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SINOPSE

O IPEA, valendo-se do apoio financeiro do GESEP/PNUD, coordenou, em 1991, o
planejamento e implantagdo do "Sistema de InformagBes [0 Transporte Publico Urbano de
Passageiros”, que se constitui em banco de dados especialmente desenhado para permitir ao
Setor Publico um adequado acompanhamento das varias facetas de carater econémico e
social envolvidas na dindmica do transporte coletivo urbano no Brasil. Para tanto, tal sistema
agrega um conjunto de informag¢des inéditas tanto a nivel das varias esferas de governo,
como das organizacdes ndo-governamentais de dmbito nacional. No presente relatério, séo
apresentadas informacdes atualizadas, de janeiro de 1980 até outubro de 1992, para os
subsistemas de 6nibus, metrds e de ferrovias urbanas das capitais brasileiras. O IPEA devera
promover a atualizac@o periodica e a ampla divulgacado dos dados disponiveis, bem como o
progressivo aperfeicoamento desse Sistema de Informagfes, de modo a garantir que o
mesmo possa contribuir para cobrir as lacunas de indicadores funcionais para o processo de
formulacéo, avaliacdo e acompanhamento das politicas publicas na area.

Agradecemos a colaboracdo da Associacdo Nacional dos Transportes Publicos [1 ANTP, da Associacdo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos O NTU, das secretarias de Transportes e Planejamento municipais e estaduais, dos
Orgéos de Geréncia dos Transportes Publicos municipais, das Empresas operadoras de Metros e Ferrovias Urbanas, da
Mercedes-Benz do Brasil, do Departamento Nacional dos Combustiveis, e de tantas instituicbes e pesquisadores que
apoiaram este empreendimento, em especial do Dr. Mauricio Eduardo Cadaval, que participou como consultor no
planejamento e implantacdo deste banco de dados, em 1991.







1. INTRODUCAO

O Sistema de Informacdes do Transporte Publico Urbano de Passageiros consiste numa base
de dados e informacgfes sobre tarifas, custos, subsidios, desempenho, renda da populagéo e
opinido dos usuarios para os sistemas 6nibus, metrés e ferrovias urbanas, abrangendo todas
as capitais brasileiras. Os dados incluidos neste relatério compreendem o periodo de janeiro
de 1980 a outubro de 1992.

1.1 Objetivos

O Sistema de Informacdes, objeto do presente relatério, tem dois objetivos
principais:

a) organizar e manter atualizada uma base de dados que permita a
elaboracdo periddica de andlises de conjuntura do setor de
transportes coletivos urbanos;

b) difundir dados e informacgbes sobre o transporte coletivo urbano de
passageiros entre organismos governamentais e privados, com a
finalidade de aperfeicoar os processos de planejamento, gestéo e de
tomada de decisdo sobre os investimentos no setor.

O acompanhamento sistematico do desempenho do setor permitira ao Governo
Federal avaliar, de forma integrada e consolidada, os efeitos das ac¢des do Estado
no setor, bem como os reflexos das politicas setoriais, particularmente nas
condig¢des sécio-econdmicas dos usuarios destes servicos.

O planejamento do Sistema de Informacdes foi direcionado para os aspectos
sociais, ou seja, tem o objetivo de analisar os impactos do transporte coletivo
urbano nas condi¢cdes de vida dos usuérios. Entretanto, o sistema permite
também a introducdo de outros dados para andlises de temas tais como
condi¢des organizacionais, operacionais, de legislacédo e de investimentos.

2.  INDICADORES E DADOS BASICOS

2.1 Organizacéo e Critérios de Selecéo dos Indicadores

A base de dados foi organizada tomando como referéncia um conjunto de
“indicadores" das condi¢bes de atendimento do transporte publico urbano,
agrupados em seis areas:

. indicadores de renda;

. indicadores de tarifa;

. indicadores de custo;

. indicadores de desempenho;

. indicadores de opinido dos usuarios; e
. indicadores do nivel de subsidio.

Para cada area foram definidos um ou mais indicadores especificos.
As informacgdes quantitativas, brutas ou processadas, envolvidas na construcéo
dos indicadores foram denominadas "dados basicos".




2.2

Usando estes conceitos, os elementos da base de dados estdo dispostos em
tabelas de indicadores e em tabelas de dados basicos. Além disso, foram
também montadas tabelas de "dados auxiliares", caracterizando-se como tais as
informacbes quantitativas adicionais empregadas em operacfes de
inflacionamento ou deflacionamento de valores, as utilizadas como elementos de
ponderac&o de outras variaveis, etc.

No seu formato inicial, a base de dados compreende 34 tabelas de indicadores,
62 tabelas de dados basicos e seis de dados auxiliares, descritas nos Quadros 1,
2 e 3 (Anexo ).

Naqueles quadros, a caracterizacdo dos indicadores e dados basicos é feita a
partir dos seguintes atributos:

. tipo de dado (denominacéo);

. referéncia geogréafica;

. unidade de medida;

. periodicidade de levantamento;

. fonte; e

. periodo de recuperacao (de séries histdricas).

No Anexo I, séo apresentadas as tabelas com os dados.
. Critérios de Selecao dos Indicadores

Originalmente, a base de dados esta voltada para dar suporte ao
desenvolvimento de andlises conjunturais periodicas do setor de transporte
coletivo urbano no Brasil.

Dentro desta finalidade, os indicadores foram selecionados para possibilitar
um enfoque social do setor, ou seja, para aborda-lo do ponto de vista do
atendimento prestado aos usuarios.

Em particular, os indicadores selecionados visam captar os efeitos dos
servicos de transporte coletivo sobre as condicbes de vida dos
consumidores ou usuarios, principalmente os efeitos econémicos (impactos
dos gastos com transporte sobre o orcamento dos usuarios).

Estes objetivos da base de dados podem ser facilmente ampliados para
incorporar, por exemplo, a perspectiva da producdo dos servicos de
transporte ou do controle governamental a que estdo sujeitos enquanto
servicos publicos.

Futuras ampliacdes podem ser imaginadas, sobretudo no que diz respeito
as seguintes areas de abrangéncia de indicadores:

. caracteristicas fisicas e operacionais das redes de transporte;

. legislacdo federal, estadual e municipal relativa aos servicos de
transporte;

. investimentos governamentais e incentivos fiscais e crediticios

voltados para o setor; e

. aspectos organizacionais (das empresas e dos 6rgdos publicos
ligados ao setor).

Indicadores de Renda




Esses indicadores constituem um referencial para se analisar o comportamento
de variaveis tais como tarifas, custos e subsidios. No seu conjunto, eles
expressam o poder aquisitivo da populacdo, sobretudo dos segmentos que mais
se utilizam dos transportes coletivos urbanos.

Entre as informa¢bBes que j& s@o sistematicamente coletadas, selecionaram-se
como indicadores de renda as seguintes variaveis:1

. Séries Anuais

a) rendimento médio mensal das pessoas ocupadas na classe de
rendimento de 0 a 3 salarios minimos (PNAD/IBGE);

b) rendimento médio mensal das pessoas ocupadas na classe de
rendimento de 0 a 10 salarios minimos (PNAD/IBGE);

. Séries Mensais
C) rendimento médio mensal das pessoas ocupadas (PME/IBGE);
d) valor do salario minimo (no dltimo dia de cada més).

Todos os indicadores sao apresentados em valores constantes do Ultimo més ou
ano de observacdo. O inflator utilizado é o Indice Geral de Pregos 0O
Disponibilidade Interna, da Fundacéo Getllio Vargas (IGP-DI). Para o caso da
renda, o indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC), do IBGE, seria,
provavelmente, o mais indicado. Entretanto, como para a maioria das outras
variaveis expressas em termos monetarios o IGP-DI é o inflator mais adequado,
optou-se por adota-lo em todos os casos, evitando questbes tedricas que
surgiriam com a adocgéo de diferentes inflatores num mesmo contexto analitico.
Por outro lado, as variagBes nestes dois indicadores de precos estdo fortemente
correlacionadas e, para os propésitos de andlise visados, sdo, na pratica,
indiferentes.

2.3 Indicadores de Tarifa

A tarifa é tomada aqui como um indicador de comprometimento da renda pessoal
em gastos com transporte. Na realidade, esta variavel pode ser vista apenas
como um indexador do gasto com transporte coletivo pois a presenca de
subsidios (vale-transporte, gratuidades, descontos, etc.) ndo permite toma-la
como um preco efetivamente pago pelos usuarios.

Teoricamente, a tarifa de 6nibus € definida, em todas as capitais brasileiras,
como a relacédo entre o custo médio do servigo (em cruzeiros por quildmetro) e o
namero médio de passageiros por quildmetro (IPK). Na préatica os valores
tarifarios costumam, muitas vezes, se afastar deste modelo normativo, por
determinagdo do executivo municipal, configurando o que se denomina a tarifa

politica em contraposicdo a "tarifa real". Os operadores se referem a "defasagem
tarifaria" para expressar a diferenca entre ambas.

Quanto as tarifas metro-ferroviarias, ndo ha critérios claros para a sua
determinacgdo. Se no caso dos metrés tem sido habito fazer as tarifas variarem de
acordo com as tarifas de 6nibus, nas ferrovias de subuirbio (CBTU, TRENSURB e
FEPASA), os critérios nem sempre sdo explicitos e tém variado muito entre
diferentes administracdes.

1 parauma indicacdo mais precisa, ver Anexo I.




Para refletir as duas modalidades principais de transporte coletivo O 6nibus e
sistemas metro-ferrovidrios 0 tomou-se as respectivas tarifas médias mensais e
anuais ponderadas (pelo nimero de passageiros transportados em cada capital)
para caracterizar os quatro indicadores selecionados na area.

Também neste caso o0s valores sado inflacionados para 0 més da dUltima
observacao, pelo IGP-DI, da Fundacgéo Getulio Vargas.

2.4 Indicadores de Custo

Os indicadores de custo permitem verificar, de um lado, o nivel de €eficiéncia
alcancado na prestacdo dos servigos de transporte e, de outro, 0 comportamento
dos precos dos principais insumos (variavel ndo controlada pelas empresas
operadoras).

Usualmente nas cidades brasileiras trabalha-se com o conceito de custo médio.
Na apropriacdo destes custos sao considerados os prec¢os dos insumos (méao-de-
obra, oleo diesel, pneus, etc.) e o0s respectivos coeficientes de consumo
(quantidade consumida por quildmetro, unidade de tempo, etc.). Devido as
dificuldades praticas de apuracdo dos coeficientes técnicos de consumo,
os indicadores de custo selecionados privilegiam o enfoque dos pre¢os unitarios.
A incorporagdo de dados confidveis sobre os coeficientes seria um
aperfeicoamento importante da base de dados a ser contemplado no futuro.

De inicio, os indicadores de custo se referem apenas ao sistema de 6nibus, pois
em relacdo aos sistemas metro-ferroviarios ndo tém sido divulgadas tais
informac8es. Futuramente poder-se-a ampliar os indicadores de custos metro-
ferroviarios & medida que se aperfeicoarem e se explicitarem os respectivos
sistemas de contabilizacéo.

Em relacdo a custos foram selecionados quatro indicadores basicos:

a) custo médio mensal ponderado (pelo nimero de passageiros transportados
nas capitais), por quildmetro, de operacdes dos servicos de 6nibus;

b) valor do salario médio mensal dos motoristas de 6nibus;
C) preco a varejo do 6leo diesel, e

d) preco do chassi tipico utilizado na frota brasileira de 6nibus urbanos.

Os indicadores (b) e (c) dizem respeito aos dois maiores componentes do custo
operacional dos 6nibus urbanos 0 mé&o-de-obra e combustivel 0 que, no seu
conjunto, chegam, em média, a quase 70% do custo total.

O preco do chassi tipico € um indicador dos custos de depreciacdo e
remuneracdo do capital, ambos fortemente apoiados no valor do veiculo,
do qual o preco do chassi pode ser tomado como uma proxi, pois é 0 seu
componente de maior valor.

Para a determinacéo do chassi tipico, utilizaram-se as conclusées do estudo de
Vasconcelos Silva.2 Com base em dados de vendas de chassis pelas
montadoras, 0 autor mostra a prevaléncia dos seguintes tipos de chassi

2 Vasconcelos Silva, Paul Hindenburg N. - Uma Andlise da Evolucdo do Preco do Chassi do Onibus Urbano,
dissertagdo de metrado apresentada no Dept® de Engenharia Civil da Universidade Federal da Paraiba, Campina
Grande, 1990 (item 5.2 - Escolha do Chassi Padrdo).
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2.5

Mercedes Benz no periodo 1980-1989 (ver a seguir) e, a partir de 1990, a fonte
pesquisada foi a Mercedes Benz.

Periodo Tipo
Até 1983 LPO O 1113
1983 0 1986 OF O 1313
1987 OF O 1314
1988 0 1990 OF O 1315
1991 0 1992 OF 0 1318

Indicadores de Desempenho

A intencéo inicial do projeto era incluir na base de dados unicamente indicadores de
gualidade dos servicos de transporte coletivo, 0 que interessa mais de perto a um
sistema de informacéo na abordagem dos usuéarios. Contudo, as informacdes
usualmente levantadas néo se articulam com este ponto de vista e somente a médio
prazo se poderia implantar estatisticas mais adequadas, capazes de medir a lotacdo
dos veiculos, nivel de conforto, pontualidade, freqliéncia, seguranca, etc.

Com relagdo ao desempenho, os dados disponiveis nos 6rgdos de geréncia e
empresas operadoras se situam mais na perspectiva das organizacles,
buscando captar sua eficacia ou eficiéncia. Em alguns casos, estes indicadores
revelam aspectos ligados a qualidade dos servigos como, por exemplo, a relacéo
"ndmero médio de passageiros-ano por veiculo" ou "nimero de passageiros por
quildmetro percorrido”.

No total foram definidos 14 indicadores de desempenho, assim classificados:

Onibus (indicadores de eficacia)

. passageiros-ano/habitante;

. quildmetros-ano/habitante;

. ndmero de dnibus/mil habitantes; e
. idade média da frota de 6nibus;

Onibus (indicadores de eficiéncia)

. passageiros-ano/énibus;
. passageiros-ano/quildmetro percorrido; e
. guilometragem-ano/énibus;

Metro-Ferroviarios (indicadores de eficacia)
. passageiros-ano/habitante; e

. quilometragem-ano/habitante;

Metro-Ferroviarios (indicadores de eficiéncia)

. passageiros-ano/carro;
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2.6

. passageiros-ano/empregado;

. passageiros-ano/quildmetro percorrido;
. passageiros-ano/quildmetro de extensao; e
. quilometragem-ano/carro.

Futuramente poderdo ser incorporados a base de dados indicadores de
desempenho dos sistemas hidrovidrios urbanos existentes no Rio de Janeiro,
Baixada Santista, Vitoria, Salvador e outras cidades.

Outro aperfeicoamento significativo seria a discriminacdo entre as empresas
publicas e privadas para fins de elaboracdo dos indicadores de desempenho.
Tém sido observadas diferencas sensiveis entre estes dois segmentos,
decorrentes de praticas gerenciais diversificadas.

Normalmente os indicadores de desempenho ndo apresentam variacdes mensais
significativas. Por isto, optou-se pelo seu levantamento anual, através de
questionarios especificos encaminhados aos érgdos de geréncia das capitais e
as empresas operadoras metro-ferroviarias.

Indicadores de Opinido dos Usuarios

As pesquisas de opinido, para um conjunto tdo amplo como o das capitais
brasileiras, tém custos elevados e especificidades técnicas que ndo recomendam
a sua realizacdo, de forma sistemética, por um 6rgdo como o IPEA. Por este
motivo, a selecdo dos indicadores de opinido dos usudrios do transporte coletivo
ficou na dependéncia, sobretudo, da disponibilidade de informacdes em fontes
secundarias.

A analise das fontes de dados potenciais mostrou a existéncia de duas pesquisas
de opinido sobre o transporte coletivo urbano que vém sendo repetidas
sistematicamente nos ultimos anos:

a) em S&o Paulo, a pesquisa realizada pela Associacdo Nacional dos
Transportes Publicos (ANTP), através do Gallup, sobre "Imagem dos
Servicos de Transporte Coletivo na Grande Sao Paulo" foi repetida,
a cada semestre, de 1985 a 1992; e

b) no Rio de Janeiro, a pesquisa realizada pela Fetranspor, através do Ibope,
sobre o "Vale Transporte" foi repetida, anualmente, desde 1989 até 1991.

Além destas duas fontes de dados, destaca-se, pela sua maior abrangéncia, a
pesquisa de opinido sobre transportes publicos aplicada uma Unica vez, através
do Ibope, em agosto de 1988, em doze capitais brasileiras de maior porte.

Estas trés pesquisas constituiram os pontos de apoio para a construgdo dos
indicadores de opinido dos usuarios. Futuramente o sistema poderd ser
enriquecido mediante a incorporagdo de novas fontes e até mesmo pela
realizacdo de levantamentos especificos mais ajustados as suas finalidades de
andlise.

Em relacé@o a opinido dos usuarios do transporte coletivo, foram selecionados os
seguintes indicadores:

. Imagem dos servicos de dnibus pelos usuarios (RMSP e RMRJ);
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2.7

. Imagem dos servicos de transporte coletivo pelos usuarios, segundo o
modo de transporte (RMSP);

. Imagem dos servigos de dnibus pelos usuarios (12 capitais); e
. Imagem das tarifas dos servicos de Onibus pelos usuarios (RMSP e
RMRJ).

As comparacdes entre indicadores similares apurados para diferentes localidades
devem ser feitas com todo cuidado, devido as importantes diferencas amostrais
existentes em alguns casos. Por exemplo, embora nas regiées metropolitanas de
S&o Paulo e do Rio de Janeiro tenham sido levantadas as imagens sobre os
servigos de Onibus por métodos semelhantes, as amostras tomadas nas duas
regides difere muito na sua composicdo; na amostra da regido metropolitana do
Rio de Janeiro predominam os estratos de baixa renda da populagdo, 0 mesmo
ndo ocorrendo em S&o Paulo.

O mesmo cuidado se deve ter quanto as comparagfes temporais. Embora as
pesquisas tenham visado universos semelhantes nos diferentes anos em que
foram realizadas, ndo ha noticia de andlises que permitam comprovar,
estatisticamente, esta similaridade.

Indicadores de Subsidios

Conforme se ressaltou no item 2.3, a tarifa € um indicador de alcance limitado
para se avaliar o comprometimento da renda dos usuarios com o pagamento dos
servicos de transporte coletivo. Isto se deve a presenca dos subsidios, sobretudo
o vale-transporte, as gratuidades e os descontos.

Infelizmente, poucas séo as cidades brasileiras que fazem o registro sistematico
dos subsidios concedidos segundo as suas respectivas fontes e destinacées.
N&o ha sequer pesquisas pontuais de maior abrangéncia sobre este assunto.
Trata-se, portanto, de uma area de informagéo a ser desenvolvida e 0 que se
propbs € apenas uma primeira tentativa de explorar este campo de dados.

Em principio, ha trés tipos basicos de subsidios:

a) as transferéncias governamentais para o setor, sejam elas sob a forma de
verbas para investimentos (inclusive na infra-estrutura) ou para cobertura
de déficits operacionais; normalmente, os recursos que dao suporte a tais
subsidios tém origem nos fundos gerais de impostos da Unido, dos estados
€ municipios;

b) 0s subsidios diretos aos usuarios, provenientes de varias fontes, que
resultam em abatimentos nos valores devidos pelo uso dos servicos de
transporte; entre eles destacam-se:

. as gratuidades legais;
. os descontos (estudantes, integracao, etc.); e
. o vale-transporte;

C) 0os subsidios cruzados; neste caso, 0s custos dos servicos ndo sao
imputados aos usuarios proporcionalmente a quantidade ou tipo de servico
consumido; alguns grupos de usudrios pagam por outros em func¢@o de
algum principio ou politica redistributiva. O caso mais saliente é o da tarifa
Gnica: os usuarios que fazem menores percursos pagam
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proporcionalmente mais, por quildmetro, do que os usuarios que fazem
percursos mais longos.

Na tentativa de captar esses trés tipos de subsidios, ainda que precariamente
devido a ja mencionada falta de estatisticas, foram definidos os seguintes

indicadores:

. gratuidades concedidas nos servicos de 6nibus segundo grupos de
beneficiarios;

. diferenca percentual entre a receita virtual (ou potencial) e real do
transporte de estudantes pelos servigos de 6nibus;

. percentagem de participacdo dos usuarios que utilizam vale-
transporte no total de passageiros transportados pelos servicos de
onibus;

. tipos de tributos isentados as empresas operadoras nas capitais; e

. estruturas tarifarias adotadas nas capitais brasileiras.

As informacgdes foram obtidas mediante questionarios especificos enviados,
anualmente, aos orgdos de geréncia dos servi¢os de dnibus das capitais e, com
adaptacfGes, as empresas metro-ferroviarias. Para 1990, usaram-se as
informag@es coletadas através da Pesquisa sobre Politica Tarifaria da ANTP O
Associacdo Nacional de Transporte Publicos e, para 1991, pesquisa
complementar realizada pelo IPEA.

E importante notar que os subsidios governamentais aos transportes coletivos
destinados a investimentos na infra-estrutura ou cobertura de déficits
operacionais, que se sabe serem muito expressivos nos sistemas metro-
ferroviarios e para aplicacdo na infra-estrutura de terminais e vias publicas
utilizados pelos 6nibus, quase nunca sdo contabilizados de forma a permitir sua
precisa avaliagdo. A pesquisa da ANTP revela apenas que s&o muito reduzidas
as transferéncias governamentais para cobertura de déficits operacionais dos
sistemas de 6nibus e que elas normalmente se restringem as empresas publicas.
Esta € uma &rea que estd a exigir grandes aperfeicoamentos na coleta e
organizacdo de dados, e espera-se que o Sistema de Informacdes possa
contribuir para isso.

3. SISTEMA DE PROCESSAMENTO

O principio que norteia o sistema de processamento de dados proposto € o da simplicidade,
tanto no que diz respeito a configuragdo da maquina, quanto no que tange aos softwares
necessarios para a sua utilizacdo. Isto visa permitir sua facil disseminacdo entre diversos
Orgédos de planejamento e estudos de transportes coletivos.

Para o processamento dos dados, que exigem um tratamento padronizado, adotou-se a
planilha de calculo do LOTUS 1-2-3. A vantagem desta escolha é que, ao mesmo tempo em
gue se produzem os relatérios usuais automaticamente, permite aos usuarios outras analises
mais convenientes as suas necessidades do momento. Uma pequena desvantagem € a
suposicao de que o usuario esteja familiarizado com o manuseio de planilhas eletronicas.

3.1 Geragéao de Indicadores

O Sistema de Informagbes € composto dos seguintes grupos de dados:
Indicadores, Dados Bésicos e Dados Auxiliares.
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Os "dados basicos" sdo apresentados em tabelas identificadas pelas letras Rb,
Th, Cb, Db, Sb e Pb, onde a primeira letra representa que o dado é sobre Renda,
Tarifa, Custo, Desempenho, Subsidio e Opinido do Usuério, respectivamente, e a
segunda letra "b" significa que é um dado basico. Esses dados trabalhados ddo
origem aos "indicadores™: R (Renda), T (Tarifa), C (Custo), D (Desempenho),
S (Subsidio) e P (Opinido do Usuario). Os "dados auxiliares", indices que servem
para célculos de ponderacdo e inflacionamento dos dados basicos, sao
apresentados pela letra "A"."

3.1.1 Descri¢éo dos Arquivos

Os arquivos de dados estdo em disquetes de 5 1/4" e, sempre que
possivel, tem 0 mesmo nome das tabelas por eles geradas segundo os
quadros 01, 02 e 03, constantes do Anexo I. Assim, por exemplo, os dados
de "Tarifa predominante média mensal ponderada dos énibus urbanos”, em
cruzeiros constantes, que € um indicador de tarifa, estdo no arquivo TO1,
enquanto estes mesmos dados, ainda ndo ponderados, estdo no arquivo
Th03, que vem a ser um dado basico.

A atualizacdo desta base de dados é feita apensando as novas
observacdes dos dados basicos aos arquivos existentes da maneira
costumeira em LOTUS 1-2-3. Além disto, a medida que novos valores do
inflator (IGP-DI) vao sendo publicados, devem ser inseridos no sistema de
modo que as tabelas expressas em cruzeiros constantes sejam
recalculadas na nova base. O fluxograma abaixo mostra os célculos de um
indicador (de tarifa), exemplificando os demais.
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TABELA AO4

REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO (RMSP)
ANTP/GALLUP -IMAGEM DOS SERVICOS DE TRANSPORTE COLETIVO
NA GRANDE SAO PAULO (MAI/90)

Metodologia de Pesquisa

1. Objetivo

Conhecer a opinido da populacdo e dos usudrios sobre 0s servicos prestados pelas
operadoras de transporte coletivo na RMSP.

2. Data do Levantamento

De 28 de abril a 08 de maio de 1990.

3. Abrangéncia

A area de pesquisa abrangeu 30 municipios da RMSP, sendo excluidos aqueles de
populacdo muito reduzida que nao teriam uma amostra representativa no conjunto da
regido, a saber: Vargem Grande Paulista, Santana do Parnaiba, Pirapora do Bom
Jesus, Aruja, Guararesa, SalesOpolis, Biritiba Miria e Rio Grande da Serra. Foi
considerado como universo o conjunto da populacdo urbana com 15 anos ou mais,
residente na area.

4. Técnica

Entrevistas domiciliares aplicadas a uma amostra representativa do universo.

5. Amostra

Para permitir a comparagéo dos dados por regido e sua compatibilizagdo com a série
de pesquisas ja realizadas, a amostra foi subsidiada em:
. 500 entrevistas no Municipio de Sao Paulo (MSP);
. 1027 entrevistas nos demais municipios da RMSP;
. 203 entrevistas na sub-regido 01
(Taboéo da Serra, Eab, Itapecerica da Serra,
Eabu-Guacu e Juquitiba) e na sub-regido 03

(Francisco Morato, Franco da Rocha, Caieiras e Mairipora).




A amostra final compreendeu 1738 entrevistas, além de uma amostra e complementar
de 268 entrevistas com usuarios de transporte coletivo.

A classificacdo socio-econbmica da populacdo pesquisada obedeceu ao critério da
ABA-ABIPEME, adotado em pesquisas de mercado e opinido. Para os parametros
demogréficos foi utilizada a projecdo da populacdo para 1990, feita pela Fundacéo
Seade.

0. Perfil dos Entrevistados

N° de Entrev. Amostra Distribuicdo do
Caracteristicas Realizadas Ponderada Universo
M.A % % %
Sexo
Masculino 866 58,1 49,8 48,8
Feminino 844 49,9 58,2 51,2
Total 1.738 100,0 100,0 100,0
Classes
Classe A 186 6,1 8,7 8,1
Classe B 352 28,3 21,8 21,5
Classe C 615 35,6 36,1 33,3
Classe D 567 32,8 29,9 31,3
Classe E 98 5,2 15 5,8
Total 1.738 100,0 100,0 100,0
Idade
15-17 anos 118 6,3 5,5 6,3
18-29 anos 583 33,7 33,2 32,7
30-49 anos 695 40,2 41,0 41,5
50 anos e + 342 19,8 20,3 19,5
Total 1.738 100,0 100,0 100,0

7. Outras Pesquisas Similares

Pesquisas com caracteristicas similares as mencionadas foram realizadas nas seguintes
datas anteriores: abr/85, out/85, abr/86, out/86, abr/87, jun/88 nov/87, jun/88, nov/88 e ago/89.




TABELA AO5

REGIAO METROPOLITANA DO RIO DE JANEIRO (RMRJ)
FETRANSPOR/IBOPE - PESQUISA DE OPINIAO PUBLICA SOBRE
VALE-TRANSPORTE (MAI/91)

Metodologia e Pesquisa

1. Objetivo
Coletar opinides sobre o conhecimento, recebimento e satisfacdo com o vale-transporte

e ainda avaliar o sistema de transporte coletivo, especialmente o modo "6nibus" na
RMRJ.

2. Data de Levantamento

De 16 a 23 de maio de 1991.

3. Abrangéncia

Municipio do Rio de Janeiro, Nova Iguacu, Duque de Caxias, Sdo Jodo do Meriti, Niteroi
e Sdo Goncalo (populacéo total de 1.300.000 habitantes).

4, Técnica

Entrevistas domiciliares numa amostra representativa do universo.

5. Amostra
Na pesquisa foram entrevistadas 2.200 pessoas.

Optou-se por entrevistar somente o segmento alvo do vale-transporte, ou seja,
trabalhadores que utilizam os transportes coletivos nos deslocamentos de seu dia-a-dia,
gue tenham carteira assinada e pertencam as classes sécio-econdmicas média e pobre,
definidas como sendo as classes C, D e E do critério ABA-ABIPEME.

Para a realizacdo do estudo, adotou-se uma amostra por quotas, na qual a
proporcionalidade existente na populagdo foi mantida para as variaveis sexo, idade,
classe socio-econémica e local de moradia (dentro de cada municipio).

Foram elaboradas cinco amostras de modo a assegurar a representatividade das areas
nas quais se desejava resultados isolados, a saber:

Municipio Entrevistados
Rio de Janeiro 600
Nova Iguacgu 400
S&o Jodo do Meriti 400
Duque de Caxias 400




Nitero6i/S&o Gongalo 400

0. Perfil dos Entrevistados

Sexo % Local de Moradia %

. Masculino 67 . Rio de Janeiro 65

. Feminino 33 .Niteroi/ 12
Sao Gongcalo
.S80 Jodo do Meriti 5
. Duque de Caxias 6
. Nova Iguacu 12

Idade Condigéo Atividade

. 18-24 anos 22 . Comércio 18

. 25-39 anos 49 . Industria 20

. 40 e mais 30 . Servico Puablico 12

Grau de Instrucéo . Prestagéo de Serv. 18

. Até primario 32 . Outros 32

. Ginasio 36

Segundo Grau Completo 32

Renda Familiar Classe

. Até 2 SM 18 . Classe C 36

. 2-3 SM 22 . Classes D/E 64

.3-5 SM 26

. Mais de 5 SM 22

. N&o responderam 12

7. Outras Pesquisas Similares

Pesquisas com caracteristicas similares as mencionadas foram realizadas nas
seguintes datas anteriores: /89, jun/90, mai/91l.
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TABELA AO6

DOZE MUNICIPIOS-SEDE DE CAPITAIS BRASILEIRAS AMTP/IBOPE -
PESQUISA SOBRE TRANSPORTE PUBLICO (AGO/88)

Metodologia de Pesquisa

1. Objetivos
. detectar os transportes utilizados com maior frequéncia nas areas em estudo;
. levantar a opinidao da populagdo sobre a participacdo de empresas privadas e
publicas no servico de transporte por 6nibus;
. avaliar os servicos de 6nibus nas areas em estudo;
. avaliar o preco pago pela passagem em relagdo a qualidade.

2. Data de Levantamento

De 07 a 28 de junho de 1988.

3. Abrangéncia

Populacdo urbana residente nos municipios de Porto Alegre, Florianopolis, Curitiba, Sao
Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Salvador, Fortaleza, Recife, Belém, Brasilia e Goiania,
com idade igual ou maior do que 15 anos.

4. Técnica

Entrevistas domiciliares aplicadas a uma amostra representativa do universo.

5. Amostra
Foram realizadas 400 entrevistas em cada municipio, num total de 4.800 entrevistas.

As amostras eram representativas do universo em estudo, elaboradas por quotas
proporcionais em funcao das variaveis sexo, idade, condicdo de atividade (trabalho ou
nao) e local de moradia. As entrevistas foram realizadas nos setores censitarios do
IBGE, sorteados sistematicamente pelo método PPs (Probability Proportional to Size).




