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RESUMO

O presente trabalho analisa a aceitagdo por parte dos usuérios, do
Programa de Concessdes Rodoviarias do Rio Grande do Sul. A
andlise tomou por base pesquisa de preferéncia declarada realizada
junto a usudrios das rodovias gatichas. Foi elaborada uma
metodologia que estruturou a andlise do impacto causado pela
adogdo do pedégio na percepcdo dos usuérios em relagdo a quatro
atributos (qualidade do pavimento, sinalizacido, servigos ofertados e
preco do pedagio). Os atributos foram divididos em niveis,
apresentados através de fotos que sintetizavam  os cendrios
propostos. O modelo Logit multinomial foi utilizado no processo de
modelagem. A andlise dos resultados indica que tanto os usuarios de
automoéveis quanto os de caminhdes atribuem ao atributo pavimento
um maior valor monetario do que a sinalizagdo e servigos. Os
resultados obtidos a partir da modelagem indicam que os valores
atualmente praticados sdo aceitaveis para os usuarios de automéveis.
Os modelos sugerem que valores ligeiramente superiores
continuariam a ter aceitagdo. Os caminhdes, por outro lado, estdo
dispostos a pagar cerca de 80% do valor praticado a época.

ABSTRACT

The study is an analysis of users’” demand acceptance of the Road
Concessions Program of Rio Grande do Sul. The analysis is based on
revealed preference techniques, in a survey carried out with road
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users. The methodology includes the analysis of the impact caused
by the adoption of the program in terms of users” perception of the
attributes considered: pavement quality, signs, services and toll
prices. The attributes were divided in levels and cards were
presented to the respondents through photos. The photos were
conceived in order to present the attributes in a simple way,
representing the proposed scenarios. A Logit model was estimated
and the main results suggest that both truck and car users are
valuing pavement higher than the attributes signs and services. The
results also show that current prices are accepted by car users, and
small increases in such prices also would be accepted. Truck users,
on the other side, are willing to pay around 80% of current prices.

1. INTRODUCAO

As concessdes rodoviarias a iniciativa privada tem sido utilizada
amplamente em diversos paises como uma forma de ampliar ou
manter os investimentos no setor, dada a escassez de recursos
disponiveis pelo setor publico.

O presente trabalho analisa a aceitagdo por parte da demanda, do
Programa de Concessdes Rodovidrias do Rio Grande do Sul, a partir
de estudo realizado com vistas a avaliar a relacdo custo-beneficio
para a sociedade gaticha, em decorréncia da implantacdo deste
Programa. A dimensdo de andlise apresentada tomou por base
pesquisa de preferéncia declarada realizada junto a usudrios das
rodovias gauchas. O estudo completo é parte de Convénio de
Colaboracdo Técnico-cientifica entre a UFRGS, através do
Laboratério de Sistemas de Transportes LASTRAN, da Escola de
Engenharia, e o Departamento Auténomo de Estradas de Rodagem
do Rio Grande do Sul - DAER/RS. A estrutura completa do estudo
foi organizada de forma a caracterizar as condigdes globais em que a
discussdo sobre concessdes se desenvolve, analisando a Reforma do
Estado, em foco na discussdo econdmico-social desde a década de
oitenta (LASTRAN, 1998).
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A capacidade do FEstado de manter as rodovias em niveis
compativeis com as necessidades do setor produtivo foi analisada a
luz histérica do financiamento do setor rodovidrio, onde fica
caracterizado o esgotamento de um modelo e a necessidade de
obtengdo de recursos complementares. A reforma do Estado e sua
relacdo com a reestruturagdo da infra-estrutura, principalmente no
que tange a sua gestdo, é tema central no debate internacional sobre
as concessdes da rodovias. O Programa de Concessdes Rodoviarias
do Rio Grande do Sul teve, como pressuposto, a admissdo de
parcerias publico-privado para o financiamento da infra-estrutura
rodovidria. No estudo foi empreendida uma ampla andlise das
experiéncias internacionais em parcerias, sendo o programa de
concessdes gatcho localizado dentro desse cenario.

Tomando-se por base o Programa de Concessdes Rodoviarias do Rio
Grande do Sul, foi elaborada uma metodologia de trabalho que
estruturou a andlise do impacto causado pela adogdo do pedédgio na
economia do Estado. A metodologia proposta inclui a percepgdo dos
usudrios em relagdo & qualidade da malha rodoviaria no Rio Grande
do Sul, a incidéncia sobre a variacdo nos custos operacionais dos
veiculos de carga, vis-d-vis os desembolsos representados pela
cobranga de pedagio, e a incidéncia dos custos de transportes nos
custos da cadeia produtiva de produtos.

2. O PROGRAMA DE CONCESSOES DO RIO GRANDE DO SUL

O Programa de Concessdes do Rio Grande do Sul carateriza-se por
fixar prazos de concessdo, tarifa, direitos e obrigacdes do Poder
Concedente e dos concessionérios. O Programa de Concessdes esta
inserido em uma 4rea que abrange 90 municipios distribuidos em
25,26 % do territério estadual onde, no entanto, se concentram 50,3 %
da populagdo estadual e 51 % do PIB.

O modelo adotado é o de “pélos de concessdo rodoviaria”. Um pélo
é um complexo de obras rodovidrias formado por um conjunto de
segmentos rodovidrios, convergentes para um mesmo ponto, que
englobam pelo menos trés pragas de pedagio, com cobranga no
sentido p6lo-malha. Nas premissas do modelo adotado, esta o fato de
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que alguns polos, mantidas as condigdes de tarifa, VDM, custos por
quilometro das obras necessédrias para manter a rodovia no nivel
desejado, ndo apresentavam viabilidade financeira. Estes pdlos sdo
denominados pélos dependentes, caso em que o Estado entregou
trechos restaurados e/ou completa extensdes. Nos pdlos
independentes, ndo hé restauragbes prévias por parte do Estado,
visto que a receita prevista supera os custos. As obras previstas para
os concessiondrios dividem-se em trés partes:

+ recuperagdo de trechos criticos das rodovias, executando servigos
de rocada, limpeza, remendos, restauragbes localizadas de
pavimento, e sinalizagdo proviséria;

+ implantacdo e operagdo das pracas de pedagio, acompanhada
dos servigos de melhoria n atendimento e apoio aos usudrios;

¢ conservagdo e manutengdo dos trechos acompanhada, também,
de servicos adicionais de apoio ao usudrio.

A licitagdo dos pdlos gatichos se deu segundo o critério de maior
oferta ao sistema (maior extensdo de obras e operagdes adicionais). O
prazo de concessdes é fixado em 15 anos, e o valor do pedagio deve
assegurar o equilibrio econdmico-financeiro das empresas.

Os valores fixados para a tarifa sdo diferenciados por categoria de
veiculos, em decorréncia dos desgastes fisicos que os mesmos
acarretam as rodovias. Foi adotado um fator de equivaléncia de 1,67
por eixo. Por exemplo, como a tarifa de carro de passeio é de R$ 3,00,
a tarifa do caminhio de 2 eixos é R$ 5,00, a do caminhao de 3 eixos é
R$ 7,50, e a do caminhéo de 5 eixos é de R$ 12,50.

3. A ACEITACAO POR PARTE DA DEMANDA

O foco do presente trabalho consiste em responder a pergunta: “a
tarifa atual proposta no Programa de Concessdes do Rio Grande do
Sul coincide com o que o usudrio estd disposto a pagar?”. A resposta
¢ dada a partir da utilizacdo de modelos comportamentais e técnicas
de preferéncia declarada.
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3.1. Modelagem da demanda

Os modelos de demanda devem ser capazes de prever como os
usuarios mudardo seus padrdes de escolha em resposta a mudangas
nas condigdes do mercado, porém o valor dos modelos é
normalmente limitado a determinados tipos de problemas sob
condi¢bes especificas.

Os modelos comportamentais desagregados possibilitam que sejam
analisadas as escolhas de cada individuo frente a situagdes
alternativas. A andlise destas escolhas é feita com base na teoria da
Utilidade em que os individuos buscam maximizar sua fun¢io de
utilidade frente as restri¢des de recursos existentes.

No trabalho foi utilizado o modelo Logit Multinomial, o modelo de
escolha discreta mais simples e popular em pesquisas de transporte.
Nele, o comportamento de escolha dos usuarios ou compradores de
bens e servicos é modelado através da identificacdo das suas fungdes
de Utilidade (Ben-Akiva e Lerman, 1985). A equagdo a seguir
apresenta a sua forma funcional para o caso multinomial.

onde:
Pi é a probabilidade da alternativa i ser escolhida;
e é a base do logaritmo neperiano;
j sdo as alternativas consideradas;
u sdo as utilidades das alternativas consideradas.

O modelo Logit é um modelo probabilistico que assume ser a parcela
de erro ou as perturbagdes associadas ao modelo:

- independentes;

- identicamente distribuidas;

- distribuidas de acordo com a distribui¢do de Gumbel.

Segundo GEIPOT (1982) e Domencich e McFadden (1975) este
pressuposto confere ao modelo extraordindria operacionalidade.
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Ben-Akiva e Lerman (1985) discutem em mais detalhes as
caracteristicas deste modelo.

A boa adequagdo do modelo Logit na avaliacdo de politicas de
transporte e o baixo custo da coleta dos dados necessérios, fez com
que este modelo fosse utilizado na realizagdo deste trabalho.

3.1.1 Técnicas de Obtengido de Dados

A estimacdo do modelo Logit pode ser feita através da utilizacdo de
dados coletados em pesquisas estruturadas a partir de técnicas de
Preferéncia Revelada ou Preferéncia Declarada. Cabe ao pesquisador
selecionar aquelas que produzam os melhores informagdes para o
trabalho em questdo. As técnicas de Preferéncia Revelada sdo as mais
tradicionalmente utilizadas e se caracterizam por obterem
informagdes sobre o comportamento real dos entrevistados. As
técnica de Preferéncia Declarada tem como uma das principais
caracteristicas, a obtencdo de informagdes sobre as preferéncias dos
usudrios, que sdo expressas através de escolhas feitas frente a
apresentagdo de cendrios hipotéticos

Os questiondrios de Preferéncia Revelada sdo compostos de
perguntas que indagam sobre as decisées tomadas frente a uma
situagdo ja vivenciada, como por exemplo: “De que maneira o Sr.(a)
realizou seus deslocamentos ontem?”, ”“Quais foram estes
deslocamentos?”, etc. Sendo assim, os entrevistados “revelam” as
opg¢des ou escolhas feitas. Porém, neste tipo de abordagem, nada é
informado sobre os desejos ndo atendidos, sobre a disponibilidade
do usuério a pagar por determinadas melhorias, ou ainda, sobre o
seu provavel comportamento frente a novos sistemas ou novas
facilidades de um sistema ainda ndo existente. As entrevistas
baseadas em técnicas de Preferéncia Revelada também tem por
caracteristica serem entrevistas caras, pois necessitam de um grande
ntmero de questionarios aplicados. Isto ocorre porque, nesta técnica,
é obtida apenas uma observacdo por entrevistado. Orthzar e
Willumsem (1994) descrevem uma série de procedimentos, entre eles
a definigdo da area de estudo e questdes relativas a amostragem, que
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devem ser observados para que os dados obtidos sejam
representativos e confidveis.

3.1.2 Técnicas de Preferéncia Declarada

As técnicas de Preferéncia Declarada foram desenvolvidas,
originalmente, por pesquisadores de marketing no inicio dos anos 70
com o objetivo de aprimorar os conhecimentos sobre o
comportamento dos clientes (usuarios). Desde entdo, estas técnicas
vem ganhando cada vez mais espago, ndo s6 nas pesquisas de
marketing, como também, na area de transportes, onde também é
fundamental conhecer o comportamento de escolha dos usudrios.
Segundo Kroes e Sheldon(1988), as técnicas de Preferéncia Declarada
referem-se a uma familia de técnicas que utilizam o relato de
individuos acerca de suas preferéncias em relagdo a um conjunto de
opgoes pré-definidas para estimar fungdes de Utilidade.
Genericamente pode se dar o nome de Preferéncia Declarada a
qualquer técnica que trate do comportamento esperado ao invés do
comportamento real dos entrevistados.

Os dados de Preferéncia Declarada possibilitam que seja estimado
um modelo para cada entrevistado. Isto é possivel pois cada
entrevistado fornece informagdes suficientes para que sejam
identificados todos os parametros de interesse. Esta caracteristica da
abordagem de Preferéncia Declarada ¢ interessante na pratica da
segmentacdo de mercado, permitindo que o analista identifique
segmentos com preferéncias homogéneas (Kroes e Sheldon, 1988).

Uma das principais caracteristicas das pesquisas de Preferéncia
Declarada é o fato dela lidar com a expectativa de comportamento
dos entrevistados ao invés de seu comportamento real. Isto ocorre
pois os entrevistados sao estimulados a demonstrar suas preferéncias
frente a cendrios hipotéticos pré-definidos pelo pesquisador. Estes
cendrios colocam os entrevistados frente a informagdes sobre as
implicagdes mais relevantes das opg¢des que sdo propostas com
inten¢do, ndo apenas de se criar ambientes realistas, como também,
de explorar ao maximo os trade-offs associados as escolhas feitas. A
aplicagdo de técnicas de Preferéncia Declarada tém por resultado a
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resposta com maior probabilidade de ocorrer (resposta potencial)
dada uma situacdo que conterntha uma determinada combinagdo de
niveis de atributos de cada alternativa ou cendrio hipotético,
conforme definido no projeto do experimento.

As técnicas de Preferéncia Declarada apresentam algumas
caracteristicas bastante atrativas, como por exemplo, sua
flexibilidade, pois possibilita a avaliacdo de varios fatores (vérias
variaveis), sua facilidade de controle, pois o pesquisador pode definir
as condigdes em que os entrevistados vado ser questionados {criagio
de cendrios) e seu baixo custo em relagido aos métodos de Preferéncia
Revelada, uma vez que, cada entrevistado prové multiplas
informacgdes (observac¢Ges) sobre a varidvel de interesse do
pesquisador (Kroes e Sheldon, 1988). Apesar dessas vantagens, os
métodos de Preferéncia Declarada ainda sofrem algumas resisténcias
quanto ao seu uso. Esta resisténcia se da, especialmente, devido a
dificuldades de se traduzir intengdes em atitudes reais, sendo nesta
tradugdo que reside a maior limitag¢do da abordagem de Preferéncia
Declarada.

A precaucdo em relagdo aos dados de Preferéncia Declarada se
justifica tendo em vista que, h4 algumas décadas atrds, eram feitas
perguntas muito simplistas, do tipo: “Vocé usaria um novo servigo
de trem se ele fosse oferecido?” gerando uma grande quantidade de
falhas nas respostas. As técnicas usadas hoje em dia sdo mais
sofisticadas gerando dados mais proximos a realidade (Davidson,
1991). A utiliza¢do dos dados de Preferéncia Declarada tém mostrado
sucesso na previsdo do comportamento de escolha dos individuos,
especialmente quando combinado com informagdes de Preferéncia
Revelada. O uso conjunto das abordagens de Preferéncia Declarada e
Preferéncia Revelada vem se mostrando crescente, possibilitando nao
apenas a elevagdo da qualidade das informagdes obtidas, como
também, a valida¢do dos resultados de Preferéncia Declarada. Uma
ampla revisdo de textos sobre Preferéncia Declarada, com discussdes
tedricas e préticas, foi realizada por Ortiizar (2000).
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4. OS CRITERIOS PARA ESCOLHA DO MELHOR MODELO

Os modelos estimados com a utilizagdo do pacote computacional

ALOGIT  (Hague  Consulting  Group,1991)  tiveram  a

representatividade de seus paradmetros e seu poder de explicagdo

analisados através das seguintes estatisticas:

a) Estatistica “t” - A estatistica “t” é utilizada para verificar se o
termo em questdo contribui, de forma significativa, na elevagdo
do poder de explicagdo do modelo. Se o teste indicar que o termo
é significativo, este deve ser incluido no modelo. Considerando
um numero elevado de graus de liberdade (usual em pesquisas
em transportes), e para que um termo seja considerado
significativo a um nivel de confianca de 95%, o valor da
estatistica “t” deve ser, em médulo, igual ou superior a 1,96. O
valor da estatistica “t” é calculado pela divisdo do coeficiente
estimado pelo seu desvio padrao.

b) Maéxima Verossimilhanca - Ben-Akiva e Learman (1985)
mostram que a estimagdo da maxima verossimilhanca é o
procedimento mais usual e direto para se encontrar os
pardmetros. Em poucas palavras, o estimador da méxima
verossimilhanga é o valor dos pardmetros para os quais a
amostra observada é a mais provavel de ter ocorrido.

4.1. Medida de desempenho do modelo (goodness-of-fit) ( p2)

O p? é a melhor sintese da qualidade do modelo, sendo comparéavel
ao coeficiente de determinagdo R?, que é amplamente utilizado na
andlise de regressoes lineares. O valor de p? é calculado através da
expressdo apresentada a seguir com base nos valores obtidos para a
verossimilhanga:

p? =1 - (verossimilhanga final / verossimilhanga inicial(0))

Sendo assim, quanto menor o valor para a maxima verossimilhanga,
maior o valor estimado para o p2 Observe-se que no caso da fungao
Logit ndo existe uma medida igual a R?, utilizado em minimos
quadrados ordinarios. Uma medida que pode ser considerada
equivalente a R? , medindo a performance do modelo, é p? ajustado.
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Ortuzar (1982), Ortuzar e Willunsem (1994), Wardman (1991) e Ben-
Akiva e Lerman (1985) mostram que valores de p? entre 0,2 e 0,4
representam bons ajustes, sendo que valores obtidos préximos a este
intervalo sdo considerados aceitaveis. Estudos praticos realizados em
diferentes paises e apresentados na literatura internacional
apresentam diferentes valores de p? ajustado, como por exemplo
Hensher (1993) onde p? =0,16; Morikawa (1994) onde p? =0,09 e
Hague Consulting Group (1991) onde p? =0,12.

4.2. Defini¢do do Experimento
Foram considerados os atributos pavimento, sinalizagdo, servicos e

preco do pedagio, itens que fazem parte do programa de concessdes.
Cada atributo foi dividido em niveis, conforme as tabelas a seguir.

Tabela 1: Pavimento

NIVEL | CLASSIFICACAO DESCRICAO
. Deformacoes, fissuras, buracos e sem
0 Ruim
acostamento
A Regular Fissuras e poucas deformages com
acostamento
Sem  buracos, sem fissuras, sem
B Bom ~
deformagdes com acostamento
Tabela 2: Sinalizagdo
NIVEL | CLASSIFICACAO DESCRICAO
0 Inexistente Sem faixas, sem placas
A Ruim Faixas gastas, placas escondidas ou gastas
e raras
B Regular Faxxa's. visiveis, placas visiveis, mas
insuficientes
C Boa Faixas contrastantes, tachas de sinaliza¢do
noturna, placas suficientes e contrastantes
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Tabela 3: Servigos

NIVEL DESCRICAO
0 Inexistentes
A Ambulancia 24 hs e caixas de chamada
B Guincho 24 hs e caixas de chamada
C Ambulancia e guincho 24 horas, e caixas de chamada

Tabela 4 : Precos por eixo

VEICULOS DE PASSEIO VEICULOS COMERCIAIS
Nivel Preco (R$) Cédigo Preco (R$)
0 Gratuito 0 Gratuito
A 1,00 A 0,75
B 1,50 B 1,25
C 1,80 C 1,60
D 2,00 D 2,00

2

A combinacdo dos diferentes niveis é utilizada nas entrevistas de
forma a permitir a estimagdo de um modelo econométrico.

Com vistas a apresentar as combinagdes dos diferentes niveis aos
usudrios das rodovias na forma mais simples e objetiva, foram
utilizadas fotografias de rodovias que apresentam diferentes
combinagdes de niveis para os atributos. A descricdo das fotografias
dos Cartdes de Coleta de Dados teve por base:

Foto Base:

Sinalizagdo inexistente: todas as faixas apagadas, nenhuma placa.
Pavimento Ruim: deformacdes, fissuras, buracos nos dois sentidos da
estrada e acostamento tomado por vegetagéo.

Foto 1:

Sinalizacdo Ruim: faixas gastas, uma placa gasta e parcialmente
escondida.

Pavimento Regular: algumas deformacdes e fissuras e acostamento
sem vegetagao.
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Foto 2:

Sinalizagdo Regular: faixas visiveis e uma ou duas placas visiveis.
Pavimento Regular: algumas deformagdes e fissuras e acostamento
sem vegetagao.

Foto 3:

Sinalizacdo Boa: faixas nitidas e contrastantes, placas em nimero
suficiente e contrastantes e tachas de sinalizacdo noturna (branca na
faixa da direita, amarela na faixa central e vermelha na faixa oposta).
Pavimento Regular: algumas deformacdes e fissuras e acostamento
sem vegetacgdo.

Foto 4:

Sinalizagdo Ruim: faixas gastas, uma placa gasta e parcialmente
escondida.

Pavimento Bom: sem buracos, sem fissuras, sem deformacdes e com
acostamento.

Foto 5:

Sinalizagdo Regular: faixas visiveis e uma ou duas placas visiveis.
Pavimento Bom: sem buracos, sem fissuras, sem deformagdes e com
acostamento.

Foto 6:

Sinalizagdo Boa: faixas nitidas e contrastantes, placas em numero
suficiente e contrastantes e tachas de sinaliza¢do noturna (branca na
faixa da direita, amarela na faixa central e vermelha na faixa oposta).
Pavimento Bom: sem buracos, sem fissuras, sem deformagdes e com
acostamento.

Complementarmente as fotos, foram apresentadas figuras
representando os niveis de servigo ofertados (ambulédncia e guincho)
e valores em Reais representando diferentes niveis de pedégio.

A forma de apresentagdo baseia-se nas comparagdes em pares, tendo
como cenario fixo uma das alternativas. Neste caso, a idéia basica é
apresentar aos entrevistados compara¢des, em que o cendrio fixo
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caracteriza um estado precdrio das rodovias, no que concerne aos
aspectos relacionados as condi¢bes de pavimento, sinalizagdo e a
inexisténcia de servigos como guinchos e ambulédncias. Esse cendrio
fixo ndo inclui pagamentos de peddgio, caracterizando as condigdes
existentes pré-implantacdo das concessdes. Esse cendrio fixo foi
confrontado com outros cendrios que refletem diferentes niveis dos
atributos considerados combinados entre si.

As combinagdes descritas nas fotos sdo o resultado de um projeto de
experimentos. Foi adotado um full factorial design, ou experimento
fatorial completo, em que todos os niveis dos atributos sédo
combinados entre si. Uma vez definidas as combinag¢oes, foram
organizados cartdes distintos para automoéveis e caminhdes, pois os
valores de peddgio diferem.

E importante frisar que, a partir de experiéncias anteriores e dos
registros na literatura, sabe-se que o niimero maximo de cartdes aos
quais os entrevistados podem ser expostos é cerca de 10. Com vistas
atender a estas limitagdes, os cartdes foram divididos em 8 blocos de
9 cartdes, e cada usudrio respondia um unico bloco. Nesses casos, é
fundamental manter o equilibrio em cada conjunto, de forma a que
cada entrevistado seja exposto a mesma estrutura de niveis, ou seja
todos os entrevistados sd3o expostos a todos os niveis,
independentemente do conjunto de blocos que se defrontara.

Os conjuntos de cartdes sdo apresentados nas tabelas 5 e 6.

Tabela 5: Blocos para veiculos de passeio

Bloco | Num | Comb. | Foto | Servi¢c | Prego | Bloco | Num | Comb. | Foto | Servi¢ | Prego
1 DBBC 5 AGC | 2,00 1 CBAC 4 AGC 1,80
2 CACA 3 AC 1,80 2 BACB 3 GC 1,50
3 BBCB 6 GC 1,50 3 ABCC 6 AGC 1,00
4 DBAB 4 GC 2,00 4 CBCA 6 AC 1,80
BP1 5 BBBA 5 AC 1,50 BP5 5 DAAB 1 GC 2,00
6 AAAA 1 AC 1,00 6 ABAA 4 AC 1,00
7 AACC 3 AGC 1,00 7 DABC 2 AGC | 2,00
8 CAAC 1 AGC 1,80 8 BABA 2 AC 1,50
9 AABB 2 GC 1,00 9 ABBB 5 GC 1,00
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1 AAAB 1 GC 1,00 1 ABBC 5 AGC 1,00
2 CACB 3 GC 1,80 2 BABB 2 GC 1,50
3 AABC 2 AGC 1,00 3 BAAA 1 AC 1,50
4 BBBB 5 GC 1,50 4 ABAB 4 GC 1,00
BP2 5 BBCC 6 AGC 1,50 BP6 5 DAAC 1 AGC 2,00
6 BBAA 4 AC 1,50 6 CBBA 5 AC 1,80
7 CABA 2 AC 1,80 7 DACA 3 AC 2,00
8 DBAC 4 AGC 2,00 8 BACC 3 AGC 1,50
9 DBCA 6 AC 2,00 9 CBCB 6 GC 1,80
1 AAAC 1 AGC 1,00 1 CBCC 6 AGC 1,80
2 CACC 3 AGC 1,80 2 CBBB 5 GC 1,80
3 BBBC 5 AGC 1,50 3 ABAC 4 AGC 1,00
4 CAAA 1 AC 1,80 4 BABC 2 AGC 1,50
BP3 5 BBAB 4 GC 1,50 BP7 5 CBAA 4 AC 1,80
6 DBBA 5 AC 2,00 6 DABA 2 AC 2,00
7 AACA 3 AC 1,00 7 BAAB 1 GC 1,50
8 DBCB 6 GC 2,00 8 ABCA 6 AC 1,00
9 CABB 2 GC 1,80 9 DACB 3 GC 2,00
1 DBCC 6 AGC 2,00 1 BACA 3 AC 1,50
2 CAAB 1 GC 1,80 2 ABCB 6 GC 1,00
3 DBAA 4 AC 2,00 3 CBAB 4 GC 1,80
4 AABA 2 AC 1,00 4 DABB 2 GC 2,00
BP4 5 BBCA 6 AC 1,50 BP8 5 DACC 3 AGC 2,00
6 CABC 2 AGC 1,80 6 DAAA 1 AC 2,00
7 AACB 3 GC 1,00 7 ABBA 5 AC 1,00
8 DBBB 5 GC 2,00 8 CBBC 5 AGC 1,80
9 BBAC 4 AGC 1,50 9 BAAC 1 AGC 1,50

Observagdes da tabela 5:
1. As combinagdes possuem 4 letras que representam os niveis,
respectivamente, das varidveis preco (A, B, C ou D), pavimento
(A ou B), sinalizagdo (A, B ou C) e servicos disponiveis (A, B ou
Q).
2. Os servigos disponiveis sdo:A = ambulédncia 24 horas;
G = guincho 24 horas;
C = caixa de chamada.

w

BP(i) identifica um bloco.
4. Aqui estdo descritos os arranjos que deverdo ser comparados
com a foto representando o cendrio fixo.
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Tabela 6: Blocos para veiculos comerciais

Bloco Num Comb. Foto | Servig. | Bloco | Num. | Comb. | Foto | Servig.
1 DBBC 5 AGC 1 CBAC 4 AGC
2 CACA 3 AC 2 BACB 3 GC
3 BBCB 6 GC 3 ABCC 6 AGC
4 DBAB 4 GC 4 CBCA 6 AC
BP1 5 BBBA 5 AC BP5 5 DAAB 1 GC
[ AAAA 1 AC 6 ABAA 4 AC
7 AACC 3 AGC 7 DABC 2 AGC
8 CAAC 1 AGC 8 BABA 2 AC
9 AABB 2 GC 9 ABBB 5 GC
1 AAAB 1 GC 1 ABBC 5 AGC
2 CACB 3 GC 2 BABB 2 GC
3 AABC 2 AGC 3 BAAA 1 AC
4 BBBB 5 GC 4 ABAB 4 GC
BP2 5 BBCC 6 AGC BP6 5 DAAC 1 AGC
6 BBAA 4 AC 6 CBBA 5 AC
7 CABA 2 AC 7 DACA 3 AC
8 DBAC 4 AGC 8 BACC 3 AGC
9 DBCA 6 AC 9 CBCB 6 GC
1 AAAC 1 AGC 1 CBCC 6 AGC
2 CACC 3 AGC 2 CBBB 5 GC
3 BBBC 5 AGC 3 ABAC 4 AGC
4 CAAA 1 AC 4 BABC 2 AGC
BP3 5 BBAB 4 GC BP7 5 CBAA 4 AC
6 DBBA 5 AC 6 DABA 2 AC
7 AACA 3 AC 7 BAAB 1 GC
8 DBCB 6 GC 8 ABCA 6 AC
9 CABB 2 GC 9 DACB 3 GC
1 DBCC 6 AGC 1 BACA 3 AC
2 CAAB 1 GC 2 ABCB 6 GC
3 DBAA 4 AC 3 CBAB 4 GC
4 AABA 2 AC 4 DABB 2 GC
BP4 5 BBCA 6 AC BP8 5 DACC 3 AGC
6 CABC 2 AGC 6 DAAA 1 AC
7 AACB 3 GC 7 ABBA 5 AC
8 DBBB 5 GC 8 CBBC 5 AGC
9 BBAC 4 AGC 9 BAAC 1 AGC
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Observacgdes da tabela 6:

1. As combinagdes possuem 4 letras que representam os niveis,
respectivamente, das varidveis preco (A, B, C ou D), pavimento
(A ou B), sinalizacdo (A, B ou C) e servigos disponiveis (A, B ou
Q).

2. BP(i) identifica um bloco.

3. Aqui estdo descritos os arranjos que deverdo ser comparados
com a foto representando o cenario fixo.

O ndmero de respostas utilizadas para a modelagem foi de 21.706,
correspondendo a 2.412 usuérios entrevistados. Deve-se observar que
respostas de 588 usuarios ndo puderam ser utilizadas em virtude das
mesmas ndo mudarem, ou seja, os entrevistados mostraram-se
ineldsticos em relagdo as variagdes propostas nos cartdes. Esses 588
usudrios manifestaram sempre interesse em pagar pedégio
independentemente da amplitude dos niveis propostos. Os
questiondrios foram apresentados aos entrevistados em diferentes
locais da rede, incluindo as regiSes cobertas pelo programa de
concessdes e outras regides que faziam parte do programa. Tal
procedimento teve como objetivo identificar preferéncias dos
usudrios nas duas condi¢des descritas.

4.3. Calibracdo dos Modelos

Apbs a pesquisa de campo e a tabulagdo dos dados, foram calibrados
os diversos modelos utilizando a abordagem comportamental
desagregada. Na tabela 7 sdo apresentados os modelos estimados
para os diferentes segmentos de usuarios pesquisados (caminhdes de
empresas, caminhdes autbnomos, automéveis passeio e automoveis a
trabalho).

A calibragdo revela uma boa performance para os modelos estimados
(p? entre 0,2 e 04 é considerado um bom ajuste). Os ntimeros entre
parénteses na tabela acima representam a estatistica t. As varidveis
sdo significativas a 95%, exceto os parametros das varidveis
sinalizacdo e servigos para caminhdes autdnomos e sinalizacdo para
caminhdes de empresas, sendo as demais varidveis significativas.
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Tabela 7: Modelos estimados para os diferentes segmentos
VARIAVEL CAMINHOES CAN{INH()ES AUTOS AUTOS
EMPRESAS AUTONOMOS PASSEIO TRABALHO
Prego -1,174 (-17,8) -0,8966 (-9,5) | -0,6598 (-6,9) | -0,5962 (-8,3)
Pavimento 2,034 (29,7) 1,760 (20,2) 3,016 (40,8) 2,656 (47,6)
Sinalizacdo -0,04937 (-1,3) 0,09226 (1,8) 0,4069 (9,1) 0,3251 (9,8)
Servicos -0,1566 (-4,2) 0,02046 (0,4) 01322 (3,0) | 0,1187 (3,6)
Intercepto (¥) - 09600 (42) | -4415(-192) | 3,490 (20,8)
p*ajustado 0,2568 0,1837 0,3233 0,2722
Ne obs. 4.967 2.962 5.255 8.522

* o intercepto estd associado a utilidade da alternativa que representa o
cendrio atual

4.4. Estimativa do Valor Monetdrio Atribuido pelos Usuarios aos
Atributos

De posse dos modelos, é possivel estimar o valor monetario que o
conjunto dos usudrios atribui a cada atributo incluido na fungéo de
utilidade. A forma funcional para estimar este valor é:

U
_ T

U

ac
onde VV é o valor estimado do atributo considerado; U/ JT é a
derivada parcial da utilidade em relagdo ao atributo; dU/ dC é a
derivada parcial da utilidade em relacdo ao custo. Discussdes mais
aprofundadas sobre o assunto podem ser encontradas em MVA, ITS
and TSU (1987). O valor do atributo corresponde ao conceito
microecondmico da "taxa marginal de substituicdo” do atributo

considerado pelo custo. A tabela 8 apresenta os valores monetarios
atribuidos pelos usudrios aos itens pavimento, sinalizagéo e servigo.

4%

Os valores obtidos mostram que caminhdes de empresas estdo
dispostos a pagar pouco menos do que caminhdes auténomos. As
causas associadas a esses resultados estdio provavelmente
relacionadas & percepcdo dos caminhoneiros autébnomos da

qualidade das rodovias e o impacto que esta tem na manutencio e na
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seguranca de seus veiculos. Observe-se que a idade média da frota
dos caminhd&es auténomos entrevistados é de 15 anos (média anos de
fabricacdo-1983), o que acarreta maiores cuidados no que tange aos
impactos da condi¢do da via na manuten¢do, enquanto a idade
média dos caminhdes pertencentes a empresas é de 9 anos (média -
1989).

Tabela 8: Valor monetdrio atribuido pelos usudrios

CAMINHOES | CAMINHOES ﬁgsTs?«:?o ?I[{J:E)ELH o
VARIAVEL | EMPRESA AUTONOMOS ) )

(R$ por eixo) (R$ por eixo) (R$ por veiculo | (R$ por veiculo

de dois eixos) de dois eixos)

Pavimento 1,73 1,96 4,57 4,45
Sinaliza¢do | 0,04 0,10 0,62 0,55
Servicos 0,13 0,02 0,20 0,20
TOTAL 1,91 2,08 5,39 5,00

Note-se que pavimento e sinalizacdo sdo na verdade atributos
associados a nogdo de seguranga, fato provavel que faz com que os
caminhoneiros autdnomos atribuam valores maiores a este atributo
do que os caminhoneiros de empresas. J4 o atributo servigos é mais
valorizado por caminhoneiros de empresas do que os autdnomos.
Este atributo esta associado a comodidade, o que indica estarem os
auténomos dispostos a pagar menos do que os caminhoneiros de
empresas. No que se refere aos motoristas de automéveis, observa-se
que os motoristas dos autos a passeio atribuem um valor maior em
relacdo aos motoristas viajando a trabalho.

Em todos os casos, pode-se notar que pavimento é o item mais
valorizado, independentemente de ser auto ou caminhdo. Esta
valorizagdo maior para pavimento em relagio aos atributos
sinalizagdo e servigos, provavelmente decorre da experiéncia atual
com rodovias em mds condigdes, em que se sobressaem as precarias
condi¢bes de pavimento. Na medida em que as preocupagdes dos
usudrios com o pavimento sejam minimizadas, apés a plena
operagdo dos polos, provavelmente a valoragdo atribuida aos
atributos sinalizagdo e servigos tenderdo a aumentar.
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Adicionalmente, foi feita uma tentativa de compara¢do entre
usudrios que trafegam em rodovias de pélos que estdo (ou vo estar
brevemente) sob concessdo e aqueles que ndo estdo (nem estardo)
circulando em pélos. Para tanto, entrevistou-se também usudrios de
rodovias na regido de Santa Rosa sendo que os resultados dos
valores que os mesmos estdo dispostos a pagar sdo apresentados na
Tabela 9.

Tabela 9: Valor dos atributos para a regido de Santa Rosa, ndo contemplada

com pdlos
VARIAVEL CAMIN I.{C)ES TOTAIS AUTOS TOTAIS o
(R$ por eixo) (R$ por veiculo de dois eixos)
Pavimento 2,27 1,18
Sinalizagdo 0,05 0,01
Servigos 0,08 0,13
TOTAL 2,40 1,32

E interessante observar que, nesse caso, os automoveis valorizam
menos o conjunto de atributos do que os dos podlos. Os caminhdes,
entretanto estdo dispostos a pagar mais do que os entrevistados nos
polos. Possiveis justificativas para estes resultados incluem o fato de
que os automoéveis que circulam localmente e utilizam estes trechos
ndo estdo contando com a implantagdo de pedagios, ndo estando
acostumados com a idéia e aceitando pagar pouco por isto. Ja os
caminhdes ndo sdo dedicados a uma tunica rota, e possuem
experiéncias que incluem estradas pedagiadas, sendo provavelmente
este um dos aspectos que contribuem para o fato dos mesmos
estarem dispostos a pagar mais por melhorias nos trechos.

5. CONSIDERACOES FINAIS

O experimento de Preferéncia Declarada permitiu avaliar a
importancia relativa atribuida aos diferentes atributos considerados.
Condigdes de pavimento, de sinalizacdo, de servigos prestados e de
valores de pedédgio puderam ser avaliadas individualmente e de
forma conjunta, através de uma fungdo probabilistica de escolha que
permitiu reproduzir a estrutura de decisdo dos usuarios das rodovias



ARTIGO - A aceitac¢do do peddgio por... 29

concessionadas. Os modelos estimados tiveram boas performance, o
que os recomenda como ferramentas importantes para a analise.

A partir dos modelos, observa-se que ao pavimento é atribuido um
maior valor monetario do que aos atributos sinalizagdo e servigos.
Tal valoragdo é verificada tanto para usudrios de automdveis como
de caminhdes. Admite-se que a provavel causa desta valoriza¢do
esteja relacionada a experiéncia atual dos usudrios com rodovias em
mas condi¢bes, em que se sobressaem as precdrias condig¢bes de
pavimento. Existe a expectativa de que, na medida em que as
preocupagdes dos usudrios com o pavimento sejam minimizadas,
apés a plena operacdo dos pdlos, provavelmente a valoragdo
atribuida aos atributos sinalizacdo e servicos tendam a aumentar.

Os resultados obtidos a partir da modelagem indicam que os valores
atualmente praticados sdo aceitdveis para os usudrios de automoveis.
Os modelos sugerem que valores ligeiramente superiores
continuariam a ter aceitagdo. Os caminhdes, por outro lado, estdo
dispostos a pagar menos que R$ 2,50 por eixo (no caso, cerca de 80%).
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