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RESUMO

Este artigo descreve a abordagem utilizada para a avaliacdo e proposi¢do de alteragdes na tarifa de um servigo de
agendamento de hordrio para utilizacdo de uma travessia de veiculos por balsa no litoral paulista. O método se
baseou em técnicas de preferéncia declarada, tendo sido aplicadas entrevistas online com atuais e potenciais usuarios
do servigo. As respostas levaram a calibracdo de modelos de escolha do tipo logit bindrio, a partir dos quais foi
estimado o valor do tempo de viagem para alguns segmentos da demanda. Os valores de tempo calculados indicaram
que as tarifas atualmente praticadas estariam cerca de 50% acima da predisposi¢cdo dos potenciais usudrios em pagar
pelo servico.

ABSTRACT

This article describes an approach used for the evaluation and proposal of changes in the fare of a service for
scheduled time of use in a ferry crossing located on the coast of Sdo Paulo State. The method was based on stated
preference techniques. Online interviews were applied to current and potential users of the service. The answers led
to the calibration of binary logit choice models, from which the value of travel time were estimated for some
segments of demand. Calculated values indicated that the current fares are about 50% higher than the willingness of
potential users to pay for the service.

1. INTRODUCAO

Na definicdo de Kotler (2000), preco é a soma dos valores que os consumidores trocam pelo
beneficio de usar um produto ou servico. E a percep¢do do beneficio desse produto ou servico
estard diretamente relacionada a predisposi¢do que os consumidores terdo em pagar por ele, tipo
de avaliagdao que encontra ferramentas apropriadas na preferéncia declarada.

O estudo aqui apresentado trata da andlise da tarifa de um servico de agendamento de horario
para utilizacdo de uma travessia por balsas no litoral estado de Sdo Paulo'. Com o horirio
agendado, o viajante ndo estd sujeito as filas do servico comum, o que representa um ganho em
seu tempo total de viagem. Dentro do conceito de que o valor do tempo de viagem € a
predisposi¢do que um individuo tem de pagar por redugdes na duracdo sua viagem (Mackie et al,
2001; Ortazar e Willumsen, 2011), buscou-se aqui estimar o valor dessa varidvel para os usuérios
da travessia como uma forma de avaliar e propor uma politica de precos para o servigo,
considerando o ponto de vista do usuario.

Baseando-se em técnicas de preferéncia declarada, foram estimados modelos de escolha a partir
de entrevistas realizadas com atuais e potenciais usudrios. Através do valor do tempo obtido dos
modelos, foi analisada a predisposi¢do em pagar dos usudrios, considerando-se alguns segmentos.

' Dado que o tema da politica tarifdria do servico analisado estava ainda em discussdo na empresa que opera o
sistema quando da elaboracgdo deste artigo, foi solicitada a sua ndo identificacdo bem como da travessia estudada.



1.1. Descricao do sistema estudado e do problema
O servigo analisado faz parte do sistema de balsas que compreende oito travessias localizadas no
estado de Sao Paulo. A principal delas atende a uma demanda de 38 mil viagens diariamente.

Nos hordrios de pico e em situacdes excepcionais, como feriados, ocorre a formacao de filas para
embarque. Visando fornecer uma alternativa aos viajantes que necessitam de maior
previsibilidade no tempo de viagem ou que queiram evitar a fila, foi criado um servi¢co de uso
agendado da travessia. Pelo servico, agenda-se via internet o horario de utilizacdo com até duas
horas de antecedéncia e acessa-se a balsa através de drea de embarque exclusiva. H4 uma
tarifacdo de R$ 22,90 além da tarifa normal®.

Atualmente o servico é pouco utilizado, sendo registrada uma média de 18 viagens por dia.
Levantamentos preliminares e qualitativos indicam que os usudrios consideram a tarifa atual
muito alta. Assim, dentro das medidas em estudo pela empresa operadora visando o aumento da
utilizacdo do servico, o problema aqui tratado envolve a investigacdo de qual seria o valor de
tarifa adequado.

1.2. Estrutura da abordagem utilizada

Como mencionado, as andlises de preco se utilizaram de métodos de preferéncia declarada. Foi
aplicada uma pesquisa online junto a usudrios cadastrados no sistema de agendamento’. Os
resultados da pesquisa levaram a calibracao de modelos de escolha do tipo logit bindrio, para
duas alternativas de utilizacdo da travessia: i) servico comum e, ii) servico de agendamento.
Posteriormente, foi estimado o valor do tempo para alguns segmentos da demanda a partir dos
modelos; e tais andlises levaram as tarifas recomendadas para o servico de agendamento.

Este artigo apresenta inicialmente uma breve abordagem dos aspectos tedricos pertinentes a
metodologia adotada. A seguir faz-se a descri¢do dos dados utilizados para as andlises; no item 4
descrevem-se os modelos obtidos e os resultados das estimativas e no item 5 sdo discutidos os
principais resultados verificados no estudo.

2. BASE TEORICA

Os aspectos tedricos abordados e procedimentos utilizados neste estudo envolvem trés conceitos
principais: 1) a preferéncia declarada; ii) modelos de escolha discreta, e ii1) a valoracdo do tempo
de viagem a partir de modelos de escolha

2.1. Preferéncia declarada

O termo preferéncia declarada (PD), refere-se a uma familia de técnicas que usam declaracdes de
individuos sobre suas preferéncias em um conjunto de opc¢des de transporte para a estimativa de
funcdes de utilidade (Kroes e Sheldon, 1988). Essas técnicas envolvem desde a definicdo do

* A tarifa normal da balsa é cobrada apenas no sentido B, no valor de R$ 8,80. Assim para utilizar o servico de
agendamento paga-se tarifa total de R$31,70 no sentido B e R$ 22,90 no sentido A.

? Observa-se que as pessoas cadastradas no sistema nio sdo necessariamente usudrios. Pelo contrdrio: dos 67 mil
cadastrados, apenas 2,8% utilizaram o servico pelo menos uma vez nos tltimos 18 meses.



desenho do experimento, forma de aplicacdo da pesquisa, andlises dos dados e chegando aos
modelos de escolha.

Na estimativa de modelos de escolha, o uso de informac¢des obtidas por PD apresenta uma série
de vantagens em relacdo a forma tradicional de obten¢do de informacgdes, dada pela observacao
ou questionamento sobre as escolhas ja feitas pelas pessoas, denominada preferéncia revelada
(PR). Dentre as vantagens cita-se a possibilidade de ampliacdao do intervalo de variacdo dos
atributos que descrevem uma alternativa, o controle da correlagdo entre os atributos, através da
aplicacdo de desenhos ortogonais e a viabilidade de inser¢do de alternativas ndo existentes no
conjunto de escolha e de atributos cuja mensuracdo € invidvel por PR, como confiabilidade e
conforto (Morikawa, 1989). O aspecto critico das informag¢des obtidas por PD refere-se, sem
divida, a validacdo, que diz respeito a relacdo entre o que se declara que seria escolhido e o que
realmente serd escolhido quando a situacdo for real* (Hensher et al, 2005).

2.2. Modelos de escolha discreta

A partir dos modelos de escolha discreta sdo estimadas func¢des 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. A utilidade de uma alternativa j para um
individuo i é formada por uma parte observavel ou mensurdvel, e uma parte ndo observavel,
como descrito a seguir:

Unj =an +gnj (1)

A parte observdvel V,; envolve usualmente atributos como tempos e custos de viagem de uma
alternativa j. A parcela ¢ ,;, também denominada termo aleatdrio, reflete as idiossincrasias e
gostos particulares de cada individuo, juntamente com os erros de observacdes e de medidas
incorridos durante a modelagem (Ortizar e Willumsen, 2011). 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 o mais amplamente usado por sua praticidade operacional (Ben-Akiva e
Lerman, 1985). Em um modelo logit a probabilidade de escolha de uma alternativa i (dentre j
possiveis) para um individuo n é dada por:

p - @)

2.2.1. Funcgoes de utilidade
As andlises desenvolvidas utilizaram modelos do tipo logit bindrio, tendo as funcdes de utilidade
a forma aditiva e linear nos parametros que, de acordo com Gunn (2000), € a mais comumente

* Os autores citam também o problema da confiabilidade dos dados de PD, que envolve o conceito de que repetidas
medicdes de uma escolha para uma mesma pessoa levem a resultados similares. Sobre as limita¢cdes da PD, Louviere
et al (2000) mencionam que, para muitas situagdes que se deseja estudar, as alternativas s@o ou acreditar no relato
dos entrevistados tomando os devidos cuidados ou simplesmente nao se fazer nada.



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 viajantes e da viagem na
variacdo comportamental foram aplicadas funcdes de utilidade com varidveis dummies
representando cada uma das caracteristicas analisadas. A forma das funcdes baseia-se naquela
apresentada por Bradley e Gunn (1990).

Ui = +Zak 0y + (B +Zﬁk 04 ) Copi (3)
k k
UCUmumi = (QO + Z Hk ’ 5ik ) ' Zi (4)
k
em que:
U,,: : utilidade da alternativa ‘servico agendado’ para um individuo i
U comumi utilidade da alternativa ‘servigo comum’ para um individuo i
Cywi - custo tarifario adicional pela alternativa ‘servi¢o agendado’ para um individuo i
t, : tempo de fila pela alternativa ‘servigo comum’ para um individuo i
a, : termo principal da constante especifica da alternativa ‘servi¢o agendado’
B, . coeficiente principal do custo tarifario alternativa ‘servi¢o agendado’
0, : coeficiente principal do tempo de fila pela alternativa ‘servigo comum’
a, : termo diferencial da constante especifica para a categoria k representada por varidvel dummy
B, . coeficientes diferenciais de custo adicional pela alternativa ‘servigo agendado’ para a
" categoria k representada por varidvel dummy
0, . coeficiente diferencial de tempo de fila pela alternativa ‘servico comum’ para a categoria k
" representada
" variaveis dummies (0/1) indicando pertinéncia ou ndo do individuo i a categoria k
considerada

2.2.2. Estimativa do valor do tempo

O valor do tempo de viagem € definido como a predisposi¢cdo que um individuo tem de pagar
pela reducdo em uma unidade de seu tempo de viagem e € calculado, em modelos de escolha
discreta, como a taxa entre o coeficiente do tempo e o coeficiente do custo, nas fungdes de
utilidade lineares (Mackie et al, 2001). Assim, na forma para as funcdes de utilidade com
dummies aqui adotada, o valor do tempo de viagem para um individuo i pertencente a um
segmento k serd dado por:

00 +Z‘9/< 'é‘ik
k

V= & (5)
;Bo J’_Zﬁk '5ik



3. PESQUISA REALIZADA

Para a calibracdo dos modelos de escolha que levaram as estimativas do valor do tempo para o
servigo de agendamento analisado, foram aplicadas pesquisas de preferéncia declarada junto a um
grupo de usudrios das travessias operadas pela empresa. Esse grupo consistiu dos usudrios
previamente cadastrados via internet no sistema de agendamento’. O convite para responder 2
pesquisa foi distribuido por email, tendo sido utilizado um aplicativo do “Google Drive”
especifico para a criacdo de formuldrios de entrevistas online.

3.1. Descricao da pesquisa de preferéncia declarada

A pesquisa consistiu de duas partes. Uma inicial, onde foram levantadas informacdes do usudrio
e da viagem realizada, e uma segunda, onde se aplicaram as questdes especificas de preferéncia
declarada.

Na primeira parte, questionava-se inicialmente a freqii€ncia de uso da travessia alvo do estudo e
quem geralmente paga os custos da viagem. Caso o entrevistado declarasse nunca ter utilizado a
referida travessia ou caso os custos da viagem nao fossem arcados por ele, encerrava-se a
pesquisa. Em seguida questionava-se, para a dltima utilizagdo da travessia, qual fora o motivo da
viagem, a faixa de horério (pico e fora do pico) e o sentido utilizado. Sobre o entrevistado, foi
perguntada a sua faixa de renda individual e idade.

Nas questdes de preferéncia declarada (PD), o entrevistado deveria optar por uma das duas
alternativas para utilizacdo da travessia, apresentadas com os rétulos: i) servico comum, ou ii)
servico agendado. Foram apresentadas oito questdes variando-se os tempos de fila no servigo
comum e a tarifa adicional praticada no servico agendado. Ou seja, a escolha envolvia um
tradeoff entre essas duas varidveis.

Foram definidos trés niveis para cada uma das varidveis envolvidas, conforme a Tabela 1 a
seguir.
Tabela 1: Valores de variagao dos atributos

Tarifa adicional do servico ~ Tempo de fila no servigo comum

Nivel agendado [min]
1 R$ 5,00 15
2 R$ 10,00 30
R$ 15,00 45

A definic@o dos valores para tempos de fila baseou-se em valores médios obtidos no registro do
monitoramento da operagdo do sistema, para os horarios de pico de dias comuns, ou seja, sem
efeito de feriados®. Os valores de tarifas para o servico de agendamento consideraram um
patamar maximo de cerca de 35% abaixo do valor atual praticado e duas variagdes descontando-
se R$ 5,00 e R$ 10,00 desse valor. Para a geracao das questdes de PD, foi aplicado um desenho

> Que ndo sdo necessariamente usudrios do servi¢o de agendamento, j4 que a maior parte apenas faz o cadastro, no

chegando a utilizar o servigo.

6 0 . .. . L. . . . .
estudo realizado tem como objetivo atrair o usudrio habitual da travessia para o servigo agendado. Por isso a

pesquisa ndo contemplou filas de situagdes excepcionais.



fatorial fracionado com oito combinagdes entre os niveis’. O desenho experimental ortogonal foi
obtido com ferramenta do software SPSS.

Dado que na travessia a cobranga do servigco comum € feita apenas no sentido B, os conjuntos de
escolha eram apresentados de duas formas, de acordo com o sentido utilizado na dltima viagem
do entrevistado. Assim, para entrevistados que informaram ter utilizado o sentido A (ndo
tarifado), as alternativas eram apresentadas da seguinte forma: i) ‘“servico normal: com 15
minutos de fila”; ii)“servico agendado: sem fila e com tarifa de R$ 15,00”. Essa mesma
combinacdo, para um entrevistado que utilizou o sentido B na ultima viagem, tinha o formato:
i)“servico normal: com 15 minutos de fila e tarifa de R$ 8,80”; ii)“servigo agendado: sem fila e
com tarifa de R$ 23,80”. Nos casos em que o entrevistado nao se recordava do sentido da dltima
utilizagdo, adotava-se o formato do sentido A.

3.2. Realizacao das entrevistas

As pesquisas foram distribuidas utilizando-se a lista de emails dos usudrios cadastrados no
sistema. A distribui¢do dos emails com o convite para responder a pesquisa foi realizada entre os
dias 4 e 11 de junho de 2014, sendo coletadas as respostas até o dia 13 desse més. Para minimizar
o problema do baixo retorno devido ao receio dos usudrios com relacdo a veracidade da pesquisa,
foi inserido no site da empresa um comunicado sobre sua realizacdo da pesquisa e a mensagem
no email enviado aos usudrios continha um aviso de que a pesquisa poderia ser também
respondida através de link no site da empresa.

Foram enviados 29.743 convites por email®. Os usudrios foram aleatoriamente divididos em seis
grupos para envio de emails apenas nos dias tuteis. Houve um total de 1252 respostas, ou seja, um
indice de 4,21% de retorno’. Confirmando uma expectativa existente, observou-se que 0s
convites enviados na sexta-feira tiveram indice de resposta consideravelmente maior do que os
enviados na segunda-feira: 4,5% e 3,7%, respectivamente. Tal conclusdo, no entanto, carece de
andlise mais rigorosa.

4. ANALISES E ESTIMATIVAS

Neste item discute-se primeiramente a etapa sempre inicial na calibra¢do de modelos de escolha a
partir de entrevistas de PD: a limpeza do banco de dados, onde se eliminam as entrevistas
consideradas invédlidas. Em seguida descrevem-se as andlises, os modelos obtidos e os resultados
de valores do tempo de viagem estimados.

4.1.1. Eliminagdo de entrevistas

Um aspecto inicial da andlise de dados de pesquisas de PD e para o qual ndo hé consenso, tanto
em trabalhos cientificos quanto em estudos de mercado, consiste da eliminacdo das entrevistas
nas quais o entrevistado concentra todas as suas respostas em uma mesma alternativa. Esse

7 Usualmente o desenho experimental fracionado para essa quantidade de atributos e niveis adotados teria nove
combinagdes. No entanto, uma delas foi eliminada, ndo sendo perdida a ortogonalidade do desenho.

¥ Foram selecionados os cadastros feitos a partir de janeiro de 2012.

® Com relacdio & forma prevista para a obtencdo das informagdes junto ao entrevistado, Hensher et al (2005) citam
que os formulérios enviados por correio ou email tem o inconveniente do baixo retorno, problema também discutido
por Malhotra (2010). Dessa forma, considerou-se satisfatéria a amostragem obtida neste estudo.



padrdo de decisdo, definido por Ben-Akiva e Lerman (1985) como lexicografico, implica em que
o entrevistado defina suas escolhas por determinada alternativa considerando apenas um ou um
subconjunto de atributos (S@lensminde, 2002). Ou seja, ndo ha processo de busca pela
maximiza¢do da utilidade com base no conjunto completo das varidveis apresentadas. Embora se
encontrem artigos, como Lancsar e Louviere (2006), que defendam o uso desse tipo de entrevista
na calibracdo de modelos em algumas situagdes, o procedimento mais comumente adotado na
literatura e no estado da pratica € o da eliminacdo dessas respostas.

Sobre a questdo, Hess ef al (2010) classificam esse tipo de entrevistado como non-trading’®, ou
seja, que ndo faz a negociacdo, ou tradeoff, entre as varidveis apresentadas, e definem trés classes
de entrevistados com esse padrdao de escolha: i) aqueles que estdo, de fato, tentando maximizar
sua utilidade em relacdo as varidveis apresentadas e, por terem forte preferéncia por determinado
atributo, acabam por concentrar todas as respostas em uma mesma alternativa'’; ii) aqueles que
por falta de entendimento, interesse ou fadiga respondem de forma mecanica de forma a antecipar
o fim da pesquisa, e iii) aqueles que desejam refletir uma posicdo politica sobre o tema'”. De
acordo com os autores, as entrevistas pertencentes ao primeiro grupo poderiam ser incluidas na
amostra valida para estimativa dos modelos. Em uma entrevista presencial, a avaliacio de um
entrevistador atento poderia classificar o respondente non-trading em um dos trés grupos, o que
permitira o aproveitamento de parte dessas entrevistas na modelagem. No entanto, isso ndo é

. . .1
possivel no caso de uma pesquisa online'”.

Assim, optou-se aqui pela exclusdo da amostra de todas as entrevistas com respostas
concentradas em uma mesma alternativa, sendo eliminadas 253 entrevistas de padrdo
lexicogréfico, ou seja, 28,7% do total'*. As anslises partiram de um total de 626 entrevistas de
preferéncia declarada.

4.1.2. Varidveis analisadas

Dentre as caracteristicas do entrevistado e da viagem realizada que poderiam indicar diferencas
comportamentais foram testadas nos modelos: i) faixa de renda individual; ii) frequéncia de
utilizagc@o da travessia; iii) hordrio da ultima utilizacdo da travessia; iv) faixa etéria, e v) sentido
da viagem na ultima utilizacdo. A varidvel ‘motivo de viagem’ por apresentar na amostra alta
correlagdo com a freqii€ncia de utiliza¢ao ndo foi inserida nos modelos testados.

A faixa de renda individual foi agregada em quatro categorias: i) média-baixa (até R$ 3600,00);
ii) média (de R$ 3601,00 a R$ 7200,00); iii) média-alta (de R$ 7201,00 a R$ 15500,00), e iv) alta

12 Os autores distinguem o comportamento non-trading do lexicogréfico. No entanto, de acordo com os critérios por
eles definidos, em experimentos com poucas varidveis esse dois tipos de comportamento terdo como conseqiiéncia a
concentracdo de todas as respostas em uma mesma alternativa.

""" O autor menciona também que para essa classe de entrevistado, um desenho de experimento que tenha faixas de
variacgdo dos atributos inadequadas pode levar a esse padrdo de resposta

2 Postura muito comum quando a pesquisa envolve o pagamento de novos peddgios em rodovias, por exemplo.

3 Algumas ferramentas de pesquisa online registram a duracio da entrevista, dado que poderia ser usado como um
indicador do interesse do entrevistado. Infelizmente, o aplicativo usado neste estudo ndo dispunha desse recurso.

Do total de 1252 entrevistas obtidas, partiu-se inicialmente de 879. As demais entrevistas referiam-se a usudrios de
outras travessias operadas pela empresa e por isso, ndo foram consideradas para as modelagens deste trabalho.



(acima de R$ 15500,00). Com relagdo a frequéncia de utilizagdo, os entrevistados foram
classificados em: i) habituais (mais de uma utilizacdo mensal) Be i) eventuais. Grupos de faixa
etaria, em: i) até 34 anos; ii) de 35 a 54 anos, e iii) acima de 55 anos. O horario da ultima
utilizacdo compreendeu: i) picos (entre 7h30 e 10h ou entre 17h e 19h30), e ii) fora dos picos
(demais horarios do dia). Para o sentido: i) sentido A (nfo tarifado), e ii) sentido B (tarifado).

4.1.3. Modelos obtidos

Para a calibracdo dos modelos de escolha utilizou-se o software Biogeme (Bierlaire, 2005).
Foram estimados modelos inserindo varidveis dummies para cada uma das cinco caracteristicas
testadas, citadas no item 4.1.2. As varidveis relativas ao horario de utilizagdo da travessia e faixa
etdria ndo tiveram valores dos coeficientes adicionais de tempo e custo estatisticamente
significativos. Ou seja, tais caracteristicas ndo indicaram variagdes comportamentais
significativas na amostra analisada.

Trés caracteristicas levaram a modelos com coeficientes significativos para as dummies que as
representavam: i) usudrios de faixa de renda individual média-baixa; ii) frequéncia de utilizagao,
e iii) sentido da viagem. A tabela 2, a seguir, mostra o resultado do modelo estimado com as
essas caracteristicas. Foram utilizadas as func¢des de utilidade descritas no item 2.2.1.

Tabela 2: Resultados do modelo estimado

Varidvel Coeficiente (valor t)
Coeficientes principais:
Cte. Especifica (¢, ) 2.010 (6.97)
Custo tarifdrio adicional ( g3 ) (R$) -0.274 (-17.16)
Tempo de fila (g, ) (min) -0.111 (-16.38)

Coeficientes diferenciais das dummies
Termo cte (&, )

renda média-baixa 0.378 (1.41)
usudario habitual 0.091 (0.33)
viagem no sentido A -2.960 (-9.42)
Custo tarifério adicional ( £, )
renda média-baixa -0.0102 (-0.61)
usudario habitual -0.0376 (-2.32)
viagem no sentido A 0.0328 (1.68)
Tempo de fila ( 6’,( )
renda média-baixa 0.0211 (2.40)
usudrio habitual -0.0030 (-0.34)
viagem no sentido A -0.0271 (-3.40)
Estatisticas
Observacdes 5008
Taxa de verossimilhanca 2439.29
P ajust 0.348

' Devido  distribui¢io da amostra para essa varidvel, o grupo de usudrios habituais nio foi subdividido. Verificou-
se que 75% dos entrevistados declararam utilizar a travessia menos de uma vez por més.



Observa-se no modelo que todos os coeficientes principais estimados foram significativos no
nivel de significancia de 0,05 (t=1,96). O valor do rho-quadrado ajustado foi de 0,348, indicando
boa aderéncia aos dados e o valor da estatistica da taxa de verossimilhanca foi bastante superior
ao valor do qui-quadrado critico. Para os coeficientes diferenciais das dummies, relativos as
caracteristicas que levaram a diferencas comportamentais na amostra analisada, quando apenas o
coeficiente do custo ou do tempo para determinada caracteristica era significativo optou-se
manter ambos no modelo, mesmo quando um deles ndo era significativo ao nivel 0,05.

A Tabela 2 mostra os valores do tempo de viagem calculados para cada um dos grupos contidos

nos modelos estimados. A formulagdo para o cdlculo do valor do tempo € aquela descrita no item
2.2.2:

Tabela 2: Valores do tempo de viagem estimados

Categoria Sentido A (R$/h) Sentido B (R$/h)
Base* 34,35 24,31
Renda média-baixa 27,92 18,98
(diferenga p/ base) (-18,7%) (-21,9%)
Usuario habitual 30,37 21,96
(diferenga p/ base) (-11,6%) (-9,7%)
Usuadrio habitual e de renda média-baixa 24,92 17,33
(diferenga p/ base) (-27,5%) (-28,7%)

* yusudrio eventual, de renda mensal acima de R$3600

Nos resultados da Tabela 2 observa-se, por exemplo, que para os viajantes de renda individual
média-baixa foram estimados valores do tempo entre 18,7% 21,9% abaixo da categoria base. A
significativa diferenga observada no valor do tempo para cada sentido da travessia e demais
resultados sao discutidos no item 5 a seguir.

Aplicando-se a equagdo descrita no item 2.2.2 é possivel se fazer a composicao do valor do
tempo para duas ou mais caracteristicas, para a obtengdo do valor do tempo. Assim calcula-se,
por exemplo, que usudrios de renda media-baixa, habituais e realizando viagem no sentido B
teriam valores do tempo de R$ 17,33. Essa facilidade para leitura dos resultados € uma vantagem
operacional proporcionada pelo uso de modelos com dummies, em relacao a opg¢ao tradicional de
se estimar diferentes modelos para diferentes segmentos da amostra. Outra vantagem é a maior
facilidade de verificagdo da existéncia de diferencas comportamentais estatisticamente
significativas para diferentes segmentos da amostra.

5. ANALISE DOS RESULTADOS E CONCLUSAO

Neste item analisam-se os resultados de valores de tempo obtidos por segmento. Em seguida, a
partir desses valores, apresenta-se uma estimativa de precos de tarifa que estariam alinhados com
a predisposicdo dos usudrios em pagar pelo servico de agendamento.



5.1.1. Andlise dos resultados de valores de tempo

Em um primeiro momento, os resultados dos valores de tempo obtidos para cada um dos sentidos
da travessia foram vistos com ceticismo, ja que ndo se esperavam diferencas dessa ordem para
essa caracteristica. No entanto, entendendo-se o valor do tempo como a predisposi¢do individual
em pagar a mais por economias adicionais no tempo de viagem (Mackie et al, 2001; Ortizar e
Willumsen, 2011), pode-se encontrar uma explicacdo plausivel para os resultados obtidos. O
usudrio do sentido B ja paga atualmente a tarifa de R$8,80 para realizar a travessia, enquanto no
sentido oposto ndo hd pagamento de tarifa. Assim, pode-se considerar esperado que o primeiro
venha a ter uma predisposi¢cdo consideravelmente menor do que o segundo em pagar valores

.. . . . 1
adicionais por economias em tempos de viagem 6.

Um comportamento que indicou diferengas significativas foi a menor predisposicdo em pagar
observadas para os viajantes de renda individual até R$ 3600,00 mensais. Esse foi um resultado
natural. No entanto, entre as demais faixas de renda ndo se observaram diferengas
estatisticamente significativas. Essa varidvel nem sempre € eficiente em captar as diferencas
esperadas na predisposicdo em pagar que seria esperada para as diferentes faixas salariais,
questdo discutida por Bradley e Gunn (1990), que observaram em seu experimento que os valores
de tempo estimados sofriam significativas variacdes de acordo com a quantidade de pessoas e de
trabalhadores do domicilio do entrevistado. No entanto, para se ter tal avaliacdo seriam
necessdrias perguntas adicionais no questionario, o que implicaria no indesejado aumento na
duragdo de um tipo entrevista ja caracteristicamente longa.

Observou-se na amostra usada que a baixa freqii€ncia de utilizacao estd altamente correlacionada
com o motivo lazer. E a maior predisposicio em pagar estimada para os usudrios pouco
freqlientes ou viagens a lazer é um resultado comumente verificado em outros estudos (Tretvik,
1993; Van Zyl e Raza, 2006; Brito e Strambi, 2007), estando os resultados aqui obtidos em
concordancia com esses. Nota-se que hd também na literatura estudos mencionando que
teoricamente viajantes de alta frequéncia (commuters) teriam maiores valores do tempo do que os
demais, como o de Wardman (1998).

Ao contrdrio do esperado, as viagens realizadas em periodos de pico ndo tiveram maiores valores
de tempo atribuidos, ou seja, ndo teriam maior predisposicdo em pagar por reducdes no tempo em
relacdo aquelas realizadas em horérios fora do pico. Uma hipétese a ser analisada em estudos
futuros seria a de que os usudrios do servico estariam dispostos em algumas ocasides a pagar pela
previsibilidade no tempo de viagem mais do que pela redu¢do em si, o que poderia levar a
modelagens como as realizadas por Alves (2005).

' Em um exercicio, supondo-se que o servico de agendamento garantisse um ganho de 30 minutos no tempo de
viagem, em média, um usudrio do sentido A estaria disposto a pagar uma tarifa adicional de R$17,17 por esse ganho
(esse valor corresponde a metade do valor da hora desse viajante). Por outro lado, o do sentido B com essa mesma
caracteristica, que jd paga R$8,80, estaria disposto a desembolsar apenas R$ 12,15 adicionais.
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5.1.2. Proposta de tarifas

Dentro do objetivo desse estudo, que € a andlise de valores de tarifa do servigco de agendamento,
conclui-se pela metodologia utilizada que, de fato, os precos estdo atualmente em patamares
consideravelmente acima da predisposicdo dos usudrios em pagar pelo servico.

A andlise de dados operacionais da balsa indicou que atualmente nos hordrios de pico a fila
média é de 23 minutos. Partindo-se da premissa de que essa € a expectativa de ganho no tempo de
viagem para um usudrio habitual que opte pelo servico de agendamento, chega-se a partir dos
valores de tempo estimados (Tabela 2) que esse estaria disposto a pagar um valor adicional de
R$ 11,64 para o sentido A e R$ 8,42 para o sentido B. Anilise andloga para o segmento dos
usudrios eventuais levaria a predisposi¢oes em pagar de R$ 13,17 e R$ 9,32 para os sentidos A e
B, respectivamente. Tais valores permitem a conclusdo de que as tarifas atualmente praticadas
poderiam ter um desconto de cerca de 50% visando tornar o servigo atrativo aos potenciais
usudrios.

Em etapa a ser desenvolvida nos préximos meses, o modelo de escolha serd aplicado a um banco
de dados com mais de 2500 entrevistas origem-destino realizadas junto a usudrios da balsa para
estimativas mais precisas e desagregadas, o que permitird a definicdo da tarifa ideal
considerando-se as proporcdes de cada um dos segmentos analisados dentre os usudrios da balsa.
Além disso, com a aplicacdo do modelo poderdo ser simuladas a captacdo de demanda para o
servigo considerando diferentes niveis de tarifas e tempos de fila no servico comum.
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