, perguntar ao entrevistado quanto a tarifa de seu modo preferido de
transporte deveria aumentar para fazé-lo mudar para uma outra alternativa. Esse método, a
exemplo do proposto por Beesley, baseava suas estimativas em anélises de regresséo linear.

A evolucdo nos estudos de valoracdo do tempo foi trazida pela aplicacdo dos modelos de
escolha discreta, a partir dos anos 70. Essa abordagem, ao contrario das anteriores, contempla
o fato de que o processo de medicdo das escolhas é sujeito a erros aleatorios, como sera
descrito no item 2.2 a seguir. Inicialmente, os modelos eram estimados com informacdes de
preferéncia revelada, geralmente observacdes das escolhas feitas (Hensher e Truong, 1985). O



problema da limitacdo que esse tipo de informacéo oferecia — tema discutido a seguir — foi em
grande parte solucionado na década de 80 com a incorporacdo de técnicas de preferéncia
declarada.

2.2. Modelos de escolha discreta

Modelos de escolha discreta sdo usados para a estimativa de funcbes de utilidade
condicionais, que descrevem a preferéncia do consumidor face ao conjunto de atributos
observados. A utilidade pode ser definida como uma medida de atratividade de uma
alternativa em relacdo as demais pertencentes a um mesmo conjunto de escolha. Dentro do
conceito da utilidade aleatoria, a utilidade de uma alternativa j para um individuo n (Uy;) é
formada por uma parte observavel, ou mensuravel, e uma parte ndo observavel, como descrito
a seguir:

U, =V, +&, (3)

A parte observavel Vy; envolve usualmente atributos como tempos e custos de viagem de uma
alternativa j. A parcela ¢y, também denominada termo de erro aleatorio, reflete as
idiossincrasias e gostos particulares de cada individuo, juntamente com os erros de
observacdes e de medidas incorridos durante a modelagem (Ortuzar e Willumsen, 2001). A
distribuicdo que se admite para esse termo de erro leva a diferentes tipos de modelo de
escolha, como logit, probit ou mixed logit, sendo o primeiro 0 mais amplamente usado. Em
um modelo logit a probabilidade de escolha de uma alternativa i (dentre um conjunto de j
possiveis) para um individuo n é dada por:

P = . (4)

2.3. Preferéncia declarada

Para o campo das aplicagfes em transporte, Kroes e Sheldon (1988) definem que o termo
preferéncia declarada (PD) refere-se a uma familia de técnicas que usam declaracbes de
individuos sobre suas preferéncias em um conjunto de opgdes de transporte para a estimativa
de funces de utilidade.

Na estimativa de modelos de escolha, o uso de informacdes obtidas por PD apresenta uma
série de vantagens em relacdo a forma tradicional de obtencdo de dados através da observacgéo
ou do gquestionamento sobre as escolhas feitas pelas pessoas, denominada preferéncia revelada
(PR). Entre os beneficios do uso da PD pode-se citar (Morikawa, 1989): i) o conjunto de
escolha pode ser pré-especificado, descrevendo situacBes existentes ou cendrios hipotéticos
construidos pelo pesquisador; ii) o intervalo de variagdo dos atributos pode ser estendido; iii)
hd a possibilidade de controle da correlagdo entre os atributos; iv) atributos de dificil
observagdo, como confiabilidade e seguranca, podem ser incorporados a pesquisa, e V)
possibilidade de obtencdo de maultiplas observagGes para um Unico entrevistado. As
informacdes obtidas por PD apresentam, no entanto, menor confiabilidade e validacdo do que
aquelas obtidas por PR. Entende-se por confiabilidade a idéia de que repetidas medicdes de
uma escolha levardo a resultados similares. A validacdo diz respeito a relagdo entre o que se
observou ser escolhido e o que foi realmente escolhido, ou seja, nem sempre 0 que as pessoas



declaram que escolheriam em uma situacdo hipotética serda a sua escolha quando aquela
situacdo for real.

Na concepc¢do de um experimento de PD o aspecto central é o desenho do experimento, que
envolve a observacgdo do efeito sobre uma variavel, chamada variavel resposta, em funcao da
manipulacdo dos niveis de outras variaveis. Esse aspecto de relativa complexidade é abordado
de forma didatica por Hensher et al. (2005).

3. DADOS UTILIZADOS

A pesquisa cujo conjunto de informacdes foi utilizado para as analises foi realizada em 2005
pela Secretaria dos Transportes do Estado de S&o Paulo. O levantamento compreendeu 28
pontos de pesquisa distribuidos na malha rodoviaria principal — pedagiada e ndo pedagiada —
do estado, tendo sido geradas 8.256 entrevistas com motoristas de automaveis.

As entrevistas, feitas com computadores portateis do tipo “palm top”, consistiram de uma
parte de PR e outra de PD. Na primeira, foram levantadas informacGes gerais sobre o
motorista e a viagem realizada. A parte da PD consistiu da aplicacdo de questdes nas quais 0
entrevistado deveria escolher entre duas alternativas rotuladas para um trecho de sua viagem:
uma rota pedagiada e uma rota ndo pedagiada. As alternativas eram caracterizadas por seus
tempos e custos tarifarios, sendo pedido ao entrevistado que considerasse ambas as rotas em
iguais condigdes de pavimento.

O experimento considerou 3 atributos: i) o tempo de viagem pela rota pedagiada, ii) o custo
tarifario da rota pedagiada, e iii) o tempo de viagem pela rota ndo pedagiada. Adotaram-se 3
niveis para cada atributo, de acordo com a tabela 1 a seguir:

Tabela 1: Valores associados aos niveis dos atributos
Atributo

Nivel : Tempo de viagem com
Tempo de viagem pela rota Custo do pedagio (R$) atraso pela rota ndo
pedagiada (min) pedagiada (min)
-1 T-15 P — 30% T+ 28
0 T P T+ 40
+1 T+ 15 P + 30% T+ 52

Na tabela 1, T representa o tempo de viagem informado pelo entrevistado e P o valor da tarifa
de pedagio, definido em R$5,00 quando o posto de pesquisa se situava em rodovia de pista
simples e R$7,50 quando em pista dupla. O valor P da tarifa podia ser alterado pelo analista
durante a execugdo da pesquisa de modo a ajustar a sensibilidade do experimento. Foi
utilizado um desenho fatorial fracional gerando nove conjuntos de escolha binaria que eram
apresentados a cada entrevistado (Brito, 2007).

4. ESTIMATIVAS DOS MODELOS DE ESCOLHA

As andlises desenvolvidas utilizaram modelos do tipo logit multinomial. A especificacdo das
funcdes de utilidade indireta seguiu a forma aditiva e linear nos parametros que, de acordo
com Gunn (2000), € a mais comumente utilizada para caracterizar a atratividade de uma
alternativa em estudos visando estimativas do valor do tempo.



Para a identificacdo da influéncia de algumas caracteristicas dos motoristas e da viagem na
variacdo do valor do tempo foram empregadas fungdes de utilidade com variaveis dummies
representando as caracteristicas a serem analisadas.

A forma adotada para as fungdes, mostrada nas equacdes 5 e 6 a seguir, representa uma
generalizacdo daquela proposta por Bradley e Gunn (1990):

U pesi = + (B + ;ﬂk 04 ) Cpesi + (7o + ZK:Vk 04 ) e (5)
U npedi — (90 + ;‘gk '5ik) 'tnpedi (6)
em que

U, utilidade da alternativa pedagiada para um individuo i

U medi . Utilidade da alternativa ndo pedagiada para um individuo i

Cpeai - custo tarifario pela alternativa pedagiada para um individuo i (centavos)

tesi © tempo de viagem pela alternativa pedagiada para um individuo i (minutos)

toes  © tempo de viagem pela alternativa ndo pedagiada para um individuo i (minutos)

a, : termo principal da constante especifica da alternativa pedagiada

By, 7o coeficientes principais de custo e tempo pela alternativa pedagiada

6, . coeficiente principal do tempo pela alternativa ndo pedagiada

B.. v, - coeficientes diferenciais de custo e tempo pela alternativa pedagiada para a categoria k
" representada por variaveis dummies

0, . coeficiente diferencial de tempo pela alternativa ndo pedagiada para a categoria k
" representada por variaveis dummies
o . variaveis dummies (0/1) indicando pertinéncia ou ndo do individuo i a categoria k

" considerada

Nas func¢des de utilidade indireta, o valor do tempo (VT) corresponde a taxa entre a utilidade

marginal do tempo de viagem %Y e a utilidade marginal do custo de viagem Y (Jara-Diaz,
ot oc

2000). De forma andaloga a equacéo (5), sendo S o coeficiente do custo de viagem e y o do
tempo, tem-se:

o))
c

VT = (7)

1==1
>R

o))
(¢}

Na forma com dummies aqui adotada para as fungdes de utilidade, o valor do tempo de
viagem para um individuo i que pertenca a um segmento k sera dado por:

7o +27/k <Oy
VT. k

Izﬂo+2ﬂk'5ik ®




Cabe observar que a equacao (8) expressaria 0 valor do tempo para individuos que usam a
rota pedagiada. No entanto, os testes estatisticos realizados ap6s a estimativa dos modelos
indicaram n&o haver diferencas significativas entre os coeficientes do tempo pelas alternativas
pedagiada e ndo pedagiada, de forma que o VT para um individuo i pode ser interpretado
independentemente da alternativa escolhida por esse.

4.1. Variaveis analisadas

Os modelos estimados para analise da variacdo do valor do tempo consideraram as seguintes
variaveis: i) posicdo de chefe da familia; ii) sexo do motorista; iii) faixa de renda familiar; iv)
viagem realizada durante o periodo de pico da manha (entre 06h00Omin e 08h30min); v)
pagamento de pedagios durante a viagem; vi) motivo da viagem (trabalho diério, neg6cios ou
outros), e vii) viagem com motivo lazer.

A caracteristica descrevendo a faixa de renda familiar mensal considerou quatro categorias: i)
baixa (até R$ 900); ii) média (de R$ 901 a R$ 3000); iii) média-alta (de R$ 3001 a R$ 6000),
e iv) alta (acima de R$ 6000).

A variavel motivo da viagem foi analisada em sua segmentacdo usualmente adotada na
literatura, sendo o ‘trabalho diario’ o motivo que mais de aproxima do definido em inglés
como ‘commuter’. Adicionalmente, foi inserida uma variavel para a verificacdo do motivo
lazer, muitas vezes ndo contemplado nos estudos. Com relacdo ao pagamento ou ndo de
pedagios, foi usada uma informacéo dada pelo préprio motorista.

Nas estimativas, a amostra foi separada em dois grupos: i) viagens curtas, com duracdo de até
1h e 30 minutos, e ii) viagens longas, com duragdo entre 1h 31minutos e 4 horas. Tal
segmentacdo foi adotada apds andlises preliminares que indicaram haver diferencas
importantes no valor do tempo segundo essa variavel.

4.2. Resultados dos modelos

Como é comum em levantamentos de PD, mais de um terco das entrevistas ndo foram
utilizadas nas estimativas dos modelos por conter respostas onde o motorista ndo ponderava
os atributos apresentados de forma a maximizar sua utilidade. Cita-se como exemplo as
entrevistas onde o respondente concentrava todas as suas escolhas um uma mesma alternativa
— seja pedagiada ou ndo pedagiada.

As estimativas dos modelos de escolha foram realizadas com o software de licenca livre
Biogeme (Bierlaire, 2005), que utiliza 0 método da maxima verossimilhanga para a estimativa
dos parametros.

Inicialmente, foram estimados os modelos com dummies testando individualmente cada uma
das 7 caracteristicas analisadas, citadas no item 4.1. Para aquelas indicando posicdo de chefe
de familia, faixa de renda familiar diferente de baixa, realizacdo de viagem no pico da manha
e motivo da viagem, classificado entre trabalho diario, negdcios e outros, os valores dos
coeficientes adicionais de tempo e custo ndo foram estatisticamente significativos. Ou seja,
tais caracteristicas ndo indicaram em variagdes comportamentais significativas nos modelos
estimados.



A tabela 2, a seguir, mostra o resultado dos modelos estimados apenas com as caracteristicas
cujos coeficientes adicionais de tempo e custo foram estatisticamente significativos. Essas
caracteristicas foram: i) motorista de renda familiar baixa; ii) ndo pagamento de pedagios na
viagem; iii) viagem com motivo lazer, e iv) motorista do sexo feminino.



Tabela 2: Resultados dos modelos estimados

Viagens com duracdo  Viagens com duragéo
Variaveis até 90 min entre 91 min e 4h

Coeficientes principais:

Cte. Especifica (¢, ) -0,8116 -0,5161
(-7,3176) (3,0051)
Custo tarifario ( ;) (cent) -0.0059 -0.0065
(-33,5860) (-25,2579)
Tempo de viagem pedagiado () (min) .0.1588 -0.1585
(-72,8549) (-50,9747)
Tempo de viagem n&o pedagiado (4, ) (min) 01594 01583
(-64,1390) (-49,7131)
Coeficientes adicionais das dummies (5, e 7, ):
Custo tarifario se renda baixa -0,0015 -0,0006
(-3,8285) (-0,9990)
Tempo de viagem pedagiado se renda baixa 0,0038 0,0063
(0,7797) (0,82740)
Custo tarifario se ndo pagante de pedagio -0,0006 -0,0016
(-2,0035) (-2,52830)
Tempo de viagem pedagiado se ndo pagante de pedagio -0,0073 0,0057
(-1,9796) (0,85246)
Custo tarifario se viagem a lazer 0,0013 0,0007
(2,2846) (1,31058)
Tempo de viagem pedagiado se viagem a lazer -0,0206 -0,0155
(-3,1176) (-2,16311)
Custo tarifario se sexo feminino 0,0003 -0,0007
(0,7136) (-1,02415)
Tempo de viagem pedagiado se sexo feminino 0,0007 -0,0414
(1,4535) (-4,06677)
Estatisticas
Observacdes 29952 14247
1”(0) -20761 -9875
1" (0) -11804 -5562
—2(1°(0)-1(9)) 17913 8625
P’ 04314 0,4367
Pivs 0,4304 0,4347

Observa-se nos modelos que todos os coeficientes principais estimados, bem como as
constantes especificas, foram significativos no nivel de significancia de 0,05 (t = 1,96). Os
modelos estimados apresentaram valores do rho-quadrado em torno de 0,43, indicando boa
aderéncia aos dados e os valores da estatistica da taxa de verossimilhanca foram bastante
superiores ao valor do qui-quadrado critico. Nota-se também que os coeficientes adicionais do
tempo de viagem ndo pedagiado ndo estdo apresentados na tabela 2, por serem
estatisticamente iguais aos do tempo pedagiado.

Com relacdo aos coeficientes adicionais das dummies estimados, observa-se que aqueles
relativos ao custo para motoristas de renda familiar baixa tiveram valor negativo, indicando
gue motoristas pertencentes a esse segmento percebem maior desutilidade no pagamento de



tarifas, como esperado. O mesmo se verifica para as pessoas que informaram ndo pagar
nenhum pedagio em sua viagem. Para os viajantes a lazer foram estimados termos adicionais
de custo positivos, indicando que esse grupo associa menor desutilidade ao pagamento do
pedagio. Além disso, os coeficientes adicionais relativos ao tempo de viagem sdo negativos,
ou seja, esses motoristas percebem maior desconforto na duracdo da viagem. Esses dois
aspectos contribuem para que esses motoristas tenham valores de tempo bastante superiores
aos demais. Em motoristas do sexo feminino, os coeficientes adicionais do tempo de viagem
foram consideravelmente altos e negativos no modelo das viagens com duragdo superior a 1h
e 30min, indicando que em deslocamentos mais longos as mulheres motoristas percebem
maior desconforto do que os homens na duracdo da viagem.

A tabela 3 mostra os valores do tempo calculados para cada um dos grupos contidos nos
modelos estimados:

Tabela 3: Valores do tempo de viagem estimados
Viagens com duracéo de até  Viagens com duragao entre

Categoria

90 min (R$/h) 91 min e 4h (R$/h)
Base 16,44 14,62
Renda baixa 12,75 12,85
(diferenca p/ base) (-22,5%) (-12,1%)
Né&o pagante de pedagios 15,58 11,31
(diferenca p/ base) (-5,2%) (-22,6%)
Viagem a lazer 23,93 17,99
(diferenca p/ base) (+45,6%) (+23,0%)
Sexo feminino 17,26 16,65
(diferenca p/ base) (+5,0%) (+13,9%)

A categoria base indicada na tabela 3 é representada por um motorista homem de renda nédo
baixa, realizando um deslocamento ndo a lazer e que paga ao menos um pedagio em sua
viagem.

5. OBSERVAC@ES SOBRE OS RESULTADOS
Neste item sdo feitas observacdes sobre as principais caracteristicas que implicaram em
variacdes no valor do tempo de viagem nos modelos estimados.

5.1. Renda do motorista

Com relagéo aos resultados obtidos, descritos na tabela 3, verifica-se que aos motoristas de
renda baixa foram estimados valores de tempo 22,5% inferiores aos da categoria base, no
grupo das viagens curtas. Nota-se, pelos coeficientes apresentados na tabela 2, que para as
viagens de longa duracdo essa diferenca ndo foi significativa. Como mencionado, dentre os
motoristas pertencentes as demais faixas definidas como ‘média’, ‘média-alta’ e ‘alta’, ndo se
verificaram diferencas comportamentais. A baixa eficiéncia da informacdo sobre a faixa de
renda do motorista em indicar varia¢fes no valor do tempo, o que nao raro € verificada em
outros estudos, como os citados por Van Zyl e Raza (2006). Nos casos como os deste estudo,
onde a informacéo sobre renda salarial é fornecida pelo préprio motorista, paira a suspeita de
gue as pessoas com renda mais alta tenham tendéncia a informar salarios abaixo dos que
realmente ganham e, por outro lado, aquelas com salarios muito baixos, por constrangimento,
venham a informar valores superiores. Neste estudo uma analise exploratéria buscando



proxies para a renda indicou que entrevistados com posse de 3 ou mais veiculos teriam
valores de tempo cerca de 60% superiores. Tal resultado foi significativo apenas no segmento
das viagens com duragéo superior a 1h e 30 min.

5.2. Pagamento de pedagios na viagem

Os motoristas que declararam ndo pagar nenhum pedagio na realizacdo de sua viagem tiveram
valores de tempo 22,6% inferiores, quando a viagem tem longa duragdo (superior a 1h e
30min), e apenas 5,2% inferiores, nas viagens curtas. A explicacdo para essa diferenca pode
estar no fato de que, para as viagens mais curtas, uma parcela dos motoristas que afirmou nédo
pagar nenhum pedagio ndo estaria, na verdade, fazendo algum esforco para evitar esse
pagamento: simplesmente sua rota natural ndo cruzaria nenhuma praga de pedagio. J&, por
outro lado, em uma viagem com duracdo entre 1 hora e meia a 4 horas seria muito mais
provavel que o motorista cruzasse alguma praca de pedagio. E, nesse segmento, dentre 0s
motoristas que declararam realizar a viagem sem pagar nenhum pedagio, provavelmente uma
grande parcela estd fazendo um esforco para evitar as cobrangas. Assim, a informacdo que
permite identificar a diferenca de comportamento dos ndo pagantes de pedagio ¢é
provavelmente mais consistente no segmento das viagens com duracdo entre 91 e 240
minutos.

5.3. Motivo de viagem trabalho diario e negécios

Uma conclusdo deste estudo que poderia ser considerada inesperada esta na variacdo do valor
do tempo em fungdo do motivo da viagem. Observou-se que a segmentacdo considerando 0s
motivos ‘trabalho diario’, ‘negdcios’ e ‘outros’ — comumente adotada na bibliografia, e onde
tradicionalmente o grupo de viajantes a negocios tem os maiores valores estimados — nédo
revelou diferencas importantes nas estimativas aqui realizadas. Uma provavel explicacdo para
a diferenca ndo significativa entre 0 comportamento dos viajantes ao trabalho diario e a
negocios na amostra utilizada é dada por Bradley e Gunn (1990), que reconhecem haver no
motivo negdécios a dificuldade de distincdo entre dois subgrupos que supostamente teriam
valores de tempo bastante distintos: i) a figura do tradicional executivo de negdécios, e ii) 0
trabalhador que esta meramente viajando a um local ndo fixo de trabalho, como um
representante de vendas, por exemplo. No caso aqui estudado, os pontos de pesquisa
inseriam-se predominantemente em regides ndo urbanas e em rodovias de caracteristica rural,
onde as viagens amostradas provavelmente reuniam um conjunto bastante heterogéneo de
viajantes a negocios, onde muitos se enquadrariam no segundo grupo citado por Bradley e
Gunn (1990).

5.4. Viagens com motivo lazer

Com relacéo as viagens a lazer observaram-se valores de tempo 45,6% superiores no caso de
viagens curtas e 23% superiores para viagens longas. Sobre esse resultado, Schmitz (2001),
em estudo semelhante em Floriandpolis, identificou também para motoristas turistas valores
de tempo bastante superiores aos dos moradores locais. Um aspecto a ser observado nas
viagens a lazer é que essas sdo, caracteristicamente, de menor fregiiéncia do que as por outros
motivos. Assim, esses viajantes teriam menor conhecimento da regido e de alternativas de
rotas existentes preferindo manter-se em uma via pedagiada, que proporcionaria maior
sensacdo de seguranca e definicdo mais clara de para onde esta levando o motorista (Hensher
e Goodwin, 2004).



5.5. Sexo do motorista

Motoristas do sexo feminino, especialmente aquelas realizando deslocamentos com duragéo
entre 91 minutos e 4 horas, tiveram maiores valores de tempo por perceberem maior
desutilidade na duracdo da viagem do que os homens, como se observa na tabela 2. Nas
viagens curtas, de até 90 minutos, essa maior desutilidade para o tempo de viagem, em
relacdo a categoria base dada pelos homens, nédo foi significativa. Uma possivel interpretacao
do resultado é que as mulheres motoristas percebam nas viagens longas algum tipo de
desconforto que ndo associam as mais curtas, talvez por motivos relativos a seguranca.

5.6. Duracéo da viagem

Por fim, a duracdo da viagem foi identificada como uma importante variavel associada a
variacdes no valor do tempo dos viajantes. A questdo da variacdo do valor do tempo dos
motoristas em funcdo da duracdo da viagem em escolhas entre rotas pedagiadas e nao
pedagiadas é amplamente analisada na literatura. Os resultados e conclus@es encontrados, no
entanto, ndo sdo todos convergentes. Enquanto Steimetz e Brownstone (2005),
Frejinger et al. (2006) e Jiang e Morikawa (2004) descreveram que os valores do tempo
decrescem na medida em que a duracdo da viagem aumenta — resultado verificado no presente
estudo — outros como Van Zyl e Raza (2006) e Mackie et al. (2003) concluiram que
motoristas em viagens longas associariam maiores valores a seu tempo. Mackie et al. (2003),
no entanto, reconhecem haver algumas reservas com relacdo a consisténcia de seus resultados
face a teoria microecondmica e defendem que ha necessidade de maiores investigaces sobre
os efeitos da duracdo no valor do tempo de viagem.

6. CONCLUSOES

Os resultados deste trabalho, em que foram apresentados valores do tempo variando de
R$11,31/h a R$23,93/h, indicam que a diversidade nos valores de tempo de viagem é um
importante aspecto a ser considerado nos estudos que envolvem previsdo do comportamento
da demanda. Por exemplo, o pedagiamento de uma rota provocara diferentes reacdes nos
diversos tipos de viajantes e de viagens que a utilizam. E essas diferencas serdo
prioritariamente condicionadas por diferentes predisposi¢cfes em pagar por reducdes no tempo
de viagem. Assim, existindo informac&o em nivel confidvel, estudos que envolvam previsdes
comportamentais terdo importantes ganhos de precisdo de resultados se considerarem a
segmentacdo da demanda segundo variaveis de maior relevancia na variacdo do valor do
tempo.

Com relacdo a caracteristicas que influem na variacdo do valor do tempo, deve-se sempre
lembrar que o problema da estimativa do valor do tempo é bastante especifico ao contexto
analisado (Gunn, 2000). Observou-se aqui que a tradicional segmentacdo por motivo da
viagem entre trabalho diario e negdcios, muito utilizada em estudos de caracteristica urbana,
ndo indicou variagbes significativas neste estudo, que envolvia predominantemente
deslocamentos rodovirios regionais.
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