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RESUMO

A oferta governamental para a mobilidade urbana tem sido focada em propiciar fluidez aos
veiculos particulares, que possuem maiores custos ao meio ambiente e a salde humana,
enguanto que os transportes publicos tém sido relegados a baixa qualidade dos servicos e
ineficiéncia. O proposito desta pesquisa foi estimar a Disposicdo a Pagar (DAP) pelos
beneficios decorrentes de melhorias em mobilidade urbana, através de um mercado
hipotético: a oferta das modalidades de transporte BRT e VLT. Este trabalho buscou suprir
auséncia de parametros econdmicos relacionados aos beneficios provenientes de melhorias na
mobilidade, aliado a perspectiva do Marketing em favor do interesse pablico. Nesta pesquisa,
de carater descritivo, foi aplicado um survey para a viabilizacdo do método de valoracéo
contingente de bens pablicos ou ambientais, cujos dados possibilitaram estimar o valor médio
pago por residéncia e o valor total que o bem e seus beneficios tém para os moradores de Jodo
Pessoa. A amostra de 854 questionarios, aplicados em campo e online, indicou, através de
um modelo estimado por meio da regressdo beta, um valor de R$ 47,84 pagos através de um
adicional no IPTU, um valor elevado, que representa 18% da media paga em 2012. O valor
total do bem foi estimado em R$ 10,2 milhdes, montante proximo ao arrecadado pela TCR
em 2011, o que significa que a populacdo estd ciente dos beneficios a serem adquiridos,
apesar desta quantia ter sido limitado pela falta de confianga na gestdo dos recursos publicos e
votos de protesto.

Palavras-chave: Marketing no Interesse Publico. Mobilidade urbana. VValoragdo Contingente.



ABSTRACT

The government's offer for urban mobility has been focused on providing fluidity to private
vehicles, which have higher costs to the environment and human health, while public
transport has been neglected to low quality of services and inefficiency. The purpose of this
research was to estimate the Willingness to Pay (WTP) for the benefits resulting from
improvements in urban mobility through a hypothetical market: supply transport
arrangements BRT and LRT. This study sought to fill the absence of economic parameters
related to the benefits from improvements in mobility, coupled with the prospect of Marketing
in the public interest. In this research, with a descriptive character, it was applied a survey for
the feasibility of contingent valuation method for environmental or public goods, whose data
allowed to estimate the average amount paid per household and the total value the good and
its benefits have for the residents of Jodo Pessoa. The sample of 854 questionnaires
administered in the field and online indicated, by a model estimated by beta regression, a
value of R$ 47.84 paid through a surcharge on the Brazilian property tax (IPTU), a high value
which represents 18% of average paid in 2012 . The total value of the good was estimated at
R$ 10.2 million, close to the tax of waste collection raised in 2011, which means that the
population is aware of the benefits to be gained, although this amount was limited by the lack
of trust in the management of public resources and protest votes.

Keywords: Marketing in the Public Interest. Urban mobility. Contingent Valuation.
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1. INTRODUCAO

A administracdo publica tem enfrentado desafios causados pela insatisfacdo dos
cidaddos com o desempenho dos servigos publicos, o que tem levado a adogdo de praticas
gerenciais, no ambito governamental, conhecidas tradicionalmente por sua aplicacdo em
empresas privadas. Neste sentido, os cidaddos ndo sdo considerados apenas como
consumidores passivos, mas como atores que colaboram na defini¢cdo do que a administracdo
publica deve fazer, como deve funcionar e ser controlada, e quem deve se beneficiar de suas
acoes (KAPLAN; HENLEIN, 2009).

Neste contexto, a visdo de marketing orientada ao interesse publico é necessaria ao
orientar a busca pelo equilibrio nas trocas entre o governo e os cidadaos para 0 bem comum.
Considerando que o aumento da oferta de bens privados ndo tem sido acompanhado pelo
correspondente aumento de bens publicos, causando o desequilibrio social, o papel do
Marketing, no contexto da gestdo publica, € o de evitar a queda da qualidade dos servigos
publicos e compensar 0s custos sociais do aumento de bens particulares, por meio da
regulacdo ou medidas restritivas aos produtores e consumidores.

A academia de marketing tem necessidade e ao mesmo tempo a oportunidade de
contribuir com suas técnicas e teoriza¢Ges para melhor compreensédo das trocas entre cidaddos
e Estado. Esta pesquisa abordara a oferta de um bem publico (avancos na mobilidade urbana)
e a relacdo de trocas entre contribuintes, demandantes de acessibilidade e melhores condicdes
de transporte, e 0 governo, ofertante de equipamentos e condic¢des institucionais, cujo objetivo

comum é uma cidade com melhor qualidade de vida.

1.1. Recortes da pesquisa

Em cidades de médio e grande porte do Brasil, um dos pontos chave para a
melhoria da qualidade de vida é a mobilidade urbana que, devido a queima de combustiveis
fosseis, ao estresse gerado pelos congestionamentos e pela poluicdo sonora e atmosférica,
afeta diretamente a salde publica e 0 meio ambiente. Estes problemas decorrem do padrdo
atual de mobilidade urbana, caracterizado pela crescente motorizacdo individual, com
elevados custos sociais, econdmicos e ambientais (BARCZAK; DUARTE, 2012). Este
padrdo, apesar das externalidade negativas, tem sido impulsionado por incentivos
governamentais e do setor privado, acompanhado de baixos investimentos em infraestrutura.

A mobilidade urbana tem sido alvo de crescentes reclamacdes e insatisfacdo da
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populacdo, o que pode ser verificado nos protestos que tem ocorrido em todas as regides do
Brasil a partir de junho de 2013, com exigéncias relacionadas a reducdo das tarifas cobradas
no transporte publico e melhoria na qualidade do servigo. O governo tem realizado esforgcos
para entregar de melhores condi¢cdes de mobilidade urbana, a exemplo do Programa de
Aceleracdo do Crescimento 2 (PAC 2) e do Programa Nacional de Mobilidade Urbana,
entretanto a mudanca do atual padrdo ainda parece distante, devido & estrutura de consumo
que favorece o uso de veiculos individuais motorizados.

Caso ndo haja uma conscientizacdo do problema por parte dos cidaddos e do
poder publico, o crescente uso de carros podera afetar a qualidade de vida e a economia nos
centros urbanos. Em todo o mundo, os centros urbanos tém vivenciado problemas
semelhantes, como congestionamentos, falta de seguranga nas rodovias e poluicdo, o que
resulta no direcionamento de recursos para amenizar estas externalidades, ao invés de serem
direcionados ao desenvolvimento e implantacdo de sistemas de transporte mais eficientes
(GRIMALDO et al., 2012).

Para amenizar desta realidade, o planejamento da mobilidade deve ser repensado
para que o transporte puablico satisfaca as necessidades dos que ndo dirigem, distribua
igualmente custos e beneficios a sociedade, seja financeiramente acessivel as familias,
governos e negocios, e proporcione reducdo de mortes e deficiéncias fisicas. Desta forma,
seria a favor dos objetivos ambientais e de qualidade de vida, além de ndo confiar apenas em
recursos naturais ndo renovaveis (MIRANDA,; SILVA, 2012).

No contexto brasileiro, o planejamento do transporte publico tem sido
frequentemente limitado a propiciar a mobilizacdo da forca de trabalho ao capital,
negligenciando outras necessidades basicas da popula¢do, como escola, satde e lazer. O papel
da mobilidade urbana que ndo pode ser esquecido € a integracdo social para o bem-estar das
familias (ARAUJO et al., 2011), possibilitando o acesso ao consumo de servigos distribuidos
pela cidade, essenciais para o bem estar dos individuos.

Para o atendimento de necessidades que vao além do deslocamento ao trabalho, o
papel do Marketing tem sido reconsiderado no ambito do planejamento de politicas publicas,
uma vez que fora tido como de alto teor comercial na entrega de servicos publicos. Esta visao
é recorrente do aumento de taxas cobradas em servicos diretos, principalmente na forma de
co-pagamento e, simultaneamente, decorre da emergéncia de um ‘consumerismo do setor
publico’ como resultado de politicas especificas e mudancas sociais (LAING, 2003).

A relacdo entre marketing e politicas publicas pode ocorrer em duas direcdes,

podendo ser a acdo publica que condiciona a atividade de marketing, ou o uso do
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conhecimento e das técnicas de marketing para o atendimento dos interesses publicos. Neste
altimo entendimento, a proposta do Estado pode ser entendida como um produto e 0s
receptores como clientes (COSTA, 2009).

Para embasamento tedrico desta pesquisa, ambos os direcionamentos foram
considerados por meio da discussdo acerca das técnicas de marketing em favor dos interesses
publicos e da legislacdo vigente que regula a mobilidade urbana. Estes direcionamentos
decorrem da necessidade de aumento na oferta de bens publicos para a mobilidade urbana,
que ndo acompanhou o crescimento da oferta de bens privados, causando desequilibrio e da
necessidade de regular a mobilidade urbana para que sejam minimizadas suas externalidades
negativas.

Aliados as contribuices de marketing, os estudos de valoracdo ambiental e de
bens publicos podem alcancar resultados que contribuem para o desenvolvimento de politicas
publicas com base nas varidveis sociais, econdémicas e demograficas que possuem maior
influéncia na Disposicdo a Pagar (DAP) por melhorias no bem publico, que no caso desta
pesquisa € mobilidade urbana, uma vez que valores baixos podem indicar que existem
esforcos ndo monetarios inclusos para a adogdo do comportamento ou uma possivel satisfacao
dos usuarios com a atual situacéo.

De acordo com MacLachlan e Park (2008), a DAP € definida como o montante
maximo que um cliente esta disposto a pagar por um bem ou pela sua melhoria. Para 0s
autores, em relacdo a bens ndo comerciais, por ndo haver informacdes visualizaveis no
mercado, como preco e comportamento de compra do consumidor, os Métodos de Valoragéo
Contingente (MVC) apresentam-se como 0s mais utilizados para estimar a DAP. Em
marketing, este método tem sido pouco utilizado em compara¢do ao campo da economia,
contudo pode servir como pré-teste de avaliacao de ofertas de mercado ou estatais.

A DAP por bens ambientais e publicos tem sido extensivamente utilizada em
diversos campos cientificos. No Brasil, alguns exemplos de estudos semelhantes sdo a
disposicdo a pagar pelo café organico (CUNHA, 2006), a valoracdo da &rea de protecdo
ambiental (APA) Sdo José em Minas Gerais (CIRINO, 2005), a utilizacdo da valoracédo
contingente para estimar a altruismo paternalistico na valoracdo de morbidade em criancas
devido a poluicdo de S&o Paulo (MAC-KNIGHT, 2008), valoracao dos efeitos das queimadas
sobre 0 bem estar das familias no Tocantins (ALVES; DA PAIXAO, 2012), valoracio da
limpeza na praia do bairro Rio Vermelho em Salvador-BA (OLIVEIRA, 2012), beneficios do
uso do metrd para a saude publica (DA SILVA; MIRAGLIA, 2009), valoracdo de um sistema
de gestdo de residuos solidos em Palmas-TO (RODRIGUES; SANTANA, 2012) e a
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valoracdo da area de protecdo ambiental estadual da cachoeira das andorinhas em Minas
Gerais (SILVEIRA, 2011).

Por se tratar de um bem ndo comercial, a estimacdo da DAP foi realizada por
meio da aplicacdo de questionérios com perguntas no formato referendo. Os valores obtidos
podem vir a ajudar na avaliacdo da viabilidade econdmica dos investimentos em transportes
publicos e melhorar as politicas publicas do setor, como a melhoria da qualidade dos
transportes publicos. Desta forma, a pesquisa buscou responder ao seguinte questionamento:
qual a disponibilidade a pagar por beneficios de investimentos em mobilidade urbana em
Jodo Pessoa?

Portanto, a pretensdo desta pesquisa € expandir o conhecimento acerca de
determinantes sociais, demograficos e econdémicos para a aceitacdo de investimentos em
transporte publico, bem como contribuir para o entendimento da DAP por investimentos em

mobilidade urbana sob a perspectiva da acdo do Marketing em favor do interesse publico.

1.2. Objetivos

Para responder a questdo de pesquisa, foram elaborados os objetivos a seguir.

1.2.1. Objetivo geral

Estimar a Disponibilidade a Pagar (DAP) por melhorias na mobilidade urbana em

Jodo Pessoa através do método de valoragdo contingente.

1.2.2. Objetivos especificos

Associados ao objetivo geral, e com um escopo mais restrito, foram lancados 0s

seguintes objetivos especificos:

a) ldentificar os fatores que mais afetam a valoracdo individual ao bem publico em
estudo;

b) Awvaliar o grau de conscientizacdo da populacdo quanto a importancia e ao atual estado
da mobilidade urbana;

¢) Analisar o valor de melhorias em mobilidade urbana para a populagdo pessoense.
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1.3. Justificativa

Em Jodo Pessoa, historicamente, os investimentos em infraestrutura para a
mobilidade urbana tém sido pouco diversificados, assim como em outras cidades brasileiras,
com énfase ao favorecimento do deslocamento através de veiculos individuais motorizados. A
demanda pelos transportes publicos urbanos se defronta com a baixa eficiéncia e qualidade, o
que obriga as pessoas a se locomoverem com veiculos privados, mesmo sendo a op¢ao com
conjunto maior de externalidades negativas para a sociedade.

Nos ultimos anos, 0s principais avangos nos transportes publicos em Jodo Pessoa
foram a criacdo do Terminal de Integragdo do Varadouro, em 2005, e a integracdo temporal,
em 2008, que se tornou possivel pela ado¢do do sistema de bilhetagem eletrbnica e
possibilitou a utilizacdo de apenas uma passagem para deslocamentos com mais de um
onibus. Para melhorar a qualidade dos transportes coletivos, a Secretaria de Mobilidade
Urbana de Jodo Pessoa (SEMOB) iniciou um processo de reformulacdo do sistema de
transportes com a adocdo do rastreamento por GPS para a fiscalizacdo e deteccdo de
problemas como n&o parada nos pontos, desvio de itinerario e atrasos (JOAO PESSOA,
2014).

Para maior eficiéncia da mobilidade, a SEMOB considera como prioridade de
suas agOes o transporte publico, para tanto, agdes como a implantagcdo e reestruturacao de
faixas exclusivas para dnibus, reestruturacéo de linhas e a instalacdo de seméaforos inteligentes
fazem parte da agenda deste 6rgdo. Ha também o empenho para manter a frota atualizada, na
qual os veiculos possuem média de quatro anos, o que faz da frota uma das mais novas entre
as demais capitais brasileiras (JOAO PESSOA, 2014).

Apesar das acGes empreendidas pela SEMOB, os problemas relacionados a
mobilidade urbana continuam presentes na cidade. A populacdo tem realizado constantes
queixas relacionadas aos atrasos nas linhas de 6nibus, superlotacdo, falta de 6nibus em
determinados horérios, falta de abrigo em paradas de dnibus, ma conservacéo da frota e maior
necessidade de Onibus adaptados aos cadeirantes e demais pessoas com deficiéncia. Outro
problema séo os assaltos a onibus, cuja frequéncia tem aumentado, reduzindo a percepcao de
vantagem deste tipo de transporte em comparacdo ao veiculo particular.

Os problemas relacionados ao transporte publico fazem com que carros e motos
sejam preferéncia entre os habitantes da cidade, apesar de serem mais caros. De acordo com a
Associacdo Nacional dos Transportes (ANTP), no Brasil, o transporte por carro chega a ser

150% mais caro que através de 6nibus, enquanto que a opcao pelas motos é 50% mais cara
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(ANTP, 2010). De acordo com Stradling (2002), tal preferéncia é explicada pela sensagédo de
seguranca, autonomia e questdes culturais atreladas aos veiculos particulares.

Ao sobrepor os beneficios individuais em detrimento do coletivo, os carros e
motos dominam o0 espaco viario e pdem em questdo se a vias publicas podem mesmo ser
consideradas publicas, a quem elas devem servir e a quem elas devem impor restricGes. A
ANTP (2010) apresenta dados preocupantes acerca do consumo relativo do espago viario,
tempo, energia e custos relativos a acidentes por passageiro em trés meios de transporte:
carro, moto e 6nibus. Comparativamente, através do grafico 1, é possivel observar que 0s

Onibus sdo 0s que possuem custos menores para a sociedade.
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Gréafico 1 — Consumos e impactos relativos com uso de 6nibus, motos e autos em cidades brasileiras (valor do
Onibus = 1)
Fonte: ANTP (2010)

O crescimento da frota de veiculos em Jodo Pessoa pode ser verificado atraves da
tabela 1. De 2001 a 2013, as motocicletas e motonetas cresceram 527,30% e 0s carros
114,78%, apesar de apresentarem maiores gastos de energia, espacgo viario, elevados custos
com acidentes e maior emissdo de poluentes (grafico 1). Entre 2008 e 2011, o crescimento
anual da frota ultrapassou taxas anuais de 11% devido a incentivos governamentais, como a
reducdo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IP1). De acordo com Alvarenga et al.
(2010), a reducéo do IPI foi uma medida governamental adotada em reposta a crise financeira
ocorrida no final de 2008 para promover a recuperacdo do setor diante da queda da demanda

nos Ultimos meses do referido ano.
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Tabela 1 — Crescimento da frota de veiculos em Jodo Pessoa de 2001 a 2013

Frota de Frota de motocicletas e | Outros Crescimento da frota em
Ano L p Frota total x .
automoveis motonetas veiculos relacdo ao ano anterior

2001 77470 12481 17178 107129 -

2002 81827 14532 18290 114649 7,0%

2003 83366 15724 18419 117509 2,5%

2004 87142 18835 18928 124905 6,3%

2005 90479 21257 19471 131207 5,0%

2006 96074 24171 20637 140882 7,4%

2007 104216 28074 22050 154340 9,6%

2008 113007 34606 24032 171645 11,2%

2009 122122 43199 26448 191769 11,7%

2010 133162 51660 29653 214475 11,8%

2011 145442 62229 33483 241154 12,4%

2012 154820 72483 37836 265139 9,9%

2013 166391 78294 42271 286956 8,2%

Fonte: tabela elaborada pelo autor com dados fornecidos pelo DENATRAN (2013)

A presente pesquisa aborda um tema de relevancia atual pelo fato do governo
municipal de Jodo Pessoa ter sido contemplado com recursos do Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC 2) para a adocdo de alternativas de transportes coletivos, como o Bus
Rapid Transit (BRT) e o Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT). Os resultados podem vir a
contribuir no processo de planejamento e alocacdo de recursos publicos para estes servigos.

O PAC foi criado em 2007 para promover a execu¢do de obras de infraestrutura
social, urbana, logistica e energética, com o intuito de gerar crescimento econémico. Em seus
primeiros quatro anos, o programa fez aumentar os investimentos publicos brasileiros de
1,62% do PIB para 3,27% do PIB. Em 2011, o PAC deu inicio a segunda fase, adicionando
aprimoramentos relacionados a primeira fase, com mais recursos e mais parcerias com
governos estaduais e municipais para a execucdo de obras direcionadas a melhoria da
qualidade de vida das cidades (BRASIL, 2014).

A adocdo do método de valoracdo contingente como proposta de dar subsidio a
tomada de decisdo no setor publico foi realizada em pesquisas semelhantes, como a
desenvolvida por Ortuzar, Cifuentes e Williams (2000) em Santiago no Chile. Os autores
valoraram as externalidades do sistema de transporte quanto a mortalidade causada pela
poluicdo e quanto ao risco de acidentes. Assim, chegaram a conclusdo que o valor estatistico
da vida humana é de U$ 308.500, ajudando a justificar a alocagédo de recursos para a reducéo
de acidentes e da poluicéo.

Stampe, Tocchetto e Florissi (2008) utilizam o método de valoracdo contingente
para estimar o valor de mercado da Feira do Livro de Porto Alegre por meio dos beneficios

que o evento traz aos participantes. O resultado indicou uma DAP estimada de R$ 7,00 (sete
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reais) por participante e, dado o nimero total de participantes (1,7 milhdo de pessoas), o valor
total gerado pelo evento seria de 11 milhdes e 900 mil reais, correspondendo a 4,5 vezes o
custo de realizacdo da feira.

No Rio Grande do Sul, Goularte (2012) analisou a disposi¢ao a pagar das maiores
empresas do estado pela compensacdo da emissdo de carbono por meio da aquisicdo de
créditos. Os resultados demonstraram que existe um mercado potencial para a negociagéo de
créditos de carbono e que a DAP era influenciada pelo faturamento e pela presenca de um
setor ambiental.

Considerando os problemas da mobilidade em Jo&o Pessoa, esta pesquisa procura
suprir a auséncia de parametros econdémicos valorando os beneficios de alternativas de
transportes publicos, que impossibilita a avaliacdo da efetividade deste tipo de investimento,
caracterizado por utilizar elevado montante de recursos publicos, num momento em que a
populacdo exige providéncias para a melhoria da qualidade dos servicos e que ha perspectivas

de aumento da motorizacgdo e do uso de fontes energéticas poluentes e ndo renovaveis.

1.4. Estrutura do trabalho

O capitulo a seguir aborda as bases tedricas do Marketing no interesse publico,
sua contribuicéo para o desenvolvimento e melhor qualidade de vida, e os processos de troca
entre a sociedade e o governo. Ainda na fundamentacdo, sdo abordados temas referentes a
mobilidade urbana, a legislacdo que regula as politicas publicas de mobilidade e os aspectos
tedricos ligados aos métodos de valoragdo contingente.

Em seguida, no capitulo sobre os aspectos metodoldgicos, sdo expostos a natureza
da pesquisa, a caracterizacdo da area de estudo, 0s mecanismos para a operacionaliza¢do do
método de valoracdo contingente e 0 modelo de regressdo beta. Na analise e discussdo dos
resultados, é realizada a descricdo da amostra, em seguida sdo apresentados os modelos
estimados e o calculo da disposicdo a pagar. O capitulo que encerra aborda as consideracdes

finais, as limitacdes e sugestdes para futuras pesquisas.
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2. REFERENCIAL TEORICO

Com intuido de contextualizar a pesquisa a partir de bases teoricas, neste capitulo,
sera apresentado como a visdao do Marketing no interesse publico pode contribuir para o
desenvolvimento e melhoria da qualidade de vida por meio da oferta de um bem publico,
serdo abordadas também questBes inerentes ao objeto de estudo, tais como a mobilidade
urbana e sua relacdo com o bem-estar e impactos ambientais, a legislacdo que orienta as
politicas publicas de mobilidade sustentavel, bem como aspectos teoricos referentes aos

métodos de valoragdo ambiental e de bens publicos.
2.1. Contextualizacé@o da aplicagdo em Marketing

As bases para 0 entendimento acerca de marketing e seu posterior
desenvolvimento tedrico foram concebidas no inicio do século XIX, periodo em que as
preocupacdes estavam centradas no aumento da produgdo de bens tangiveis. Para os
governos, essa preocupacao referia-se a producao e a exportacdo de bens industrializados para
regidbes em desenvolvimento e col6nias, representando a possibilidade de obtencdo de
matérias primas e aumento de suas riquezas (VARGO; LUSCH, 2004).

Ainda neste periodo, os primeiros passos para o entendimento de marketing, mais
especificamente sua abordagem gerencial, foram dados por Adam Smith. Em sua obra, Smith
deixa claro que a especializacdo era a chave para a riqueza, ao proporcionar produtividade da
forca de trabalho, baixando custos e criando excedentes, porém Smith deixou de lado a
diversidade de bens e servicos resultantes da especializagdo, dimensdes estas que sdo centrais
para o entendimento dos sistemas de marketing e, consequentemente, para o entendimento do
Macromarketing (LAYTON, 2011).

Nestes anos iniciais dos desenvolvimentos em marketing, dado seu objetivo
centrado na maximizagdo da producdo e, consequentemente, dos lucros, por meio da
intensificacdo da distribuicdo e vendas, ndo havia, para os gestores publicos, convergéncia
entre 0s objetivos da administracdo publica e 0s objetivos das organizacdes com fins
lucrativos (KAPLAN; HAENLEIN, 2009).

Com o aumento da competicdo no periodo p6s Segunda Guerra Mundial, a
orientacdo centrada na transacdo comegou a emergir, substituindo a orientacdo no produto e,
como consequéncia, a énfase passou a ser dada também a publicidade e propaganda. Foi neste
periodo que surgiu o conceito de mix de marketing e, paralelamente, alguns pesquisadores

sugeriram novas visdes de marketing que iriam além do direcionamento as empresas com fins
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lucrativos (KAPLAN; HAENLEIN, 2009).

O inicio da consideracdo acerca da aplicacdo das técnicas de marketing no setor
publico se deu com a expansao do escopo de marketing, proposta por Kotler e Levy (1969)
que reinterpretaram o significado de marketing para organizacdes sem fins lucrativos, pessoas
e ideias. A visdo proposta € a de que, apesar de possuirem caracteristicas diferentes, todas as
organizagOes estdo sujeitas aos mesmos principios que regem as organizagdes privadas.

O exemplo a seguir mostra como a administracdo publica esta sujeita aos mesmos
principios que influenciam as decisdes de marketing no setor privado. Dados 0s custos
significativos dos servigos de salde publica relacionados a obesidade, bebidas alcodlicas e
fumo, é aceitavel impor restri¢bes a tais produtos, o que influencia as decisdes de marketing
das empresas que os produzem e pode proporcionar melhoria na entrega de um bem publico,
neste caso a salde publica.

O movimento de ampliacdo do escopo de marketing foi precedido pela inser¢ao
dos fundamentos da escola funcionalista na escola gerencialista, 0 que direcionou 0 Marketing
a uma abordagem de suporte a tomada de decisdo com foco nos clientes (VARGO; LUSCH,
2004). Assim, os clientes sdo tidos como o cerne para todo o planejamento, estratégia,
pesquisa, desenvolvimento de produtos e atividade de marketing, na qual o mix de marketing
é concebido como a ferramenta fundamental para aumento dos lucros e relacionamento com
os consumidores (FRY; POLONSKY, 2004).

Com a ampliacdo de seu escopo, a visdo do Marketing centrada no cliente ou no
produto passou a ser considerada limitada, visto que, ao se considerar o ambiente de
marketing contemporéneo, as organizacdes se deparam com desafios que véao além dos lucros
e beneficios para os stakeholders: o gerenciamento de suas atividades para que, no minimo,
ndo sejam prejudiciais a sociedade (FRY; POLONSKY, 2004).

A ampliacdo do Marketing inclui a administracdo publica, que tem como
pressuposto os interesses da sociedade acima de qualquer interesse individual. Entretanto,
uma visdo deturpada, criada por alguns gestores publicos, refere-se a marketing como um
conjunto de técnicas que atende apenas aos interesses dos clientes e acionistas ao buscar
lucros. Consequentemente, o Marketing € visto por alguns destes gestores como nao
produtivo e como uma despesa a mais pelo fato de estar ligado a termos como comércio e
lucros que, em servicos publicos, sdo considerados antiéticos ao bem coletivo e a
universalidade (KAPLAN; HAENLEIN, 2009).

Outro agravante foi a compreensdo, por parte de alguns profissionais, da

Administracdo de Marketing como cerne da Teoria de Marketing e ndo apenas uma parte que
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a compde. Diante desta abordagem focada no gerenciamento das atividades de marketing,
varias criticas foram publicadas, motivando os tedricos de marketing a desenvolverem
melhoramentos e resolucdes (LAYTON, 2011).

Fry e Polonsky (2004) afirmam que parecem aumentar as situagdes em que 0
sucesso de atividades de marketing impacta de forma negativa os consumidores, stakeholders
e a sociedade de forma inesperada. Frequentemente, o Marketing tem sido apontado como o
causador de problemas como a destruicdo de valores culturais e tradigdes, consumo exagerado
que leva a problemas ambientais e climaticos e, num contexto mais imediato, problemas como
a obesidade e a recente crise financeira mundial, causada pela venda inapropriada de produtos
financeiros para compradores desinformados (LAYTON, 2011).

Para Layton (2011), outra dificuldade resultante da limitagdo do Marketing como
atividade voltada para 0s negdcios € a crescente fragmentacao da area, como pode ser visto
por meio do crescimento de subareas como marketing de relacionamento e marketing de
servicos. Para o autor, a solugdo para este problema esté na definigdo dos limites do campo.

Vargo e Lusch (2004) ja propunham como solucgédo para este problema a mudanca
da logica em marketing para uma perspectiva centrada em servicos. Esta visdo identifica os
recursos operantes e competéncias centrais como formas de obter vantagem competitiva,
assim o foco passa a ser direcionado a habilidades, informacdo, conhecimento, interatividade
e conectividade nos relacionamentos em progresso. A partir desta logica, sdo vistas como
unidades de troca a aplicacdo de competéncias, conhecimento e habilidades humanas
especializadas para o beneficio do receptor ou do préprio fornecedor, além da co-criagéo e co-
producéo de consumidores.

Diante das circunstancias ambientais que fazem os académicos repensarem a
estrutura logica e os limites da disciplina, Layton (2011) propde que seja desenvolvida uma
visdo de mundo que proporcione uma base para o desenvolvimento do Marketing enquanto
disciplina e ciéncia social. Assim, a partir da énfase inicial dada por Adam Smith na escala e
na diversidade dos mercados, cuja escala tradicionalmente passou a ser o foco dos
especialistas em marketing, o autor propde que a énfase na diversidade leva ao conceito de
sistemas de marketing.

Os sistemas de marketing surgem com o0 aumento de bens e servigos
transacionados, com a busca de novas formas de se reduzir os custos transacionais, de se
melhor informar sobre o que esta em oferta e de se identificar necessidades ndo supridas que
possam promover oportunidades de crescimento e lucro. Enquanto o comércio cresce em

volume e diversidade, padrGes comecam a surgir nas relagdes de troca entre compradores e
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vendedores. S0 estes 0s chamados sistemas de marketing, ou seja, sd0 uma consequéncia
direta da diversidade de produtos sendo transacionados, da variedade de habilidades,
capacidades e preferéncias encontradas entre vendedores e compradores (LAYTON, 2011).

E no contexto da regulacdo dos sistemas de marketing que o Marketing no setor
publico tem seu principal foco de atuacdo. Como pode ser visualizado no corrente
posicionamento do Journal of Public Policy and Marketing, as pesquisas mais recentes
abordam assuntos relacionados a negdcios e governo, incluindo nutricdo e salde, ética e
responsabilidade social, antitrustes, privacidade, direitos autorais e o papel do Marketing do
ambito regulatorio e legal (STEWART, 2013).

Para 0 contexto desta pesquisa, 0 conceito de sistemas de marketing por Mick
(2007) engloba a dimensao analisada, ou seja, as contribuintes dos cidaddos ao poder publico,
ao considerar todos os envolvidos no sistema. O autor considera que os sistemas de marketing
sdo um conjunto complexo de relagdes com multiplos niveis, cujas escolhas e a¢Bes dos
participantes do mercado tém consequéncias de longo prazo que vao além das empresas,
parceiros e clientes que fazem parte do sistema.

Tal como os sistemas de marketing, as politicas pablicas possuem consequéncias
e exigem a participacdo de diversos segmentos da sociedade para que seja alcancado seu
resultado. Para Buurma (2001), o Marketing pode ser utilizado pelo governo em politicas
publicas para as “vender” aos cidaddos, com base em trocas ndo comerciais. Para o autor,
marketing de politicas publicas pode ser definido como a soma total de processos de
planejamento e execucdo aplicados pelo governo para obtencédo de trocas de marketing com
atores sociais, possibilitando ambos alcancarem seus objetivos pelo desenvolvimento e oferta
de instrumentos politicos aceitaveis, pela demanda de comportamentos sociais especificos e
outras reciprocidades.

Buurma (2001) expde dois tipos de trocas possiveis entre governo e atores sociais;
(1) quando a troca ocorre com alguns clientes individualmente conhecidos, como a
autorizacdo ambiental para o desenvolvimento de um negdcio e; (2) quando ocorre entre
multiplos clientes que podem ser conhecidos (permissdes para construcao civil) ou anénimos
(coleta de lixo). Para ambos 0s casos, a troca € composta por estagios cronoldgicos, que séo:
oferta e demanda; troca do produto e reciprocidade; e alcance dos objetivos. O quadro 1
mostra como ocorre a troca para clientes andnimos usando como exemplo 0S servigos

publicos urbanos, coleta de lixo e politica de trafego.
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Politica Sujeitos da Pa_sso a: oferta e demanda dos Passo b: Pa§sq c: realizacéo dos
troca objetos de troca (valores) troca objetivos
Habitantes ~ USO correto, sem poluico ou Poder habitar em um
Servigos dos bairros danos. >< bairro.
publicos
urbanos Autoridade Bom funcionamento do

Servicos e equipamentos publicos.

municipal municipio.

Habitantes Descarte dos residuos de acordo Higiene doméstica e facil

domeéstico do lixo.

Coleta de lixo . com as regulamentacdes; Separacdo
dos bairros 9 ¢ parag >< uso dos coletores.

(politica Transporte do lixo e coletores de Higiene no municipio e
ambiental) Municipio residuos; termos de disposicéo do tipos variados de materiais
lixo no ambiente. para reciclagem.
Usuérios de  Consentimento, seguranca e N
» rodovias comportamento social. Mobilidade pessoal.
Politica de
trafego Gestoresdo  Equipamentos do trafego e >< Seguranca do trafego e
trafego regulacdo. reducdo de emissdes.

Quadro 1 — Etapas da troca entre governo e clientes anénimos
Fonte: Buurma (2001, p. 1292)

No contexto desta pesquisa, para uma politica publica direcionada a melhorar a
mobilidade urbana através de novas modalidades de transporte pablico, os sujeitos da troca
sdo o0 gestor municipal e os habitantes dos bairros, cujos valores transacionados sé&o, por parte
do gestor, vias adaptadas as modalidades de transporte (BRT e VLT), estacdes para a
conversao para outras modalidades, seguranca e tarifas acessiveis, enquanto que a populacéo,
em retribuicdo, mantém a conservagdo dos equipamentos, adota 0s novos meios de transporte
e utiliza com menos frequéncia veiculos individuais motorizados. Os resultados sdo
acessibilidade para residentes de diversos bairros e melhor mobilidade na cidade.

Para demonstrar que questdes referentes a marketing no setor publico ndo estdo
apenas restritas as empresas prestadoras de servicos a populacao, Barbu (2011) afirma que o
lancamento de novos servicos publicos € discutido a partir das instituicBes centrais do
governo, o que define o conceito de macromarketing do setor publico. O passo seguinte é
realizado no governo local, o que significa que o produto, ou politica, é planejado a partir de
niveis administrativos mais altos e continuam nos demais niveis hierarquicos, assim, havera
decisOes especificas de middle-marketing na forma de gest&o de servigos publicos e impostos.
O mix de marketing de servigos publicos termina nas empresas publicas, criando o
micromarketing.

O enfoque deste trabalho sdo as contribuicbes da populacdo para o melhor
funcionamento da mobilidade urbana, considerando esta como um sistema de marketing. Para
Hani (2012), o papel dos sistemas de marketing de aumentar as op¢6es de consumo, tais como

em servicos de salde, setor monetario, comunicagdes e transportes, em paises em
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desenvolvimento, é fundamental para 0 aumento do padréo de vida, dado o desenvolvimento
de infraestrutura, inovacdo em novos produtos e servigos e a garantia da sustentabilidade da
matriz social que, por sua vez, é estabelecida por meio das trocas, na qual apos tal processo, é
dado inicio a uma conexdo social. A sustentabilidade do crescimento econémico conta com
uma concordancia generalizada das pessoas de que estdo conectadas umas as outras.

Para Sirgy et al. (2012), o aumento da atividade de marketing e da eficiéncia
econémica proporcionam qualidade de vida. A atividade de marketing é compreendida como
0 montante em promogdo e atividades de varejo, ja a eficiéncia econdmica é considerada em
termos de elevados niveis de comércio livre, baixo nivel de corrup¢do e de economia
informal. Assim, a atividade de marketing contribui para bem estar por meio do aumento das
oportunidades de consumo de produtos seguros a pregos justos, criando postos de trabalho,
elevando o nivel educacional, acesso a informacdes e produtos e satisfacdo das necessidades
dos consumidores em varios dominios de suas vidas. A eficiéncia econdmica, por sua vez,
contribui para o bem-estar ao possibilitar o comércio livre, menos custos de monitoramento
do mercado e protecdo contra informag6es enganosas.

Sirgy et al. (2012) demonstram ainda a influéncia preditiva positiva dos sistemas
de marketing no bem estar da sociedade, contribuindo para o ponto de vista de que o0s
sistemas de marketing possuem um papel importante na elevacdo da qualidade de vida. Para
os formuladores de politicas publicas, isto significa que politicas para o incremento da
atividade de marketing devem ser incentivadas, principalmente em paises com baixos niveis
de atividade de marketing e de eficiéncia econdmica.

Tomando como unidade de andlise os sistemas de transporte pablico de Jodo
Pessoa, a disponibilidade a pagar por novas opgOes de transporte pode vir auxiliar na tomada
de decisdo para a definicdo de politicas publicas de mobilidade urbana que minimizem as
saidas negativas do sistema, considerando as prioridades dadas pela populagéo e sua avaliacdo
do bem publico, pois este método fornece um valor referéncia que indica uma sinalizacéo do
mercado para a necessidade ou ndo de se rever as prioridades dos investimentos publicos.

A valoracdo do bem e o entendimento acerca da influéncia de variaveis sociais,
econbmicas e demogréaficas constituem informacfes relevantes a todos participantes do
sistema de marketing em questdo. Os investimentos em transporte puablicos podem contribuir
para a maior eficiéncia do sistema de marketing em um nivel agregado mais amplo, visto que
0 aumento da atividade de marketing e da eficiéncia econdémica podem aumentar
significantemente a qualidade de vida e promover crescimento econdmico.

De acordo com Barbu (2011), apesar de alguns obstaculos surgirem na aplicacédo
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do Marketing no setor publico, como a forte influéncia do ambiente politico, poucos recursos
financeiros e incompeténcia dos profissionais envolvidos, as consequéncias favoraveis sdo
particularmente importantes e incluem: fornecedores de servicos publicos agindo com
eficiéncia e ética, clientes recebendo respeito, cortesia e profissionalismo dos prestadores de
servicos, usuarios satisfeitos com o desempenho requerido, sendo melhor informados gracas a
transparéncia nas atividades e procedimentos aprimorados executados por empresas publicas.

Desta forma, as informacGes obtidas neste estudo possibilitardo melhor
entendimento sobre a possibilidade de participacdo dos contribuintes no financiamento do
sistema de marketing, ajudando os formuladores de politicas publicas a influenciar o ambiente
institucional e tecnoldgico. O estudo pode ainda contribuir para evitar falhas no sistema de
marketing relacionadas a justica distributiva e eficiéncia. Especialmente em paises em
desenvolvimento, mas decisfes politicas podem promover sistemas de marketing eficientes
com efeitos devastadores na justica distributiva e vice-versa, enquanto que politicas publicas
embasadas na realidade local promovem ambos os padres (MITTELSTAEDT,;
KILBOURNE; MITTELSTAEDT, 2006).

No item a seguir serd abordado o tema da mobilidade urbana, que se trata de um
bem ofertado pelo poder publico, cujas decisdes que dizem respeito a esta area podem
proporcionar efeitos positivos, como a garantia do direito de ir e vir e 0 acesso aos
equipamentos urbanos, bem como pode trazer consequéncias negativas, como a distribuicéo
injusta do espaco viario e a exclusdo de alguns segmentos, como idosos ou pessoas com

deficiéncia.
2.2. Mobilidade urbana

Compreendendo a importancia da mobilidade urbana como um bem ofertado pelo
Estado para o bem estar, por envolver a capacidade das pessoas se movimentarem dentro da
cidade e entre cidades para terem acesso a todos 0s servigos disponiveis no meio urbano, sera
discutido neste item o modelo atual de mobilidade adotado nas cidades brasileiras e os fatores
condicionantes, econdémicos, sociais e ambientais que levam a necessidade de se repensar as
acdes governamentais e a forma de se ofertar este bem publico.

No ambito da gestdo urbana, o tema mobilidade é crucial para viabilizacdo das
atividades humanas, pois € um elemento determinante para o desenvolvimento econdémico e
para a qualidade de vida, possuindo um papel decisivo na inclusdo social e na equidade da
apropriacéo da cidade e todos seus servicos (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007). O papel
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do Marketing, quanto a distribuicdo dos servi¢os publicos numa localidade, é encontrar um
balanco entre a satisfacdo dos cidaddos com o facil acesso e seus efeitos negativos, como a
possivel percepc¢édo de gastos publicos exagerados (KAPLAN; HAENLEIN, 2009).

De acordo com Aratjo et al. (2011), compreende-se mobilidade como um
componente da qualidade de vida que envolve a facilidade de deslocamento das pessoas e
bens na cidade, dada as suas atividades complexas desenvolvidas. A acessibilidade, por sua
vez, envolve a facilidade, medida em distancia, tempo e custo de se alcancar os destinos
desejados, o que encerra a efetividade do sistema de transporte em conectar localidades
separadas.

O entendimento da mobilidade e da acessibilidade possibilita a reflexdo acerca da
interpendéncia destas duas ofertas realizadas pelo Estado, visto que ndo adianta uma cidade
oferecer infraestrutura e meios de transporte modernos, se a populacéo ndo dispde de recursos
financeiros para o pagamento das tarifas ou se, dada a expansdo da area urbana e de seus
equipamentos, as distancias séo tdo grandes que o tempo de deslocamento ndo compensa.

Em momentos em que 0s meios urbanos passam por surtos expansionistas, além
dos servigos basicos, como agua, esgoto, coleta de lixo e energia elétrica, novas formas de
acesso aos locais de trabalho por meio de transporte eficiente e barato devem ser ofertadas.
Caso contrario, novas regides urbanas podem estar fadadas a se tornarem mais uma area de
marginalidade (ARAUJO et al., 2011). Esta logica ocorre pelo fato de que o aumento
exagerado de bens privados resulta na elevacdo da demanda por bens pablicos, como ocorre
no caso dos carros (DINU, 2011).

No Brasil, em resposta a expansdo dos centros urbanos, o que tem sido percebido
sdo niveis cada vez maiores de ineficiéncia e irracionalidade na mobilidade urbana,
caracterizada pelo direcionamento dos recursos a melhoria da eficiéncia dos automoveis. A
principal consequéncia deste enfoque tem sido a drenagem dos recursos publicos para a
ampliacdo do sistema viario e fluidez dos automoveis em detrimento dos transportes coletivos
(ARAUJO et al., 2011). Este quadro caracteriza um desequilibrio na oferta dos equipamentos
publicos, como vias e estacionamento para veiculos privados, enquanto os usuarios de meios
ndo motorizados possuem suas necessidades parcialmente atendidas, com pouca oferta de
ciclovias e calcadas.

Para Banister (2008), o atual modelo de planejamento do transporte passa por um
ponto de crise devido as externalidades negativas que tem produzido para a sociedade,
entretanto este modelo tem sobrevivido em sua forma tradicional quase intacto ao longo dos

anos, com algumas pequenas alteracdes. Miranda e Silva (2012) afirmam que esta forma



29

convencional de planejamento tende a admitir que o progresso dos transportes € linear,
formado por veiculos mais novos e rapidos que substituem os mais devagar e velhos. Assim,
0S mais novos sdo tidos como mais importantes, mesmo estes sendo carros privados que
causam congestionamentos e barreiras para pedestres.

Este modelo, até entdo adotado, ndo é mais viavel devido a polui¢do sonora e
atmosférica, elevado numero de acidentes e impactos na ocupacdo do solo urbano, o que
reflete um colapso da mobilidade urbana brasileira. Para que haja mudanca de paradigma, o
atual modelo deve ser revisto com o intuito de integra-lo aos instrumentos de gestdo
urbanistica, subordina-lo aos principios da sustentabilidade ambiental e direciona-lo a
inclusdo social (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

Referente as externalidades sociais, este modelo propicia a segmentacao injusta
das vias urbanas, que sdo mais utilizadas por veiculos individuais e privados do que coletivos.
Neste sentido, o transporte publico traz vantagens por democratizar a mobilidade, reduzir
congestionamentos, melhorar a qualidade do ar e diminuir a necessidade de construgdo de
novas vias e estacionamentos, possibilitando o direcionamento de recursos publicos a outras
prioridades (ARAUJO et al., 2011).

Os problemas da mobilidade citados referem-se aos custos sociais associados ao
crescente nimero de bens privados (veiculos individuais motorizados) que demandam
potenciais servicos publicos novos ou aprimorados, cujo papel do Estado é balancear estas
duas categorias de bens e cobrir os custos sociais. A solugdo pode ter como alvo ambos os
produtores e consumidores destes bens privados, na forma de impostos ou taxas, ou meios ndo
monetarios de desencorajamento (DINU, 2011).

Além do enfoque em facilitar a fluidez de carros particulares, de acordo com
Araujo et al. (2011), um dos fatores que excluiram as pessoas de menor renda do acesso a
mobilidade, sobretudo por meio de transportes coletivos, foram as tarifas elevadas, visto que
nos ultimos anos foi o setor que mais sofreu aumentos, contrastando com a evolucdo da renda
média do trabalhador neste periodo e com a inadequacgéo do servico, dada a baixa frequéncia e
dificuldades de acesso fisico, principalmente em regides periféricas.

No setor publico, o objetivo do governo ao definir um preco a um determinado
servico publico é sempre 0 de maximizar o bem-estar social, levando em consideracéo as
funcdes basicas do prego, que sdo: mensurar a atividade econdmica, sinalizar a necessidade de
recursos, cobrir os custos ou mesmo redistribuir os rendimentos do Estado a certos campos de
atividade (DINU, 2011).

A estratégia de precos para servicos publicos pode seguir dois caminhos, de um
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lado, pode ser considerado como a soma de todos os valores que os consumidores consideram
como meio para a troca por vantagens advindas da posse ou uso do bem ou servico, por outro
lado, pode ser visto como o0 montante de dinheiro demandado para que certo bem ou servico
seja entregue. Assim, 0 pre¢o se torna um jogo entre o poder de barganha entre compradores e
vendedores, e as decisdes de pregos para 0s servicos publicos deve levar em consideracdo o
equilibrio entre demanda monetaria estabelecida pelo produtor e o valor percebido pelo
consumidor (DINU, 2011).

O custeio da operacdo dos transportes publicos no Brasil é realizado pelas receitas
arrecadadas das tarifas pagas pelos usuérios, 0 que o torna caro. S&0 poucos 0s casos de
recursos extra tarifarios financiando o transporte publico nas cidades brasileiras, diferente do
que ocorre na Europa e América do Norte, 0s quais recebem recursos provenientes do
governo, oriundos ou ndo de impostos, para a reducdo da tarifa. Na Franca, por exemplo, o
transporte publico possui uma variedade de fontes de financiamento que possibilitam que as
tarifas cubram menos que 40% do custo do sistema, como pode ser visto no grafico 2
(BALBIM et al., 2013).

m Qutras receitas
m Taxa de transporte (TVT)
Subsidios publicos

m Passageiros

21% = Empregadores

Grafico 2 — Composigdo da receita do sistema de Transporte Publico da Regido d’ile de France
Fonte: STIF — Sydicat des Transports d’Ile de France (apud BALBIM et al., 2013)

A Taxa de Contribui¢do para o Transporte apresentada no grafico 2, ou Taux du
Versement Transport (TVT), foi instituida em 1972 para das cidades da Region d’Tle de
France e progressivamente vem sendo estendida para as demais regides da Franca. O sistema
francés é um excelente exemplo de inversdo de recursos de fontes externas, no Brasil a Unica
cidade em que isto ocorre é S&o Paulo, cujo orcamento geral do municipio e do estado cobre
cerca de 20% dos custos operacionais, entretanto esta proporcao é considerada baixa quando
comparada aos paises europeus (BALBIM et al., 2013).

Em Séo Paulo-SP, existe também a proposta de aumento em R$ 0,50 no preco do
litro da gasolina para a reducdo da tarifa dos 6nibus em R$ 1,20. Este tipo de arrecadacédo
existiu em ambito federal até junho de 2012, conhecida como Contribui¢do de Intervencao

Econdmica sobre Combustiveis (Cide) e destinava recursos para programas de infraestrutura
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de transporte. Na capital paulista, este tributo seria municipalizado para bancar os custos do
transporte urbano (ROSATI; MONTEIRO, 2013). Como forma de verificar a aceitacdo deste
tipo de tributo em Jodo Pessoa, o instrumento de coleta de dados contera um questionamento,
aos que possuem veiculos particulares, acerca da aceitacdo de um aumento de R$ 0,50 no
preco dos combustiveis para o subsidio de transporte publico acessivel e de qualidade.

A forma que os transportes publicos sdo financiados o torna caro para 0 Usuario,
considerando a qualidade do servico entregue, o que faz do transporte motorizado uma opcéo
mais viavel para os que tém condicGes de adquiri-lo. Segundo Carvalho e Pereira (2012), no
periodo de 2003 a 2009, as familias brasileiras gastaram em média 15% da sua renda com
transporte urbano. O comprometimento da renda em viagens individuais, resultado das
politicas de estimulo ao uso desta modalidade e do aumento da renda, possibilitaram a
intensificacdo dos problemas vivenciados na mobilidade urbana.

Principalmente quanto a exigéncia de qualidade, as necessidades e expectativas
dos cidaddos tém mudado em relagdo aos servicos publicos. Entretanto, as praticas ligadas a
qualidade neste setor sdo lentas, dada a dificuldade de mensuracdo das saidas e pouca
liberdade de acgdo, considerando os limites da legislacio (RAMSEOOK-MUNHURRUN;
LUKEA-BHIWAJEE; NAIDOO, 2010). A provisdo de um servigo no setor publico torna-se
complexa por ndo se tratar apenas da satisfacdo das necessidades expressas, mas também por
lidar com necessidades ndo expressas, definicdo de prioridades, alocagdo de recursos publicos
e a prestacdo de contas pelo que é feito (CARON; GIAUQUE, 2006).

Além do aumento dos gastos com transportes privados, outro condicionante para a
diminuigdo da qualidade dos transportes urbanos tem sido o aumento do tempo de
deslocamento nas regides metropolitanas brasileiras. Este aumento resultou em piores
condicdes de transporte e, consequentemente, no aumento da proporcdo de trabalhadores com
deslocamento maior que uma hora. Entre os fatores que contribuiram para o aumento no
tempo de deslocamento estdo o crescimento populacional, expansédo da mancha urbana e
aumento da taxa de motorizagéo e congestionamentos (PEREIRA; SCHWANEN, 2013).

Para Banister (2008), existe uma contradicdo entre o desejo de aumentar a
velocidade das vias e o0 desejo de diminui-la. A principal inconsisténcia esta no argumento de
diminuicdo de tempo nas cidades, onde muito eforco esta sendo feito para diminuir a
velocidade do trafego por questdes ambientais e de seguranga. Assim, de um lado existem as
reclamacdes da industria de que o tempo perdido no transito tem altos custos e, de outro lado,
existem estratégias que tentam diminuir a velocidade do trafego.

Ainda de acordo com o autor, uma possibilidade para a melhoria da mobilidade
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em centros urbanos seria o enfoque no tempo aceitavel e confiabilidade do sistema em vez de
minimizacdo do tempo. Desta forma, as pessoas e empresas estariam conscientes do tempo
gasto até chegar em seus destinos, podendo programar com maior flexibilidade seus horarios.

Para a implantacdo de melhorias na mobilidade, medidas politicas estdo
disponiveis para promover a sustentabilidade urbana em termos de transportes. O que se
verifica é que o principal desafio estd relacionado as condi¢des necessarias para a mudanca
que, de acordo com o Ministério das Cidades (2007), ndo é proporcionado pelo atual padrdo
de expansdo urbana, por possuir custos cada vez maiores em infraestrutura para os transportes
motorizados, comprometendo boa parte dos orcamentos municipais.

Apesar de ndo ser possivel reconstruir as cidades, algumas acbes como a
descentralizacdo de equipamentos sociais, informatizacdo e descentralizacdo de servigos
publicos e ocupagdo de vazios urbanos podem adaptar as cidades a progressiva limitacdo das
viagens motorizadas (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

As condigdes negativas ambientais e politicas anteriormente citadas contribuiram
para o surgimento do paradigma da mobilidade sustentavel. Um dos primeiros conceitos,
aplicado pela Organization for Economic Co-operation and Development (OECD) e
posteriormente complementado pelo European Comission Group of Specialists in Transport
and Environment define que transporte sustentavel compreende as formas de se locomover
que contribuem positivamente para o estado econdmico e social, sem prejudicar a salude
humana e o meio ambiente (MIRANDA,; SILVA, 2012).

Ao integrar as dimensdes econdmicas, sociais e ambientais, 0s transportes
sustentaveis permitem a (1) satisfacdo das necessidades basicas de acesso a pessoas, empresas
e a sociedade, de forma compativel com a salide humana e equilibrio do ecossistema; (2)
precos acessiveis, funcionamento eficiente, com possibilidade de escolha modal e que da
apoio a dinamica econdmica e desenvolvimento regional; (3) mitigacdo de emissdes e
residuos em funcédo da capacidade do planeta em absorvé-los, utilizando fontes renovaveis de
energia a taxas menores ou iguais a sua regeneracao e fontes ndo renovaveis a taxas abaixo ou
iguais ao desenvolvimento de substitutos renovaveis, bem como reduzindo o uso do solo e
emissdes sonoras ao minimo possivel (MIRANDA,; SILVA, 2012).

Considerando sua relagdo com o planejamento urbano, a mobilidade sustentavel
proporciona uma Visao sistémica sobre a movimentagéo de bens e pessoas, envolvendo todos
0s modos e elementos que suprem as necessidades de deslocamento. A partir deste ponto de
vista, foram definidos dez principios para o planejamento da mobilidade (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2007):
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1 Diminuir a necessidade de viagens motorizadas;

2 Repensar o desenho urbano com prioridade para a seguranca e qualidade de vida dos

moradores em detrimento da fluidez do trafego de veiculos;

© 00 N oo o1 b~ W

Repensar a circulagdo de veiculos, priorizando meios ndo motorizados e coletivos;
Desenvolver os meios de transporte ndo motorizados;

Reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres;

Reduzir os impactos ambientais da mobilidade urbana;

Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;
Priorizar o transporte publico coletivo no sistema viario;

Promover a integracdo dos diversos modos de transporte;

10 Estruturar a gestéo local.

Elemento chave

Detalhamento

Informacéo

Educagdo, campanhas de consientizacdo, promog¢do por meio de midias e pressdo
social sdo ag¢des iniciais. Explicacdo da necessidade de haver mobilidade sustentéavel,
enfatiando os beneficos econdmicos, sociais e para a sadde aos individuos e empresas.

Envolvimento e
comunicagdo

O processo deve ser inclusivo, com objetivos bem definidos e entendimento das
consequéncias para os que serdo impactados pela estratégia. Planejamento direcionado
ao entendimento e apoio publico, para que todos stakeholders apoiem as propostas;
Deve haver elevado nivel de consisténcia entre as expectativas e 0s resultados.

Pacotes politicos

Medidas politicas de incentivo e atragdo precisam ser combinadas em pacotes de apoio
mutuo. Politicas restritivas de carros ou o aumento de seus custos devem ser
acompanhados de programas bem divulgados para aumentar a viabilidade e
atratividade de alternativas de deslocamento, incluindo carros compartilhados,
transporte publico, bicicletas e caminhadas, tudo financiado por meio de receitas
oriundas do encarecimento do ato de dirigir carro proprio.

Venda dos
beneficios

E neceséario realizar ampla publicidade dos beneficios, mesmo que haja custos,
inconveniencias e sacrificios. Motoristas apoiariam por meio de fundos para a reducédo
de congestionamentos e desenvolvimento de modos alternativos. Pessoas com
sobrepreso ou obesas se beneficiariam com melhores condi¢Ges para pedalar ou
caminhar. Todos se beneficiariam com o ar mais limpo e vias mais seguras. Mais
caminhadas e bicicleras ajudariam a aliviar a escassez de estacionamentos.

Adocéo de politicas
controversas em
estagios

O apoio deve ser construido em termos de resultados positivos e melhorias
mensuraveis na qualidade de vida; Politica se refere a reflexdo sobre as preferéncias
vigentes e também a formacdo de opiniGes; Aceitacdo da responsabilidade e
comprometimento com a mudanca por meio da agdo sdo as chaves para 0 sucesso.

Consisténcia entre
diferentes medidas
e setores politicos

Regulamentos, normas, subsidios e incentivos fiscais devem ser usados para estimular
os fabricantes e outros fornecedores de transporte a desenvolver e adotar a tecnologia
mais eficiente em termos energéticos e ambientais. Muitos dos problemas criados para
0 sistema de transporte ndo emanam do setor de transporte, mas de outros setores.
Assim, uma perspectiva mais holistica é necessaria, integrando a tomada de decisGes
em todos os setores e ampliando o discurso publico.

Adaptabilidade

As decisbes de hoje ndo devem restringir as possibilidades de decisbes futuras, de
modo que o comportamento adaptativo dos individuos e das agéncias pode ser
avaliado. Ndo ha nenhuma prescricdo ou modelo para os procedimentos corretos a
serem seguidos. Cada situacdo requer uma analise e execucdo especifica, incluindo
flexibilidade para mudar as medidas de politica se as inten¢bes se os resultados ndo
coincidem. Adaptabilidade é um argumento para a tomada de decisdo clara, apoiada
pela anélise e acompanhamento para verificar a eficacia da agdo politica.

Quadro 2 — Elementos chave para a aceitagdo publica da mobilidade sustentavel
Fonte: Banister (2008, p. 78).
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Caso ndo haja aceitacdo publica, Banister (2008) define sete elementos chave para
que a mobilidade sustentavel seja aceita pelos cidaddos, sumarizados no quadro 2. No quadro,
0s quatro primeiros elementos sdo os mais utilizados para promover a conscientizacdo, os trés
ultimos sdo 0s mais controversos por envolverem mudangas comportamentais.

A abordgaem da mobilidade sustentavel requer acbes para a reducdo da
necessidade de viagens, o encorajamento da mudanca modal, reducdo de distancias e uma
maior eficiéncia do sistema de transporte (BANISTER, 2008). A nova lei de mobilidade
urbana estd de acordo com estes requisitos, estabelecendo avancos para que 0s municipios
possam dar maior énfase as formas de locomocao por meios ndo motorizados e para que
possam realizar investimentos em transportes coletivos amparados pela lei. A seguir, esta lei
sera melhor detalhada por meio da anélise de sua inovagfes e o0s instrumentos disponiveis

para a mobilidade urbana sustentavel.

2.3. Legislacéo vigente para a mobilidade urbana sustentavel

Apobs 17 anos de tramitacdo, a presidéncia da republica sancionou a lei n® 12.587
de 3 de janeiro de 2012, estabelecendo as dirterizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana. Esta lei ¢ fundamentada nos artigos 21, inciso XX, e 182 da Constitucdo Federal. A
constituicdo brasileira abriu espaco para modificacdes na politica urbana ao definir como
responsabilidade dos municipios a gestdo do transporte coletivo, do sistema viario e de
circulacdo e, como atribui¢do da unido, o poder-dever de instituir as diretrizes da politica de
desenvolvimento urbano e para os transportes urbanos (IPEA, 2012).

A atribuicdo da responsabilidade dos municipios pelos transportes coletivos
viabiliza a escolha do Imposto Predial e Territorial Urbano (IPTU) como veiculo de
pagamento para mensurar a disponibilidade a pagar, além de que, dentre 0s impostos
arrecadados pelos municipios, tais como o ISS, ITBI e o IRRF, o IPTU é possivelmente o
mais conhecido, dada sua forma de pagamento, utilizando carnés, e dado o requesito basico
para sua cobranca, que é o cadastramento do imdével na prefeitura (AFONSO; ARAUJO; DA
NOBREGA, 2010).

Ainda no periodo de tramitacdo da lei em questdo, foi aprovada a lei n°® 10.257, de
10 de junho de 2001, conhecida como o Estatuto da Cidade, com diretrizes gerais e
instrumentos da politica urbana. O Estatuto da Cidade estabeleceu as diretrizes gerais e
instrumentos da politica urbana, porém ndo dispds sobre a mobilidade urbana que, por ser



35

mais ampla do que os transportes publicos (tratado apenas sobre a obrigatoriedade de
existéncia de plano de transporte urbano integrado com municipios de mais de 500.000 hab.),
foi entendido pelo executivo que ela contém elementos especificos suficientemente
desenvolvidos para justificar um titulo autbnomo (IPEA, 2012).

Na gestdo das politicas publicas nas cidades brasileiras, a lei 12.587 & um
importante marco, pois busca melhorias ao modelo atual, considerado insustentavel pela
baixa prioridade e inadequacdo da oferta, externalidades negativas dos carros, caréncia de
investimentos publicos e fontes de financiamento do setor, fragilidade da gestdo publica dos
municipios e necessidade de politicas publicas articuladas nacionalmente.

A nova lei preserva os principios e diretrizes da Politica Nacional da Mobilidade
Urbana Sustentavel, criada pelo Ministerio das Cidades em 2004, que sdo (IPEA, 2012):

e Acessibilidade universal,

e Desenvolvimento sustentavel;

e Equidade no acesso ao transporte publico coletivo;

e Transparéncia e participacdo social no planejamento, controle e avaliagdo da politica;

e Seguranca nos deslocamentos;

e Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes meios e
Servigos;

e Equidade no uso do espago publico de circulacdo, vias e logradouros;

e Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

e Integracdo da politica de mobilidade com a de controle e uso do solo; a
complementaridade e diversidade entre meios e servigos (intermodalidade);

e A mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e
bens;

e O incentivo ao desenvolvimento tecnologico e ao uso de energias renovaveis e ndo
poluentes;

e A priorizagdo de projetos de transporte coletivo estruturadores do territdrio, entre outras;

Os avancgos principais da lei sdo a segurancga, nos termos da lei, para que 0s
gestores municipais priorizem 0s meios ndo-motorizados e coletivos em detimento ao
individual e a possibilidade da populacdo contestar as acOes das prefeituras que venham a
contrariar os principios da mobilidade sustentavel.
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Quanto ao atual modelo de mobilidade adotado nas cidades brasileiras, a nova lei
reconhece a existéncia de desigualdades tanto no uso de vias e logradouros, quanto na
externalizacdo dos custos dos diferentes modos de transporte. A equidade no acesso ao bem,
no caso 0s equipamentos para a mobilidade urbana, é buscada dando énfase aos problemas do
uso intensivo dos automoveis e propiciando aos municipios medidas para priorizacdo dos
modos mais sustentdveis, tais como pedagios urbanos, cobranca de estacionamento em vias
publicas e subsidio a tarifas.

Os instrumentos disponiveis aos municipios para a mobilidade sustentavel estdo
disposto no artigo 23, séo eles:

i. restricdo e controle de acesso e circulagdo, permanente ou temporario, de veiculos
motorizados em locais e horarios predeterminados;

ii. estipulacdo de padrdes de emissdo de poluentes para locais e horarios determinados,
podendo condicionar 0 acesso e a circulacdo aos espacos urbanos sob controle;

iii. aplicacdo de tributos sobre modos e servigcos de transporte urbano pela utilizacdo da
infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de determinados modos e servicos de
mobilidade, vinculando-se a receita a aplicacdo exclusiva em infraestrutura urbana
destinada ao transporte publico coletivo e ao transporte ndao motorizado e no
financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte publico, na forma da lei;

iv. dedicacdo de espaco exclusivo nas vias publicas para os servicos de transporte publico
coletivo e modos de transporte ndo motorizados;

v. estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico e privado, com e sem
pagamento pela sua utilizacdo, como parte integrante da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana;

vi. controle do uso e operacdo da infraestrutura viaria destinada a circulacdo e operacao do
transporte de carga, concedendo prioridades ou restri¢oes;

vii. monitoramento e controle das emissdes dos gases de efeito local e de efeito estufa dos
modos de transporte motorizado, facultando a restricdo de acesso a determinadas vias em

razdo da criticidade dos indices de emissdes de poluicao.

Destaca-se no inciso iii, 0 potencial de reduzir congestionamentos por meio de
taxas cobradas a carros em vias congestionadas, 0 que internalizaria a externalidade a
sociedade, alem de impactar a qualidade do ar em grandes cidades e de ser um instrumento de
tributacdo redistributiva, pois taxa o veiculo individual motorizado para subsidiar o coletivo e

0 ndo motorizado.
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De acordo com a lei n° 12.587, os municipios sdo obrigados a divulgar o impacto
dos benecicios tarifarios concedidos a policiais, carteiros, estudantes, idosos, etc. O
mecanismo atual rateia 0s custos apenas entre 0s usuarios pagantes. A distor¢do é que os que
pagam e subdisiam os beneficios sdo, em sua grande maioria, pessoas de baixa renda que nao
recebem o vale transporte e que arcam com os beneficios de diversas categorias, muitas vezes
nem saber deste mecanismo. Com uma fonte externa, esta distor¢cdo poderia ser corrigida
(IPEA, 2012).

Atualmete as tarifas dos transpores publicos sdo definidas a partir do modelo
baseado nos custos operacionais, estimados por uma planilha elaborada pelo poder
concedente (municipio) que inclui uma margem de remuneracdo sobre o capital (modelo cost
plus). As tarifas sdo calculas a partir do rateio destes custos pelo nimero de passageiros
pagantes transportados. Entretanto, este modelo ndo estimula a eficiencia, se 0s custos sobem,
a tarifa sobre, gerando um ciclo vicioso, pois se 0 numero de passageiros cai, a tarifa sobe,
reduzindo o numero de passageiros e realimentado o ciclo (IPEA, 2012).

Um dos principais problemas enfrentados pelos transportes coletivos no contexto
brasileiro é a inadequacdo da oferta que ocorre pela auséncia de mecanismos de
competitividade na delegacdo de servicos a iniciativa privada. A legislacdo de concessao de
servicos publicos recomenda que ocorram processos de concorréncia publica sob critérios de
eficiéncia, o que atualmente ndo acontece, impedindo verificar se as empresas que prestam 0s
servicos s&o as melhores opgdes (ARAUJO et al., 2011).

O artigo 9° da lei dispde acerca das tarifas e estabelece que esta sera resultante de
processo licitatério, ndo mais determinada pela planilha de custos, mas sim pela concorréncia
entre empresas no momento em que disputam o direito de prestar o servico. A tarifa serd
reajustada em periodos definidos e incluira a transferéncia de parcela dos ganhos de eficiencia
e produtividade aos usuarios.

Outra inovacdo esta disposta no artigo 14, que garante ao consumidor o direito de
ser informado nos pontos de embarque e desembarque, de forma gratuita e acessivel, sobre
itinerarios, horarios, tarifas de servicos e modos de interacdo com outros transportes, além de
garantir o direito a informacéo sobre os padrbes preestabelecidos de qualidade e quantidade
dos servicos ofertados, bem como meios de reclamacao e respectivos prazos de resposta.

Apesar da nova lei de mobilidade urbana sustentavel representar um avanco para a
reducdo das externalidades negativas do atual modelo, € necessdrio mudancas
comportamentais para que todos os beneficios sejam vivenciados. Deve haver o engajamento

politico para fazer a lei funcionar e, neste aspecto, destaca-se a o papel dos gestores
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municipais de adequarem os instrumentos disponiveis na lei em seus planos diretores (IPEA,
2012).

A lei n® 12.587 de 2012 trouxe a possibilidade de reformulacdo do espaco urbano
para a promocdo da qualidade de vida através dos transportes publicos, dando espaco para
formas ndo motorizadas, 0 que proporcionara cidades menos poluidas e congestionadas. No
capitulo a seguir, a qualidade de vida é abordada em funcéo da estrutura urbana e dos fatores
comportamentais ligados a utilizacdo do transporte motorizado individual que prendem os
individuos a estruturas de consumo que inviabilizam a mobilidade urbana sustentavel e,

consequentemente, a melhora nas condi¢6es de vida nos centros urbanos.

2.4. Qualidade de vida e transportes publicos

No desenvolvimento das cidades, o papel do sistema transporte é permitir que
haja ligacdo com vérias partes do mundo exterior a elas por meio do fluxo de pessoas, ideias,
mercadorias e capitais. Trata-se de um sistema vital para a melhoria da mobilidade e
acessibilidade dos cidaddos metropolitanos, para o bom funcionamento do setor produtivo e
demais funcGes pablicas. Em alguns paises, para efeito de politicas publicas para o bem estar
da populacdo, o transito é concebido ndo apenas como uma preocupacdo referente a
mobilidade, mas também relacionada & saude publica e meio ambiente (ARAUJO et al.,
2011).

De acordo com Polat (2012), os transportes publicos sdo uma forma coletiva de
transporte que compreende todos os sistemas de transporte cujos passageiros nao viajam em
seus proprios veiculos. Sdo considerados o instrumento base da mobilidade para uma grande
porcentagem da populacdo em quase todos os paises, compondo uma das forcas motoras da
vida social e econémica.

A mobilidade possui a tendéncia de crescimento do uso individual de automoveis
em relagdo aos transportes publicos, ou seja, mais veiculos, com menos pessoas dentro,
viajando distancias cada vez maiores, assim a qualidade de vida nos centros urbanos enfrenta
um dilema social que compreende a preferéncia por ganhos de curto prazo pelos usuarios de
carros ao custo de perdas em longo prazo para a sociedade (STEG; GIFFORD, 2005).

A preferéncia por ganhos em curto prazo € um exemplo claro de como as pessoas
estdo presas a estrutura de elevado impacto e consumo intensivo de energia, pois sao
impelidas pela infraestrutura disponivel a usarem transportes privados. A mudanca climatica e

0 pico de petréleo indicam que a utilizagéo de carros e avides € insustentavel por serem 0s que



39

mais emitem didxido de carbono. No mundo, entre 1950 e 1990, o nimero de veiculos
motorizados cresceu em 600 milhdes de unidades (STEG; GIFFORD, 2005; ALEXANDER,
2012).

Alguns cidaddos acreditam que melhor qualidade de vida significa que os
motoristas irdo perder algumas vantagens do uso dos carros, o que pode, inicialmente, ser
percebido como uma ameaca a sua qualidade de vida individual. Dado este fato, muitos ndo
sdo sensiveis a abrir mdo das vantagens do uso do carro pela incerteza sobre se 0s outros
também o fardo. A qualidade de vida é considerada um construto multidimensional que se
refere a0 qudo as pessoas estdo satisfeitas com o cumprimento de importantes valores e
necessidades. Refere-se também ao bem-estar, conceituado tanto como as condic¢des de vida
objetivas, quanto as experiéncias de vida do individuo, ou ambos (STEG; GIFFORD, 2005).

O ato de dirigir um carro é uma atividade expressiva, cujo modelo, estilo e o
sentimento de estar no controle possibilitam a expressdo de individualidade e a escolha desta
forma de transporte em detrimento dos transportes coletivos. Sua atratividade é ressaltada por
sua conveniéncia, independéncia, flexibilidade, conforto, velocidade, seguranca percebida e
privacidade, além de proporcionar mais status e prazer do que outros modos de transporte
(STRADLING, 2002; STEG; GIFFORD, 2005).

Em relagdo ao consumo de transportes, em antemdo ao provimento de fontes
alternativas de energia, a mudanca para um sistema mais sustentavel requer a redu¢do no uso
de carros e 0 aumento dos investimentos publicos e privados em infraestrutura. Desta forma,
para que sejam mudados os habitos didrios de deslocamentos e suas escolhas modais, é
importante melhorar a qualidade e a eficiéncia dos transportes publicos (STRADLING, 2002;
DELL’OLIO; IBEAS; CECIN, 2011).

Estilos de vida mais sustentaveis exigem que as pessoas facam as decisdes de
deslocamento de forma diferente, entretanto fugir da cultura do carro € algo dificil ou mesmo
impossivel na atual estrutura, cujas principais razdes estruturais estdo relacionadas a falta de
espacos exclusivos para bicicletas e de transporte publico acessivel (ALEXANDER, 2012).

Diante desta estrutura de consumo dos transportes, alguns dos motivos que fazem
0os governos locais a pensarem em politicas de transporte sustentaveis sdo 0s
congestionamentos em areas urbanas e suas consequéncias imediatas e mais amplas ao clima
(DELL’OLIO; IBEAS; CECIN, 2011). Entretanto, esta preocupagdo ndo tem sido suficiente
para a mudanca nas estruturas de mobilidade das cidades, onde as externalidades negativas do
transito sdo cada vez mais perceptiveis e influentes na rotina grande parte da populacéo.

Apesar de haver a concordancia de que o sistema atual ndo é sustentavel, ndo
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existe consenso sobre que tipo de sistema de transporte seria sustentavel e que critérios devem
ser levados em consideracdo para a sustentabilidade dos transportes. Entretanto, € amplamente
aceito que o desenvolvimento sustentavel e, mais especificamente, 0s transportes sustentaveis
implicam em encontrar um equilibrio, presente e futuro, entre qualidades ambientais, sociais e
econdmicas. Entretanto, ainda ndo esta claro que qualidades ambientais, sociais e econémicas
deveriam ser garantidas e balanceadas (STEG; GIFFORD, 2005).

Vérias tentativas de listar os critérios de eficiéncia dos transportes publicos ja
foram realizadas, a exemplo de uso de indicadores de energia, emissdes de CO,, emissdo de
substancias toxicas, uso do espaco, perturbacdo e fragmentacdo de &reas naturais, dejetos,
seguranga, poluicdo sonora, consequéncias do transporte & saude, custos dos acidentes,
contribuicdo do setor de transporte para o bem estar econdmico e acessibilidade. Outros
indicadores criados sdo baseados na qualidade do servigo corrente, como velocidade do
transporte, atrasos por congestionamento, variedade e qualidade das opcdes de transporte
disponiveis, acessibilidade a atividades (para motoristas e ndo motoristas) e a proporcao de
gastos domésticos no transporte (STEG; GIFFORD, 2005).

Dell’Olio, Ibeas ¢ Cecin (2011), ao analisarem a qualidade desejada pelos
usuarios e potenciais usuarios dos transportes publicos em Santander, Espanha, como forma
de definir o que poderia ser considerado como um sistema eficiente e confidvel, concluiram
que, independente de critérios de agrupamento da amostra, o tempo de espera, limpeza e
conforto sdo as varidveis com maior peso. Para 0s potenciais usuarios, o tempo de
descolamento no transporte, tempo de espera e nivel de ocupacdo do 6nibus obtiveram maior
peso.

Polat (2012), por meio de uma revisdo da literatura sobre os fatores que
influenciam a demanda pelos servicos de transporte publico, identificou que esta pode ser
investigada a partir de dois pontos principais: fatores estruturais dos transportes publicos e
fatores externos. Os fatores estruturais incluem o custo do deslocamento, qualidade do
servico, tempo gasto, distancia percorrida, modos alternativos de transporte, propdésito do
deslocamento e o nivel de oferta do servi¢co. Os fatores externos incluem dependéncia dos
transportes publicos, fatores demograficos, econdmicos e sociais, ambientes construidos da
cidade, politicas governamentais e abordagem dos fatores comportamentais.

Logo, para que haja melhoria no servigo de transporte coletivo é necessario que
sejam pensados em conjunto aspectos como o numero de linhas, frequéncia, necessidades de
deslocamento e custos do transporte relativo aos ganhos dos habitantes. O tempo gasto no

transporte urbano, por estar relacionado ao bem estar e aos niveis de congestionamento nas
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cidades, é de interesse central nas politicas urbanas de transporte (ARAUJO et al., 2011;
PEREIRA; SCHWANEN, 2013).

Pereira e Schwanen (2013) analisaram o tempo de deslocamento casa-trabalho da
populacdo das nove regides metropolitanas brasileiras, mais o Distrito Federal, entre 1992 e
2009. Os resultados indicaram que em 2009, o deslocamento casa-trabalho era 31% maior em
Sdo Paulo e Rio de Janeiro, neste mesmo ano os trabalhadores com menor renda faziam
viagens 20% mais longas que os mais ricos, porém ao analisar as regides metropolitanas
separadamente, esta diferenca, considerando as rendas, € quase nula em Salvador, Recife,
Fortaleza e Belém e mais acentuada em Belo Horizonte, Curitiba e Distrito Federal. No
periodo analisado houve tendéncia de piora nos transportes publicos, ou seja, aumento do
tempo de deslocamento desde 1992.

Pesquisas como as realizadas por dell’Ollio, Ibeas e Cecin (2011) e Pereira e
Schwanen (2013) possibilitam o fornecimento de informacBes para a definicdo de politicas
publicas para a criacdo de servicos de transporte que entreguem o padrdo de qualidade
desejado e que motivem usuarios potenciais a realizar uma alteragdo modal para o transporte
publico.

De acordo com Steg e Gifford (2005) séo identificadas duas formas de mudanca:
as comportamentais e as tecnoldgicas. As mudangas comportamentais visam melhorar a
qualidade ambiental, qualidade de vida e acessibilidade ao destino por meio de a¢6es como a
reducdo do uso de carros, mudanca de escolha dos destinos, viagens combinadas ou mesmo
viajar menos. As mudancas tecnoldgicas, por sua vez, buscam reduzir 0s impactos por carro e
por quilémetro percorrido, alguns exemplos s&o o aumento da eficiéncia energética dos carros
e o desenvolvimento de novas coberturas de rodovias para a diminuigdo da polui¢éo sonora.

O problema do desenvolvimento de novas tecnologias reside na continuidade do
uso de carros, além de nédo lidar com problemas como a expansdo urbana e acessibilidade que
estdo relacionados a causas mais complexas, que vao além de solucbes tecnoldgicas. Por
exemplo, carros com consumo eficiente de energia podem ajudar a controlar problemas
ambientais, mas dificilmente solucionardo problemas relacionados a acessibilidade (STEG;
GIFFORD, 2005).

Apesar de ndo representarem a solucdo para os problemas do transporte, as
pessoas preferem solugdes tecnoldgicas a mudancas de comportamento, pois estas Ssao
associadas a um esforco adicional ou diminuicdo do conforto. Para a maioria das pessoas,
mudancas tecnoldgicas representam menos mudangas comportamentais que, no longo prazo,

podem gerar beneficios pela economia energética, mas necessitam de investimentos iniciais
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que, principalmente para 0s que possuem menor renda, sdo muito elevados (STEG;
GIFFORD, 2005).

Dadas as limitacBes das mudancas comportamentais e tecnoldgicas, somadas a
estrutura de consumo de transporte disponivel, dirigir ndo € uma mera preferéncia, é resultado
de coagOes. Se houvessem maiores investimentos em espacos para bicicletas e transporte
publico, haveria independéncia de muitas pessoas dos carros, 0 que as possibilitariam
adotarem formas sustentaveis de consumir o transporte. Mesmo com tais mudancas, algumas
pessoas continuariam a dirigir por causa de valores, que sdo questdes mais amplas que
mudancas estruturais, que também afetam o comportamento do consumidor (ALEXANDER,
2012).

Para que o transporte publico seja adotado pelos usuarios de carros proprios, é
necessario que este servico se posicione em paridade competitiva. Considerando este desafio,
procurar identificar os beneficios psicolégicos que dirigir traz pode ser um inicio do
entendimento das motivagdes destes usuérios. Ademais, fatores que podem encorajar as
pessoas ao interesse comum, mesmo sem consequéncias imediatas positivas sdo: consciéncia
do problema, responsabilidade percebida pela externalidade, confianca na contribuicdo dos
outros e normas pessoais (STRADLING, 2002; STEG; GIFFORD, 2005).

O encorajamento das pessoas ao interesse comum leva a questfes do ambito das
politicas publicas, na qual seus formuladores devem levar em consideracao até que ponto suas
acOes afetam a qualidade de vida julgada. As politicas de transporte serdo menos aceitas e,
consequentemente, menos exequiveis e menos efetivas, caso tenham impactos negativos
significantes. Por exemplo, a restricdo no poder de escolha pode evocar resisténcia ou mesmo
reatancia psicologica. Como consequéncia, politicas restritivas podem ter nenhum, ou mesmo
efeitos opostos dos pretendidos (STEG; GIFFORD, 2005).

De acordo com Polat (2012), para que sejam planejadas e realizadas decisfes
certas sobre os transportes, os formuladores de politicas publicas precisam minimizar as
incertezas sobre demandas futuras e conhecer seus fatores de influéncia. Um dos dilemas base
que os gestores enfrentam esta em, de um lado, entregar servicos eficientes e eficazes para
aumentar a satisfacdo e alcancar as metas predefinidas e, por outro lado, minimizar os custos
operacionais e ambientais.

Os fatores de influéncia para o uso dos transportes publicos levam a pensar acerca
da decisdo de viagem que é direcionada pela interacdo de obrigagdes, oportunidades e
inclinagdes. Como essas necessidades de transporte serdo supridas vai variar de acordo com

as oportunidades de locomocéo disponiveis em um tempo e lugar particular. Quando as estas
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necessidades podem ser supridas por mais de um modo de transporte, as inclinagdes pessoais
irdo informar suas preferéncias (STRADLING, 2002).

Outras influéncias, que se somam as inclinacBes pessoais para realizar uma
viagem, além de tempo e dinheiro, sdo demandados recursos pessoais que envolvem esforgos
fisicos, cognitivos e emocionais. Os esfor¢os fisicos podem estar relacionados a andar,
esperar, carregar e manter a postura do corpo. Os esforgos cognitivos estédo relacionados ao
ato de coletar e processar informacdes, durante o deslocamento, para o planejamento da rota,
navegacéo, processo de monitoramento e correcdo de erros. Os esfor¢os emocionais, por sua
vez, decorrem de incertezas sobre seguranca, conforto e horario de chegada em destinos
intermediarios e finais (STRADLING, 2002).

Ainda de acordo com o autor, apesar de tipicamente o tempo e o dinheiro serem o
foco de estudos acerca da escolha do transporte, 0s custos emocionais sao a maior barreira
psicologica pela preferéncia de transportes publicos em vez de carros. A autonomia e
mobilidade proporcionada pelos carros devem ser atenuadas, promovendo sentimentos de
identidade, independéncia, controle, confianca e seguranca.

A tendéncia de aumento da frota de carros ocorre concomitantemente com a
tendéncia de aumento das restricGes a este tipo de veiculo. Desta forma, os transportes
publicos devem estar aptos a oferecer alternativas ao desconforto e aflicdo vivenciados
usualmente pelos motoristas de carros ao utilizarem os transportes coletivos. Questdes mais
amplas devem ser levadas em consideracdo, como a transicdo de uma sociedade consumista
para uma sociedade sustentavel, que necessita da mudanca do ethos de “mais consumo ¢
sempre melhor” para “apenas o suficiente é o bastante”, representando uma passagem da
forma consumerista para uma forma poés-consumerista. Para sociedades desenvolvidas, tal
mudanca ndo significa consumir de forma diferente, mas consumir menos (STRADLING,
2002; ALEXANDER, 2012).

Entretanto, medidas restritivas das formas de transporte individuais e motorizadas
SO serdo aceitas caso 0s sistemas de transportes coletivos possam satisfazer as demandas por
conforto, flexibilidade, rapidez e seguranca. Além de que a populacdo deve estar ciente de
todos os beneficios a serem adquiridos com investimentos em mobilidade, incluindo os
beneficios ambientais, sociais e econdmicos. A mensuracdo do valor dado a tais beneficios,
considerados como externalidades positivas da melhoria do sistema de transporte, pode ser
realizada por meio dos métodos de valoragdo que serdo abordados a seguir, também seréo

discutidas suas variacGes, pontos fortes e limitacdes.
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2.5. Valoracéo de bens publicos e ambientais

Considerando as pressbes sobre as organizagbes para agirem de forma
ambientalmente responsavel, tém surgido crescentes demandas por acBes que incluem
reciclagem, espacos verdes e reducdo da polui¢do. O valor de tais agdes resulta na criacdo de
bens sociais, como por exemplo, 0 ar mais limpo, que se torna disponivel a todos e ndo apenas
aos consumidores da oferta da organizacdo ambientalmente responsavel (MCWILLIAMS;
SIEGEL, 2011). Questionamentos acerca do valor de tais bens, por ndo existir mercado nem
precos observaveis, tém surgido e as formas disponiveis para acessar tais valores sdo 0s
Métodos de Valoracdo Contingente (MVC).

A mensuracao do valor de bens ambientais pode ser realizada de duas formas, por
meio da disposicao a pagar e da disposicdo a receber. De acordo com Wedgwood e Sansom
(2003) a disposicdo a pagar (DAP) é a quantidade maxima que uma pessoa esta disposta a
sacrificar ou trocar por um bem ou sua melhoria. Em contrapartida, na disposi¢do a receber
(DAR) o pagamento se refere a quantidade minima que o individuo esta disposto a receber
para abrir mdo do bem.

Ao ser aplicado em projetos de politicas publicas, os métodos de valoracéo
quantificam seus impactos econémicos e sociais, permitindo analises mais detalhadas. Para a
valoracao de bens publicos e ambientais, as principais ferramentas disponiveis sdo 0os métodos
de preferéncia revelada e de preferéncia declarada.

Os métodos de preferéncia revelada sdo usados para estimar a DAP por
amenidades ambientais ao explorar dados do comportamento real e das escolhas de mercado
relacionadas ao bem em questdo. Assim, as pessoas revelam sua DAP por meio de suas acoes,
os trés principais métodos de preferéncia revelada sdo precos heddnicos, salarios heddnicos e
custo da viagem (ANDO, 2012).

O meétodo dos precos hedbnicos é fundamentado na identificagdo de
caracteristicas de um bem privado que sejam complementares a bens ou servi¢cos ambientais.
Ao isolar esta complementaridade, é possivel mensurar o preco do atributo ambiental no
preco de mercado do bem privado (DA MOTTA, 1998). Por exemplo, em duas casas
idénticas, uma localizada em um bairro com ar limpo e outra ndo, tendo os demais atributos
iguais, os beneficios de respirar ar mais limpo seré capitalizado pela comparagdo dos precos
destas casas (ANDO, 2012).

Como nao € possivel observar no mercado o quanto as pessoas estdo dispostas a

pagar para diminuir o risco de morte de determinada pessoa, a analise dos salarios heddnicos
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possibilita observar as escolhas que as pessoas fazem em relagdo ao trabalho e ao risco que se
dispdem a correr para seguir determinada carreira. Ao analisar os dados acerca de salarios e
taxas de morte em varios setores, estima-se a DAP para reduzir o risco de morte. Através dos
salarios hedonicos foi criado o valor estatistico da vida, que pode ser utilizado para obter
estimativas do valor da reducdo de mortes relacionadas a poluicdo e beneficios derivados da
reducdo da mortalidade (ANDO, 2012).

No custo da viagem, dados sobre os bens ambientais de um determinado espaco
direcionado a recreacdo e sobre as escolhas para visitar este local sdo analisados por meio de
técnicas estatisticas para estimar a DAP por melhorias na qualidade das amenidades naturais.
A vantagem dos métodos de preferéncia revelada é o uso de informacdo acerca do real
comportamento em vez de escolhas hipotéticas. As fraquezas e limitacGes estdo relacionadas a
obtencéo de dados precisos apenas quando as pessoas conhecem bem a qualidade ambiental e
0s riscos associados e a impossibilidade de estimar valores para qualidades ambientais que
ndo sdo observaveis no mundo real, capturando apenas valores de uso (ANDO, 2012).

Dadas as limitacbes dos métodos de preferéncia revelada, os métodos de
preferéncia declarada possibilitam o design de questionarios que apresentam as pessoas
cenarios hipotéticos envolvendo o bem ambiental, os dados obtidos possibilitam analisar o
quanto a amostra estaria disposta a pagar por algo ou se escolheriam um cenario em
detrimento de outro para estimar a DAP pelo bem ou a DAR para compensar a eliminagdo ou
degradacédo deste (ANDO, 2012). Os métodos de preferéncia declarada mais comuns para a
valoracdo de bens ambientais e politicas publicas s@o a andlise conjunta e o método de
valoragdo contingente.

A andlise conjunta foi desenvolvida por analistas da area de marketing e
psicologia e, posteriormente, adaptada por economistas para valoracdo ambiental. A diferenca
entre analise conjunta e valoracao contingente € que, enquanto a valoragdo contingente elicita
a DAP por um unico pacote de atributos, a anélise conjunta estima valores separados para
cada um dos atributos do conjunto que compde a amenidade ambiental. Os resultados podem
ser usados para estimar a DAP pelo bem com diversas possibilidades de combinacdes
(ANDO, 2012).

A valoracédo contingente trata-se de uma técnica usada para determinar o valor de
bens sociais ou bens ndo transacionados em mercados. Esta técnica foi inicialmente proposta
por Ciriacy-Wantrup, em 1947, como uma forma de valorar a conservagio do solo. E
importante levar em consideracdo que € uma técnica cuja precisdo do valor do bem ¢é de dificil

alcance, pois € baseado no pressuposto de que os respondentes entendem o bem em questdo e
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que revelam suas preferéncias neste mercado contingente da mesma forma que o fariam no
mercado verdadeiro. Além disto, muitas pessoas ndo estdo familiarizadas com a ideia de
atribuir um valor monetario a um bem social (MCWILLIAMS; SIEGEL, 2011).

As preferéncias dos individuos, na teoria microecondémica neocléssica, podem ser
captadas pela disposicdo a pagar por um determinado bem ou servico, podendo este ser
publico ou privado. Deve-se considerar que tal decisdo, a de pagar ou ndao por um
determinado bem, leva consigo motivacGes e a busca pela maximizacdo do bem estar
individual. Pode-se considerar entdo que a disponibilidade a pagar depende da avaliacdo dos
beneficios decorrentes do bem adquirido, com influéncia das experiéncias de cada um
(LEMOS et al., 2008).

A DAP ¢é uma medida restrita pela renda para uma mudanca no bem estar, pois
uma pessoa pode ndo desejar pagar caso esteja além do seu poder aquisitivo. A DAP pode ser
utilizada para estimar valores acerca de uma politica que melhoraria as condi¢des legais
correntes. Em contraste, a DAR ndo é limitada pela renda, podendo ser utilizada para entender
as consequéncias de uma mudanca que causaria deterioracdo em determinado bem que os
cidadaos desfrutam (ANDO, 2012).

Anomalias nos surveys dos métodos de valoragdo contingente, preocupagdes
sobre a confiabilidade e inimeros problemas relacionados as escolhas de design fizeram com
que fossem elaborados manuais com as melhores praticas. A tentativa mais renomada de criar
um guia foi realizada por meio de um painel convocado pela National Oceanic and
Atmospheric Administration (NOAA) (ADAMOWICZ; LOUVIERE; SWAIT, 1998).

A NOAA, ao realizar um painel em janeiro de 1993, ap0s a analise de submissdes
escritas, emitiu um relatério concluindo que os estudos de valoragdo contingente produzem
estimativas confidveis iniciais para determinacdes administrativas ou judiciais sobre danos em
recursos naturais (CARSON, 2000).

As melhores préticas argumentam que, sob as condicdes certas de design, se um
respondente for questionado acerca do méximo que estaria disposto a pagar por uma
determinada melhoria ambiental, prontamente seria dada uma resposta significativa que
reflete a valoracdo pessoal monetaria e que representa o bem estar que seria ganho (RY AN;
SPASH, 2011).

Os economistas utilizam medidas de valor antropocéntricas embasadas por um
corpo tedrico acerca da escolha do consumidor, os pressupostos principais da teoria do
consumidor sdo: (1) as pessoas tém preferéncias sobre os bens, (2) as pessoas sao capazes de

classificar os bens para identificar qual o preferivel, (3) as pessoas s@o racionais ao escolher o
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bem que preferem, se puderem pagar por ele, (4) as pessoas enfrentam restricGes
orcamentarias (o total de gastos ndo pode exceder a renda) e (5) as pessoas fazem escolhas
para sentirem-se tdo bem quanto possivel (maximizar a sua utilidade) dentro do racionamento
forcado por suas restricdes orcamentarias (ANDO, 2012).

Em relacdo aos possiveis vieses, existe a preocupacdo por parte de alguns
pesquisadores em evita-los. As ofertas hipotéticas expressas em disposi¢do a pagar tendem a
ser mais altas do que os pagamentos reais, principalmente em situacfes em que 0s
participantes ndo tém experiéncia no mercado relacionada ao bem valorado, o0 que sugere que
0s que tém experiéncia com o bem s&o mais racionais. Alguns surveys sdo pensados de forma
a fazer com que os respondentes estejam de acordo com as expectativas do modelo
econémico padrdo (RYAN; SPASH, 2011).

Uma abordagem para entender as deficiéncias dos MVC é examinar as respostas
de DAP a partir da perspectiva dos respondentes e considerar suas respostas validas em seus
préprios termos. As respostas sdo produto de mais de um motivo e, a partir desta constatacao,
foram desenvolvidas técnicas para validar e delimitar as ofertas, as quais podem levar a uma
segregacdo dos respondentes considerando-os a partir de ofertas de valores ndo econdmicos.
Multiplos motivos podem implicar um pluralismo nos valores, 0 que encorajou 0 surgimento
de questionamentos sobre a filosofia dos atuais métodos econdmicos e a proposta de
alternativas como a analise social de multiplos critérios e valoragdo monetaria deliberada
(RYAN; SPASH, 2011).

Em relacdo a validacéo, de acordo com Carlsson e Martinsson (2001), os métodos
de escolha declarada podem ser validados de duas formas, por meio de testes internos e
externos. Nos testes internos, os pressupostos padrbes das preferéncias individuais sao
testados, como a transitividade, estabilidade de preferéncias e monotonicidade, na literatura
dos MVC estes testes s@o referidos como testes de sensibilidade ao escopo. Os testes externos
tém foco na capacidade ou ndo da DAP hipotética diferenciar da DAP real, sendo este o de
maior confiabilidade.

Os autores testaram a validade interna e externa de dois experimentos abordando
doacBes para projetos ambientais, sendo um hipotético e outro real. Os resultados indicaram
que ndo é possivel rejeitar a hipdtese de que as preferéncias sdo as mesmas, porem um dos
problemas relatados foi a inconsisténcia em algumas respostas entre 0s experimentos,
indicando uma discrepancia insignificante, alem dos testes internos indicarem estabilidade e
transitividade de preferéncias.

Estudos sobre transportes, principalmente na area de gestdo de infraestruturas,
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consideram cada vez mais a abordagem da disponibilidade em pagar. Brownstone e Small
(2005) conduziram um estudo com foco na tarifa de congestionamentos, concluindo que esta
depende em parte da vontade dos motoristas em reduzir seu tempo de viagem. A pesquisa,
realizada em San Diego, nos Estados Unidos, usando dados de uma pesquisa de preferéncia
revelada, feita com usuérios de uma via com Tarifa de Congestionamentos, estimou que 0s
usuarios estariam dispostos a pagar um valor médio de US$ 30 por hora de reducdo nas suas
viagens.

Pelo exposto até o momento, os métodos de valoracdo contingente sdo
ferramentas que possibilitam a tomada de decisdo fundamentada na percepcdo dos
consumidores sobre a capacidade do bem valorado trazer bem estar de forma que 0s custos
ndo superem os beneficios. A DAP pode contribuir para a decisdo de alocacdo de recursos

diante de opg¢0es de investimentos para melhorias ambientais e sociais.

2.6. Resumo do capitulo

A abordagem adotada nesta pesquisa € a do Marketing de politicas publicas,
definido como a soma total de processos de planejamento e execucdo aplicados pelo governo
para obtencdo de trocas de marketing com atores sociais, possibilitando ambos alcangarem
seus objetivos (BUURMA, 2001). Sob esta perspectiva, serd analisada a oferta de um servico
publico para clientes andnimos, ou seja, a populacdo como um todo, e sua referente
contribuicdo atraves impostos.

Para uma politica publica direcionada a melhorar a mobilidade urbana por meio
de novas opcles de transporte publico, 0s sujeitos da troca sdo o gestor municipal e 0s
habitantes da cidade, cujos valores transacionados sdo, por parte do gestor, vias adaptadas as
modalidades de transporte (BRT e VLT), estacOes para a conversdo para outras modalidades,
seguranca e tarifas acessiveis, enquanto que a populacdo, em retribuicdo, mantém a
conservacdo dos equipamentos, adota 0s novos meios de transporte e utiliza com menos
frequéncia veiculos individuais motorizados.

Ao considerar os investimentos publicos para a oferta de melhores servigos de
mobilidade urbana, considerando-a como um sistema de marketing, a disponibilidade a pagar
por determinado bem publico pode trazer constatacfes acerca da percepgdo de produtividade
do referido sistema ou mesmo a percepcdo de ineficiéncia na gestdo dos recursos publicos.

Para Hani (2012), o papel dos sistemas de marketing de aumentar as op¢oes de

consumo, como no setor de transportes, em paises em desenvolvimento, € fundamental para o



49

aumento do padrdo de vida, dado o desenvolvimento de infraestrutura, inovagdo em novos
produtos e servicos. Para Sirgy et al. (2012), o aumento da atividade de marketing e da
eficiéncia econdmica proporcionam qualidade de vida.

As informagdes obtidas neste estudo possibilitardo melhor entendimento sobre a
possibilidade de participacdo todos os contribuintes no financiamento direto de um bem
publico, ajudando os formuladores de politicas publicas a influenciar o ambiente institucional
e tecnoldgico, evitando falhas relacionadas a justica distributiva (MITTELSTAEDT;
KILBOURNE; MITTELSTAEDT, 2006).

Com o aumento do numero de veiculos particulares em circulacdo, a distribuicdo
dos custos sociais tem sido feita de forma inadequada, pois o que tem ocorrido é a drenagem
dos recursos publicos para a ampliacdo do sistema viario e fluidez dos automoveis em
detrimento dos transportes coletivos (ARAUJO et al., 2011). O que caracteriza um
desequilibrio na oferta dos equipamentos publicos, pois os transportes publicos sao
financiados exclusivamente pelas tarifas pagas pelos usuarios e, como agravante, ha entrega
de baixa qualidade.

Os cidaddos tém mudado suas expectativas relacdo aos servicos publicos,
principalmente quanto a exigéncia de qualidade, levando a administragdo publica a adogdo de
novas praticas gerenciais, entretanto a prestacdo de um servi¢o publico torna-se complexa,
comparada aos servigos privados, por lidar com necessidades ndo expressas, alocagdo de
recursos publicos e sua respectiva prestacdo de contas (CARON; GIAUQUE, 2006).

Como forma de diminuir o desequilibrio na oferta dos transportes, € proposta a
adoc¢do da mobilidade sustentavel que permite a satisfacdo das necessidades basicas de acesso
compativel com a salde humana e equilibrio do ecossistema, com precos acessiveis, e
mitigacdo de emissdes e residuos (MIRANDA; SILVA, 2012).

Caso ndo haja aceitacdo publica da proposta ou 0 bem apresentado seja pouco
valorado, serdo apontadas agdes, baseadas em Banister (2008), para que haja aceitacdo da
politica ou mesmo a reestruturacdo de sua proposta. O autor apresenta a¢Bes politicas para
conscientizacdo e mudancas comportamentais que favorecem o sucesso de politicas
orientadas para a mobilidade sustentavel.

As bases legais para a oferta da mobilidade sustentavel estdo na lei n°® 12.587/12,
que estabelece avangos para que 0s gestores publicos possam dar maior énfase aos meios ndo
motorizados e coletivos, reconhecendo a existéncia de desigualdades no uso de vias e
logradouros, e a externalizacdo dos custos dos diferentes modos de transporte.

Apesar dos avancos legais para o enfretamento dos problemas da mobilidade nas
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cidades, alguns cidaddos acreditam que melhor qualidade de vida significa que os motoristas
irdo perder algumas vantagens do uso dos carros, o que faz muitos ndo sdo sensiveis a abrir
méao do carro pela inseguranca de que os outros tambem o fardo (STEG; GIFFORD, 2005).

Melhores condi¢6es na mobilidade urbana engloba externalidades positivas em
questBes referentes a saude publica, economia e qualidade de vida. Desta forma,
questionamentos acerca do valor destes beneficios, por ndo existir mercado nem pregos
observaveis, tém sido respondidos através dos Métodos de Valoracdo Contingente (MVC).

O MVC ¢ uma das formas de se mensurar a preferéncia declarada, baseado na
teoria microeconémica, que possibilita o design de questionarios com cenarios hipotéticos
envolvendo um bem ambiental ou publico, os dados obtidos possibilitam analisar o quanto a
amostra estaria disposta a pagar por algo ou se escolheriam um cenario em detrimento de
outro (ANDO, 2012).

De acordo com Lemos et al. (2008), na teoria microeconémica neoclassica, as
preferéncias podem ser captadas pela disposic¢ao a pagar por um determinado bem ou servico.
Esta decisdo, de pagar ou ndo pelo bem, leva consigo motivagGes e a busca pela maximizacao
do bem estar individual. A aplicacdo e analise dos resultados do MVC seguirdo as indicacdes
do guia elaborado pela National Oceanic and Atmospheric Administration (NOAA),
desenvolvido em um painel que reuniu diversos especialistas (ADAMOWICZ; LOUVIERE;
SWAIT, 1998). Os resultados representardo, considerando as limitacbes do método, a
valoracdo pessoal monetaria do bem-estar que seria ganho com a implantacdo do VRT e VLT

em Jodo Pessoa.
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3. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Neste capitulo serdo abordados os elementos tedricos que estruturam o design da
pesquisa. De inicio sdo apresentadas as caracteristicas da area em estudo, em seguida sdo
discutidos os fundamentos teoricos para a aplicacdo do método de valoragcdo contingente,
descri¢do do formato das perguntas e, por fim, é demonstrado o método de estimagdo beta e

suas caracteristicas.

3.1. Natureza da pesquisa

A presente pesquisa, considerando a pergunta-problema que a norteia, adota a
abordagem quantitativa para o alcance dos objetivos geral e especificos, dado que, tanto na
etapa de coleta de dados, quanto nos procedimentos de tratamento destes, foram utilizados
instrumentos estatisticos.

O pensamento positivista 16gico € a base epistemoldgica da pesquisa quantitativa,
0 que a direciona a énfase ao raciocinio dedutivo, as regras da logica e aos atributos
mensuraveis da experiéncia humana. Diferente da pesquisa qualitativa, que busca salientar os
aspectos dindmicos, holisticos e individuais da experiéncia humana para a compreensdo do
fendmeno no contexto daqueles que o estdo vivenciando (GERHARDT; SILVEIRA, 2009).

Quanto a definicdo do delineamento da pesquisa, dados 0s objetivos tracados, a
pesquisa € considerada do tipo descritiva, pois esta direcionada a descoberta e observacao de
fendmenos, os descrevendo, classificando e interpretando. O intuito da pesquisa descritiva é
expor as caracteristicas de uma populacdo ou fenémeno, baseando-se em amostras grandes e
representativas, cujo formato basico de coleta de dados é o levantamento ou survey (VIEIRA,
2002).

O emprego da pesquisa survey é realizado quando ha intencdo de produzir
descri¢Oes quantitativas de uma populacao através de um instrumento de coleta de dados pré-
determinado. Existem diversos processos de coleta de dados e mensuracdo que sdo chamados
de survey, entretanto as caracteristicas gerais deste tipo de pesquisa sdo: principal forma de
coleta de dados através de perguntas direcionadas a uma dada amostra, cujas respostas
constituem os dados a serem analisados; objetiva a producdo de estatisticas, ou seja,
descri¢cbes numéricas acerca de alguns aspectos da populacdo e; informacdo coletada apenas

em uma amostra e ndo em toda a populacdo (2009).
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3.2. Caracterizacdo da populagdo e da &rea de estudo

A valoracgéo contingente foi realizada na cidade de Jodo Pessoa, capital paraibana,
com populacéo estimada de 723.515 habitantes e territdrio de 211.475 km2 (IBGE, 2010),
escolhida pela facilidade e conveniéncia de coleta de dados, tanto em campo, quanto online,
pelo pesquisador. Outro motivo da escolha por esta cidade foi a contemplagéo desta, em 2012,
com recursos do PAC da Mobilidade Urbana (PAC 2) para a criacdo de uma rede integrada de
corredores de 6nibus, conhecida como Bus Rapid Transit (BRT) e para a implantacdo do
Veiculo Leve Sobre Trilhos (VLT) interligando os municipios de Santa Rita, Bayeux, Jodo
Pessoa e Cabedelo, a previsdo de investimentos do PAC 2 é de 300 milhdes em mobilidade
urbana na regido metropolitana de Jodo Pessoa (BRASIL, 2013).

Indicios de queda em sua mobilidade sdo apresentados atualmente, como alguns
corredores que se encontram a beira da saturacdo em sua capacidade de escoamento do
trafego, que também tem forte ligacdo com a atual configuracdo do sistema de transporte
publico de passageiros, com linhas radiais convergindo praticamente para um sO ponto da
cidade, o centro, que concentra maior parte das atividades comerciais e administrativas. A
area central (ver figura 1), que se originou da expansédo do centro histérico, ndo se localiza no
centro geomeétrico do municipio, impedindo um transporte mais racional e eficiente (FREIRE,
2008).

Em Jodo Pessoa, 0 6rgdo que tem por finalidade basica planejar, coordenar e
executar as politicas de transporte e transito € a Superintendéncia Executiva de Mobilidade
Urbana de Jodo Pessoa (SEMOB), inicialmente conhecida como Superintendéncia de
Transportes e Transito de Jodo Pessoa (STTRANS), criada pela lei n® 8.580/98 e, em 2011,
transformada em SEMOB pela lei n® 1.261/11. A SEMOB ¢é caracterizada por ser uma
autarquia especial, vinculada ao gabinete do prefeito, com personalidade juridica de direito
publico, autonomia administrativa (JOAO PESSOA, 2014).

O sistema de transporte publico de passageiros em Jodo Pessoa é formado por
servicos de transporte coletivo por meio de 6nibus (convencional e opcional), veiculos de
aluguel a taximetro, transportes escolares e transportes especiais (turistico e fretamento),
gerenciados pela Superintendéncia de Transportes e Transito. O sistema de transporte publico
conta ainda com o transporte ferroviario, com trecho entre os bairros do Alto do Mateus e
Mandacaru, gerenciado pela CBTU (FREIRE, 2008).
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Figura 1 — Expanséo urbana de Jodo Pessoa entre os anos 1634 e 2004
Fonte: Oliveira (2006, p. 166)

Na cidade, a maior parte dos deslocamentos em transportes publicos € realizada
por meio de Onibus, que possui 90 linhas e transporta aproximadamente 8,4 milhdes de
passageiros por més (ver quadro 3). Atualmente é possivel ir para qualquer bairro pagando
apenas uma passagem, este sistema é conhecido como integracdo temporal, que utiliza a
bilhetagem eletrénica e o cartdo Passe-Legal. Ha também a possibilidade de conexdo com

linhas para qualquer bairro da cidade utilizando o Terminal de Integracdo do Varadouro.
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Outra opgdo modal de transporte publico na regido metropolitana de Jodo Pessoa é o sistema

ferroviario, que dispde de uma linha de trem da CBTU, com extensdo de 30 km e nove

estacoes.
Linha de dnibus 90 linhas convencionais
Frota de 6nibus Cadastrados: 545; Operacionais: 467 (més de novembro/2012)
Idade média da frota 4,3 anos (média nacional é de 5,5)
Passageiros transportados por més 8.438.995 (média dos Ultimos 12 meses, més referéncia: abril/2012)
Viagens realizadas por més 132.000 (previstas para novembro/2012)
Média de viagem dos 6nibus por dia 4875 (previstas para novembro/2012)
Pontos de paradas 1.800 com 1.200 abrigos
z?gg)e (3 [PESSEERITER (22 G Enree 1,72 (média dos ultimos 12 meses — més referéncia: abril)
Passageiros por onibus/dia 281.299 (média dos ultimos 12 meses — més referéncia: abril)
Preco da passagem de 6nibus R$ 2,20

Seis (Transnacional, Mandacaruense, Marcos da Silva, Reunidas, S&o
Jorge e Santa Maria)
Onibus eficientes 212 6nibus adaptados para pessoas com deficiéncia
Quadro 3 — Dados do transporte coletivo convencional em Jodo Pessoa
Fonte: Jodo Pessoa (2014)

Empresas Concessionarias

Para a estimacdo da DAP por melhorias no transporte publico, o veiculo de
pagamento escolhido foi o IPTU, imposto direcionado a todas as residéncias cadastradas na
prefeitura. Desta forma, a populacdo da pesquisa é formada pelos domicilios particulares
permanentes de Jodo Pessoa que, de acordo com o IBGE (2010), totalizam 213.256 unidades.
Em 2012, o IPTU foi cobrado em 234.666 imoveis, equivalente ao total de 56,68 milhdes e
média de R$ 265,78, entretanto com a inadimpléncia de 38,5%, arrecadacdo foi de R$ 34,8
milhdes (AVELAR, 2012). A previsdo de arrecadacdo deste imposto em 2013 foi de R$ 62
milhdes (JOAO PESSOA, 2013). Para o célculo do valor total do bem publico em questéo,
sera levado em consideracdo o total de 213.256 imoveis, por ser a quantidade mais recente
divulgada pelo IBGE.

A selecdo da amostra ocorreu de forma a possibilitar a estimacéo da proporcao de
residentes em Jodo Pessoa que estdo dispostos a contribuir com melhorias na mobilidade
urbana da cidade. Assim, a selecdo dos respondentes ocorreu por conveniéncia, visto que a
participacao online foi voluntaria e a selecdo em campo ocorreu por conveniéncia. A coleta de
dados ocorreu entre 0s meses de setembro e novembro de 2013, apés um pré-teste de 50
questionarios que revelou a ndo necessidade de alteracGes no instrumento de coleta de dados.

Em campo, os questionarios foram aplicados em locais com grande
movimentacdo de pessoas, tais como uma igreja, a rodoviaria de Jodo Pessoa, um Instituto
Federal e uma escola de idiomas. A versdo online do questionario foi divulgada nas redes

sociais Facebook e Twitter, em comunidades que relnem pessoas que residem em Jodo
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Pessoa bem como foi encaminhada através de e-mail para os contatos do pesquisador e
contatos oriundos de indicacdes. O critério de selecdo dos respondentes foi residir na cidade
de Jodo Pessoa-PB ou cidades vizinhas, por estes serem usuarios do sistema de transporte

publico da cidade em questao.

3.3. Método de valoracao contingente

Na presente pesquisa, 0 bem valorado é a mobilidade urbana, cuja disposi¢do a
pagar foi mensurada por meio de valores de ndo uso, visto que ndo existem transacdes de
mercado visualizaveis referentes a investimentos em modos alternativos de transportes
coletivos que, neste caso, sdo 0 Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) e o Bus Rapid Transit
(BRT).

O método de valoracdo contingente foi aplicado de forma a evitar as principais
preocupacdes dos pesquisadores em relagdo ao método que, de acordo com Arrow et al.
(2993, p. 9), séo:

e As ofertas tendem a ser elevadas, considerando 0s muitos programas que 0S
individuos podem ser convidados a contribuir e a existéncia de bens substitutos
publicos e privados;

e Poucos surveys lembram as restricdes orcamentarias nas quais os respondentes estdo
sujeitos;

e E dificil informar adequadamente sobre a politica pablica ou programa valorado por
meio de questionarios, bem como ter certeza que estas informagdes foram absorvidas e
embasaram sua resposta;

e Ao gerar estimativas agregadas usando a técnica de valoracdo contingente, € dificil
determinar a extensdo do mercado;

e Os respondentes podem estar expressando uma positividade publica ou, como é
conhecido na literatura, expressam o efeito warm-glow;

e O MVC pode produzir resultados inconsistentes com 0s pressupostos da escolha

racional.

A racionalidade do consumidor, em sua forma mais simples, requer certo tipo de
consisténcia entre as escolhas. Se um individuo escolhe uma compra em determinada situacéo

de preco e renda, se houver queda de precos e ndo havendo outras mudangas, o individuo
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estaria em melhores condigdes para a compra do bem (ARROW et al., 1993).

Para Arrow et al. (1993), a racionalidade é necessaria por ainda ndo haver formas
de pensar sobre a valoracdo sem alguns de seus pressupostos. A exigéncia da racionalidade
impde restricbes aos possiveis valores, nos quais julgamentos danosos poderiam ser
arbitrarios. Sua importancia esta no fato de que é dificil encontrar homélogos objetivos para
verificar os valores obtidos em resposta aos questionarios. Estes pressupostos trazem
consisténcia interna e confianca as respostas verbais, sendo estas correspondentes a realidade.

Dentre as trés formas de elicitacdo dos métodos de valoracdo contingente,
perguntas abertas, referendo e referendo com acompanhamento, optou-se por este Gltimo por
se tratar de um questionamento realista, pois ndo hé outra opgdo além de se fazer uma oferta
sincera, apesar de sempre estar presente a tendéncia de exagero e de ser necessario verificar se
a pergunta esta sendo levada a sério (ARROW et al., 1993).

As perguntas do tipo aberta, por sua vez, sdo consideradas ndo confidveis pelos
seguintes motivos: (1) falta de realismo, pois 0s respondentes raramente sao solicitados a dar
uma oferta monetaria a um bem publico, resultando em respostas indevidamente sensiveis a
caracteristicas triviais do cenario apresentado e (2) quanto mais a sério for levada a questéo,
mais provavel o respondente ira responder com valores altos para fazer valer seu ponto de
vista (ARROW et al., 1993). Entretanto, foi adotada uma questéo do tipo aberta com o intuito
de estimar a proporcao da DAP com relacdo a renda, por meio do modelo de regresséo beta.

Considerando a natureza hipotética do método adotado, os dados foram de
natureza primaria, coletados em campo utilizando de um questionario dividido em trés partes
(ver apéndice 111), a primeira tem como objetivo descrever a utilizagdo do bem por meio dos
transportes utilizados e sua frequéncia, a avaliagdo da atual situacdo do bem valorado e o
conhecimento acerca das melhorias a serem implantadas. A segunda parte coletou
informacdes socioeconémicas e, por fim, a terceira parte apresentou o bem a ser valorado e a
pergunta acerca da disposicao a pagar.

A elicitagdo no formato referendo com acompanhamento foi realizada com uma
pergunta inicial do tipo “vocé aceitaria contribuir anualmente por meio de uma taxa adicional
no IPTU para a implantacdo do BRT e VLT?”, com as op¢des sim ou ndo. Caso fosse a favor
do pagamento, a pergunta seguinte seria 0 quanto estaria disposto a pagar, por meio de uma
questdo aberta, caso contrério, seria questionado a respeito dos motivos que o levaram a
recusar-se. A Ultima questdo referente a DAP foi respondida por todos, independe de ter
rejeitado ou ndo o pagamento anteriormente, com opcdes que apresentavam valores

proporcionais a renda familiar, numa pergunta entregue separadamente.
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Ao todo, foram aplicados 899 questionarios, dos quais 318 (35,4%) foram
aplicados em campo e 581 (64,6%) aplicados online. Estes dois formatos de questionario,
impresso e online, foram adotados como forma de abranger o0 maximo de pessoas com perfis
diferentes, considerando a utilizacdo do sistema de transporte publico. Para a pesquisa em
campo, os locais selecionados inicialmente foram os terminais de Onibus de Jodo Pessoa. A
selecdo dos respondentes foi de forma aleatoria, sendo solicitados dez minutos da atencdo do
respondente.

A decisdo inicial de aplicacdo em terminais de onibus dificultou a aplicacdo dos
questionarios, pois 0s respondentes estavam mais atentos a chegada de seus respectivos
onibus, o que inibia o processo de reflexdo acerca das questdes que, por sua vez, levavam em
média dez minutos para serem respondidas. Diante deste fato, foram selecionados outros
locais de aplicacdo, tais como uma igreja, um Instituto Federal, uma escola de idiomas e a
rodoviéria de Jodo Pessoa, onde o responsavel pela aplicagdo foi o proprio pesquisador.

Além desta dificuldade apresentada na pesquisa em campo, era necessario a
entregar de uma pergunta adicional, referente a DAP que, por sua vez, variava de acordo com
a renda do respondente. Entdo, depois de respondido o questionario, o aplicador verificava a
renda e entregava um cartdo com opgOes que apresentavam valores que entre 0,5% e 15%
desta, 0 que tornava a aplicacdo confusa nos casos em que mais de duas pessoas respondiam
simultaneamente. Ao considerar estas dificuldades, foi decidido o aumento da proporcao de
respondentes online.

Na pesquisa online, o questionario foi desenvolvido por meio da ferramenta
Google Drive e divulgado em grupos, de redes sociais, relacionados a Jodo Pessoa. Nesta
versdo do questionério, foi possivel direcionar os respondentes para perguntas com opcdes de
acordo com respostas anteriores, como a questdo fechada referente a DAP, cujas opc¢des de
valores apresentados variavam de acordo com a renda. Apos a tabulacdo e limpeza do banco
de dados, a estimacdo dos pardmetros foi realizada através da regressdo beta, cuja aplicagdo é
detalhada a seguir.

3.4. Modelo de Regresséao Beta

Uma préatica frequente para realizar uma analise de regressdo, cuja varidvel
dependente y assume valores no intervalo (0, 1) tem sido transformar os dados para que a
resposta transformada assuma valores na reta real e entdo aplicar uma regresséo linear padrao.

Esta abordagem apresenta deficiéncias, pois regressdes que envolvem proporcGes sdo
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tipicamente heterocesdasticas, apresentando mais variacdo em torno da meédia e menos
variacdo ao se aproximar nos limites inferior e superior do intervalo. Ademais, a distribuicdo
de proporcdes sdo tipicamente assimétricas, consequentemente os testes de hipdteses podem
ser imprecisos em amostras pequenas (CRIBARI-NETO; ZEILEIS, 2009).

O modelo de regresséo beta foi proposto por Ferrari e Cribari-Neto (2004) que
propuseram uma opcdo de regressdo para variaveis continuas, como taxas e proporgoes,
baseados no pressuposto de que a varidvel resposta possua uma distribuicdo beta. Neste
modelo, os parametros da regressdo sao interpretados a partir da média da variavel de
interesse e 0 modelo é apto a modelar dados heterocedasticos e a acomodar diversas formas
de assimetria.

O principal motivo para a utilizacdo da regressdo beta é a flexibilidade assumida
pela distribuicdo de probabilidade beta, cuja densidade pode apresentar diversos formatos,
como assimetria para esquerda ou direita, ou densidade uniforme, como é possivel observar
na figura 2 a seguir, que apresenta diversas densidades do tipo beta para diferentes niveis dos
parametros 1 e ¢ (CRIBARI-NETO; ZEILEIS, 2009).

0=5 ¢=100
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y y
Figura 2 — Distribui¢des beta com média (u= 0,10, 0,25, 0,50, 0,75, 0,90) e parametros de precisdo (¢ =5 €

$=100)
Fonte: Cribari-Neto, Zeileis (2009, p. 2)

A presente pesquisa, que visa explicar proporcdo da renda familiar que o
respondente aceita pagar para a existéncia de um bem, possui variavel resposta inflacionada
de zeros e de valores muito baixos, 0 que torna a distribuicdo dos valores assimétrica a
esquerda, semelhante a curva com p=0,10 e $=100 apresentada na figura 2, justificando a
adocdo do modelo de regresséao beta.

A utilizacdo da distribuicao beta para estimacdo, devido a sua flexibilidade, ¢ uma
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alternativa aos modelos mais frequentemente utilizados no MVC (LEITE, 2006). O modelo

de regressao beta é definido pela seguinte funcao:

g(,ut) = Z;czlxtiﬁi - T]t,i - 1,,ke t = 1,...,n

Onde,

e B =By, .., Br)T": vetor de parametros desconhecidos a serem estimados;

o x! = (x¢1,..., xe,): Valores de k variaveis explicativas, fixas e desconhecidas;

e g(.): fungdo de ligacdo estritamente mondtona e duplamente diferenciavel que
transforma os valores do intervalo no conjunto dos reais. A funcéo g(.) tem o objetivo de
linearizar a relacdo entre a média da variavel resposta e os preditores. Entre as fungdes de
ligacdo mais usuais temos a logit, probit, identidade e complemento log-log.

No modelo de regressdo beta é suposto que a variavel resposta representa uma
proporgéo que segue a distribuicdo de probabilidade beta com pardmetros representados pela
média 1 e precisdo ¢. Esses pardmetros sdo estimados através do método de méxima
verossimilhanca e ndo possuem forma fechada, sendo necessario a utilizacdo de métodos
iterativos.

Considerando a teoria assint6tica, e para isso € necessario que a amostra seja
considerada grande, Ferrari e Cribari (2004) elaboraram testes de hipGteses com base nos
testes da razdo de verossimilhanca e intervalos de confianca para avaliar a adequacidade do
ajuste do modelo.

Uma observacdo interessante quanto ao modelo beta é que a variancia da
propor¢do y € fungdo de sua média p e, como consequéncia do modelo, dos valores das
variaveis explicativas. Logo, variaveis respostas de varidncias nao constantes sdo
naturalmente acomodadas no modelo, sendo 0 mesmo apto a modelar variaveis com
diferentes formas de heterocedasticidade, como é o caso da razdo DAP por sua renda.

Entre as técnicas de diagndstico do modelo, Ferrari e Cribari propuseram trés
medidas globais de qualidade do ajuste do modelo: i. O "pseudo” R? definido como o

quadrado do coeficiente de correlagdo amostral entre g (y) e o preditor 7. Note que O < R?

< | e quanto mais proximo de | for o seu valor, melhor sera o ajuste; ii. A segunda medida
é baseada numa razdo de verossimilhancas entre 0 modelo nulo (sem covariaveis) e 0 modelo
sob pesquisa; iii. A terceira medida é baseada nos residuos ordinarios ou nas suas variantes

padronizadas e ou no desvio residual (deviance). Essa medida avalia que a discrepancia de
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um ajuste pode ser medida como duas vezes a diferenca entre 0 maximo do logaritmo da
verossimilhanca do modelo saturado e o do modelo sob pesquisa.

Além disso, foram propostas ferramentas graficas para a deteccdo de desvios do
modelo postulado e observacBes influentes. O grafico do residuo ordinario padronizado
contra a ordem das observacdes (t) ndo deveria mostrar nenhuma tendéncia. Através desse
grafico é possivel verificar se existem pontos suspeitos de serem aberrantes. Outros graficos
permitem detectar a existéncia de pontos de influéncia (Leverage Generalizado) e alavanca
(distancia de Cook). Uma pratica comum é construir um grafico da distancia de Cook contra a
ordem das observac0es (t) para detectar pontos suspeitos de serem influentes.

No MVC, no caso de perguntas do tipo referendo, 0 modelo pode ser especificado
como b=y.y, na qual y é a proporcdo da renda no intervalo (0,1) e y representa a renda do
individuo. Desta forma, a esperanca da DAP é dada pelo produto entre a proporcao estimada e
a renda e, considerando que a proporc¢do de renda ndo é a mesma para todos os individuos,
ndo ha possibilidade de ocorrer problemas na estimacdo da DAP para bens que tendem a
apresentar proporc¢ao crescente com a renda (LEITE, 2006).

A estimacdo dos modelos propostos foi realizada através do ambiente de
programacao, analise de dados e graficos R, versdo 3.0.2. A regressdo beta foi implementada
por meio do pacote betareg, cuja versdo original foi escrita por Alexandre B. Simas e Andrea
V. Rocha (até a versdo 1.2), a partir da versdo 2.0-0 o cddigo foi reescrito por Achim Zeileis.
A lista das principais rotinas no betareg pode ser visualizada no apéndice I.

No capitulo a seguir, os modelos estimados para a pesquisa sdo apresentados e
discutidos os significados dos sinais e magnitude dos coeficientes. E realizada também a
descricdo dos dados, da construcdo das variaveis utilizadas no modelo e os procedimentos

para o calculo da DAP e do valor total do bem publico para a populacdo de Jodo Pessoa.
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4. RESULTADOS E DISCUSSAO

Para a operacionalizacdo do método de valoragdo contingente, foram adotadas as
seguintes etapas de analise exploratoria de dados: analise visual, tratamento de missing values
e de possiveis outliers, e analise de respostas que ndo foram respondidas com atencdo ou que
apresentaram inconsisténcias. Em seguida, foi realizada uma andlise fatorial exploratoria com
0 objetivo de construir variaveis explicativas para 0 modelo, por meio da extracdo dos escores
fatoriais.

Na anélise visual, foram identificados e corrigidos relacionados a digitacdo dos
dados na planilha e falhas nas respostas. Ainda nesta etapa, foi excluido um respondente
online pelo motivo de ser residente de Cuiaba-MT. Na verificacdo e correcdo de missing
values, os casos omissos de algumas variaveis foram substituidos pelo valor medio da
amostra. Quanto aos valores extremos, um questionario foi excluido por apresentar valor da
DAP acima da renda familiar mensal, o que impossibilita a estimac¢do do modelo de regresséo
beta, cuja variavel dependente (proporcdo da renda que se dispde a pagar) deve apenas conter
valoresentre O e 1.

Como critério para a confiabilidade das respostas, foram considerados apenas 0s
respondentes com idade acima de 18 anos. Como consequéncia, foram excluidos 44
questionarios e, ao final desta etapa, o tamanho da amostra passou a ser de 854 residentes da
grande Jodo Pessoa, sendo 289 (33,8%) aplicados em campo e 565 (66,2%) online.

Na analise de respostas desatentas, foram considerados inconsistentes os valores
da disposicdo a pagar que diminuiram no segundo questionamento do quanto o respondente
pagaria pelo bem, nesta situacdo foi decidido que apenas a maior oferta seria considerada para

a formacdo da variavel explicada.
4.1. Descricdo dos dados da amostra: dados sécio demograficos

Apds serem consolidados os dados, foi realizada uma observacdo das variaveis
demogréficas resultantes da coleta em campo e online. Foram analisadas as medidas
descritivas das varidveis relacionadas ao grau de instrucao, idade, zona de residéncia, género,
situacdo quanto a participacdo na renda familiar e a renda familiar mensal. Em relacdo ao
género, 50,1% da amostra é formada por mulheres e 49,3% ¢é formada por homens,
representando um equilibrio quanto a esta variavel. Em relacdo a idade, a média dos
respondentes € de 29,19 anos, indicando forte presenca de jovens adultos, com desvio padréo
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de 10,96 anos, o que indica que 75% da amostra tém até 51,11 anos.

A tabela 2 mostra a distribuicdo da amostra quanto as zonas residenciais de Jodo
Pessoa. A maior parte dos respondentes mora na zona sul, 37,6%, que é a mais populosa da
cidade e a mais distante do centro, desta forma, pode-se considerar que estes sdo 0s que vivem
diariamente as dificuldades de deslocamento, considerando a superlotacdo dos transportes
coletivos e os diversos pontos de congestionamento. Dos demais respondentes, 34,8%
residem na zona leste, 10% na zona norte, 9% na oeste e 4,2% residem em municipios que
fazem parte da regido metropolitana de Jodo Pessoa, que foram mantidos na amostra por
utilizarem os transportes da cidade em quest&o.

Quanto a participacdo na renda familiar mensal, 42,2% nédo possui participacdo, 0s
gue possuem representam 38,9%, enquanto os chefes de familia representam 18,7% da
amostra. Apesar da maioria ndo possuir participacdo na renda familiar mensal, considera-se
razoavel a proporcdo dos que possuem e dos chefes de familia que, somados, representam
57,6% dos respondentes.

Na tabela 2 é representada a divisdo da amostra quanto ao grau de instrucdo, na
qual 39,8% possuem ensino superior incompleto, 27,4% superior completo e 15,7% médio
completo. Os demais graus de instrucdo, pos-graduacdo completa, pos-graduacao incompleta,
médio incompleto, fundamental incompleto e fundamental completo representam,
respectivamente, 8,2%, 3,4%, 1,9%, 1,9% e 1,8% da amostra. Estas propor¢des sao uma
limitacdo da pesquisa, relacionada a coleta de dados, por ndo representar a populacéo.
Entretanto, estes resultados foram esperados, pois durante a divulgacdo dos questionarios
numa rede social, demonstraram maior interesse em participar os membros de comunidades

relacionadas a cursos superiores e universidades.

Tabela 2 — Descrigéo das varidveis ‘grau de instrugdo’, ‘renda familiar mensal’ e ‘zona de residéncia’

Renda familiar mensal
(salario minimo = R$ 678,00)

Grau de instrucéo Zona de residéncia

Grau de instrugdo | Freq. | Porc. | Renda familiar |Freq. | Porc. Zona Freq. | Porc.
Fundamental incompl. | 31 3,7 |Atéls.m. 75 8,8 Sul 321 | 37,6
ou completo
Médio incomp. ou 150 | 17,6 |Entrele2s.m. | 167 | 19,6 |Leste 297 | 34,8
completo
Superior incomp. ou 574 67,2 |Entre2e4s.m. 212 | 24,8 |Norte 85 | 10,0
completo
Pds-graduacédo incomp. | 99 11,6 |Entre4e8s.m. | 221 | 25,9 |[Oeste 77 9,0
ou completa

Entre8e 15s. m. | 135 | 15,8 |Grande Jodo Pessoa 36 4,2
Mais que 15s. m. | 44 5,2 |N&o responderam 38 4.4
Total 854 | 100,0 | Total 854 | 100,0 [Total 854 |100,0

Fonte: Dados da pesquisa (2013)
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Ainda na tabela 2 sdo apresentadas as frequéncias percentuais quanto a renda
familiar mensal, cuja renda entre 4 e 8 salarios minios representa a maioria dos respondentes,
com 25,9%. Em seguida, com 24,8% da amostra, estdo os que possuem renda familiar mensal
entre 2 e 4 s.m. Considerando que quanto maior o grau de instrucdo, maior é a renda, estes
resultados s@o esperados pelo fato de que a maioria dos respondentes possui nivel superior

incompleto ou completo (67,2%).

4.2. Dados referentes ao uso de transporte

As formas de transporte mais utilizadas pelos entrevistados, considerando a
utilizacdo acima de 5 dias por semana, sdo 6nibus, carro e deslocamento a pé, respectivamente
com 41,8%, 39,3% e 27,3%. Na tabela 3, € possivel visualizar a proporcdo de respondentes
que utilizam ou ndo, entre 1 e 7 dias por semana, 0s meios de transporte apresentados no
questionario. As elevadas proporgdes de respondentes que usam com frequéncia o0s
transportes pubicos e/ou particulares favoreceu a captacdo de visbes diversas para a
construcdo do modelo para a estimacdo do valor do bem em estudo. No entanto, observa-se
que também ha uma parcela consideravel que opta por meios de transporte proprios (34,8%),

possivelmente devido a insatisfacdo com os meios de transporte publico disponiveis.

Tabela 3 — Descri¢cdo da utilizagdo dos meios de transporte por semana

. Onibus | Carro | Deslocamento a pé | Trem | Taxi/Carro alugado | Moto | Bicicleta
Dias/semana

Porc. | Porc. Porc. Porc. Porc. Porc. | Porc.
Nao utiliza 348 | 341 52,5 97,2 91,2 83,4 91,2
1 dia 8,1 5,2 54 2,2 55 4,2 2,9
2 dias 6,9 10,2 6,9 0,6 15 2,2 1,4
3 dias 4,4 6,2 4,9 - 0,6 1,3 1,1
4 dias 4,0 5,0 3,0 - 0,1 0,8 0,9
5 dias 17,1 8,4 8,0 - 0,5 1,8 0,5
6 dias 11,7 4,3 2,6 - 0,2 0,9 0,9
7 dias 130 | 26,6 16,7 - 0,4 5,4 1,1

Fonte: Dados da pesquisa (2013).

Quanto ao conhecimento prévio acerca do bem a ser valorado, a amostra resultou
em niveis baixos de conhecimento, visto que 32,2% ja ouviu falar do BRT e 49,6% ja ouviu
falar do VLT. Na tabela 4, sdo apresentadas as proporcGes de respondentes que ja ouviram
falar e que ndo ouviram falar do BRT e VLT na amostra, estes resultados justificam a
necessidade de ser apresentado, através de texto e fotos, 0 bem publico ou ambiental que sera

valorado.
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Tabela 4 — Distribuicdo percentual e frequéncia dos que ouviram falar ou ndo do BRT e VLT
Conhecimento acerca do bem Resposta Frequéncia Porcentagem
Sim 275 32,2
BRT Né&o 579 67,8
Sim 424 49,6
VLT N&o 430 50,4

Fonte: Dados da pesquisa (2013)

Ao serem questionados acerca das principais vantagens do VLT e do BRT, os
respondentes que ja ouviram falar destes meios de transporte citaram com maior frequéncia a
fluidez do transito, o que pode refletir certo grau de conhecimento quanto ao papel destas
formas de transporte para que haja melhores condigdes da mobilidade. Houve também
resultados semelhantes quanto a vantagem menos citada, visto que as tarifas em ambos
transportes foi a menos apontada como vantagem pelos respondentes. A tabela 5 apresenta as

vantagens e suas respectivas frequéncias e porcentagens.

Tabela 5 — Descri¢do das principais vantagens do VLT e BRT
Vantagens BRT VLT

Freq. Porc. Freq. Porc.
Fluidez do transito 203 73,8 329 77,6
Capacidade 154 56,0 222 52,4
Pontualidade 144 52,4 245 57,8
Conforto 96 34,9 167 39,4
Baixa emissdo de poluentes 69 25,1 243 57,3
Tarifas 62 22,5 118 27,8

Fonte: Dados da pesquisa (2013)

A distribuicdo percentual que concerne a posse de veiculos motorizados
particulares, apresentada na tabela 6, mostra que a maior parte da amostra possui carro ou
moto, 49,3%, enquanto 0S que N0 possuem carro ou moto representam 42,7% e 0S que
possuem carro e moto representam 7,7% da amostra. Estes resultados evidenciam um
conjunto de repostas baseadas em visdes diferentes sobre o bem valorado, ao considerar a
valoracdo realizada por pessoas que dependem dos transportes coletivos e os que deles nédo

dependem de forma equilibrada.

Tabela 6 — Descricdo da amostra quanto a posse de veiculos particulares
Posse de veiculo particular

Veiculos particulares que possui Freq. Porc.
Possui carro ou moto 421 49,3
N&o possui carro ou moto 365 42,7
Possui carro e moto 66 7,7

Total 852 99,8

Fonte: Dados da pesquisa (2013)

Os respondentes que possuiam carro, moto ou ambos foram questionados se
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estariam dispostos a pagar um adicional de R$ 0,50 no preco do combustivel para o subsidio
de um sistema transporte publico acessivel e de melhor qualidade. Os resultados mostram que
62% rejeitam este tipo de tributacdo, como é possivel visualizar na tabela 7. Este resultado
indica que outras formas de subsidio devem ser pensadas ou mesmo a conscientizacdo da

populacdo quanto a redistribuicdo dos custos do excesso de veiculos particulares na cidade.

Tabela 7 — Descri¢do da amostra quanto a aceitagdo de uma taxa adicional ao preco dos combustiveis
Contribuicéo adicional de R$ 0,50 no preco do combustivel

Resposta Freq. Porc.
N&o 302 62,0
Sim 180 37,0
Total 482 99,0

Fonte: Dados da pesquisa (2013)

Apbs a apresentagdo do bem puablico a ser implantado para a melhoria da
mobilidade urbana, foram realizados questionamentos acerca do atual servigco de transporte
publico, da importancia destes investimentos e da aceitacdo de um adicional no IPTU para
que o subsidio de novos meios de transporte coletivo. Quanto ao atendimento das
necessidades de locomocao, para 67,8%, os transportes pubicos atendem as necessidades dos
habitantes da cidade, enquanto 30,6% responderam que ndo. Este resultado pode indicar uma
influéncia negativa na valoracdo, considerando a possibilidade de haver satisfacdo quanto a
atual situacdo da mobilidade.

Ao serem questionados acerca da importancia de investimentos em mobilidade
para a promocdo da qualidade de vida, 78,9% alegam que estes sdo importantes e para 19,4%
estes investimentos ndo sdo. Quanto a importancia da implantacdo do BRT e VLT, 94,1%
consideram importante e 3,9% ndo a consideram, evidenciando que, ainda que a maioria
acredite que o atual sistema j& atenda as necessidades dos habitantes, ha aceitacdo quanto a
adocdo de novas formas de transporte.

Na questdo acerca da aceitacdo ou ndao de uma taxa adicional no IPTU para a
implantacdo das melhorias em mobilidade urbana, houve concordancia de 54,4% e
discordancia de 44,5%, evidenciando que houve um equilibrio na escolha da existéncia deste
bem através do mencionado veiculo de pagamento. Este resultado foi esperado, considerando
a existéncia de votos de protesto e a rejeicdo em relacdo ao veiculo de pagamento,
considerando a elevada carga tributaria existente no Brasil.

Os que recusaram o pagamento de um adicional no IPTU foram questionados
sobre os motivos que levaram a tal recusa, os resultados, apresentados na tabela 8, indicam

que, para 59,8%, ndo é responsabilidade dos cidaddos pagar mais impostos. Na op¢do outros,
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28%, houve como principal justificativa a elevada carga tributaria no pais, considerada
suficiente para o financiamento de projetos deste porte. Assim, devido ao elevado nimero de
zeros de protesto, 0 modelo de regresséo beta € confirmado como o que melhor se adaptara a

caracteristica da base de dados, pois a DAP tente a estar inflacionada de zeros.

Tabela 8 — Distribuicdo percentual dos motivos que levaram aos respondentes recusarem 0 pagamento de uma
taxa adicional no IPTU.

Motivos pela recusa do pagamento Freq. Porc.
N&o é responsabilidade do cidaddo pagar mais impostos 278 59,8
N&o disponho de recursos para pagar 53 11,4
A cidade possui outras prioridades 40 8,6
Estou satisfeito com o atual servigo de transporte pablico 10 2,2
Outro 130 28,0

Fonte: Dados da pesquisa (2013)
4.3. Dados relativos a disposi¢do a pagar

Em relacdo aos valores da disposicéo a pagar, foi realizado um reordenamento dos
lances realizados no primeiro e segundo questionamentos, cujo valor considerado foi 0 maior
entre estes dois lances, desta forma, a variavel DAP é formada pelo maior oferta. Esta decisdo
foi tomada pela existéncia de lances, no primeiro questionamento maiores que a segunda
oferta, considerados incoerentes, visto que o0 segundo questionamento solicitava ao
respondente uma melhor reflexdo acerca do bem puablico apresentado para a realizacdo de
uma oferta maior o igual a realizada anteriormente.

A descricdo dos valores da DAP é apresentada na tabela 9, os resultados indicam
uma média aritmética de R$ 34,99 adicionais no IPTU para investimentos em mobilidade
urbana. O valor da moda é R$ 0,00, pois 0s votos de protesto e 0s que se negaram a pagar
foram considerados como ofertas neste valor. Vale ressaltar que, na analise descritiva destes
valores, foram considerados todos os valores, incluindo os discrepantes, pois quando
comparados com a renda dos respondentes, consistem em proporcdes aceitaveis para a
pesquisa.

Tabela 9 - Caracterizagdo da amostra quanto a DAP por melhorias em mobilidade urbana
Estatisticas descritivas

Minimo Maximo Soma Média Mediana Moda Desvio padrédo

R$ 0,00 R$ 1.525,65 | R$ 29.883,15 R$ 34,99 R$ 5,10 R$ 0,00 R$ 100,43

Fonte: Dados da pesquisa (2013)

Ao analisar a distribuicdo de frequéncia por intervalos com amplitude de R$
50,00, tabela 10, verifica-se que, desconsiderando os zeros, com 47%, a maior parte das
ofertas estd no intervalo ]0, 50[, com propor¢do de 31,3%. Percebe-se que a proporcao
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diminui ao passo que o valor aumenta, com leves aumentos em alguns intervalos. Estes
resultados indicam a necessidade de uma analise mais detalhada das ofertas entre R$ 0,00 e
R$ 150,00, que totalizam 49,9%.

Tabela 10 — Distribuicdo percentual e frequéncias dos valores da DAP por intervalos de R$ 50,00

Valores Freq. Porc.

R$ 0,00 401 47,0%

R$ 0,10 |---- R$ 50,00 267 31,3%
R$ 50,00 |---- R$ 100,00 98 11,5%
R$ 100,00 |---- R$ 150,00 48 5,6%
R$ 150,00 |---- R$ 200,00 13 1,5%
R$ 200,00 |---- R$ 250,00 10 1,2%
R$ 250,00 |---- R$ 300,00 1 0,1%
R$ 350,00 |---- R$ 400,00 4 0,5%
R$ 450,00 |---- R$ 500,00 1 0,1%
R$ 500,00 |---- R$ 550,00 5 0,6%
R$ 550,00 |---- R$ 600,00 2 0,2%
Acima de R$ 600,00 3 0,4%

Fonte: Dados da pesquisa (2013)

A tabela 11 apresenta a distribuicdo de frequéncia da DAP em intervalos de R$
10,00, possibilitando uma analise mais detalhada dos valores ofertados. Desconsiderando 0s
valores zero, relativos a ndo aceitacdo do pagamento, os valores mais frequentes estdo entre
R$ 10,00 e R$ 20,00, com 13,5%, seguidos pelos valores entre R$ 20,00 e R$ 30,00, com
9,6% e pelos valores entre R$ 50,00 e R$ 60,00 que representam 8,7% da amostra. Destaca-se
o percentual de ofertas acima de R$ 150,00, com proporcao de 4,6%, cuja deciséo acerca de
sua permanéncia, por possivelmente serem outliers, serd tomada durante o processo de

estimacéo dos modelos.

Tabela 11 — Distribuicao percentual e frequéncias dos valores da DAP por intervalos de R$ 15,00

Valores Freq. Porc.

Zero 401 47,0%

R$ 10,00 |---- R$ 20,00 115 13,5%
R$ 20,00 |---- R$ 30,00 82 9,6%
R$ 30,00 |---- R$ 40,00 46 5,4%
R$ 40,00 |---- R$ 50,00 24 2,8%
R$ 50,00 |---- R$ 60,00 74 8,7%
R$ 60,00 |---- R$ 70,00 9 1,1%
R$ 70,00 |---- R$ 80,00 10 1,2%
R$ 80,00 |---- R$ 90,00 5 0,6%
R$ 90,00 |---- R$ 100,00 0 0,0%
R$ 100,00 |---- R$ 110,00 32 3,8%
R$ 110,00 |---- R$ 120,00 0 0,0%
R$ 120,00 |---- R$ 130,00 16 1,9%
R$ 130,00 |---- R$ 140,00 0 0,0%
R$ 140,00 |---- R$ 150,00 0 0,0%
Acima de R$ 150,00 39 4,6%

Fonte: Dados da pesquisa (2013)
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4.4. Andlise fatorial

O questionario sobre caracteristicas do transporte publico e mobilidade urbana
representa um instrumento de medicdo criado com o objetivo de avaliar, através da técnica de
analise fatorial, a situacéo atual da mobilidade urbana em Jodo pessoa e entender os principais
fatores que influenciam o usuério na escolha do seu meio de transporte.

Esta medicdo ocorreu na parte | do instrumento de coleta de dados (ver apéndice
I11), onde foram solicitadas informacgdes sobre algumas caracteristicas do servico de
transporte publico como preco, tempo de deslocamento, conforto, seguranca, distancia
percorrida, acessibilidade, regularidade, pontualidade, fluidez do transito, higiene e limpeza,
poluicdo ambiental e confiabilidade do meio de transporte. Com base nessas informacoes e
através de uma analise fatorial foram construidos construtos com objetivo de verificar uma
possivel influéncia dos fatores sobre a disponibilidade em contribuir para melhorias no
transporte publico.

O objetivo da andlise fatorial é descrever a variabilidade de um conjunto de dados
por intermédio de uma quantidade menor de variaveis latentes, relacionadas com as originais,
por meio do modelo linear, com o0 menor prejuizo possivel as informagdes contidas nos dados.
O intuito desta andlise foi o de desenvolver variaveis que possam explicar a DAP, por meio da
identificacdo de um possivel comportamento latente na amostra.

De inicio, esperava-se obter em cada fator as principais caracteristicas que
influenciavam a deciséo do consumidor. No entanto, atraves dos resultados da analise fatorial,
pdde-se observar que o usuario de transporte publico considerou os seguintes itens
importantes: conforto, confiabilidade, seguranca, tempo de deslocamento, higiene e horario.
Desse modo, esses itens apresentaram uma alta correlacdo entre si e formaram um Unico
construto, mostrando que o usuario de transporte publico de Jodo Pessoa prioriza um servigo
de qualidade como um todo.

No segundo construto, constaram as avaliagdes da situacdo atual dos seguintes
itens: acessibilidade, tempo de deslocamento, fluidez do transito, regularidade/pontualidade e
qualidade do ar. Os resultados novamente indicam uma alta correlacdo entre todos os itens em
questdo indicando uma insatisfagdo conjunta com a situacdo atual do transporte publico e
mobilidade urbana em Jo&o Pessoa, tendo em vista que os itens foram medidos numa escala
likert de 0 a 10 e apresentaram valores médios baixos.

No terceiro construto, ficaram as variaveis relacionadas ao preco do transporte

publico, indicando que, apesar do usuario exigir um servico de qualidade e ter consciéncia da
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situacdo atual do servigo prestado, mesmo assim ele toma a deciséo baseado no valor que
pode pagar para ter o servico prestado. Os resultados da analise fatorial apresentam-se

sumarizados na tabela 12.

Tabela 12 — Resultado da analise fatorial para a construgéio das variaveis ‘aval’, ‘infl’ e ‘custo’
Matriz dos componentes rotada®

I Componentes
Variaveis 1 5 3

Influéncia do conforto na escolha dos meios de transporte 0,904

Influéncia da confiabilidade na escolha dos meios de transporte 0,889

Influéncia da seguranca na escolha dos meios de transporte 0,881

Influéncia do tempo de deslocamento na escolha dos meios de transporte 0,815

Influéncia da higiene e limpeza na escolha dos meios de transporte 0,805

Influéncia do horéario na escolha dos meios de transporte 0,733

Avaliacdo da situacdo da acessibilidade em Jodo Pessoa 0,806
Avaliacdo da situagdo do tempo de deslocamento em Jodo Pessoa 0,800
Avaliacdo da situacdo da fluidez do transito em Jodo Pessoa 0,793
Avaliacdo da situacdo da regularidade e pontualidade em Jodo Pessoa 0,792
Avaliacdo da situacdo da qualidade do ar em Jodo Pessoa 0,703
Influéncia do preco na escolha dos meios de transporte 0,877
Avaliacdo da situacio da economia familiar na mobilidade urbana em Jodo Pessoa 0,624

Método de extragdo: componentes principais.

Método de rotacdo: Varimax com Normalizacdo Kaiser.
a. Rotacdo convergiu em 4 iteracdes.

Fonte: Dados da pesquisa (2013)

Quanto ao poder de explicacdo da analise fatorial realizada, a soma do quadrado
das cargas rotadas, tabela 13, indica um poder de explicacdo de 67,15% dos fatores. Isto
posto, foi decidida a extragdo dos escores fatoriais, nomeados ‘infl’, ‘aval’ e ‘custo’ para
serem usados como variaveis preditoras do modelo para a estimacdo da DAP. Os escores
fatoriais ‘custo’, por possuirem menor porcentagem da variancia, 9,24%, ndo sera incluido no

estudo para a estimacdo dos modelos.

Tabela 13 — Variancia total explicada das variaveis ‘aval’, ‘infl’ e ‘custo’
Variéncia Total Explicada

Componentes Soma do quadrado das cargas rotadas
Total % da variancia Cumulativa %
Infl. 4,259 32,761 32,761
Dimensdes Aval. 3,270 25,151 57,912
Custo 1,201 9,236 67,148

Método de extragdo: componentes principais.
Fonte: Dados da pesquisa (2013)

Sendo assim, a analise fatorial mostrou, como resultado, que:
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) Os usuérios consideram todos o0s aspectos relacionados a
qualidade do transporte publico importantes conjuntamente e por esse motivo
estdo altamente correlacionados entre si formando um Unico construto;

ii)  Os usuérios consideram também que a situacdo atual do
transporte publico e da mobilidade urbana em Jodo pessoa apresenta deficiéncias
na qualidade do servico de forma global, quanto aos itens considerados

importantes no construto anterior.

4.5. Ajustamento do modelo

Como citado anteriormente, esta pesquisa utiliza a regressdo beta por ser mais
flexivel que as demais opcdes, por aceitar a existéncia de heterocedasticidade e distribuicdes
assimétricas da variavel explicada que, nesta pesquisa, € inflacionada de zeros devido ao
elevado nimero de votos de protesto e recusas a pagar. As principais variaveis de interesse,
relacionadas ao uso e avaliagdo do bem em seu estado atual, as caracteristicas sécio
demograficas e disposi¢do a pagar sdo apresentadas a seguir em conjunto com uma breve

explicacdo sobre como foram construidas.

e ‘pdap’: variavel resposta da pesquisa, formada pela proporcdo da renda familiar mensal
que o respondente esta disposto a pagar pelo bem;

e ‘dapcat’: categorizacdo das ofertas quanto a valores baixos (R$ 0,10 a R$ 11,00), valores
medianos (R$ 11,10 a R$ 50,00) e valores altos (mais que R$ 50,00);

e ‘anosestudo’: anos de estudo calculado de acordo com o nivel de instrucdo do
respondente;

e ‘carro’: variavel binaria acerca da posse de carro;

e ‘transpublico’: somatorio da quantidade de dias que utiliza transporte publico durante a
semana (6nibus e trem);

e ‘contribadic’: variavel binéria relacionada a aceitacdo de um valor adicional no IPTU;

e ‘aval’: escores fatoriais relacionados a avaliagdo da atual situacdo da mobilidade,
resultantes da andlise fatorial;

e “infl’: escores fatoriais relacionados a influéncia de determinados itens na decisdo pelos

meios de transporte, resultantes da andlise fatorial;
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e ‘totbrt’: quantidade de beneficios relacionados ao BRT marcados pelo respondente;

e ‘totvlt’: quantidade de beneficios relacionados ao VLT marcados pelo respondente.

Quanto aos sinais e as magnitudes dos coeficientes, espera-se que a variavel DAP
categorizada (dapcat) possua sinais positivos em todas as categorias e magnitude maior na
categoria mais que R$ 50,00, pois a predisposi¢do a pagar mais indica influéncia positiva no
valor da DAP. A variavel ‘anosestudo’ pode assumir dois comportamentos distintos, pode
apresentar sinal negativo, considerando que quanto maior o grau de instrugdo, maior a
consciéncia dos problemas ligados a ma gestdo dos recursos publicos e corrupcao, ou pode
apresentar sinal positivo, se for considerado que quanto maior a instrucdo, maior a
consciéncia da necessidade de se reconfigurar o atual modelo de mobilidade.

No tocante a variavel ‘carro’, € esperado o sinal negativo, pois a escolha de um
veiculo particular para transporte pode indicar desinteresse pelo uso de transporte publico e
resultar na decisdo de ndo contribuir para sua melhoria. Quanto a variavel dias de uso de
transporte publico (transpublico), € esperado um comportamento oposto, pois quanto maior o
uso do transporte publico, maior a percepc¢do quanto a necessidade de melhorias neste servico.

Em referéncia a variavel ‘contribadic’, é esperado que o sinal seja positivo, uma
vez gque a concordancia em pagar uma taxa adicional no IPTU caracteriza a propensdo ao
pagamento de valores maiores. Para a variavel ‘aval’, presume-Se que seu sinal seja negativo,
pois quanto melhor avaliado o bem, menor a percepcdo a respeito das necessidades de
melhoria, o que resulta numa influéncia negativa. A variavel ‘infl’, por sua vez, tem o sinal
positivo esperado para seu coeficiente, uma vez que pode indicar uma escolha mais racional
acerca do transporte utilizado e, consequentemente, indica maior consciéncia dos beneficios
decorrentes da implantacdo do BRT e VLT. Por fim, espera-se que ‘totbrt’ ¢ ‘totvlt’ possuam
sinal positivo, pois quanto maior seus valores, maior o conhecimento do respondente a
respeito de suas vantagens.

Posto o comportamento esperado das variaveis de interesse, partiu-se para a
estimacdo do modelo final. Considerando a funcdo de utilidade sugerida por Hanemann
(1989), apresentada no apéndice Il, espera-se que 0 modelo seja composto por variaveis que
descrevem o uso do bem, a renda do consumidor e demais variaveis influentes na deciséao.
Optou-se ndo utilizar a variavel renda como preditora, pois a mesma esta inclusa no calculo
da variavel proporcdo DAP pela renda. Assim, busca-se evitar o problema da
multicolineariedade. Como substituta a renda, ‘anosestudo’ contém a explicagdo contida nesta

variavel, visto que, quanto maior o nivel de instru¢do, maior a renda.
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A funcéo proposta originalmente por Hanemann (1989) possui variavel explicada
binaria, com valores 0 (ndo aceito) e 1 ( aceito) relacionados a aceitacdo de um valor aleatério
apresentado ao entrevistado. Nesta pesquisa, foi utilizada uma abordagem diferenciada, pois o
modelo de regressdao beta tem como pressuposto a adocdo de uma varidvel dependente com
valores no intervalo ]0, 1[. Como os valores zero ndo fazem parte do intervalo aceito, foi
adicionado o valor R$ 0,10 a todas as ofertas, excluindo a existéncia de proporgdes nulas.

Na tabela 14 sdo apresentadas as estimacdes de dois modelos, realizadas travées do
programa R, usando o pacote betareg (CRIBARI-NETO; ZEILEIS, 2009). Ambos 0os modelos
utilizam as variaveis ‘dapcat’, ‘anosestudo’, ‘carro’, ‘transpublico’ e ‘contribadic’. A
diferenca entre os modelos est na utilizacdo de duas varidveis que indicam a avaliacdo e uso
do bem, assim, no Modelo I, optou-se por utilizar os escores fatoriais dos construtos ‘aval’ e
‘infl” e no modelo II foram utilizadas ‘totbrt’ e ‘totvlt’. A decisdao do modelo final levou em

consideracdo o sinal e a magnitude dos coeficientes, a significancia (p-valor) e o Pseudo R2.

Tabela 14 — Estimacdo dos modelos I e |1

Variavel Modelo | Modelo |1
Estimativa P-valor Estimativa P-valor

Intercepto -5,31358 2,00E-17 -5,2862334 2,00E-17
dapcat2 [T.11 a 50 reais] 1,35626 2,00E-17 1,3615263 2,00E-17
dapcat3 [T.Mais de 50 reais] 2,38966 2,00E-17 2,4028880 2,00E-17
anosestudo -0,04541 0,000417 -0,0463748 0,000269
carrol [T.Sim] -0,13370 0,049731 -0,1487523 0,025539
transpublico 0,02783 0,022535 0,0348404 0,002544
contribadicl [T.Sim] 0,59497 0,00000 0,6144471 3,00E-12
aval -0,03690 0,186404 - -

infl -0,05658 0,069959 - -
totbrt - - -0,0508269 0,007381
totvlt - - 0,0001859 0,990412
Parimetro ¢ 80,056 s.e.: 5,115 80,809 s.e.: 5,158

Log-verossimilhanca: Log-verossimilhanca:

Pseudo R? 0,7608 4231 (10 gl 0,7651 4233 (10 g.l.)

Fonte: Dados da pesquisa (2013)

Como pode ser verificado na tabela 14, as variaveis ‘dapcat’, ‘anosestudo’,
‘carro’, ‘transpublico’ e ‘contribadic’ apresentam comportamentos semelhantes nos dois
modelos, assim a decisdo sobre o modelo final levard em consideracdo apenas as variaveis
‘aval’, ‘infl’, ‘totbrt’ e ‘totvlt’ No modelo I, ‘aval’ apresentou o sinal esperado, entretanto ndo
é significativa para o modelo. A variavel ‘infl’, ndo resultou no sinal esperado, mas possui
relevancia ao nivel de 10%. No modelo II, ndo foi obtido o sinal esperado para ‘totbrt’,
contudo possui significancia ao nivel de 1%, enquanto ‘totvlt’ apresenta o sinal esperado, mas

ndo é relevante para o modelo.
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Examinando o Pseudo R? dos modelos, que se apresentam com uma leve
diferenca, 76,08% de poder de explicacdo para o modelo | e 76,51% para o modelo I, a
decisdo foi baseada pelo p-valor das variaveis ‘aval’ e ‘infl’, assim optou-se pelo modelo I,
pela relevancia destas variaveis. Desta forma, a equacdo que explica a disposicdo a pagar por

melhorias em mobilidade urbana em Jodo Pessoa € composta da seguinte forma:

pdap = —5,31358 + 1,35626 dapcat?2 + 2,38966 dapcat3 — 0,04541 anosestudo — 0,13370 carrol
+ 0,02783 transpublico + 0,59497 contribadicl — 0,0369 aval — 0,05658 infl

Com a decisdo do modelo final, foi possivel a estimacdo dos valores que
correspondem a disposi¢do a pagar e, consequentemente, foi possivel o célculo do valor do

bem para a sociedade. Esta etapa da pesquisa é apresentada no item a seguir.

4.6. Célculo da Disposicéo a Pagar

A partir da decisdo do modelo que explica a proporcéo da renda que o individuo
estd disposto de pagar pelo bem, foi possivel calcular a DAP, por meio da multiplicacdo das
rendas pelas proporcdes estimadas, e suas respectivas medidas descritivas, como a média, o
desvio padrdo amostral, o erro padrdo amostral, o coeficiente de variagdo amostral e o

intervalo de confianga. Os resultados sdo apresentados na tabela 15.

Tabela 15 — Medidas descritivas associadas a DAP estimada

Medida Valor em R$
DAP Média amostral 47,85
Desvio padrdo amostral da DAP 76,79
Erro padrdo amostral da DAP 2,65
Coeficiente de variagdo amostral da DAP 0,62
Intervalo de confianca (95%) (42,66, 53,04)

Fonte: Dados da pesquisa (2013)

A média da DAP para a amostra é de R$ 47,85 e pode ser considerado um valor
significante, pois o valor médio do IPTU em Jodo Pessoa, no ano de 2012, foi de R$ 265,78,
ou seja, a DAP média estimada corresponde a 18%, em média, do que € pago atualmente
pelos residentes do municipio.

A partir da constatacdo da média da DAP estimada e considerando o nimero de
residéncias de Jodo Pessoa, foi possivel calcular o valor que o bem, resultante de melhorias na

mobilidade urbana, tem para os cidad&@os. Assim, constatou-se que os beneficios de melhorias
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em mobilidade urbana sdo estimados em R$ 10.204.299,60, este valor reflete o custo de
oportunidade que melhores condi¢cbes em mobilidade urbana poderiam trazer para a

populacéo.

4.7. Andlise dos residuos

No teste das funcdes de ligacbes, apresentado na tabela 16, onde foram ajustados
modelos que utilizam as funcdes logit, probit, cloglog, cauchit, loglog e identidade, a analise
de cada uma das log-verossimilhancas, valores que trazem informagdes sobre a probabilidade
do modelo estar bem ajustado aos dados, indica que o melhor ocorre com a fungéo de ligagéo
identidade, que ainda traz a vantagem de ser mais simples, sendo esta a func¢ao escolhida por

funcionar bem no modelo I.

Tabela 16 — Teste de fun¢des de ligacdo para o modelo |

Funcéo de ligacéo

logit

probit

cloglog

cauchit

loglog

identidade

Log-verossimilhanca

4.230,714

4.230,069

4.230,781

4.221,925

4.229,059

4.231,00

Fonte: Dados da pesquisa (2013)

Na figura 3 sdo apresentados alguns graficos, como o (a) grafico dos residuos
versus indices das observacBes, o (b) grafico da distancia de Cook, (c) da alavancagem
generalizada versus valores preditos, (d) dos residuos versus preditores lineares, (€) o gréfico
meio normal dos residuos e dos (f) valores preditos versus observados. Uma breve inspecéo
na figura 3 indica, no grafico (e), que em determinado momento os pontos estdo fora do
envelope simulado, revelando que existem algumas observagdes que apresentam tendéncia
dos residuos, indicando que sdo pontos extremos (possiveis outliers, pontos de influéncia ou
alavanca) e ndo estdo ajustados ao modelo. A exclusdo desses pontos poderia melhorar
consideravelmente o ajuste do modelo, no entanto, optou-se por deixar os mesmo tendo em

vista que o modelo apresentou um bom poder de explicacéo.
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(a) Residuos versus indices das observagoes (b) Graéfico da disténcia de Cook
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Figura 3 — Graficos de diagndstico para os dados da disposicao a pagar
Fonte: Dados da pesquisa (2013)

Quanto a distancia de Cook, o grafico (b) indica que existem diversos pontos com
elevada influéncia no modelo, que necessitam de uma investigacdo minuciosa, considerando o
tamanho elevado da amostra, para a identificacdo e avaliagdo da permanéncia ou ndo destas
observacBes. O grafico (d) indica a tendéncia de agrupamento dos residuos que ocorreu,
possivelmente, pela categorizacdo da DAP em valores baixos, médios e altos. Os gréaficos (a),
(c) e (f) confirmam a presenca elevada de valores proximos a zero, com 0 agrupamento dos

pontos nos valores mais baixos, atestando a grande quantidade de recursas e votos de protesto.
4.8. Discussao dos resultados
As variaveis que mais influenciam a disposicdo a pagar uma determinada

porcentagem da renda séo relacionadas a categoria em que se encontra o valor da DAP (baixo,

mediano ou alto), os nivel de instrucdo em anos de estudo, a posse de carro, a quantidade de
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dias que os transportes publicos séo utilizados por semana, a concordancia pela cobranca de
um adicional ao IPTU, a avaliacdo da atual situacdo da mobilidade urbana e a influéncia de
alguns fatores na escolha pelo transporte utilizado.

A renda familiar ndo foi utilizada no modelo para evitar o problema da
multicolineariedade, no entanto, observa-se que a variavel educacdo foi utilizada como uma
Proxy da renda, tendo em vista a tendéncia de que um maior o nivel de educagdo implica em
um maior nivel de renda.

Quanto aos sinais dos coeficientes, o sinal negativo da variavel ‘anos de estudo’
foi esperado para o contexto desta pesquisa. Por conter informacdes sobre a renda, visto que
qguanto maior o grau de instrucdo, maior a renda, sua influéncia negativa na proporcdo da
DAP se deve pelo fato de que rendas maiores resultam em menores propor¢des da renda
familiar a ser paga. Este resultado ocorre também pela maior conscientizagdo, dos que
possuem maior escolaridade, da méa gestdo dos recursos publicos, elevada carga tributaria e
corrupcdo, que levam a percepcdo de que, nas trocas entre governo e cidaddos, 0s
contribuintes arcam com os custos, sem haver contrapartidas publicas, gerando desequilibrio
nas relaces de troca.

A posse de carro também apresenta influéncia negativa no modelo, este resultado
foi esperado para a pesquisa e decorre do fato de que o uso do carro pode propiciar uma visao
limitada quanto a redistribuicdo dos custos do elevado nimero de veiculos particulares a
sociedade. Outra influéncia negativa relacionada a posse de um carro sdo os tributos
associados ao seu uso, 0 que provoca também percepcBes negativas quanto as trocas entre
governo e sociedade.

Quanto ao uso de transportes publicos, o0 modelo indica que quanto mais sdo
utilizados, maior a proporcdo da renda que o respondente se dispds a pagar. Além de
pagarem tarifas elevadas, os usuarios de transportes publicos sdo os que vivenciam a
distribuicdo injusta das vias publicas, dominada por veiculos particulares, e sdo estes que
conhecem melhor a qualidade e a infraestrutura dos servicos de transporte ofertados a
populacdo. Quanto a concordancia em pagar um valor adicional ao IPTU, seu comportamento
foi esperado, pois possui influéncia positiva, indicando coeréncia nas respostas.

Ambas variaveis relacionadas a avaliacdo da mobilidade urbana e influéncia de
diversos fatores na escolha do transporte resultaram em influéncias negativas. O resultado
para a avaliacdo do bem publico foi o esperado, pois avaliagdes positivas indicam a percepgdo
de que a mobilidade estd em boa situacdo e resulta em ofertas menores, considerando outras

prioridades de investimento publico. Quanto ao sinal das influéncias na escolha do transporte,
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o0 sinal negativo né&o foi o esperado, mas devido ao consumidor ser racional, possivelmente
considera-se que ja sdo realizadas contribuicdes suficientes, resultando assim em uma decisao
de n&o contribuir ou contribuir menos.

No tocante a DAP média estimada para a amostra, o valor de R$ 47,85 indica um
valor significativo, pois representa 18% da média do IPTU paga pela populacdo de Jodo
Pessoa em 2012. Apesar de a DAP ser limitada pela renda, pela elevada carga tributaria e
baixa qualidade dos servicos publicos, este resultado indica que o bem possui relevancia para
a populacdo, cujo valor reflete o conjunto de beneficios a serem adquiridos.

O valor total do bem, R$ 10.204.299,60, se comparado a arrecadacdo total do
IPTU em 2011, que de acordo com a prefeitura de Jodo Pessoa (2012) foi em torno de 32
milhdes, e seus beneficios relacionados, como a pavimentacdo de ruas, recuperacdo de
mercados publicos e construcdo de escolas e de unidades de salde, € elevado e revela a
compreensdo da populagdo quanto a uma decisao que proporciona bem-estar. O bem publico
é altamente valorado pela populagdo, entretanto existe ainda a necessidade de passar aos
contribuintes a confianca quanto a gestdo dos recursos publico e quanto a entrega de servicos
de qualidade e competitivos com as ofertas privadas.

Ainda em 2011, o valor total da arrecadagdo da Taxa de Coleta de Residuos
(TCR) foi em torno de 11 milhdes (JOAO PESSOA, 2012). O valor total do bem mobilidade
urbana é muito proximo ao total arrecadado para a coleta de residuos, servi¢o executado pela
Autarquia Especial Municipal de Limpeza Urbana (Emlur) que tem patriménio e receita
proprios, autonomia financeira, administrativa e técnica, permitindo maior liberdade em suas
acles, 0 que poderia ocorrer também na mobilidade urbana, permitindo maior celeridade no

desenvolvimento e entrega de seus Servicos.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Neste capitulo serdo discutidos os resultados associados aos objetivo geral e a
cada um dos objetivos especificos, em conjunto com ponderacGes sobre o alcance destes.
Serdo levantadas também questfes a respeito das implicacGes praticas e académicas para o
setor publico e para a area de marketing. Por fim, serdo expostas as limitacGes da pesquisa e

recomendac0es para pesquisadores que irdo produzir estudos semelhantes.
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5.1. Discussao dos objetivos

O objetivo geral, de estimar o valor monetario do bem ‘melhores condi¢des na
mobilidade urbana’, por meio do Método de Valoragao Contingente, foi alcancado e mostrou
que este bem representa para a populacdo de Jodo Pessoa 0 montante de R$ 47,84 pagos por
residéncia por meio do IPTU. Este valor representa o valor anual da quantidade de beneficios
que deixam de ser usufruidos pelos que habitam a cidade.

Quanto aos objetivos especificos, os resultados indicam que as variaveis que mais
influenciam no montante a ser pago séo relacionadas ao uso de carro, transportes pablicos, a
avaliacdo da atual situacdo a mobilidade, a concordancia em pagar uma taxa adicional no
IPTU e nivel de instrucdo, em anos de estudo. Destaca-se que a avaliacdo da atual situacao da
mobilidade tem influencia negativa no modelo, pois a medida que a mobilidade é bem
avaliada, menor € a percepcdo de que esta € uma prioridade para investimentos publicos e, do
mesmo modo, menores séo os valores ofertados.

No que concerne a importancia das melhorias na mobilidade urbana, 78,9% da
amostra concorda que este tipo de investimento € importante para a melhora da qualidade de
vida e 94,1% consideram importante a implantacdo do BRT e VLT na cidade. Todavia, houve
rejeicdo de 44,5% a uma taxa adicional no IPTU, cujos motivos principais foram a néo
responsabilidade dos cidaddos em pagar mais impostos e a elevada carga tributaria ja
existente. Estes resultados demonstram o que ja é implicito na populacéo: a insatisfagdo com
o0 destino dado aos recursos publicos e a baixa qualidade dos servicos entregues.

Por fim, em referéncia ao valor que o bem publico tem para a populacéo, os
resultados indicam que os beneficios decorrentes de melhorias em mobilidade, com a
implantacdo do BRT e do VLT, dadas as limitacbes do método, estd em torno de R$
10.204.299,60. Este valor é aproximado ao que € arrecadado anualmente por meio da TCR,
revelando elevada importancia e compreensdo dos possiveis ganhos para a 0s usuarios dos
transportes publicos e para a totalidade dos residentes.

O valor elevado resultante da estimacdo da DAP traz constatacGes acerca da
percepcao de produtividade do sistema de marketing da mobilidade urbana, ficando evidente
que se trata de um sistema ineficaz em suas entregas para a sociedade. Assim, é perceptivel
gue a amostra aponta para a necessidade de maior atengdo e maiores investimentos neste
setor. No item a seguir, serdo abordadas as implicacfes praticas desta pesquisa para o setor

publico, bem como implicacdes académicas.
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5.2. ImplicagGes praticas e académicas

O uso do MVC justifica-se pela inexisténcia de trocas visualizaveis no mercado e
pela impossibilidade da aplicacdo de outros métodos para mensurar o valor monetario de um
bem puablico ou ambiental. A operacionalizagdo do método seguiu as recomendagdes de
Arrow et al. (1993), buscando avaliar as preferéncias reveladas dos habitantes de Jodo Pessoa
para melhores condi¢es na mobilidade urbana.

Ao determinar-se um valor para uma futura melhoria em um bem publico, ¢
possivel, aos gestores publicos, planejar e executar trocas de marketing com 0s atores sociais,
gue sejam compativeis com o que estes atores estdo dispostos a sacrificar, ou mesmo que
superem as expectativas quanto aos beneficios sociais a serem adquiridos.

Os sujeitos das trocas governamentais, 0 gestor municipal e os habitantes da
cidade, ao estarem cientes dos valores transacionados e das retribui¢fes, podem desempenhar
melhor os seus papéis no processo de trocas de marketing e, dessa forma, os cidadao podem
exigir o cumprimento das promessas dos gestores publicos, enquanto que os gestores publicos
estabelecem a adoc¢éo de determinados comportamentos na populacao.

Este trabalho discute o valor monetéario de um bem publico, atrelado a servigos
que ainda néo existem, que n&o significa estipular um preco para a melhoria da mobilidade,
mas sim o valor da oportunidade de melhorar o bem-estar na cidade com a implantacdo do
BRT e do VLT. Envolve os usuarios do bem ‘mobilidade urbana’, integrantes do mercado
atual, aos quais foi apresentado um mercado hipotético, a ado¢do do BRT e do VLT.

Os resultados apresentaram elevada proporcéo de votos de protesto, comprovando
a existéncia de uma possivel insatisfacdo quanto a gestdo dos recursos publicos. Este
comportamento é mais evidente aos que conferem ao governo a responsabilidade de arcar
com a melhoria da mobilidade, o que pode ter afetado a confiabilidade dos resultados. Os
respondentes sdo sensiveis ao veiculo de pagamento, principalmente por envolver impostos
pagos de forma direta ao governo.

Este trabalho traz contribui¢bes ao setor publico por identificar as variaveis que
influenciam a valoragdo de uma politica publica voltada ao bem-estar, considerando o estado
atual deste bem e o veiculo de pagamento. Os resultados indicam ao setor pablico que, apesar
de 78,9% alegarem que este tipo de investimento é importante para a promocao da qualidade
de vida e 94,1% acreditarem ser importante a implantacdo do BRT e VLT, ha elevada rejeicdo

de 44,5% ao pagamento pelo bem, pelo motivo de que novos impostos soam estanho para um
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pais com elevada carga tributéria.

A maioria dos respondentes negou ou fez ofertas baixas, assim o0s gestores
publicos devem considerar a transacao a partir de recursos adquiridos por meio de taxas pagas
pelos cidaddos e suas respectivas entregas, como menor indice de polui¢cdo sonora e do ar,
transporte publico de qualidade e entrega de espacos para meios ndo motorizados. Uma
politica baseada em um imposto adicional, sem considerar estas questdes, pode arruinar o
objetivo proposto.

O valor estimado do bem, de R$ 10.204.299,60, estd muito abaixo do
investimento para a implantagdo do VLT e BRT que somam um montante aproximado de R$
300 milhdes, com recursos provenientes do PAC 2. Entretanto, este valor poderia ser utilizado
para a expansao do sistema, manutencdo da qualidade e tarifas acessiveis. Considerando 0s
votos de protesto, 0 uso destes recursos deve ser acompanhado de ferramentas que promovam
a transparéncia das acdes publicas e a participacdo direta do cidaddo na avaliacdo dos servigos
e deciséo dos futuros investimentos.

O resultado da estimacgédo aponta para o fato da amostra estar consciente de que o
aumento das opc¢des de consumo neste sistema de marketing é fundamental para o aumento do
padrédo de vida. O valor deste bem é restringido pela renda, entdo se deve considerar que este
valor possui ainda componentes que ndo foram mensurados, pois o valor total de um ativo
publico ndo é revelado apenas por relacdes de mercado. Desta forma, o conhecimento do
valor é util a discussdo econémica e de trocas entre 0 governo e os cidaddos, entretanto nao
deve ser o0 Unico elemento para a tomada de decisdo dos gestores.

O valor estimado, dado seu elevado montante, pode indicar ainda a propensédo dos
contribuintes em distribuir os custos sociais da mobilidade urbana de forma equitativa,
passando para o enfogue em investimentos direcionados aos transportes coletivos, em vez do
aumento da fluidez de carros particulares. Uma possivel solucdo é a transi¢éo do sistema atual
de mobilidade, que d& prioridade aos veiculos individuais, para um sistema que tenha como
preceito o paradigma da mobilidade urbana sustentavel, amparado pela lei n°® 12587/12.

A aplicacdo do MVC deve ser bem planejada, principalmente no contexto
brasileiro, onde o questionamento acerca do pagamento de um bem publico é algo complexo,
dada a ineficiéncia no uso dos recursos publicos e frequentes casos de corrucdo. Ao longo da
melhoria de problemas ligados a corrupcao e questdes sociais, este método poderad ser mais
bem aproveitado, excluindo vieses e garantindo a confiabilidade dos resultados.

Uma das principais constatacbes quanto aos resultados da coleta de dados € a de

que, apesar da teoria indicar que a renda é uma das principais varaveis do modelo, a
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contribuicdo no contexto brasileiro e, mais restritamente ao contexto do bem analisado,
independe da renda, que age como limitadora, porém ndo como fator de decisdo. Desta forma,
os fatores comportamentais devem ser investigados em pesquisas futuras, pela possibilidade
de possuirem maior poder de explicacao.

Apesar da DAP elevada, o governo deve realizar, em conjunto com a adocéo de
melhorias na mobilidade, incentivos para os usudrios de carros realizarem a alteracdo de
modalidades de transportes individuais para coletivos ou ndo motorizados, principalmente
através da oferta de beneficios que sejam equivalentes aos carros e que compensem a troca,
como pontualidade, conforto e curto tempo de deslocamento.

Considerando os problemas sociais vivenciados no Brasil e sua elevada carga
tributaria, o Método de Valoracdo Contingente possui limitacdes quanto a valoracdo de bens
publicos, pois é adequada a constatacdo de que ndo € justa a adocdo de novas taxas de
imposto ou aumento das existentes. Entretanto, o interesse dos entrevistados em responder 0s
questionarios e, muitas vezes, relatarem suas dificuldades vivenciadas ao se locomoverem

pela cidade, demonstra um desejo comum dos moradores de melhora na mobilidade urbana.

5.3. LimitagOes e recomendacdes

Neste item sdo abordadas as dificuldades enfrentadas na operacionalizagdo do
método, limitacOes e recomendacfes para pesquisas semelhantes. Quanto ao instrumento de
coleta de dados, o questionario foi idealizado para viabilizar o uso da regressdo beta para a
estimacédo dos parametros do modelo, limitando a pesquisa a apenas uma forma de estimacao.
Para pesquisas futuras, sugere-se a utilizacdo do modelo de regressdo beta inflacionado de
zeros (MARTINEZ, 2008), adaptado ao método de valoracdo contingente.

A selecdo dos respondentes por conveniéncia para complementar a amostra de
campo mostrou-se limitada para esta pesquisa, pois os resultados relacionados a renda e grau
de escolaridade ndo condizem com os indices da populacdo, consequentemente as conclusfes
s&o mais limitadas. E preferivel que em pesquisas futuras a coleta de dados seja controlada em
relacdo a estas variaveis, atraves da verificacdo destas proporc¢des ao longo de todo o trabalho
em campo.

A experiéncia de aplicacdo dos questionarios em campo e online proporcionou ao
pesquisador um maior senso de planejamento para a minimizacdo das dificuldades
encontradas em questdes relacionadas ao tamanho do instrumento de coleta de dados,

facilidade em responder as perguntas, tempo para a conclusdo dos questionarios, abordagem e
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selecéo dos locais de aplicacéo.

Em relacdo ao veiculo de pagamento, esta pesquisa aborda apenas uma forma de
arrecadacao de recursos publicos para a redistribuicdo na sociedade dos custos inerentes ao
bem publico valorado, o que fez elevar a quantidade de votos de protesto e recursas. Para
pesquisas futuras, propde-se a identificacdo de formas mais aceitaveis de tributacdo, ou
mesmo outros tipos de taxas cobradas a populacdo, como taxas pelo uso de vias
congestionadas, ou mesmo custos ndo monetarios para a melhoria da mobilidade urbana,
como maiores restricBes a circulacdo de veiculos particulares, priorizacdo dos recursos
pubicos da mobilidade para a melhoria dos transportes publicos e incentivos ao uso de
veiculos ndo motorizados.

Outra sugestdo para pesquisas futuras é realizar a valoracdo contingente apés
serem estabelecidos os servi¢os de transporte BRT e VLT em Jodo Pessoa, para mensuragdo
da DAR (Disposicdo a Receber) para compensar a ndo existéncia deste bem, para fins de
comparacdo dos valores de uso e de ndo uso. Ha a possibilidade também de ser mensurada
DAP por inovagdes no sistema, visto que os respondentes estariam mais familiarizados com

0 bem publico analisado.
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APENDICES

Apéndice I — Principais comandos do pacote betareg utilizados na estimacéo dos

modelos de regressao beta

betareg(formula, link = "logit", data)
data(matriz)

link

cooks.ditance.betareg (model,...)
model

df.residual.betareg (object, ...)
object

envelope.beta(model,...)

sim

conf

type

gen.lev.betareg(model, ...)

hatvalues.betareg(model, ...)

plot.betareg(model, ...)

predict.betareg(model, ...)

residuals.betareg(model, ...)

summary.betareg(model,...)

vcov.betareg(object, ...)

Estima os parametros do modelo de regressdo beta.

Matriz de dados contendo os dados aserem modelados.

Define a funcdo de ligacdo do modelo: logit, probit, cloglog.
Calcula as distancias de Cook para 0 modelo beta.

Modelo ajustado usando betareg.

Retorna os graus de liberdade do modelo beta ajustado.

Objeto onde os graus de liberdades sdo armazenados.
Implementa o gréfico de probabilidade meio-normal.

NUmero de simulagbes usadas para produzir os limites de
confianca

Nivel de confianga do intervalo.

Determina se o tipo de residuo usado é padronizado ou
deviance

Calcula os valores leverage para 0 modelo beta.

Calcula os elementos da diagonal da matriz hat para 0 modelo
beta.

Esta funcdo retorna quatro gréficos: um gréfico de residuos
contra valores ajustados, um gréafico de residuos padronizados
contra valores ajustados, um gréfico leverage generalizado
contra valores ajustados e um gréafico com as distancias de
Cook.

Retorna os valores preditos para 0 modelo beta ajustado.

Retorna os residuos do modelo beta: originais, padronizados ou
deviance.

Retorna um sumario com estatisticas sobre o modelo beta
ajustado.

Retorna a matriz de varidncia-covariancia dos parametros de
um modelo beta ajustado
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Apéndice Il — Funcéo de utilidade

Tradicionalmente, os valores referentes a DAP sdo estimados a partir da fungédo
utilidade, sugerida por Hanemann (1989), que formalizou 0 método de valoragcdo contingente
e o relacionou a teoria microecondmica. Esta abordagem transforma as respostas dicotdmicas
(sim ou n&o) em uma medida da mudanca de nivel do bem estar, levando em consideracdo o
pressuposto de maximizacao da utilidade existente na teoria do consumidor.

Levando em consideracao que a resposta depende de variaveis socioeconémicas e
do conhecimento acerca do bem, a resposta segue a fungédo de utilidade que considera que o
individuo compara o nivel de utilidade de uma reposta afirmativa com o nivel de utilidade de
uma resposta negativa, escolhendo, por fim, a resposta que ird trazer maior nivel de utilidade
(LEITE, 2006).

O modelo estatistico adotado foi baseado nesta abordagem, assim, admite-se que a
regra de decisdo acerca da utilizacdo de um bem publico esteja fundamentada no critério de

maximizacao da utilidade que possui a seguinte funcao:

U=UGys) (1)
Em que:
e j é uma variavel binaria que representa a utilizacdo ou ndo do bem publico
e Yy representa a renda do consumidor

e srepresenta o vetor das demais influencias na deciséo.

Considera-se, desta forma, U; = U(1;y;s) como nivel de utilidade em relagdo ao
uso do bem e U, = U(0;y;s) como o nivel de utilizacdo do ndo uso. A decisdo de uso

ocorrera se:
ULy;s) =U0;y;5) (2)

Na parte estocastica do modelo, considera-se que, ao tomar a decisdo de resposta,
os individuos conhecem bem a maximizagdo da utilidade, porém o pesquisador ndo. Assim, a
equacdo (1) passa a ser:
Ui =v(;y;8) + & (3)

Onde o termo v(j; y; s) representa a média de U;e ¢;;representa um termo de
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perturbacdo classico. Ao supor que a utilizagdo do bem publico é feita mediante um

pagamento, a equacdo anterior é escrita da seguinte forma:
U =U(,y —jd;s) =v(j,y —jd;s) + &; 4)

A variavel d é o valor da utilizacdo do bem, expresso por meio da DAP. Portanto,
a deciséo de uso expressa na equagao (2) passa a ser:
v(l,y —d;s) +¢&q =2v(0,y;5) + €,
v(l,y—d;s) —v(0,y;s) =€, — €1
Av 21, (5)

Além de expressar a decisdo do consumidor em usar o bem publico, a equacéo (5)
representa a aceitacdo em pagar d pelo usufruto do bem. Ao ser admitido que a escolha que
maximiza a utilidade é uma variavel aleatdria, sua funcdo de distribuicdo de probabilidade
acumulada pode ser estimada. Para tanto, define-se a probabilidade de aceitar e de rejeitar da
seguinte forma:

p1 = Prob(aceitacdo) = Prob(4v = n;) (6)
po = Prob(rejeicio) =1 — Prob(Av =n;) =1 —p; (7)

Considerando a funcdo de distribuicdo acumulada de probabilidade, tomada por

E,(...), tem-se:

P, = Fdv)  (8)

E,(...) pode ser considerada uma funcéo logistica de distribuicdo de probabilidade
acumulada, desta forma:
edv 1

Fy(dv) = 1T+ed  14e v ©)

Uma das imposi¢6es do modelo logistico é a de que Av seja representado por uma
fungdo linear nos parametros. Ao supor que v(j,y — jd;s) =x;+ @(y — jd), onde p > 0e
;= g(s), possibilitando que s seja suprimido, neste caso:

Av=v(1,y—d;s) —v(0,y;s) =1+ @y — d) — (Xo+ @y)
Av = (¢, —) — pd = +d
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Onde oc=0¢; —ocpe B = —¢, assim:
eo<+ﬁd 1
1+ extBd ~ 1+ g-(<HBd)

F,(4v) = E)(x +pd) =

O modelo apresentado até o momento possibilita a obtencdo de resultados
referentes a probabilidade de aceitar ou ndo o pagamento de d. Para estimar a DAP, sdo
adotados alguns procedimentos adicionais. A abordagem de Hanemann apresenta duas formas

de estimar o valor de d, a primeira é calculada utilizando a média trucada da seguinte forma:

00 o' <+ Bt 00 1
Amedia = F,[4Av(t)]dt = ——dt = ————dt
média »[0 n[ U( )] J;) 1 +e°c+ﬁt j(; 1 +e_(°c+ﬁd)

In(1 + e%)
dmedia = T

A segunda forma é calculada por meio da mediana de d, fazendo com que a
probabilidade de aceitacdo seja igual a de rejeigéo, desta forma:
p1 = Prob[U(1,y — dmediana; 8) = U(1,y;5)] = 0,5

et 1 1
1 + ebv* - 14 e—AV” - 1+ e~ («+Bdmediana) o

0,5

Para que a probabilidade de aceitar seja igual a de rejeitar, necessita-se que

Av* =X +Bdnedgiana = 0. Assim:

Amediana = —

]|



Apéndice Il — Instrumento de coleta de dados

Valoracdo de melhorias em mobilidade urbana em Joéo Pessoa

Esta € uma pesquisa para um trabalho de dissertagdo do Programa de P0s-Graduacdo em
Administracdo da UFPB. O tempo de resposta € de no méximo 10 minutos, todas as

informacdes sdo andnimas e de uso estritamente académico.

Parte | - Utilizacao e caracterizagao do bem
1. Dentre as formas de deslocamento apresentadas, marque apenas as que vocé utiliza e
a quantidade de dias em que sdo utilizadas durante uma semana de atividades

rotineiras.
( ) Onibus

() Trem

() Taxi/Veiculo alugado

() Carro
() Moto

() Bicicleta

() Deslocamento a pé

Quantidade de dias durante a semana

|1 [2[3[a4a[5[6]7]
|1 [2[3[4[5[6]7]
(1] 23] 4]5]6]7 |
(1 [2[3[4[5[6]7]
12345 ]6]7]
(1 [2[3[4][5([6]7]
|1 [ 2[3[4[5]6]7]

2. Qual a influéncia dos fatores a seguir sobre sua decisdo de escolha pelo(s) meio(s) de

transporte que vocé utiliza?

Responda de 0 a 10, onde 0 indica nenhuma influéncia na escolha do(s) meio(s) de transporte

e 10 indica muita influéncia na escolha.

| Preco o1 ]2 ]3[4]5]6]7]8]9]10]
| Tempo gasto o123 ]4][5]6][7]8]9]10]
| Conforto o] 1]2]3]4]5]6]7][8]9]10]
| Confiabilidade o123 ]4]5]6][]7]8]9]10]
| Distancia percorrida o] 1]2]3]4]5]6]7]8]9]10]
| Horério do deslocamento o1 ]2 |3]4]5]6]7]8]9]10]
| Emisséo de poluentes o1 ]2 ]3]4]5]6]7]8]9]10]
| Higiene e limpeza o[ 1] 23 ]4]5][6]7]8]9]10]
| Seguranca o[ 1]2[3]4]5][6]7]8]09]10]
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3. Avalie cada item de acordo com a atual situacdo da mobilidade urbana em Joéo

Pessoa.

Responda de 0 a 10, onde 0 indica péssima situacdo e 10 indica excelente situacdo.

| Fluidez do transito o] 1] 2]3]4]5]6]7]8]9]10]
| Qualidade do ar o] 1]2]3]4]5][6]7]8]9]10]
| Acessibilidade o] 1]2]3]4]5]6]7]8]9]10]
| Regularidade e pontualidade | 0 | 1 | 2 [ 3| 4[5 [6 | 7] 8] 9]10]
| Tempo de deslocamento o] 1] 2[3]4]5]6]7]8]9]10]
| indice de violéncianotransito | 0 | 1 | 2 [ 3| 4[5 [ 6 | 7] 8] 9 ]10]
| Economia familiar o] 1]2[3]4]5]6]7][8]9]10]

4. Vocé ja ouviu falar do Veiculo Leve Sobre Trilhos (VLT)?

( )Sim
() Né&o (pule para a questéo 6)

5. Caso sim, em sua opinido, qual ou quais sdo as principais vantagens do Veiculo Leve

Sobre Trilhos (VLT)?

() Pontualidade

() Capacidade de passageiros
() Conforto

() Fluidez do transito

() Baixa emisséo de poluentes
() Tarifas/Preco das passagens

6. Vocé ja ouviu falar do Bus Rapid Transit (BRT)?

() Sim
() Néo (pule para a questéo 8)

7. Caso sim, em sua opinido, qual ou quais sdo as principais vantagens do Bus Rapid

Transit (BRT)?

) Pontualidade

) Capacidade de passageiros
) Conforto

) Fluidez do transito

) Baixa emissao de poluentes
) Tarifas/Preco das passagens

NN AN AN NN

) Apenas carro
) Apenas moto
) Carro e moto

—~ AN~~~ 0

) N&o possuo carro ou moto (pule para a pergunta 10)

. Marque a seguir qual dos meios de transporte individuais motorizados vocé possui.
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9. Vocé estaria disposto a pagar um adicional de R$ 0,50 por litro de combustivel para o
subsidio da oferta de transporte publico barato e de qualidade?

() Sim

( ) Néo

Parte Il — Informagdes socioeconémicas

10. Grau de instrugéo

Fundamental ( ) Completo () Incompleto
Ensino médio ( ) Completo () Incompleto
Ensino superior () Completo () Incompleto
Pos-graduacdo () Completo () Incompleto

11. Caso incompleto, até que série/periodo? Especificar:

12. Idade:

13. Bairro de residéncia:

14. Género: () Masculino ( ) Feminino

15. Escolha a melhor opgéo que descreve sua situacao familiar.
() Sou chefe(a) de familia

() Sou membro com participacdo na renda familiar

() Sou membro sem participacdo na renda familiar

16. Qual sua renda familiar mensal?

1.( ) Até R$ 678,00 (1 salario minimo)

( ) Entre R$ 679,00 e R$ 1.356,00 (de 1 a 2 salarios minimos)

() Entre R$ 1.357,00 e R$ 2.712,00 (de 2 e 4 salarios minimos)

( ) Entre R$ 2.713,00 e R$ 5.424,00 (de 4 e 8 salarios minimos)
() Entre R$5.425,00 e R$ 10.170,00 (de 8 a 15 salarios minimos)
() Mais que R$ 10.171,00 (mais que 15 salarios minimos)
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Parte 111 - Valoracdo do bem
O texto a seguir apresenta dois modos alternativos de transporte pablico a serem implantados
em Jodo Pessoa. Ap0s ler o texto, responda as perguntas a seguir.

Implantacdo do BRT (Bus Rapid Transit) e VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) em Jodo
Pessoa

Através dos investimentos em mobilidade urbana na cidade de Jodo Pessoa, serdo
desenvolvidos novos servigos, como o Bus Rapid Transit (BRT) e o Veiculo Leve sobre
Trilhos (VLT), com alta capacidade e velocidade, bem como terminais de integracdo onde ha
convergéncia com as linhas de dnibus convencionais.

O BRT é um veiculo de alta capacidade e pontualidade com corredores exclusivos.
Funciona interligando regides através de corredores de grande movimentacao, possibilitando a
diminuigdo do trafego de dnibus convencionais nestes trajetos.

O VLT € um tipo de trem urbano de passageiros, cujo equipamento e infraestrutura é
mais leve que a usada normalmente em sistemas de metr6. Em Jodo Pessoa 0 VLT substituird
0s antigos trens urbanos e ira possibilitar o0 aumento do nimero de passageiros por viagem,
diminuicdo no tempo de espera e aumento da velocidade em 20%.

&
BRT)

Veiculo Leve Sobr Bus Rapid Transit (

17. O servico atual de transporte publico atende as necessidades de locomogdo dos
habitantes da cidade?

( )Sim

( ) Nao

18. Investimentos para a mobilidade urbana sdo essenciais para a promocdo da
qualidade de vida em Jodo Pessoa?

() Sim

( ) Nao

19. Vocé considera importante a implantacdo do VLT e BRT em Jodo Pessoa?
( )Sim
() Nao

20. Vocé aceitaria contribuir anualmente através de uma taxa adicional no IPTU para a
implantacdo do BRT e VLT?

() Sim (pule para a questéo 22)

() Nao (responda a questdo 21 e ignore a questao 22)
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21. Qual motivo fez voceé se recursar a pagar?

() Nao disponho de recursos para pagar

() Estou satisfeito com o atual sistema de transporte publico
() A cidade possui prioridades mais relevantes

() Né&o é responsabilidade dos cidaddos pagar mais impostos
() Outro:

22. Anualmente, quanto vocé estaria disposto a pagar por estas melhorias através de
uma taxa adicional no IPTU?
Valor: R$

23. Apesar de sua resposta anterior, considere a importancia dos transportes publicos
em sua vida e avalie a possibilidade de uma contribuicdo adicional para a melhoria dos
transportes publicos em Jodo Pessoa. Sendo assim, solicito que responda a seguinte
guestdo com o objetivo de expressar o valor da importancia dos transportes publicos no
seu dia a dia: caso tivesse recurso disponivel, qual dos seguintes valores vocé
consideraria razoavel para contribuir anualmente com a implantagdo do BRT e VLT em
Jodo Pessoa?*

Opcdes apresentadas aos respondentes com nivel renda familiar 1:

() Nao aceito contribuir para melhoria do transporte publico
( )R$3,40

( )R$6,80

( )R$ 13,60

( )R$20,30

( )R$27,10

( )R$ 34,00

( )R$50,85

( )R$67,80

( )R$ 84,75

( )R$ 101,70

() Outro:

Opcdes apresentadas aos respondentes com nivel renda familiar 2:

() Nao aceito contribuir para melhoria do transporte pablico
( )R$5,10

( )R$10,20

( )R$20,35

( )R$30,50

( )R$40,70

( )R$50,90

( YR$ 76,30

( )R$101,75

( )R$ 127,20

( )R$ 152,60

( ) Outro:




Opcdes apresentadas aos respondentes com nivel renda familiar 3:

() Né&o aceito contribuir para melhoria do transporte publico
( )R$10,20

( )R$20,30

( )R$40,70

( )R$61,00

( )R$81,40

( )R$ 101,70

( ) R$ 152,60

( ) R$ 203,45

() R$ 254,30

( ) R$ 305,20

() Outro:

Opcdes apresentadas aos respondentes com nivel renda familiar 4:

() Né&o aceito contribuir para melhoria do transporte publico
( )R$20,30

( )R$40,70

( )R$81,40

( ) R$ 122,05

( )R$ 162,70

( ) R$ 203,40

( ) R$ 305,10

( ) R$ 406,85

( ) R$ 508,60

( )R$610,30

() Outro:

Opcdes apresentadas aos respondentes com nivel renda familiar 5:

() Nao aceito contribuir para melhoria do transporte publico
( )R$ 39,00

( )R$ 78,00

( )R$ 155,95

() R$ 233,90

( )R$ 311,90

( ) R$ 389,90

( ) R$ 584,80

( )R$ 779,75

( YR$974,70

( )R$1.169,60

() Outro:

99
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Opcdes apresentadas aos respondentes com nivel renda familiar 6:

() Né&o aceito contribuir para melhoria do transporte publico
( )R$50,85

( )R$ 101,70

( ) R$ 203,40

( ) R$ 305,10

() R$ 406,80

( ) R$ 508,55

( )R$ 762,80

( )R$1.017,10

( )R$1.271,40

( )R$ 1.525,65

() Outro:

*QOs valores apresentados sdo referentes a 0,5%, 1%, 2%, 3%, 4%, 5%, 7,5%, 10%, 12,5% e

15% da renda familiar mensal, respectivamente.



