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A metodologia desenvolvida permite avaliar desiga@és na mobilidade urbana
utilizando o conceito de Custo Generalizado e adlidas derivadas das ciéncias
econdmicas como sao o coeficiente de Gini, osésdie Theil-T e Theil-L, o indice de
Atkinson e as curvas e indices de Concentracdoprikgipais contribuicdes sdo a
verificagdo da aptiddo de cada indicador, idemtiftto caracteristicas e limitaces; a
quantificacdo das variaveis de mobilidade para d®rgbs grupos sociais e a
comparacdo da desigualdade das variaveis de nadelidom outras variaveis sociais
como, por exemplo, a distribuicdo de renda. Foraatisadas quatro cidades argentinas
(Cérdoba, Rosario, Tucuman e Posadas) a partiesiguisas domiciliares de origem e
destino de viagens realizadas entre 2008 e 20kkaBa em uma estimativa do valor
econbmico do tempo de viagem de 12,59 [$Arg / harafesultados mostram que, em
média, o valor econémico do tempo representa 75%udto generalizado e o custo
monetario representa somente 25%. O custo gerstalinédio por quildmetro resulta
mais elevado para aqueles grupos que se deslocanumma velocidade média menor,
como por exemplo, as familias de baixa renda. #ilbliscdo do Custo Generalizado na
sociedade tem o efeito de um imposto regressiveatando 6% o valor coeficiente de
Gini na distribuicdo da renda.
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This researclevaluates the potential for extending the appbeanf techniques
from economics science -like the Gini coefficie@gncentration index, Theil-T, Theil-
L and Atkinson indexes- using the Generalized Costept, as a new way to assess the
degree of inequality in urban transport. The redearontributes by identifying the
suitability and limitations of each indicator; algoantifies the levels of mobility using
different social stratification variables and comgsamobility inequalities with other
social variables such as income distribution. T dources are four household travel
surveys from Argentine cities (Cordoba, Rosariocdman and Posadas) that were
conducted between 2008 and 2011. We estimatehbataiue of travel time was 12.59
[$Arg / hour], which means that travel time is ajonacomponent (75%) of the
Generalized Cost, much more important that the maopecost of travel (which
represents 25%). The Generalized Cost per kilonvedsrhigher for those groups who
travel with lower speed, e.g. low-income famili@fe Generalized Cost have the same
effect of a regressive tax, i.e. the differenceMeein income and Generalized Cost leads
to a more unequal distribution with Gini coefficie6% higher than the income
distribution.
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Glossério
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Capitulo 1 Introducéo

A desigualdade social € um problema que atingeiarimalas sociedades do mundo. A
América Latina ndo s6 é uma das regides com maiateses de desigualdades, mas
também com maior propor¢cdo de populagdo em situdedpobreza. Nas Ultimas
décadas se observa uma tendéncia nos paises da paga tentar reduzir as brechas
sociais priorizando os problemas vinculados asgdeklades nas agendas politicas da
regido (FERREIRAet al, 2013, IPEA, 2012, DE BARRO& al, 2006).

O transporte pode ser interpretado como um submstia cidade, chamado sistema de
circulacdo (VASCONCELLOS, 1996), que interatua c@® outros subsistemas
(econbmicos, sociais, territoriais, politicos, etafetando a producédo e reproducédo
social. As importantes desigualdades sociais disles de América Latina, somadas ao
rapido crescimento populacional, a falta de pal&tice transporte e as escassas
intervencdes do Estado fizeram com que o desemweitio urbano fosse desordenado,
desigual e com uma crescente tensao entre osabvatsres sociais. Um exemplo disso
foram as recentes manifestagbes ocorridas nasesdadsileiras em Junho de 2013
(MARICATO, 2013)

A abordagem das desigualdades no transporte apaesiarersas arestas, pode-se
mencionar a titulo de exemplo: equidade no finanei@o de projetos de transporte,
estimativa dos impactos (beneficios e custos) afiag@o socioecondmica de projetos,
politica tarifaria e capacidade de pagamento dasliés, equidade na ocupacdo do
espaco urbano, equidade na oportunidade de acesgvidades béasicas, equidade na
mobilidade observada, entre outros (LITMAN, 201402, VASCONCELLOS, 2001).
O ultimo ponto € o foco de interesse deste trabalho

1.1 Enfoque do problema

Este trabalho avalia as formas em que o transparteisumido quotidianamente, isto é,
a partir de pesquisas domiciliares de origens @ntede viagens foram mensuradas as
desigualdades na quantidade de “recursos” gastdsa@sporte (entenda-se o conceito
de “recurso” como a distancia, o tempo e o dinhgoe uma pessoa, ou familia

“dedica” quotidianamente para viajar).



A mensuragdo das desigualdades na mobilidade urbama problema complexo e

neste trabalho foi abordado de forma quantitatavgartir da utilizacdo de medidas
derivadas das ciéncias econGmicas, como s&o ocieved de Gini, as curvas de

Lorenz, os indices de Theil-T e Theil-L, o indiae Atkinson e as curvas e indices de
Concentracdo. Para cada medida foi verificada id&ptle ser utilizada nas variaveis
relacionadas com a mobilidade.

O trabalho é baseado no conceito da mobilidaderedd®, ou seja, definida como os
deslocamentos registrados no dia da pesquisa, as daram realizados pelos
individuos para satisfazer as necessidades e deSgje a pena destacar que nesta tese
0 conceito “mobilidade” foi utilizado como um termamplo, que inclui ndo somente a
guantidade diaria de viagens, mas também outr&bs/e que se entende formam parte
do comportamento quotidiano, como sao: tempo dideioviagem, distancia diaria de
viagem, velocidade média de viagem, custo diar®odislocamentos (despesas) e custo
generalizado diario. O custo generalizado deveesg¢endido como um valor em
unidades de dinheiro, que representa a somaté&idaipesas em transporte e do valor

econdmico do tempo.

A proposta de utilizar o custo generalizado coma waridvel para medir desigualdade
na mobilidade quotidiana €, talvez, o aspecto mestacado do trabalho, pois permitiu
fazer comparacgdes com as distribuicdes de renda.

1.2 Objetivos

Desenvolver uma metodologia para avaliar desigdaklao transporte urbano, a partir
de dados obtidos de pesquisas domiciliares de ngaggue permita identificar se a
forma em que a mobilidade é atualmente distribuidatribui ou ndo para o aumento

da desigualdade existente.
Os objetivos especificos deste trabalho foram:

- Verificar a aptiddo das medidas de desigualdad#igadas tradicionalmente nas
ciéncias econdmicas para avaliar desigualdade bdidaale urbana.

- Verificar a aptiddo do conceito de Custo Geneadld de viagem como variavel
principal para avaliar desigualdade na mobilidadbzna.

- Estimar o valor do tempo de viagem (VTV) em celmdrgentinas.



- Aplicar a metodologia desenvolvida, tomando ca@aso quatro cidades argentinas, a
saber: Cérdoba, Rosario, Tucuman e Posadas

1.3 Hipoteses
Neste trabalho foram testadas as seguintes higdtese

- Hipdtese 1: a forma em que o0s custos e tempo das viagensd@u@s sao
distribuidos na sociedade contribui para aumestdeaigualdades sociais.

- Hipotese 2:existe relagdo entre o nivel de renda das fanmdliascompromisso entre
tempo de viagem e custo da viagem. O custo deadasénto das familias de menor

renda é menor.

- Hipbtese 3:existe relagédo entre o nivel socioecondmico dadlifee a quantidade de
viagens, distancia e tempo dedicados diariamergevigayens quotidianas. Familias
com maior nivel de renda “consomem” diariamentesrteinpo, distancia e fazem mais

viagens do que as familias de menor renda.

- Hipo6tese 4:existe relagdo entre o grau de desigualdade nalidaunt® urbana e o
tamanho das cidades. Cidades maiores possuem gnaiode desigualdade.

1.4 Justificativa

Atualmente, existe uma tendéncia no planejamergé@dekticas de transporte urbano de
procurar solugdes que levam em conta as desiguedads aspectos de exclusdo social
dos grupos mais desfavorecidos. Um exemplo repissendisso esta na mudanca de
enfoque nas estratégias das politicas de transpdra®@o que o proprio Banco Mundial
teve desde 1986 quando publicdrban Transport: Sector Policy Paper’Aquele
trabalho tinha o seguinte enfoqué:. enfatizava na administracdo eficiente da
capacidade de transporte existente, no bom gereramido do trafego e politicas de
precos visando eficiéncia, a estratégia desenceejasubsidios, recomendava
concorréncia e regulacdo minima e questionava o@rvgue teriam, para os pobres,
projetos intensivos em capital, que poderiam naoesgntar uma relacdo custo-
beneficio aceitdvel em paises carentes de recufsoEm documentos posteriores, 0

Banco Mundial propde uma visdo mais ampla, em qéegiza a integracao das visdes

! Foi mantido o nome das cidades no idioma espahloataso da cidade de Tucuman o nome completo é
San Miguel de Tucuman.



econdmica, social e ambiental de uma politica aesporte sustentavel. No entanto, foi
no documento de 2002 (GWILLIAM, 2002) em que forassociadas as estratégias do
setor urbano e o de transporte com enfoque na zalpeocurando diminuir a excluséao
social das pessoas com menores recursos. Esseieddmseado na hipotese de que o
acesso ao transporte facilita o desenvolvimentofaladlias e contribui para que as
familias superem a situacdo de pobreza, reduzisdi@sigualdades. Outro exemplo foi
o relatério da Unidade de Exclusdo Social do Réin@o (SEU, 2003), que desde sua
apresentacao, em 2003, foi um trabalho com mujiarcessdo na area de transporte,
pois revelou a necessidade de um processo sistentfei planejamento voltado para
atender as necessidades das pessoas socialmehtieleescclsto fez com que novos
indicadores de acessibilidade passassem a sed@xigos planos de transportes locais
(LUCAS, 2012).

Por outro lado, na América Latina podemos mencioneaso brasileiro, onde no més
de Janeiro de 2012 entrou em vigéncia a nova Léiladleilidade Urbana que possui
como um dos objetivos.. reduzir as desigualdades e promover a inclusaoial ...”
(Art. 7 Lei N*: 12.587 de 2012) e o Estatuto das cidades, vigiaseée Julho de 2001, o
qual estabelece que “a. justa distribuicdo dos beneficios e 6nus deentes do
processo de urbanizacdo. (Art. 2 Lei N°: 10.257 de 2001) como uma das diretrizes da
politica urbana.

No caso de Chile, em Outubro de 2013 foi decretad®olitica Nacional de
Desenvolvimento Urbano, que entre 0s principioscyma“... assegurar 0 acesso
equitativo aos bens publicos urbanos e de partigdpa nas oportunidades de
crescimento e desenvolvimento(Decreto 78 de 2013, tradugéo do autor).

As diferencas nas condicfes econémicas, sociaiff@ais que existem entre os paises
de América Latina e os paises da Europa ou de Améo Norte fazem com que as
condi¢cBes e caracteristicas de mobilidade urbgamsdiferentes. Maiores propor¢des
de familias em condi¢cdes de pobreza, a existérei@rdas com escassa oferta de
servicos de transporte publico e com tarifas quemmeconsideradas como baixas
resultam elevadas para orcamentos familiares haikodo isso gera condi¢cdes de
exclusao social, segregacédo urbana, problemas ddidade e de desenvolvimento

desigual. Este tipo de dificuldades existe na nmidas cidades de América Latina, e
mesmo que cada cidade tenha problemas especifieoggrma geral diferem dos



problemas encontrados em paises desenvolvidos emdeer tratados de formas
diferentes.

As tendéncias observadas nas politicas nos pasémdrica Latina, que visam reduzir
as desigualdades e a necessidade de lidar coneprablpréprios da regido, justificam
o desenvolvimento de um método para tentar avadialesigualdades no transporte.

1.5 Contribuicdes e originalidade
A pesquisa contribui com varios aspectos, a saber:

- A metodologia desenvolvida permite identificarasatual distribuicdo dos custos e
tempos das viagens quotidianas contribui para atanéou reduzir) as desigualdades

sociais.

- A pesquisa contribui com a verificacdo da aptidis medidas quantitativas de
avaliacdo de desigualdade derivadas das ciéncoa®mcas (Gini, Theil-T, Theil-L,
Atkinson e indice de Concentracdo) para seremaafadic em variaveis relacionadas

com a mobilidade urbana.

- A pesquisa contribui para o conhecimento da nu#mlke urbana em cidades de
América Latina, pois foram quantificadas as vaiige mobilidade para os diversos
grupos sociais, segundo diversas variaveis de ifidaggio, em quatro cidades
argentinas (Coérdoba, Rosario, Tucuman e Posadas).

No que se refere a originalidade destaca-se quesaaple existirem pesquisas que
utilizam as medidas de desigualdade aplicadas &adaves relacionadas com a

mobilidade urbana (ver secéao 2.3.1), o autor néhexe antecedentes da utilizagdo do
conceito de custo generalizado como variavel gralchem de uma metodologia que
permita a comparacao da desigualdade da mobilidade a distribuicdo de outras

variaveis sociais (como a distribuicdo de renda).

1.6 Estrutura do trabalho
Além da introducao (capitulo 1), este trabalho taode cinco capitulos, a saber:

- O capitulo dois inclui a reviséo teorica, em godem ser diferenciados quatro tépicos

principais, conceitos basicos de justica distriajtiuma revisdo dos conceitos e



técnicas utilizadas para avaliar a desigualdadei#a, aspectos de equidade aplicados
ao transporte e mobilidade urbana e uma revis&wmdceito de custo generalizado.

- No capitulo trés foi detalhada a metodologia pseba.

- O capitulo quatro descreve o0 contexto socioecto®rdas cidades que foram
utilizadas no estudo de caso.

- O quinto capitulo apresenta a analise e discudsdesultados.

- Finalmente, o capitulo seis resume as principeasiclusdes, limitacbes e

recomendacgodes.

O trabalho conta com trés Apéndices e dois Ane®ssApéndices incluem analises e
resultados desenvolvidos pelo autor como partesk tmas que nao formam parte do
corpo principal do trabalho. J& os Anexos cont@orinacdes complementares que nao

foram desenvolvidos pelo autor.

O leitor deve saber que esse trabalho foi deseigdoprocurando garantir a reproducéo
de cada passo da pesquisa. No Anexo eletronico,agompanha este trabalho, se
encontram os bancos de dados utilizados e as ¢gdsswe programagédo do programa
estatistico R, que foram utilizadas para a elalBordas tabelas e graficos.



Capitulo 2 Reviséao bibliografica

O presente capitulo possui quatro partes. A praneé@screve, brevemente, aspectos
tedricos e conceitos de equidade e justica digivéoucom o objetivo de introduzir o
leitor nesses assuntos, que na segunda parte ks@mmados com as medidas de
desigualdade utilizadas nas ciéncias econdmicas dérceira parte, a revisdo foca nas
situacOes de desigualdade que existem no trangpdrdeo. Finalmente, a quarta parte
aprofunda nos conceitos de custo generalizadovaldeeconémico do tempo.

2.1 Justica distributiva

N&o é objetivo desta tese aprofundar na descrigf@hdda dos conceitos de justica
distributiva, mas sim mencionar, de forma simpdifia, as principais abordagens que
ajudardo a compreender aspectos de equidade euadsiges aplicadas as areas do
transporte urbano e mobilidade quotidiana.

Ao longo da maior parte da historia, a grande nmidas pessoas ndo mudava de
posicdo econdmica-social da qual pertencia ao nadcdistribuicdo de beneficios e
impactos econdémicos era normalmente vista como $ega pela natureza ou por Deus.
O conceito de justica distributiva s6 aparece quasisociedades comegcam a perceber
qgue a distribuicdo de beneficios (ou impactos) @coecos poderia ser afetada pelas
decisdes do governo. Atualmente, € facil perceberag governos continuamente criam
e mudam leis e politicas que afetam a distribuid@stes beneficios na sociedade. A
contribuicdo pratica das teorias de justica distila é fornecer orientacdo moral para
essas escolhas constantes (LAMONT & FAVOR, 2014).

Da mesma forma, no planejamento do transporteieaggb dos modelos tradicionais
de previsdo de demanda (principalmente o modelgudao etapas), desenvolvidos na
década dos 1950, estavam baseados no principizale glemanda futura devia ser
estimada a partir dos padrées de demanda atuasa@as no pressuposto de que esses
padrdes de viagens respondem a livre escolha doddnos (ou por causa “natural”),
sem levar em conta as influéncias das politicaana® e de transporte, esses tipos de
modelos de previséo de demanda levavam em congigersomente as restricbes

orcamentarias e as caracteristicas socioecondmsagamilias sem incluir na analise



as restricbes e impedimentos resultantes da atisatibdicdo dos servicos e

infraestrutura de transporte (as quais dependenpadliticas urbanas de transporte).
Assim, a previsdao da demanda futura era baseadaneemos padrées, mantendo
portanto as desigualdades ja existentes (VASCON@H,L2014, 2001, HERCE,

2009). Recentes pesquisas comecaram a vincularooelos de planejamento aos
principios de justica distributiva (BUREAU & GLACHMY, 2011, CERVERO, 2011,

MARTENS & HURVITZ, 2009).

Dessa forma, tendo em vista que existe uma relap@ba entre as politicas de
transporte e a distribuicdo dos impactos result@paado definir brevemente os
principais conceitos relativos a justica distrilati

- lgualitarismo: este principio é baseado na logica de que todasessoas sao
moralmente iguais e, entdo, devem ser tratadas dgoas. Existem varios tipos
diferentes de igualdade, por exemplo, igualdadearper a lei, igualdade de
oportunidades, igualdade na distribuicdo dos ingsactntre outras e cada uma delas
tem consequéncias diferentes na sociedade (ARNESZDN3). Nas sociedades
democraticas modernas, o termo "igualitario" é,tasuvezes, usado para se referir a
uma posicao que favorece um maior grau de igualdad#stribuicdo de renda e bem-
estar do que existe atualmente. Na sua expressagadeal, o igualitarismo considera
que todos os individuos devem receber a mesma idadat de bens materiais e
servigos. As principais criticas contra este ppiltcsao que ele nédo respeita o0 conceito
de mérito, que pode restringir as liberdades dasogas, que ndo leva em conta as
diferencas entre os individuos e que ndo cumpr@nosito de eficiéncia econémica de
Paretd (LAMONT & FAVOR, 2014).

- Utilitarismo: deve-se destacar a diferenca entre o utilitarisormo teoria politica
normativa e do utilitarismo como teoria explicatida comportamento individual
(aquela que sustenta, por exemplo, os modeloscadhasmnodal). Aqui o texto se refere
ao utilitarismo como teoria politica normativa, quesponde a ideia de que a
importancia moral priméaria € o nivel de “utilidad#ds individuos e que o bem-estar da
sociedade é resultado da soma das utilidades dogdnos. Historicamente, o termo

“utilidade” foi empregado para representar o niglel satisfacdo ou felicidade das

% Uma situagdo econdmica é chamada de “6tima dédParendo néo é possivel melhorar a situacéo de
um individuo sem degradar a situacao de outrou@litgrismo dificilmente tera uma situagao 6tima na
alocacéo dos recursos, pois a distribuicdo € Igaifa que todos recebem o mesmo.



pessoas. Desta forma, o utilitarismo procura ursaibllicdo dos beneficios (e custos)
econdmicos que maximize a utilidade da sociedadi& frincipio foi formulado por
Bentham, em 1789 (DRIVER, 2014), e foi um dos ppitss de justica mais aplicados e
gue maior quantidade de criticas recebeu (SEN, ,26HN & FOSTER, 1997).
Segundo VAN PARIJS (1997), as trés contradicOeddurentais do utilitarismo sdo: a)
gue pressupde que os niveis de utilidades sdo cawgis entre os individuos; b) que
ndo leva em conta a distribuicdo e sim apenas wtads final da somatéria das
utilidades da sociedade e c) que atribui uma indpoia exclusiva ao bem-estar, sem
levar em conta a violagao de direitos fundamemtaiaspectos da qualidade de vida das

pessoas.

- O principio das diferencas(RAWLS, 1971) a teoria de justica de Rawls parte do
pressuposto de qgue em uma sociedade equitativpat®s individuos ndo conhecem a
sua posicdo social original, devem se cumprir dwigcipios para garantir uma
sociedade justa. Os principios sdo 0s seguintes:

- 1) Principio de igual Liberdade todos os individuos devem ter um direito
igualitario no que se refere as liberdades basicas.

- 2) As desigualdades sociais e econbmicas sétfgam se: a) contribuem para
a procura da “igualdade equitativa” de oportuniga@éncipio da igualdade de
oportunidades); b) contribuem para um maior beneficio dos membntais
desfavorecidospfincipio da diferenca).

O autor estabelece uma prioridade do principioilberdade, isto €, ndo devem ser
sacrificadas as liberdades basicas dos individaos pgrar uma maior igualdade de
oportunidades nem maior nivel de acesso aos baesiam Se todos os individuos tém
acesso aos bens e servigos basicos, a condic@d g@ca justa. Isso ndo significa que
nao existam grandes desigualdades, mas essa déadpidera pelo menos aceitavel
para os grupos mais desfavorecidos, cumprindo destea o principio da diferenca

(RAWLS, 1971).

- As esferas de justica de WALZER(1983) o autor considera que as sociedades séo
comunidades distributivas, em que os individuodpgzem diversos bens, que serdo
distribuidos na sociedade de diferentes formasedis no conceito de que os bens
podem ter diferentes valores sociais para cada wmiolae, o autor desenvolve a ideia



de “esferas distributivas”, destacando que aqueas que ndo tenham um significado
social especial podem ser distribuidos com as sedgamercado. No entanto, aqueles
bens com valor social especifico devem ter a stipripresfera distributiva separada do
mercado e com critérios distributivos diferentesguido o autor, se ndo ha autonomia
das esferas distributivas havera dominacdo de uerrmdi@ado bem, o que afeta a
justica social. MARTENSet al. (2012) destacam que nas sociedades modernas,
geralmente, o dinheiro e 0 poder séo esferas doweimajue tendem a se sobrepor a
outros bens e servigos basicos, como a educag&oeligratuita e o transporte publico,

por exemplo.
2.2 Desigualdade de renda

A avaliacdo da distribuicdo de renda € uma arearit@apte nas ciéncias econdmicas.
Segundo MARTENS & HURVITZ (2009), para atingir uranalise de equidade que
seja completa e coerente, devem ser definidosag@sctos fundamentais, a) a variavel
que é objeto da avaliacdo, b) a populacéo alvo @ @jtério distributivo, ou seja, a
definicho do que se considera como “usto”. Podexgeegar, ainda, um quarto
elemento, que é a ferramenta com a qual sera fjoadé a desigualdade, isto €, as
medidas ou indices que podem ser utilizados naagéal. Dessa forma, esta secédo se
compde de quatro partes, a primeira trata breveamergonceito de renda, a segunda
foca na unidade de andlise, a terceira na defirdg&qorincipios e critérios que guiardo
a andlise e, finalmente, a quarta parte que conidma revisdo das medidas de
desigualdades mais comumente utilizadas nas cg&eci@andmicas. As quatro partes,
em conjunto, permitem esclarecer os conceitos @sarda desigualdade com o intuito
de identificar possiveis aplicagdes na area dsprate.

2.2.1 Conceito de renda

COWELL (2011) explica que na avaliacdo de desiqaddd o conceito de renda é
utilizado como uma simplificacdo do bem-estar. &dguo autor, as principais
caracteristicas da renda sdo que € uma medigaravele faciimentemensuraveke
gue representa, de forma adequada, o bem-estanal@essoa. Segundo CAMPANO
& SALVATORE (2006), nos Estados Unidos, o conceite renda oficialmente
considerado para analises de distribuicdo € o Remdo Bruto antes da dedugéo do
Imposto de Renda. Este inclui, além dos valoresalérios ou honorarios, outros

ganhos de dinheiro como juros, aluguéis, assist&mtial do Estado, aposentadoria,
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seguro-desemprego, compensacgfes aos trabalhadones, outros. Sdo excluidos
ganhos de capital e ganhos que nédo sado em dinfhafe-alimentagédo, cobertura
médica, entre outros). Esse € 0 conceito mais comum@valiacdo da distribuicdo da
renda (ATKINSON & BOURGUIGNON, 2000).

CAMPANO & SALVATORE (2006) destacam que, nos pasasdesenvolvimento, a
renda total € um dado dificil de obter, pois aseseaxs ganhos que ndo sdo em dinheiro
podem ser uma propor¢do importante da renda ddidam$pecialmente em familias
pobres. No caso do Brasil, CACCIAMALI (2002) destapie a forma em que o dado
da renda é levantado nos censos foi mudando coafarevolucdo das pesquisas, 0 que
pode representar um problema nas comparac¢desasutsediferentes. O dltimo Censo
realizado no Brasil define Rendimento nominal mensadmo a soma do rendimento
nominal mensal de trabalho com o proveniente deasdbntes. Para maiores detalhes
ver IBGE (2011).

HOFFMANN (2000) destaca que € necessario especifigal € a variavel e qual é a
populacdo analisada. O autor destaca as seguirstedudcOes: a) o rendimento de
todas as fontes de pessoas economicamente ati&Za3; (B o rendimento de familias
residentes em domicilios particulares; e ¢) o medio per capita de pessoas de

familias residentes em domicilios particulares.
2.2.2 Unidade de analise

A distribuicdo de renda deve ser analisada baseadama populacdo determinada. A
questdo é a definicdo de qual deve ser a unidadend@ese (por exemplo, familia ou
individuo) e quais sdo o0s grupos consideradosgpemplo, todos os individuos ou sé

0s que tém algum rendimento).

Vérios autores, como HOFFMANN (2000) ou ATKINSON ROURGUIGNON
(2000), explicam que a escolha da distribuicdo eumidade de andlise depende do
objetivo da pesquisa. Se o interesse € avaliar rcande de trabalho, entdo se deve
analisar a distribuicdo da renda entre pessoa®rtocamente ativas. Por outro lado, se
0 objetivo principal da analise é o nivel de bemaedas pessoas € mais apropriado
considerar todas as pessoas classificadas, confamesndimento familiar per capita,
pois os membros de uma familia, em geral, compartil a renda total da familia.

Segundo o autor, um aperfeicoamento metodologiaoadl seria considerar a renda
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por adulto-equivalente, levando em consideracdonexessidades das pessoas de
diferentes idades e as economias de escala no monfamiliar. ATKINSON &
BOURGUIGNON (2000) destacam que a escolha da ueidadanalise pode alterar os
resultados da distribuicdo e que as alternativasasdeguintes: a) todos os individuos,
com ou sem rendimento; b) s6 os individuos querEmdimentos; ¢) as familias; d)
unidades de consumo comum, isto é, conjuntos deidos, que somam seus
rendimentos e compartilham o mesmo orcamento degjay domicilios, isto é, grupos
de pessoas que moram no mesmo endereco, geralmmeateu varias familias;

CACCIAMALLI (2002) destaca qué,..a unidade de analise deveria ser o individuo...
No entanto, a sociedade encontra-se organizadaredades familiares, que é a menor
célula da atual organizagcdo social, onde diferentgessoas trabalhando
individualmente consolidam um orgamento comum fiagade receitas e distribuem os
gastos de acordo com os objetivos do grupo. Assirgriavel chave neste caso é a
distribuicdo das pessoas de acordo com a rendalitanper capita da unidade familiar

a gque pertencem...”.

O fato é que as necessidades de uma familia ndentaim de forma direta, com
relacdo ao seu tamanho. Quando véarias pessoas \jivetas ndo é necessario
multiplicar todos os bens de consumo (em espaxsahens de consumo duraveis) pelo
namero de pessoas para manter o mesmo padrdoaldPaich comparar domicilios de
tamanhos e composicéo diferentes sdo utilizadascadas de equivaléncia, as quais sao
ponderacfes que se atribuem a cada membro dadamilfuncdo do sexo e da idade.
Com este coeficiente, 0 nimero de pessoas é redazigdm nimero equivalente de
Unidades de Consumo (UC). Segundo o Instituto Matiole Estatistica e Estudos
Econémicos da Frant8INSEE), a escala mais utilizada é a proposta Qefmnizacdo
para a Cooperacao e Desenvolvimento Economico (QCO& estudos realizados no
Reino Unido (SEU, 2003, DTLR, 2001) utilizaram acaa de equivaléncia de
McCLEMENTS (1977). Na Franca, DIAZ OLVERAt al. (2004) e PAULO (2006)
utilizaram a escala da Organizacédo para a Coopem¢desenvolvimento Econdmico
(OCDE). Na Argentina, o 6rgéo responsavel pelaatisstas tem sua propria escala de
equivaléncias (INDEC, 2009), que considera o sexoidade das pessoas. Esta foi a
escala de equivaléncia utilizada neste trabalhadpome detalhado na secéao 3.3.

3 Fonte: http://www.insee.fr/fr/methodes/default Zsmge=definitions/unite-consommation.htm
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2.2.3 Defini¢do dos critérios e principios

Segundo o revisado nas sec¢les 2.2.1 e 2.2.2, iseadél desigualdade deve ter uma
definicdo clara da variavel analisada (qual é o tip renda) e da unidade de analise. O
terceiro componente é constituido pelo principiopaedos critérios utilizados na

avaliacdo, isto €, o que é considerado como “jugdg’conceitos revisados na sec¢éo 2.1

mostram que ndo existe uma Unica definicdo do Jjust®”.

Resulta interessante o trabalho de TEMKIN (199G atiliza diferentes “principios de
igualdade” e “critérios de medicdo” para mostraraveés da comparacédo de diversos
cenarios teodricos, que uma avaliacdo, baseaddaswrite na desigualdade, pode
atingir resultados diferentes.

De acordo com o autor, os principios de igualdade nmportantes sdo: o principio
maximin aplicado a igualdade, o principio aditivo principio aditivo ponderado.

- O principio de maximin aplicado a igualdade é derivado da teoria decmste Rawls
(ver secdo 2.1) e pode ser definido como o priacipie procura a maximizagdo do
bem-estar do grupo mais desfavorecido e, em seglugdw, procura minimizar a
guantidade de individuos que pertencem ao grups degifavorecido.

- O principio aditivo: é baseado na visdo de que a desigualdade de ciedagte pode
ser medida pela somatodria das pessoas considédtdavorecidas”. A definicdo de
qgquando uma pessoa € considerada “desfavorecidge sila definicdo de critérios
previamente estabelecidos.

- O principio aditivo ponderado: de forma similar ao principio aditivo, procura léaa
a desigualdade na sociedade a partir da quantidadpessoas desfavorecidas. A
diferenca € que esse principio pondera segunddeasidade, ou seja, pessoas em

piores condigdes tem um peso maior.

Por outro lado, o autor define os critérios, queeferem a forma de quantificar as
“pessoas desfavorecidas”, isto €, se sdo em refagaédia da sociedade, em relagéo a
pessoa de melhor condicdo absoluta ou em relagédas as pessoas com melhores
condi¢des que o individuo em questdo. A definigéiaridério de medicdo € importante,
pois pode afetar os resultados da avaliacao.
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O vinculo entre os principios e critérios descrittesta secdo e as medidas de
desigualdade de renda é resumido na Tabela Inaiadf secdo 2.2.5.

2.2.4 Medidas de desigualdade de renda

Segundo COWELL (2011), a avaliacdo das desiguaddatte renda €... uma
representacdo escalar numeérica das diferencas petssoais de renda em uma
determinada populagéo...”As medidas de desigualdade sdo escalares polgue a
diferencas sé&o resumidas em um anico valor numégio® € um ponto de uma escala,

facilitando as comparacgdes e resumindo a informacéo

De acordo com SEN & FOSTER (1997), existem doiosipde medidas de
desigualdade: as medidas objetivas e as normatyaprimeiro tipo sdao medidas
baseadas em algum método estatistico para quantéis diferencas relativas na
variacdo da renda. S&o chamadas “objetivas”, piiish@ consideracdes éticas ou de
julgamento moral expressadas de forma explicitar @atro lado, as medidas
denominadas “normativas” procuram medir as difeasntgvando em conta aspectos de

ética e de justica social a partir da definicaduthedes de bem-estar.

Em linha com o pensamento de TEMKIN (1993), SEN @SHER (1997) destacam
que resulta dificil falar de desigualdades, em wntido puramente objetivo, pois
sempre haverd alguma avaliagdo do ponto de vistéticka MEDEIROS (2012) explica
gue todas as medidas de desigualdades expressam @igp de julgamento moral e
gue essas medidas e indices sdo apenas instrunugraotitativos, que representam
alguma “ideia” de justica.

As medidas também podem ser classificadas seguntipoode desigualdade que
analisam (MEDEIROS, 2012):

- Existem medidas que analisam as desigualdadefutdss isto éa-b#0.

- Por outro lado, as medidas de desigualdadesveddatstdo associadas aos cocientes,
isto é€,a+b+#1. As medidas de desigualdade mais conhecidas, oatneficiente de Gini
ou os indices de Thelil, estdo baseadas nas defkigeslrelativas.

Segundo o autor, é importante esclarecer que as dbardagens medem coisas
diferentes e os resultados obtidos terdo unidadeedtes e ndo sdo comparaveis de

forma direta.
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As curvas e indices de concentracdo sdo ferramemtés utilizadas nas ciéncias
sociais e de saude. Segundo KAKWANI (1977) as aud& concentracdo sdo uma

generalizacao da curva de Lorenz.

Desta forma, nesta secdo serdo tratadas as prnoigaidas utilizadas na literatura
para avaliar desigualdade na distribuicdo de relBdaprimeiro lugar é tratada a curva
de Lorenz que é uma ferramenta grafica e que dabsalentendimento conceitual do
problema de distribuicdo da renda. Em segundo lggar analisadas as curvas e
medidas de concentracdo que sdo uma generalizacéorvh de Lorenz. Em seguida
séo tratadas aquelas medidas escalares classificad#o “objetivas”. Finalmente, é

detalhado o indice de Atkinson que é uma medidsifieada como “normativa” e que

depende da funcdo de bem-estar escolhida.

2.2.4.1 Curva de Lorenz

Ainda que a Curva de Lorenz ndo seja uma mediddagstrata-se de uma ferramenta
gréfica importante, que permite representar agdakiades relativas, isto é, sdo curvas
indiferentes ao nivel da distribuicdo. As curvasLdeenz sdo um caso particular das
Curvas de Concentracao (ver segdo 2.2.4.2), era qagavel de ordenacédo € a mesma
da distribuicdo. Segundo MEDEIROS (2012), a cogéivuda curva de Lorenz €
simples, no eixo horizontal € colocada a fracadgalaulacdo em ordem crescente dos
rendimentos recebidos e no eixo vertical sédo cdasas fracbes de renda acumulada.
A principal informacdo obtida da Curva de Lorenzaéfracdo dos rendimentos
acumulados até um determinado estrato da populag@oa distribuicdo fosse
perfeitamente igualitaria a curva seria uma retb graus (isto é 10% da populacdo
recebe 10% da renda).

Um exemplo de uma curva de Lorenz é apresentaéiignea 1. Destaca-se que a curva
de Lorenz sempre aparece abaixo da linha de 45 (sauacao de perfeita igualdade).
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Figura 1 Exemplo de curva de Lorenz. Variavel principal: d@rper capita. Variavel de
classificacao: renda per capita. Nivel de agregdaadliar.

Um aspecto importante da curva de Lorenz é querelstéionada com o coeficiente de

Gini, pois este pode ser definido como a relacdceem area delineada pela linha de
equidade (45 graus) e a curva de Lorenz e a atimaitdda pela linha de equidade (45

graus) e a linha de perfeita inequidade (delimitaela linha de 45 grasu e os eixos X e
Y). Em outras palavras, observando as afeasB na Figura 1 o coeficiente de Gini

pode ser definido pela relacd@/(A+B). O coeficiente de Gini € tratado na secdo
2.2.4.3.1.

2.2.4.2 Curvas e indices de concentragédo

As curvas de concentracdo foram desenvolvidas paHAMANOBIS (1960) e
KAKWANI (1977) e sdo amplamente utilizadas nas ciés de saude para entender
como as desigualdades no bem-estar da populacacels@mnadas a estratificacao
socioecon0mica da populacdo (O’'DONNEEL al, 2007). Nas ciéncias economicas
sdo muito utilizadas na area de tributacdo, pagatiiicar se os impostos e subsidios
séo corretamente focados na populagéo alvo. Asagples das curvas de concentragéo
na area de transportes sdo focadas na tributagicodabustiveis (STERNER, 2012) e
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na alocacdo de subsidios os transporte (GOMEZ-LO®BOY), conforme o descrito na

secao 2.3.1.

Conforme descrito na secao 2.2.4.1, a curva denzgoermite observar a distribuicdo
de uma variavel principal (geralmente a renda)vésala populacdo ordenada de forma
crescente pela mesma variavel (do individuo mdisepaté o mais rico). Ja as curvas de
concentragdo permitem que a variavel principal ea@avel de classificacdo sejam
diferentes. Segundo MEDEIROS (2012), as curvasateriz sdo um caso especifico
das curvas de concentragdo em que a variavel painei de classificacdo sdo as

mesmas.

Geralmente, a variavel de classificacdo se refeesteatificacdo socioecondmica da
populacdo com o objetivo de medir as diferenca®erg grupos sociais (O'DONNELL
et al, 2007, WAGSTAFFet al, 1991).

A Figura 2 representa um exemplo de utilizacdocdagas de concentragdo para o nivel
de agregacédo familiar. A variavel de classificag@ste caso, é a renda per capita, entdo
a abscissa representa o percentual acumulado déafamrdenadas por renda per
capita, isto €, ordenadas das mais pobres (esquaéla mais rica (direita). Por outro
lado, neste exemplo sdo apresentadas duas var@irafais, a renda e a quantidade
de viagens que a familia realiza por dia. Dessandpra ordenada representa o

percentual acumulado de cada variavel.

Pode-se observar que a linha de 45 graus represesittzacado de perfeita equidade, ou
seja, a situacdo em que a variavel principal &iblistla proporcionalmente entre todas
as familias (com um valor do coeficiente de comegdip igual a 0). Neste exemplo, a

distribuicdo da renda se encontra mais concentmaddamilias com maior renda per

capita, motivo pelo qual a forma da curva de reqde aparece abaixo da linha de

equidade, indicando que as familias com maior rgmelacapita possuem a maior

proporcdo de renda (observa-se que o 20% das damnflais pobres sdo responsaveis
por menos de 10% da renda e 20% das familias caar reada per capita recebe 40%

da renda). No caso da distribuicdo das viagensna @parece acima da linha de 45
graus, indicando que a distribuicdo das viagehgedamente, concentrada nas familias
de menor renda per capita.
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Da mesma forma em que o coeficiente de Gini reptasgma medida resumo da curva
de Lorenz, a curva de concentracdo pode ser qicadaf a partir do indice de
concentragdo. A Figura 2 mostra os valores dosésdde concentracdo para cada
distribuicdo. Observa-se que, quando a curva apaeitna da linha de equidade, o
indice de concentragdo adota valores negativose seja uma distribuicdo abaixo da
linha de 45 graus o indice de concentracdo é yoslie acordo com O’'DONNELEt

al. (2007), o indice de concentracdo pode ser cdlowdam a Eq. 1.

2 n
Czl_ﬁ;yi fi-R) Eq. 1

Onde,C é o indice de concentracdog¢ o numero de familias (ou individuos se for o
caso),R; representa a ordem fracionaria da familisendo in=1 (a familia de menor
renda per capita) ien (a familia de maior renda per capita). Finalmeptepresenta o
valor da variavel principal (renda ou numero diade viagens da familia) @

representa a média.

_ Concentragao P
X — Renda.... 0.312 R Distribuicéo de viager
T — = Viagens..-0.068 ) —® (Concentracao -0,068)
‘5 0.8 /
£ e
> > : :
0 e ® Linha de equidad
?g 0.6 (Concentracédo 0,00)
> /
@© //
© /
o 7’
ks S
S 0.4 . O~
g S/ @ Distribuicéo da renc
/ ~
3 / (Concentragéo +0,312)
® )
(_U 7
S /,
€ 0.2 Y,
8 %
= y/
@
0.0 T T T T
0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0

Percentual acumulado de familias ordenadas
por renda per capita [%]

Figura 2 Exemplo de curva de concentracdo. Variaveis praisiprenda familiar e namero
diario de viagens da familia. Variavel de clasaif&o: renda per capita. Nivel de
agregacao: familiar.

O célculo das curvas e indices de concentra¢deifoicom o pacote IC2 do software R
(ver cédigo de programacéo na secdo A.4 do Apéndice
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2.2.4.3 Medidas objetivas
2.2.4.3.1 Coeficiente de Gini (G)

O coeficiente de Gifiipertence & familia das medidas de desigualdaaiéveel Trata-se
de um indicador que utiliza as informagfes de tamopontos da distribuicdo, isto &,
leva em conta as diferencgas entre todos os pardadiess (MEDEIROS, 2012, SEN &
FOSTER, 1997).

Segundo destaca MEDEIROS (2012), o coeficiente dei € o indicador de

desigualdade na distribuicdo de renda mais conhecidtilizado, quicd porque € uma
medida de facil interpretacdo, com variacdo entfedd ha desigualdade) e 1 (maxima
desigualdade, ou seja, todos os recursos (dinhs#&#o)concentrados em uma Unica
unidade (individuos, familias, etc.)). Além disapresenta algumas vantagens, a saber:

- pode ser calculado a partir da curva de Lorete c&rresponde ao dobro do valor da
area compreendida entre a Curva de Lorenz e a daerfeita Igualdade (45 graus).

- 0 valor do Gini é independente da escala utiizad da média da distribuicdo. Esta
caracteristica facilita as comparagfes, pois o rvalo coeficiente de Gini é

independente de alteragcbes nos fatores socioecom®naa sociedade, como por
exemplo, conversdes cambiais, deflagbes, cresaimemondémico, entre outros

(MEDEIROS, 2012).

- satisfaz a condicéo de Pigou-Dalton.

Segundo MEDEIROS (2012), o indicador de Gini apmssa desvantagem de que néo
é igualmente sensivel a transferéncias de rendisedentro da distribuicdo. A
sensibilidade depende da magnitude e posicado ddsmentos antes das transferéncias.
Ele é mais sensivel quando a transferéncia € emaseoas situadas na metade da
distribuicdo do que uma transferéncia entre extse(@lms mais ricos para 0S mais
pobres).

Ha diferentes formas de definir o coeficiente dei.GPode ser calculado a partir da
curva de Lorenz com a Eq. 2.

* O nome “coeficiente de Gini” ¢ uma homenagem tatistico italiano Corrado Gini (1884-1965) que
desenvolveu a medida em 1912.
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1
G:1—2J'Lx(y)dy Eq. 2
0

SendoG o coeficiente de GinilL.x(y) a Curva de Lorenz da distribuicgoentre os
individuos x. Dependendo do casg,pode representar os rendimentos (ou qualquer
outra varidvel que esteja sendo distribuidax gualquer unidade de analise, por

exemplo, individuos, familias ou domicilios.

Outra definicdo do Gini € oferecida por COWELL (2ptomo a diferenca média entre
todos os possiveis pares de dados na populacaadavétq. 3).

1 n n
2n ,uy;;

Sendon o total de unidades (pessoas ou familiggepresenta a renda recebida por

yi_yj‘ Eg. 3

cada pessoa/ é a renda média.

No caso de que todos 0s quantis tenham a mesmédaaende individuos (agrupados
em quintis ou decis), o calculo é mais simples (MEROS, 2012):

1 n
=1-=> (% — Vi) Eq. 4
Nz

TEMKIN (1993) explica que o coeficiente de Gini ®ai medida que se enquadra com
o principio aditivo e utiliza o critério de medicédativo a comparacédo de pares a todas
as pessoas com melhores condi¢des que o individuuestao.

2.2.4.3.2 O intervalo maximo

O intervalo maximo € uma medida baseada na congmardgs valores extremos da
distribuicao, isto €, o valor maximo e minimo. Pededefinida como o quociente entre
a diferenca entre os valores extremos e a médiertta (ou da varidvel em questédo),
segundo a Eq. 5 (SEN & FOSTER, 1997).

(Max y, - Min y;)
Hy

Onde, o intervald depende da diferenca entre os valores extr¢Mas y; — Min y;) e

E=

Eq. 5

da renda médigg. O valor da medida do intervalo pode ser ehtre O, caso a renda
seja distribuida de forma igualitaria, &= n (onde,n é a populacdo), caso a renda

esteja concentrada em uma Unica pessoa.
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Trata-se de uma medida limitada, pois somente derssios valores extremos,
desprezando a informacdo dos outros pontos débdig&o. Além disso, é uma medida
que ndo cumpre a condicdo de Pigou-Dalton (chamaaabém principio das
transferéncias), que estabelece que uma transigrdecrenda de um individuo na
posicdo mais alta da distribuicdo (mais rico) pama individuo na parte baixa da
distribuicdo (pobre), resulta em uma maior iguaddabcial. Finalmente, segundo
TEMKIN (1993), o intervalo madximo é uma medida desigualdade baseada no
principio do maximin e que usa o critério relattvpessoa de melhor condi¢do absoluta.

2.2.4.3.3 Desvio relativo médio

Essa medida compara cada valor da distribuicdo aomédia. Definida como o
guociente entre a somatoéria das diferencas entralogses e a média divididos pela
renda total da populagéo. Formalmente, segundo & BEN & FOSTER, 1997).

n

Hy~Y
M=y ‘ Eq. 6
i=1 nu‘[y

M pode variar entre O (situacdo de perfeita iguajia@(n-1)/n.

O principal problema dessa medida é que nédo cumpondicdo de Pigou-Dalton, pois
caso exista uma transferéncia entre duas pessoameaor (ou maior) nivel de renda

gue a média, a transferéncia ndo é captada peldaned

TEMKIN (1993) classifica o desvio relativo médionso uma medida relacionada ao
principio aditivo e usa o critério de medicdo ie@at média

2.2.4.3.4 Coeficiente de variacao

O coeficiente de variagdo € uma medida de disperséto conhecida, que utiliza a
informacé&o de todos os pontos da distribuicdo e aumpre a condigcdo de Pigou-
Dalton. Segundo COWELL (2011), o coeficiente deagdio é definido pela Eq. 7.

C=£ Eq. 7
H,y
1 n
v=dy-pf Eq. 8

O coeficiente de variacdmé a raiz da variancid dividida pelo valor da renda média

M. Segundo COWELL (2011), a variangM) possui o problema de que é sensivel ao
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valor da renda média, isto €, se existe uma distd@lo determinada e para todos os
individuos a renda é duplicada, o valor da vargéanaiida, mesmo que a forma da curva

de distribuicdo n&do tenha mudado. O coeficienteatiacao resolve esse problema.

Na Eq. 8 é possivel observar que a varianca éladiceomo o quadrado da diferenca
entre a renda de cada pessoa com a renda médimd8e§EN & FOSTER (1997), o

fato de utilizar como exponente o numero dois (cadm) significa que 0s casos
distantes da média recebem um peso maior que aggadeestao proximos da média.
Segundo os autores, essa forma de designar os p@®TE€ um pouco arbitraria e nao
considera a condi¢cdo das pessoas (se sdo ricoshvesp quando ha transferéncias,

somente leva em conta o valor da transferéncia.

TEMKIN (1993) destaca que o coeficiente de variagdoma medida que responde ao
principio aditivo ponderado e utiliza o critério medicdo relativo a média.

2.2.4.3.5 Desvio Padréao dos logaritmos

Trata-se de uma medida que possui a caracterdstickr maior peso as transferéncias
gue ocorrem na parte baixa da distribuicdo (popres)bora em alguns casos de
transferéncias regressivas nao satisfaca a condg&igou-Dalton. A Eq. 9 resume,
formalmente, a medida (SEN & FOSTER, 1997).

Eqg. 9

oo \/i(logﬂy—logyi)z

i= n
Onde, o intervaldd depende dos logaritmos da renda de cada indiwideala renda

meédiaz e da quantidade de individuos na populatéo

De acordo com TEMKIN (1993), o desvio padréo damtimos é uma medida que se
enquadra dentro do principio aditivo ponderadalzaio critério de medicdo relativo a
média.

2.2.4.3.6 indice de Theil-T

O indice de Theil-T (ou simplesmente “indice deillheede desigualdade relativa e é
a mais conhecida de um conjunto de medidas dendasnaedidas generalizadas de
entropia. Segundo MEDEIROS (2012), a no¢do de piatré associada ao grau de
“desordem”, conceito derivado da termodinamica. ePed interpretar que quando a
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distribuicdo da renda € concentrada em um Unicwitheb ha muita “ordem” e o grau
de entropia é baixo. Caso fosse o contrario eisstsuma distribuicdo perfeitamente

homogénea, o grau de entropia seria elevado (“desomaxima”).

Conforme o autor, a principal vantagem do indicd leil € a decomponibilidade, isto

€, o valor de Theil é aditivamente decomponivelseifngrupos, o que nao € possivel
com o Gini. A principal desvantagem € que o va®iTteil ndo computa as populacdes
sem rendimentos, pois € calculado usando logaritmagsirais. As pessoas sem
rendimentos deverdo ser excluidas do calculo, otraxamente, deverd ser feito um
ajuste é inclui-las utilizando o valor de rendinosntle 1. O autor destaca que iSso
sempre deve ser feito com cautela, pois implica uaitaracdo dos dados da
distribuicao.

Outra consideracdo é que o indice de Theil varteeed (situacdo com igualdade

perfeita) e como maximo pode ter o vdign), sendon o nimero de unidades (pessoas
ou domicilios). Esta é uma diferenca importante cotoeficiente de Gini e pode gerar

confusao na interpretacdo dos resultados.

Segundo COWELL (2011) o indice Theil-T pode secwaldo com a Eqg. 10:

_IY Yi
T -—Z—'r{—] Eq. 10

N= /’Iy /’Iy
Sendon o total de unidades (pessoas ou familiggepresenta a renda recebida por

cada pessoa/ é a renda média.
Vale destacar que o indice de Theil-T satisfazraligdo de Pigou-Dalton.
2.2.4.3.7 Indice de Theil-L

O indice de Theil-L é baseado no indice Theil-Ts fia corrigido para ter valores entre
0 e 1. Desta forma, o Theil-L corresponde ao desgaritmico médio dos rendimentos
e pode ser calculado com a Eq. 11.

1, (U
L==>) In|=2 Eqg. 11
nizq: [Yij a
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2.2.4.4 indice de Atkinson (A)

Esta medida, conhecida comumente como indice denssik, € em realidade uma
familia de medidas de desigualdade, pois com unta ddrmula e a partir da variacao
de um parametro pode se calcular um conjunto dgeside Atkinson. Trata-se de um
tipo de medida que avalia a desigualdade relativgque possui como principal
caracteristica a consideracdo explicita dos judleogalor por intermédio do parametro
de aversao a desigualda@e O mencionado parametro representa o grau degacha
repulsdo que uma sociedade tem a distribuicdo wEsios recursos, isto €, em
sociedades totalmente indiferentes a desigualdagar@metro de averséo tera valor
nulo (£= 0). No entanto, se a sociedade € “intolerante” calesagualdade o parametro

deve adquirir maiores valores 0).

A medida de Atkinson € diretamente relacionada coconceito de bem-estar social.
N&o é escopo deste trabalho analisar em profunelidaduncdes de bem-estar sdgial
mas € necessario introduzir alguns conceitos patanéder melhor as medidas
normativas. As funcdes de bem-estar social rept@sen valor que a sociedade da a
renda de uma pessoa, e similar ao conceito dddadi&” aplicado a sociedade em
conjunto. Uma das principais caracteristicas dagtfes de bem-estar € que consideram
gue um ganho de uma unidade, em uma pessoa conmm reeda, possui maior peso do
que um ganho igual em um individuo com maior nigel renda. Essa é uma
propriedade chamada “concavidade” das fun¢des mheelséar: o impacto no bem-estar

social de um acréscimo na renda € menor quanta eaimivel de renda.

Desta forma, a medida de Atkinson € baseada noeitonde “nivel de renda
equivalente da distribuicdo igualitaria” (ATKINSON970), a qual representa a renda
per capita que seria necessaria para ter o mesmbds bem-estar atual considerando
uma distribuicdo da renda totalmente igualitariEEDEIROS (2012) explica com
outras palavras:...o mesmo bem-estar de uma sociedade rica, patésigual, pode
ser obtido em uma sociedade mais pobre, porémitserfente igualitaria...” Atkinson
(1970) definiu a medida segundo a Eq. 12.

A=l Eqg. 12

® Para um aprofundamento no assunto das funcdemnuiestar ver, por exemplo, COWELL (2011) e
SEN & FOSTER (1997).
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Sendo A o valor de Atkinsonyepe € a renda média equivalente da distribuicdo
igualitaria hipotética (as siglas em inglés &ually Distributed Equivalent level of

incomg e i é o rendimento médio da distribuicdo atual obskva

MEDEIROS (2012) explica que a interpretacdoAdé simples, quando é observada a
Eg. 12. Se o resultado é um valorAte0,30 significa que o0 mesmo nivel de bem-estar
pode ser alcangcado com uma distribuicdo igualitéoia renda média 30% menor da
renda média atual observada. Quanto maior € o wddorAtkinson, existe maior
desigualdade na distribuicdo da renda.

Para calcular a renda média equivalente da digtébugualitaria € necessario um juizo
de valor que quantifique de que forma a existédeidesigualdades afetam o bem-estar
social. I1sso foi resolvido por ATKINSON (1970), comm parametro de aversao a
desigualdade na fungéo de utilidade (Eq. 13).

1—£_l
Uy =L—

Eqg. 13

Sendo U(y) a utilidade obtida por uma pessoa com remgaconsiderando um
determinado parédmetro de aversdo a desigualdgd8egundo COWELL (2011) o

coeficiente de Atkinson pode ser calculado comcslE e Eq. 15.

n 1-¢ |1-¢
Parast1 A :1{%2[%j } Eq. 14
i=1
_ 1< Y
Parag=1 A 4“*“&%'”{;}} Eq. 15

SendoA;, o valor do indice de Atkinson correspondente adrmeatro de aversao a
desigualdaded], n representa o total de unidades (individuos ouliashjy é a renda

da pessoa (ou familia)zeé a renda média da distribuicdo atual observada.

E importante destacar que o valor do parametroveiss@o a desigualdade) (pode ter
valorese >0 sendo que& =0representa nula aversdo a desigualdade (situac@me o
bem-estar da sociedade é igual & somatéria dasgelus individuos). A medida que o
parametro de aversdo aumenta, o indice aloca mpesar na parte baixa da distribuicao
€ menor peso aos valores superiores. Isto sigrgiiease existem duas distribuicdes de
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renda com a mesma renda média, mas uma delas poaisui concentracdo na parte
baixa da distribuicdo, esta ultima sera qualificaden maior valor de Atkinson. Na
pratica, geralmente, sdo adotados valoreg datre 0,25 e 2,50 (MEDEIROS, 2012,
ATKINSON, 1970).

2.2.5 Sintese das caracteristicas das medidas de desigiaale

Em func&o do descrito na secdo 2.2.4, todas asdasede desigualdade possuem por
tras algum tipo de julgamento ético do que € cemadh uma distribuicdo justa. A
andlise proposta por TEMKIN (1993), descrita néieez.2.3, permite entender qual € o
principio e o critério que cada medida possui @aiar a desigualdade. A Tabela 1
resume as principais caracteristicas das medidgs$ivals e do indice de Atkinson.
Claramente, cada medida apresenta aspectos pr@peofaz com que seja dificil uma

comparagao entre elas.

Neste trabalho foram escolhidas as medidas de Gieil-T, Theil-L, Atkinson e as
curvas e indices de Concentracdo. Aqui € impor@eseacar que as curvas e indices de
Concentragdo permitem relacionar as distribuicbesm c outras variaveis
socioecondmicas, 0 que é uma caracteristica imuertmara este trabalho, pois um dos
objetivos é entender como variam as distribuic@ssdiferentes variaveis relacionadas
com a mobilidade em funcdo das caracteristicascanémicas dos individuos e
familias. J& as medidas de Gini, Theil-T, Theil-lLAtkinson devem ser entendidas
como estatisticas de dispersdo e que a aplicagiaasovariaveis relacionadas com a
mobilidade deve ser feita em forma comparativa, seja, comparando analises
anteriores e posteriores a uma determinada inteieeou politica.
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Tabela 1

Caracteristicas das medidas objetivas e normalwakesigualdade de renda

Satisfaz condicéo c Varia com a escala Escala de

Medida de desigualdade Principio e critério de géeali transferéncias (Pigou com o tamanho da valores entre
Dalton)? populagédo? 0el?

Medidas objetivas

O intervalo maximo (E) Maximin relativo & pessoanamelhor condigéo. N&o N&o N&o

Desvio relativo médio (M)  Aditivo relativo a média N&ao Nao Nao

Coeficiente de variagdo (c) Aditivo ponderadotieteda média Sim, mas com p;gi?é;ﬁgao Nao Nao

Deswp padrdo dos Aditivo ponderado relativo a média N&o N&o N&o

Logaritmos (H)

indice de Theil-T (T) Aditivo ponderado relativavédia Sim N&o N&o

indice de Theil-L (L) Aditivo ponderado relativongédia Sim N&o Sim

Coeficiente de Gini (G) Aditivo pondergdf) relativo a todas as pessoas com sim N0 sim
melhores condicdes

Medida normativa

indice de Atkinson (A) Aditivo ponderado relativo & média. A ponderacéo sim N&o Sim

depende do valor do paramets) (
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2.3 Aspectos de equidade no transporte urbano

VASCONCELLOS (1996) define a equidade corha:ela se distingue da igualdade,
que representa a mera equalizacdo de uma ofertdeoum direito. A equidade, ao
contrario, pressupde a consideracdo de caractexdstiespecificas das pessoas... € 0
gue permite definir as formas de atendimento deesmdades diferentes, para néo
permitir que as diferencas coloquem uns acima (baix®) dos outros...”.O autor
destaca que, para ter uma correta avaliacdo d#&camle projetos de transporte, €
necessario mudar o enfoque técnico para uma visgis ampla, considerando a
“sociologia do transporte”, isto é, incorporar aléa avaliagdo do conteddo e dos
resultados das politicas, uma avaliacdo da apgduwiafetiva dos impactos (beneficios
e custos). De forma similar, LITMAN (2014, 2002)péza que 0 conceito de equidade
em planejamento de transporte é relacionado aildig#o dos impactos, sejam
beneficios ou custos. Litman, baseado na teorjastiga proposta por RAWLS (1971),
explica que, no caso do transporte e do planejameriiano, a equidade pode ser
classificada da seguinte forma:

- Equidade horizontal: baseada no conceito de que todos os individugrsi@os de
pessoas devem receber iguais partes dos recurdegeen incorrer com 0S mesmos
custos, ou seja, todas as pessoas devem ser sralmdaesma forma. Esse enfoque é
baseado na teoria de justica igualitarista descatsecéo 2.1.

- Equidade vertical: é baseada no principio de que a distribuicadrdpactos deve ser
feita considerando as capacidades e as necessglasieada grupo de pessoas tem. Nos
transportes é possivel identificar dois tipos deidagqle vertical, afquidade vertical
considerando a renda e 0s grupos sociaias politicas baseadas neste principio sdo
consideradas equitativas, quando elas favorecegnup®s socialmente desfavorecidos.
Séo exemplos deste tipo de politicas os descomt®sgratuidades nas tarifas de
transportes e 0s subsidios; EQuidade vertical considerando as capacidades e as
necessidades de mobilidadeprocura que o sistema de transporte se ajuste as
necessidades das pessoas com capacidades limithdasxemplo € o planejamento

para pessoas com deficiéncias fisicas ou mentais.

LITMAN (2002) explica que os diferentes tipos delidgde podem ser conflitantes e
gue o planejamento de transporte, muitas vezessistenem resolver as situacoes

conflitantes da forma de satisfazer os diferentgstivos de equidade. O autor destaca
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gue ha duas formas de avaliar a equidade, em tatengesultados ou de oportunidades,
e explica que no caso do planejamento de transpagadéncia é garantir a equidade
de oportunidades, ou seja, acesso as atividades.

Por outro lado, MARTENSt al. (2012) consideram que n&o existe uma definicda cla
do que é uma distribuicdo justa dos impactos gerpd transporte e que também néo
h& uma definicdo clara de como mensura-los. E®sd@m que a teoria distributiva das
Esferas de Justica de Walzer pode servir de baseapaliar a justa distribuicdo dos
impactos de transporte e avaliam a viabilidade datrq principios de distribuicao
aplicados a acessibilidade de transporte, a sdpemaximizacdo do nivel médio de
acessibilidade, 2) maximizacdo do nivel médio dssibilidade considerando um nivel
minimo admissivel, 3) maximizac¢édo do nivel médi@dessibilidade considerando uma
restricdo na diferenca entre o nivel maximo e nonou 4) maximizagdo do menor
nivel de acessibilidade. Segundo os autores, @ipiindistributivo mais adequado é o
terceiro, ou seja, 0 que se refere a maximizacdmidel médio de acessibilidade
levando em conta a diferenga que existe entre @anméx o minimo, pois desta forma é
garantido um nivel de acessibilidade para todogropos de populacdo, evitando
grandes desigualdades (Figura 3).

Grupo com maior nive

2 4 de acessibilidade _C;G + Grupo com maior nive
2 E Diferenca  de acessibilidac
= i Acessibilidadt
a1l / _--moTT T o|  A--mmTTTT T média
S @
o ’ @
o) ! o)
= / = Grupo com menor niv:
= ; = de acessibilidade
> Grupo com menor niv: >
de acessibilidade
> >
Tempc Tempc
a) Enfoque tradicioni b) Enfoque proposto Martelet al 201z

Figura 3 Esquema de comparacdo das consequéncias pargos geipopulagcdo com maior
e menor nivel de acessibilidade. Cenario a) reptase enfoque tradicional utilizado nos
Estados Unidos de maximizar os niveis de aceskilidi sem levar em conta as diferencas,
e o Cenério b) representa o enfoque que procuraimizar a acessibilidade média
levando em conta a diferenca de acessibilidades evdr grupos. Fonte: adaptado de
MARTENS et al. (2012)
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Por ultimo, os autores destacam que sdo necesaééhses adicionais para determinar
guais sdo os graus de diferenca na acessibilidagdegdipos de populagdo e que as
ferramentas de andlise de desigualdade podemeigr Gt

2.3.1 Desigualdades na mobilidade urbana

Nesta secdo sdo revisados estudos que trataransuot@sdas desigualdades no

transporte urbano com foco nas técnicas, métogas&veis utilizados.

Os documentos da unidade de exclusdo social (SBQ3)2e do departamento de
transporte (DTLR, 2001) elaborados no Reino Unideram um grande impacto nas
politicas de transporte. De acordo com LUCAS (2Gd.pyincipal contribuicdo desses
documentos foi que esclareceram o vinculo entselagio social e a falta de acesso ao
transporte. Esses documentos nao avaliam a deddgiealcom nenhuma medida
estatistica, mas sim computaram para cada quetitdda per capita os valores médios
anuais das seguintes variaveis de mobilidadend@wero de viagens por ano segundo o
modo de transporte utilizado; b) a distancia dgefa média (por viagem); ¢) o tempo
de viagem (por viagem); e) a velocidade média. Atligso, os trabalhos analisam
perguntas realizadas nas pesquisas orientadasepteader as dificuldades que os
individuos tém para se deslocar, o que permitintitiear que as pessoas que possuem
um acesso restrito ao transporte tém maiores tides para usufruir os servigos
publicos de saude, educacgéo, entre outros.

PAULO (2006) desenvolveu um estudo na Regido Mettapa de Lyon, na Franga,
focando o assunto da desigualdade no transporte qu@tio temas, a saber: 1) a
desigualdade de acesso ao automoével, 2) desigesldad mobilidade quotidiana, 3)
desigualdades na mobilidade de finais de semanaas desigualdades nas viagens de
longa distancia. Para avaliar as desigualdadesohdidade quotidiana a autora utilizou
o coeficiente de Gini, a relagdo entre os quinkigeeos (Q5/Q1l) e o indice de
concentragdo. As principais variaveis utilizadasapaensurar a mobilidade quotidiana
foram: a) o niUmero de deslocamentos realizadoglipoib) a distancia percorrida por
dia e c) o tempo de viagem por dia.

Um diferencial interessante no trabalho de PAUL®@OE foi que analisou as
desigualdades na mobilidade quotidiana, utilizaddersos critérios para classificar a
populacdo. As variaveis de classificagdo propgetésautora foram: a) classificagdo da

30



populacdo segundo o momento no ciclo de vida dsopegse crianca, adulto, idoso,
etc.); b) segundo a disponibilidade de acesso &omdwel; c) segundo o local de
moradia (centro ou periferia urbana); d) segundoivel de renda (desagregado por
quintis).

Para resolver os problemas de comparacdo entrdigmbdbm tamanhos diferentes
PAULO (2006) utilizou a renda per capita corrigipl@la escala de equivaléncia. A
renda per capita foi calculada pelo quociente entenda total familiar e a Unidade de
Consumo equivalente, agrupada em quintis. A esdal@&quivaléncia utilizada pela
autora foi a escala de Oxford modificada conforM8EE.

Outro trabalho com foco na Regido Metropolitand_gien foi desenvolvido por DIAZ
OLVERA et al. (2004). A autora analisou as desigualdades nalichedbe, baseada nas
informacgdes da pesquisa domiciliar de transpogkzeElo no ano de 1995. As variaveis
principais utilizadas para descrever a mobilidadetidiana foram: a) o nimero de
deslocamentos por dia; b) o tempo de viagem e diytancia percorrida por dia. As
medidas de dispersédo utilizadas para avaliar o deadisparidade da distribuicdo de
cada variavel foram: Desvio Padrédo, Coeficiente&/dgacdo (CV) e o Coeficiente de
Gini. O estudo também analisou as diferencas epfirgis, utilizando como medida de
desigualdade a relacdo entre quintis extremos (Q5/Qs resultados obtidos mostram
que a distancia de viagem foi a variavel mais desigGini de 0,56 e CV de 1,1),
seguida do tempo de viagem (Gini igual a 0,43 edé\0,8) e, finalmente, 0 nimero
diario de deslocamentos (Gini: 0,37 e CV de 0,7).

O trabalho de DIAZ OLVERAet al. (2004) concluiu que as maiores diferencas na
mobilidade urbana foram geradas pelas possibil&l@ideacesso ao automoével, isto €,
pessoas com alto ou baixo nivel de renda possusitaiscomportamento quando tem
automoével disponivel. Vale salientar que para coarpdamilias com diferentes
guantidades de membros, a autora utilizou a eslsakdultos equivalentes do INSEE
para estimar as Unidades de Consumo equivalentesi forma, calculou a renda per
capita equivalente para agrupar os individuos potig.

O trabalho de DELBOSC & CURRIE (2011) avaliou asigealdades na oferta de
transporte publico na cidade de Melbourne, Austrdlds autores utilizaram como
variavel um indice de oferta de transporte publira cada setor censitario. As

® INSEE é o Instituto Nacional de Estatisticas eifiss Econdmicos da Franca
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ferramentas utilizadas para avaliar as desiguatdadeistribuicdo do indice de oferta
de transporte publico foram a curva de Lorenz adicé de Gini. As conclusdes dos
autores foram que o indice de Gini é um indicaddeqaado para avaliar as
desigualdades na distribuicdo da oferta de serdedsansporte publico. Os resultados
obtidos mostraram que 70% da populacdo de Melbowwreberam somente 19% da
oferta de servigcos de transporte publico (Gini igaa0,68). Contudo, os autores
destacaram que o valor do Gini ou as Curvas denkzaonméo permitem determinar se a
distribuicdo da oferta entre a populagdo € “jusia”ndo, pois eles argumentam a
necessidade de comparar com outras cidades e dernuam registro no tempo para

avaliar a evolucéo dos indicadores na mesma cidade.

Outros trabalhos analisaram a equidade da distébuila oferta de transporte publico,
em uma determinada area geografica, mas todosiliegaram o coeficiente de Gini
como medida de desigualdade (WELCH & MISHRA, 200ELCH, 2013).

STERNER (2012) aplicou curvas de concentracdo pgstadar os impactos dos
impostos e taxas aos combustiveis em sete paiseBudzpa. Duas curvas de
concentragdo foram utilizadas, a primeira obserd@taibuicdo dos impostos a gasolina
como variavel principal e a populacdo ordenada parda como variavel de

classificagdo. Ja a segunda curva utilizou com@avel de classificacdo a populagéo
ordenada segundo as despesas. Finalmente, o &litar a coeficiente de Suits como

medida para avaliar o grau de concentragdo, que i@dicador de desigualdade similar
ao coeficiente de Gini.

2.3.2 Desigualdades na mobilidade urbana em paises de Area Latina

Nesta se¢do séo revisados estudos realizados ses jpi@ América Latina que tiveram
como foco o assunto das desigualdades no transpbegro.

Vasconcellos é uma referéncia importante no assimiobilidade urbana na América
Latina e no Brasil (VASCONCELLOS, 2014, 2001, 199®&o ano de 2005

(VASCONCELLOS, 2005), o autor avaliou as desigudédanos custos e beneficios do
transporte na Regidao Metropolitana de Sao Paul@as{Brbaseado na pesquisa
domiciliar de Origem e Destino de viagens do and.@®7. As variaveis relacionadas
com a mobilidade utilizadas pelo autor foram: ajimnero de viagens por dia; b) o
tempo de viagem por dia; c) a distancia percompioladia e d) o dinheiro diario gasto
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em transporte. Resulta interessante que, além ddidaale, o autor analisou variaveis
relacionadas ao consumo do transporte, a sabé&indis dindmica (definida como a
distancia percorrida por dia vezes a superficiandoo utilizado); energia; poluentes
emitidos e acidentes de trafego.

Vasconcellos computou as varidveis por grupo deulpgfo classificados segundo o
nivel de renda declarado na pesquisa, considenamddia como periodo padrdo. Para
comparar entre grupos o autor utilizou um simplesceggente tomando como base o

valor correspondente ao grupo de menor renda (Qi/Q1

Os trabalhos de Vasconcellos formam parte de urjuetinde estudos e relatérios de
mobilidade urbana que foram desenvolvidos, nomakianos, em cidades da América
Latina sendo a maioria deles no Brasil (ANTP, 20lASCONCELLOSet al, 2011,
CAF, 2010, VASCONCELLOS, 2010, GOMIDE, 2006, ITRAN&)04). Todos estes
trabalhos tém caracteristicas similares e foramma&s na Tabela 2, mostrando os
principais indicadores de mobilidade e o nivel geegacao utilizado.

BOCAREJO & OVIEDO (2012) avaliaram as desigualdatkeacessibilidade potencial
ao emprego nos diferentes bairros da cidade de tBoga Colémbia. O principal
destaque do trabalho foi que incorpora a capaciddelepagamento como uma
impedancia na equacdo de acessibilidade. Entreessitados apresentados pelos
autores, eles destacam que 0 acesso ao automdved oén fator determinante na
acessibilidade, que as zonas com menores niveigeso0dMIicos possuem maiores
tempos médios de viagem (até 48% mais de tempajtarg até 24% da renda com o
transporte, o que representa quatro vezes maigalagjzonas com familias de maiores

recursos.
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Referéncie

Nivel de andlis

(ANTP, 2011)

Tabela 2 Indicadores de mobilidade utilizados nas cidade&rdérica Latina.
Area de estud Indicadores
[viagens/anc
[viagens/pessoa/d

[distancia/ano/por modo de transpc
[distancia/pessoa/di
[distancia/viagem

[tempo e viagem/pessoa/d

[tempo de viagem/viagel

Cidades Brasileiras com mais de
60 mil habitantes

Nivel de agregacéao: pais
Separacao segundo o tamanho do municipio

[tempo/viagem Domicili-Trabalho

et al, iversas Areas Metropolitanas do ) ivel de agregacao: por regiao
VASCONCELLOSet al Di A M I d Nivel d
. [Pessoas com tempos de viagem ao Trat ;
2011) Brasil . metropolitana
>1hora/Total de pessoas que viajam]
[viagens/pessoa/d
[% de viagens por moc Nivel de agregacéo: por municipio
(CAF, 2010) Diversas Areas Metropolitanas de [tempo de viagem/viage! Separacio por nivel socioecondmico e por

América Latina [distancia/viagen
[viagens motorizados/familia/d

[tempo de viagem/pessoa/c

género.

(VASCONCELLOS, 2010)

[viagens/pessoa/d

[distancia/pessoa/di

[tempo de viagem/pessoa/t

Imobilidade [pssoas que néo realizam viajes/ tota
pessoas]

[superficie da malha viaria °)/pessoe
[distancia/viagen

Diversas Areas Metropolitanas de
América Latina

Nivel de agregacao: por municipio
Separacao por renda familiar, por idade e
por modo de transporte

(GOMIDE, 2006)

Area Metropolitana de S&o Pa

(Brasil) [viagens/pessoa/dia]

Separacé por nivel sociecondmicc
(Renda familiar)

(VASCONCELLOS, 2005)

Area Metropolitana de S&o Paulo [viagens/familia/die

Separacao por nivel socioeconémico

(Brasil) [tempo de viagem/familia/di (Renda familiar)
(ITRANS, 2004) D|versas Areas Metropolitanas [viagens/pessoa/dia] So]eva em_conta} f_am|I|as de baixa re
Brasil (até 3 salarios minimos)
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O trabalho desenvolvido por GOMEZ-LOBO (2007) aplias curvas de concentracao
para avaliar a eficacia da alocacéo de subsididsaasporte publico em Chile, ou seja,
identificar se os subsidios chegaram a beneficdssqas de baixa renda. O estudo
analisou cinco politicas de subsidios aplicada<hite: a primeira foi o desconto a
estudantes e idosos, a segunda politica se refergudsidios do governo para execucao
das obras de ampliacdo do metrd de Santiago de,Ghiterceira foi a politica de
subsidio a gasolina, a quarta os subsidios aadaté 6nibus e a quinta politica se refere

as transferéncias monetarias diretas.

O autor destaca que as transferéncias monetar&asdsao subsidios, em dinheiro, que
0 governo entrega aos grupos desfavorecidos e gugnde vantagem dessa politica é
que permite uma melhor alocacdo dos recursos p8bl@ra aqueles grupos que
realmente precisam de ajuda econOmica. A concéurém calculada utilizando o
coeficiente de Gini. Segundo o autor, no caso ditigaode transferéncia direta o Gini
foi — 0,34 (o sinal negativo indica que é uma caohegdo progressiva, ou seja, 0S
pobres recebem a maior parte do subsidio). A cdeveoncentracdo aparece acima da
linha de 45 graus (perfeita equidade) indicando agig@oessoas de menores recursos
recebem maior parte do subsidio. No caso da molitéec descontos para estudantes e
idosos, o autor estima um Gini de +0,13 no casmelwd de Santiago e de — 0,16 para
0 caso do onibus. Isto significa que os desconéma pstudantes e idosos no caso do
metrd constituem um subsidio que favorece as pgsdearenda alta e média.
Entretanto, que no caso do 6nibus é o contrariauf@r destaca que a politica mais
regressiva € o subsidio a gasolina, com um Gini 8.

Outro aspecto importante relacionado com a deslgdalé a proporcdo de pessoas que
nao declararam viagens no dia da pesquisa. MOTTEHNBAOL & NASSI (2012)
estudaram a imobilidade na cidade de Rio de Jan@saesultados mostraram que a
segregacao espacial e o nivel de renda ndo sdaoieess Waridveis para explicar a
imobilidade. As variaveis que melhor explicaranmabilidade foram as caracteristicas
dos individuos e a situagdo de emprego. Assimiaiisihadores e estudantes foram os
grupos com menor proporcao de pessoas “imoveis®ntanto, as donas de casa, 0s
idosos e os desempregados possuem maiores indigeslilidade.

MOTTE-BAUMVOL & NASSI (2012) destacaram que a mettodjia utilizada na
pesquisa domiciliar do Rio de Janeiro, na qualnfo@mputados somente aqueles
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deslocamentos com distancias percorridas maiores3g0 metros, pode ser um fator
gue explique as diferencas de resultados com @s\@aos na Europa.

A partir da revisao feita, neste capitulo, é padsiestacar alguns aspectos importantes
no que se refere as desigualdades observadas tlaatEburbana:

- Nos paises da Europa e de América do Norte csacs automovel parece ser um
fator determinante na desigualdade de mobilidadeemanto, nos paises da América
Latina o nivel socioecondmico e as caracteristigascupacdo da pessoa sdo aspectos
mais relevantes. A baixa renda das familias apaceceo um fator limitante da

capacidade de pagamento para cobrir as despesastcansporte.

- Nos paises da América Latina a relagdo das wieldes médias de deslocamento entre
os modos individuais e coletivos aparece como won fmportante para explicar que as
pessoas de maiores recursos deslocam-se maiotéaacéis por dia do que as de
menores recursos. Isto deve ser entendido no dontiexque o transporte publico, na
maioria das cidades de América Latina, apreserita bdasempenho operacional.

- O custo generalizado de viagem aparece como wmdicacdo das variaveis de
tempo e custo que pode ajudar a representar @gidkkides na mobilidade urbana.

2.3.3 Capacidade de pagamento

A capacidade de pagamento é um conceito derivaddiaima inglés*affordability”
gue ndo tem uma traducdo direta na Lingua Portagliedvez “exequibilidade” seja o
termo mais préximo. Neste trabalho utilizaremosronb “capacidade de pagamento”.

ROBINSON et al. (2006) descrevem a capacidade de pagamento como as
possibilidades que uma pessoa ou uma familia tewodar as despesas quotidianas
sem incorrer em dificuldades financeiras. No ewtans autores destacam que é dificil
determinar qual é o significado das “dificuldadiesriceiras”, ja que € uma definicdo
subjetiva e relativa e precisa de um ponto deé&ated para ter sentido como indicador
absoluto.

Conforme LITMAN (2013), a capacidade de pagamemtotensportes refere-se a
capacidade financeira das pessoas para acessare b&yicos basicos, tais como:

saude, compras basicas, educacao, trabalho eizagida. O autor destaca que a falta

" Ponto de referéncia é a traduc&o para o conceitBehchmark” no idioma inglés.
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de capacidade de pagamento das familias € um prabieuito amplo e que deve ser
avaliado com um enfoque multidisciplinar, consideia fatores como o grau de
acessibilidade, as necessidades e as capacidaxipsstmas, as rendas e 0os gastos das
familias, padrdes de uso de solo, entre outros.

Segundo CARRUTHERSt al. (2005), este conceito refere-se a forma em quéstoc
financeiro das viagens coloca aos individuos ofagulias na posicdo de ter que fazer
sacrificios para viajar, isto €, deixar de conswouiros bens ou servicos necessarios por

falta de orcamento.

Observa-se que o conceito ‘@fordability” refere-se a facilidade com que estes custos
séo superados, ou em outras palavras é a capaddamamento que as familias tém
para cobrir 0s custos de transporte e residénamrerunciar aos beneficios de viver

em sociedade.

Segundo ESTUPINANt al. (2007), muitos estudos de transporte e pobrezsaptam
uma formulacéo da capacidade de pagamento com@arocantagem da renda mensal
gasta em transporte, da forma mostrada na Eq. 16.

Gasto mera em Trasporte _ > xp
Renda Mensal y Eg. 16

Capacidadele Pagam#o =

onde

X :Quantidadenensatleviagens
p : Custo deadaviagem

y :Rendamensal

Segundo ESTUPINANt al. (2007), o indice definido com base na relacaceaydsto e
renda apresenta trés problemas, a saber:

- O indice assim definido € uma medida relativaexipa de um ponto de referéncia
para determinar quando a capacidade de pagamenimadamilia € comprometida.
Como cada cidade tem caracteristicas distintasne@essidades das pessoas sdo muito
diversas, o valor do limite de referéncia do indieve ser determinado para cada

situacéo em particular.

Como exemplo pode se citar o trabalho de GOMHDEI. (2006). Eles explicam que,
no Brasil, o valor maximo gasto em transporte pabk de 6% da renda para os

37



trabalhadores com emprego formal, limite proposta pxisténcia do Vale-Transporte
(Art 4 da Lei 7418 de 1985, que institui o Vale{isporte no Brasil). Outro caso é o do
Governo da Africa do Sul, que estabeleceu que st®ganensais em transporte plblico
nao deveriam superar 10% da renda (VENTER & BEHRER®05). Segundo
ARMSTRONG-WRIGHT & THIESE (1987), uma regiao tenoblemas de capacidade
de pagamento quando 10% das familias gastam emngagm transporte publico com
motivo trabalho, um valor maior que 15% do orcamenénsal disponivel.

- O indice assim definido ndo considera aquelagevia que as pessoas devem deixar de
realizar por causa da falta de orgcamento. Exista tandéncia de que as pessoas com
menores recursos econdémicos fagam menores quaggidked viagens e tenham uma
maior proporcdo de viagens a pé (sem custo) (MOBABMVOL & NASSI, 2012,
VASCONCELLOS, 2010, 2005, VENTER & BEHRENS, 2003AR2 OLVERA et al,
2004). Assim, segundo ESTUPINA al. (2007), é possivel que a proporcéo de renda
gasta em transporte publico pelas familias senrsesiseja menor do que a proporgao
gasta pelas familias com renda intermediéria. Audigd exemplifica o problema
explicado e permite interpretar que as familiabaiga renda ndo tém muito gasto em
transporte publico j& que elas ndo fazem todasagens necessarias para satisfazer as
necessidades basicas ou porque somente podem lseades pé (sdo caminhantes
cativos). Por outro lado, as familias de renda sopatilizam os meios de transportes
individuais e nao precisam do transporte publico.

- Os chefes das familias de baixa renda, muitassyd&m trabalhos informais com
receitas nao reveladas, o que dificulta a obtedg&dado da renda mensal.
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Fonte: adaptado de ESTUPINA#N al. (2007) e VENTER & BEHRENS (2005)

Figura 4 Variacdo da percentagem da renda gasta em tramgpdstico segundo o nivel de
renda média.

Segundo VENTER & BEHRENS (2005), o indicador asslafinido ndo permite

guantificar a capacidade de pagamento das famplias,na experiéncia do Governo da
Africa do Sul o indicador apresentou resultadosencéntraditorios, ja que o valor de
referéncia estabelecido (10%) foi superado, imdestnente, por familias de diferentes

niveis socioecondmicos.

De acordo com os autores, o indicador esta avaliamdtransporte atualmente
consumido e esse enfoque apresenta problema nontwehe comparar valores entre
familias de distintos niveis de renda, jA que aslodamentos e a forma em que o
transporte é consumido variam muito, ndo sé ersti@distintos grupos socioecondmicos,
mas também com os distintos setores geograficabanas, ou seja, ndo foi possivel
identificar um padrdo de correlacdo entre o niegbem-estar e a percentagem de renda
gasta em transportes. E por este conjunto de egpks que eles sugerem procurar um
indicador que considere o custo potencial paradesso a um determinado conjunto de
atividades basicas necessarias para viver comdaidei

Outros autores (FALAVIGNA et al, 2010, DA COSTA & NASSI, 2009,
CARRUTHERSet al, 2005) seguem o enfoque de avaliar o transpotenpalmente
necessério e propdem uma modificacdo no indicalproposta destes autores é que a
guantidade de viagens seja um parametro fixo gpeesente as viagens basicas

necessérias para fazer todas as atividades quéessaa precisa para viver (trabalho,
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estudo, lazer, etc.). Por exemplo, DA COSTA & NA$%ZI09) utilizaram a quantia de
44 viagens por més (Eq. 17).

Gasto mensl em Trarsporte neessario _ > xp
Renda Mensal y Eq. 17

Capacidadede Pagameto=

onde:

X:Quantidademensateviagensnecessaris

(Valorfixo propostopor Da Costae Nassi(2009)= 44 viagens/n&s)
p:Custo deadaviagem

y:Rendamensal

O indicador definido, desta forma, considera agueiagens que as pessoas de menores
recursos ndo fazem por falta de recursos. Com festaulacdo € possivel que o
indicador alcance valores maiores que 100%, o0 yukemrciaria nesse caso que o gasto
de transporte necesséario para viver é maior do aguenda mensal da familia. E
importante aclarar que nesta definicdo do indicamioda persistem os problemas
relativos a veracidade e consisténcia da informag&alor da renda e a necessidade de
um ponto de referéncia para determinar quando eeptxgem de renda gasta em
transporte é significativa.

Com enfoque no dinheiro gasto pelas familias, wdestiesenvolvido por GARTNE&

al. (2012) analisa a cidade de Buenos Aires, Arganttiste trabalho avalia a proporcao
de dinheiro gasto em transporte baseado nas pasqdes orcamentos familiares

realizadas pelo Instituto Nacional de EstatistieaSensos da Argentina (INDEC). O

trabalho destaca que, na cidade de Buenos Airdsansporte representa 11% do
dinheiro total gasto pelas familias. Quando a agéb é feita por quintis observa-se que
0 grupo de menores recursos aloca em transpoffe @2total de dinheiro gasto e que
nas familias de maiores recursos essa propor¢@ol8,d%, evidenciando o consumo

de modos mais caros (automoével, por exemplo). pstgmrcdes se referem ao total de
dinheiro gasto, isto €, se compara 0 consumo dsgeate com outros consumos como

alimentagcédo, moradia, roupa, educagéo, etc.
2.3.4 Orcamento de tempo disponivel para viajar

Ha mais de 40 anos que o conceito de orcamentengigot de viagem é pesquisado na
literatura. Os primeiros estudos de TANNER (19&pud VAN WEE et al. (2006),
ZAHAVI (1979, 1974) e SZALAI (1974ppud VAN WEE et al. (2006) propuseram
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gue a quantidade de tempo médio diario que umaogessiliza para viajar é,
aproximadamente, constante quando a analise éefimittorma agregada (ao nivel do
pais, por exemplo). Este conceito é conhecido cmm@mmento de tempo de viagetn”
e na bibliografia revisada aparece como um temagrd@de importancia, pois é
relacionado com alguns conceitos fundamentais a@ieefimento de transportes, como

sdo a modelagem da demanda e a avaliagdo ecordenicajetos.

Segundo MOKHTARIAN & CHEN (2004), o fato de que empo diario de viagem

fosse constante implicaria que toda melhoria nacighde dos sistemas de transporte
deveria ser utilizada pelos usuarios para acrescendistancia de viagem, ou seja,
segundo este conceito toda melhoria na capacidad#gesempenho do sistema seria
contraproducente. Por outro lado, a autora desfaea conceito de tempo de viagem
constante seria contraditorio com a teoria ecordnda utilidade aplicada aos

transportes, em que o principio fundamental é ni#amo tempo de viagem. Caso o

tempo de viagem seja constante, entdo nao havewd minimiza-lo.

Outros estudos (GIULIANO, 1997, HUPKES, 1982, TANRIE1981, GOODWIN,
1981, GOLOBet al, 1981)apud MOKHTARIAN & CHEN (2004) expressam uma
posicdo diferente, pois a teoria da utilidade padexplicar o fendbmeno de que o ganho
de tempo de viagem é aparentemente investido egensamais longas (ou maior
guantidade de viagens), ja que a acessibilidageaéforma de maximizar a utilidade. A
autora destaca que deveria se acrescentar umiaestto tempo disponivel nos
modelos de demanda de transportes, ou seja, @adtlida acessibilidade deveria estar
sujeita a restricdo de que o tempo para chegaestind ndo seja superior ao tempo de
viagem disponivel (ou orcamento de tempo de viagem)

Este conceito ainda permanece em discussdo dewdande importancia que tem no
planejamento de transportes e nas politicas urb&l@ssTabelas 3 e 4 foram resumidos
alguns estudos relevantes relativos ao tempo nwdi® que as pessoas utilizam para

viajar.

8 O conceito no idioma inglés‘@ravel Time Budget’(TTB)
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Tabela 3 Resumo bibliografia relativa ao orgcamento de teagpeiagem
Autor, ano Local Principais resultados Observacoe
(SZALAI, Cidades de 12 paises diferer| Tempo diario de viagem por pessoa com idade | Dados agregadospor pais e por
1974) (Bélgica, Bulgaria, Franca,18 e 65 anos é de 1,22 [hora/dia]. cidades.
Checoslovaquia, Alemanha O tempo médio de viagem diario foi
Ocidental e Oriental, Hungria, calculado considerando as pessoas
Peru, Estados Unidos, Uni&o entre 18 e 65 anos de idade.
Soviética, Poldnia e Yugoslavia.)
(ZAHAVI, | Alemanha, Estados  Unidc| Tempo diario de viagem por pessoa que viaja \| Dado: agregadopor cidades
1979, 1974)| Inglaterra, Franga, Col6mbiagntre 1,1 e 1,5 [hora/dia]. O autor aclara que|&@ntempo médio de viagem diario se
Chile, Brasil e Singapura paises em desenvolvimento com velocidades rdéere as pessoas que fazem viagens.
viagens baixas o limite pode chegar até 2 [horh/djaOs coeficientes de variagdo (CV) dos
tempos de viagens foram observados
entre 0,5 e 0,6.
(SCHAFER,| 26 pesquisas nwnais de 1. Tempo médio diario de \gem por pessoa é en| Dados agregadcr cidades
2000) paises desenvolvidos (Australjal,0 [hora/dia] e 1,3 [hora/dial. O tempo médio de viagem diario se
Austria Franca, Inglaterra, Japid) autor destaca que em varias cidades héa| tefere as pessoas que fazem viagens.
Holanda, Noruega, Singapuraacréscimo no tempo de viagem diario e uma |das
Suica e Estados Unidos) e |8ausas pode ser a melhoria dos métodos de
pesquisas de cidades de paises| éauantamentos de dados e pesquisas domiciliares,
desenvolvimento (Ganha,
Tanzania, Zambia, Katmandu |e
Delhi)
(VAN WEE | Pesquisas nacionais de 1975 | No periodo 197-2000 foi obsrvado um acréscim| Dadosagregados pcpais
etal, 2006) | 2000 na Holanda. no tempo diario de viagem por pessoa de 26%. [P@omsidera viagens de pessoas de mais

0 ano 2000 foi estimado um total de 72 [minuto$/
(1,2 [hora/dia]). O autor destaca que as tendér
devem ser tomadas com precaucdo, pois fg
observadas algumas inconsisténcias na metodg
de levantamento de dados.

dide 12 anos.
cias
ram
logia
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Tabela 4 Resumo bibliografia relativa ao orgamento de tedgeiagem (continuacéo)
Autor, ano Local Principais resultados Observacde
(TOOLE- Estados Unid, pesquisa| No ano 1983, em cidades de até 250.000 habitar| Dadosagregados pcpais
HOLT  et| nacionais de 1983 e 2001. tempo médio diario de viagem foi: 0,97 [h/djaA autora destaca que o tempo de
al,,  200s, considerando sé os viajantes e 0,75 [h/dia] quandeiagem médio diario ndo é constante e
Lgﬂ-E' considerada toda a populagcdo. No ano 2001 forgrossui um incremento médio de 1,9
2004)’ 1,48 [h/dia] e 1,33 [h/dia]. minutos por ano.
Para cidades maiores em 1983 estes valores foram:
1,06 até 1,11 [h/dia] considerando sé viajante$ 0,7
até 0,83 [h/dia] considerando todas as pessoas.
Em 2001: 1,45 até 1,6 [h/dia] considerando| so
viajantes e 1,28 até 1,41 [h/dia] considerandogoda
as pessoas
(METZ, Inglaterr Tempo médio diario de viagem é 385 [h/ano] ou| Dadosagregados p pais
2008) 1,05 [horas/dia]
(EUROSTA | 13 paises da Europa (Bélgi| Tempo médio diario de viagem é aproximadamer| Dados a nivel pais. Baseado
T, 2003) Dinamarca, Franga, Holandafhora/dia] pesquisas nacionais de usos do tempo.
Noruega, Portugal, Finlandia,
Suécia, Inglaterra, Estonia,
Hungria, Roménia e Eslovénia)
(STOPHER | Australie Tempo médio diario de viagem e 1,01 [l/dia]. Dados desagregados para cada pe
& ZHANG, pois foram obtidos com GPS
2011) individuais.

Os resultados séo preliminares.
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2.4 Conceito de Custo Generalizado

O conceito de Custo Generalizado é derivado daatesonémica do comportamento
do consumidor, especificamente dos denominados Medascretos de Escolha. Estes
modelos sustentam que a probabilidade de que uiridod escolha uma determinada
alternativa (de transporte, neste caso) pode denagka mediante uma fungdo que
considera as caracteristicas socioeconémicas dweidod e as caracteristicas de
atratividade de cada alternativa (ORTUZAR & WILLUER, 2011).

A “atratividade” de cada alternativa de escolha gquéndividuo tem disponivel é
representada por intermédio da funcdo de utilidAdetilidade representa a satisfacao
ou o grau de felicidade que a pessoa tem ao obtgrraduto. No caso do transporte,
interessam as caracteristicas de cada modo cofoesseum “produto” a ser escolhido.
No entanto, o transporte € um bem intermediarioseja, ndo representa um beneficio
per se desta forma, o deslocamento de um ponto para oepresenta um custo ou um
esforco (e por isso o transporte tem uma utilidadgativa). O conceito de custo
generalizado deriva da teoria de utilidade aleat@roposta por DOMENCICH &
MCFADDEN (1975), que de forma simplificada postulareeguinte:

- Considerando que os individuos atuam de form@mat e que possuem total
conhecimento das alternativas disponiveis e daxteafsticas de cada uma delas, eles
escolherdo a alternativa que maximize a utilidgdemo economicus)Cada escolha
estara condicionada por restricdes do tipo legatjal pelo orcamento de tempo e

dinheiro disponivel, entre outras.

- Cada alternativa de escolha tem a ela associadautilidade. A utilidade € composta
de uma parte mensuraved)( que representa a atratividade da alterngtiwade outra
parte aleatériag], que representa o comportamento aleatério que o individua
(por exemplo, pode escolher uma alternativa queéndamais conveniente). De forma
geral, a utilidade é representada pela Eq. 18 (RRJ& WILLUMSEN, 2011).

iq iq iq Eq 18
Onde, a atratividad@/) de cada alternativ@ pode ser diferente para cada usuégjce
gue a componente aleato(gl pode ser representada com uma funcdo de prolzaiglid

com meédia nula. A atratividade pode ser descritaccama combinacao linear dos
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atributos de cada alternatiy®) e parametrogf) que sdo constantes para todos os

individuos do mesmo grupk) (Eg. 19)

Vi :;@jxjkq Eq. 19

Quando a atratividade da alternativa é represergaddermos monetarios pode se

denominar como Custo Generalizado.

Este conceito é também denominado por alguns autmmo “Preco Generalizado de
viagem” para evitar confusdo com os custos de g@mde transporte, pois o conceito
de Custo (ou Preco) Generalizado faz referéncigaéy pago pelos usuarios e que ja
incluem impostos e taxas ou pedagios (SMALL & VEREK) 2007, CAMPOS &
RUS, 2004). Neste trabalho sera mantida a denoaon@gsto Generalizado.

Segundo CAMPOS & RUS (2004), o Custo Generalizadpresso em termos
monetérios tem a vantagem de que facilita as cagpas interpessoais, pois a
monetarizacdo de aspectos qualitativos difererdesd custo da viagem, tempo de
viagem, conforto, entre outros) facilita a compamgntre pessoas diferentes. Os
autores destacam que € uma simplificacdo, poiswdrado que para todas as pessoas o

dinheiro tem 0 mesmo valor.

CAMPOS & RUS (2004) indicam que se devem levar emta todos 0s custos
monetarios, isto €, tanto os custos diretamenéeiorlados a viagem, quanto os custos
indiretos. Este aspecto € particularmente impagtamot caso do transporte individual
motorizado, onde 0s custos diretos mais comuns edcusto do combustivel,
estacionamento e pedagio. Por outro lado, os custiretos sdo representados pelo
custo de manutencao do veiculo, os impostos, o dal@arteira de motorista, o custo
de depreciagéo, entre outros. J& ORTUZAR & WILLUMBR011) destacam que o
Custo Generalizado da viagem deve representar adémgia ou“desutilidade”
percebida da viagem, e ndo os custos reais, pmdidduo escolhe a alternativa em
funcdo dos custos percebidos. Esta € a razdo palaog autores justificam que so
devem ser levados em conta 0s custos percebitmg, is6 0s custos diretos da viagem.

Para os fins deste trabalho o custo generalizadoagem foi computado levando em
conta 0s custos totais (diretos e indiretos), paibjetivo ndo é calibrar um modelo de
escolha modal e sim obter um valor de custo gemadal para avaliar aspectos de
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equidade e desigualdade de forma agregada na adeie@s procedimentos utilizados
na estimativa do custo generalizado, incluindo tanesiva do valor do tempo e a
estimativa dos custos monetarios das viagens, fdewaihados nas secdes 3.8, 3.7 e 3.6

respectivamente.
2.4.1 Custo generalizado na analise de equidade

Esta secdo revisa alguns trabalhos que utilizanusto cgeneralizado na andlise de
equidade.

BUREAU & GLACHANT (2011) analisaram os efeitos dilsttivos das politicas de
transporte publico na regido metropolitana de Pdfimnca. As duas politicas
consideradas foram: a) uma reducédo de 10% no daldarifa e b) o segundo cenério
considera que havera um aumento na velocidade médiaversos modos de transporte
publico. Na avaliacdo da segunda politica, reladancom o aumento da velocidade do
transporte publico, os autores utilizaram o coocdé custo generalizado. O resultado
evidenciou que o aumento da velocidade média dodosnale transporte publico
(6bnibus, metr6 e trem) teria um impacto regressistm €, os individuos com baixa
renda receberam um ganho menor. O aspecto chaveab@ho de BUREAU &
GLACHANT (2011) é que eles consideraram um val@méenico do tempo de viagem
diferente, segundo a renda média dos individuosiosmaior quanto maior € a renda da
pessoa. Esse foi 0 motivo pelo qual os individumsethda mais elevada receberam um

ganho maior, em termos de dinheiro.

HENSHER & CHEN (2011) estudaram a relacdo entrastocmonetario médio diario
de viagem, o tempo diario de viagem e o custo géimado de viagem, tanto para o
nivel individual quanto para o nivel familiar. Efegeram uma comparacao com a renda
média de cada regido da area metropolitana de $ydaeAustralia. Dois aspectos
importantes do trabalho de Hensher e Chen foramattses do tempo de viagem
utilizados e os custos monetarios do modo automdNelque se refere ao tempo de
viagem, os autores utilizaram valores diferentgsiiséo o tipo de viagem e o modo de
transporte escolhido. Por exemplo: nas viagensyleres de carro consideraram 16
[US$ / hora], viagens de carro ndo pendulares 12$[Uhora], e para aquelas viagens
relacionadas ao trabalho 22 [US$ / hora]. Ja parado transporte publico € utilizado
um valor de tempo de 9 [US$ / hora], seja pendolamdo. Para os demais modos,

como caminhada, utilizaram os mesmos valores guedn transporte publico, 9 [US$
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/ hora]. No relacionado ao custo monetario do madomovel, os autores
consideraram separadamente os custos de utilizs¢@@, o custo marginal de utilizar
o veiculo uma unidade de distancia e, por outro,ladnsideraram os custos de posse.
Estes custos foram combinados e convertidos a who cuédio diario. As conclusdes
do estudo mostram que as familias (e individuos) maram nas regides periféricas a
cidade de Sydney foram os que apresentaram méagaceentre o custo generalizado e

a renda.
2.4.2 Valor do tempo de viagem (VTV): aspectos conceitusi

O valor do tempo de viagem (VTV) € um dos assuntais estudados na economia de
transporte, pois € um fator fundamental na avalisgiioecondémica de projetos e nos
modelos de demanda de transporte (JARA-DIAZ, 200RTUZAR & WILLUMSEN
(2011) destacam que o VTV pode ser classificadoocsubjetivg se ligado ao
comportamento do usuario (modelos de demanda)pmo walor do tempgocial, no
caso das avaliagbes socioecondmicas de projetos.

Os autores explicam que a valoracédo do tempo noglo®de escolha modal (valor do
tempo subjetivo) reflete, principalmente, a podisibile dos usuarios de pagar pela
economia de tempo na viagem, a qual depende dastedsticas de cada individuo.
Isso ndo parece apropriado nas valoragbes ecor®rdeagprojetos, pois com este
critério a valoragdo de uma mesma quantidade dedt@esse caso deveria ser diferente
se entre pessoas de grupos diferentes (niveis esociomicos diferentes, idades
diferentes, etc.) favorecendo aos individuos dehaomehivel econémico. Segundo
ORTUZAR & WILLUMSEN (2011), na avaliagdo de projstaeralmente, é utilizado
um valor de tempo equitativo para todos os usuarnwss também esse enfoque é
discutido, pois no processo de planejamento despates seriam necessarias duas
valoracdes diferentes para uma mesma varidvel depdo da etapa (modelagem ou

avaliagcdo econdmica).

A diferencga entre a valoragcéo subjetiva e sociatethapo de viagem foi estudada por
GALVEZ & JARA-DIAZ (1998). Eles fazem uma demongifia analitica de que o fato
de considerar o valor social do tempo de viageraligo valor subjetivo é incorreto,
pois € equivalente a aceitar que as pessoas coaradaiiveis de renda terdao maior
valor do tempo, e segundo ORTUZAR & WILLUMSEN (201ihfelizmente, essa € a

pratica mais comum.
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Para os fins deste estudo, em que a estimativaalbo 8o tempo € necesséria para
calcular o custo generalizado das viagens dos ithatd e com isso observar a
desigualdade que existe para os distintos grupcaisoconsidera-se que o valor do
tempo de viagem deve ser Unico e igual para todomaividuos, independente das
caracteristicas sociais das pessoas. Este trabathgretende estimar um modelo de
escolha modal, e sim identificar qual € o valorcdsto generalizado da sociedade. A
estimativa do tempo de viagem é descrita com detadhsecéo 3.7.

2.4.3 Valor do tempo de viagem (VTV): métodos

Esta secdo revisa aspectos metodoldgicos dos gaisctrabalhos que trataram a
estimativa do valor do tempo de viagem (VTV).

Uma grande quantidade de autores tratou o assunt@ldr do tempo. A Tabela 5
mostra alguns desses estudos, indicando a relagéoocsalario, o pais em que foi
realizado e os modos contemplados na andlise.eBxie grande variacdo na relagédo

entre o valor do tempo e o valor do salario.

Com o obijetivo de descrever os principais métoditizados na estimativa do valor do
tempo, nas secdes 2.4.3.1e 2.4.3.2 foram resunidestodo de Beesley e a derivagéo
do valor do tempo de viagem a partir de modelosst®lha discreta. Finalmente, nas
secoes 2.4.3.3 e 2.4.3.4, foram resumidos os wmendmicos do tempo de viagem
recomendados pelo Banco Mundial e pela BN¥ Argentina.

° DNV: Direccién Nacional de Vialidad. E o 6rgdopeasavel pelo gerenciamento das rodovias federais
na Argentina.
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Tabela 5

Sintese de estudos do valor do tempo.

Valor do Pronésito /
Autor(es) Pais Tempo Carrggt?r:,sciica Modo
(% salério)
Delaney, Fouvy e MT( Australie 20-10C Trabalhe A
(1964)*
Mohring (1965* Estados Unidc 55 Trabalhe A
Beesley (196 Reino Unid 33-5C Trabalhe A
Quarmby (19672 Reino Unid 20-2& Trabalhe AeTP
Stopher (968)° Reino Unid 21-32 Trabalhe AeTP
Oort (19697 Estados Unid¢ 33 Trabalhc A
Thomas Thompson (197(°  Estados Unidc 86 Interurban A
. . . 30 Trabalhe TP
Lee e Dalvi (19713 Reino Unido P Trabalh A
Wabe (19712 Reino Unid 43 Trabalhc AeM
Talvitte (19722 Estados Unidc  12-14 Trabalhe AeTP
Hensher (197:* Australie 27-32 Pendulare AeTF
Hensher (197:* Australie 27 Pendulare Ae Tren
Kraft e Kraft (1974" Estados Unidc 38 Interurban TP
Mc Donald (197t ° Estados Unidc  45-78 Trabalhe AeTP
Ghosh e outros (1972 Reino Unid 73 Interurban A
: 63 Lazel A
Guttman (1975 Estados Unidos . Trabalh A
. 39 Trabalhe A
Hensher (19779 Austrélia 35 Lazel A
Nelson (19777 Estados Unidc 33 Trabalhe A
Hauer e Greenoui (19822  Canad 67-101 Trabalhe M
Edmonds (198:° Japa 42-4¢ Trabalhe A, TP e Tren
Deacon e Sonstelie (19¢? Estados Unidc  52-254 Lazel A
Hensher e Truong (19¢° Australie 10t Trabalhe AeTP
Guttman e Menashe (19(* Israe 59 Trabalhe AeTF
Fowkes (198¢° Reino Unid 27-5¢ Trabalhe Trem eTaxi
Hau (1986° Estados Unidc 46 Trabalhe AeTF
Chui e McFarland (198 2 Estados Unidc 82 Interurban A
Mohring e outros (198 ? Singapur. 60-12¢ Trabalhe TP
. 93-170 Trabalht A
Cole Sherman (1996) Canada 116.16E Lazel A
Arruda (1995° Brasil 42 Trabalhc AeTF
Sartori (200€ * Argenting 93 Trabalhe TP eTaxi
Pereira (2007 ° Brasil 17t Trabalhe AeTF
USDOT (2011f Estados Unidos -0 Trabalh A, TP e Trem
50 Outros
Sartori e Roledo (20127 Argenting 45 Trabalhe A, TP, Taxi e
Moto

Notas

- Modos:A, automovel TP, Transporte Publico por énibug;, Metro.
- Fontes? BTE (1982) SCHMITZ (2001)apud BUTTON (1993);? ARRUDA (1996);
* SARTORI (2006)° PEREIRA (2007)° USDOT (2011) SARTORI & ROBLEDO (2012)
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2.4.3.1 Método de BEESLEY (1965)

BEESLEY (1965) foi um dos pioneiros na estimacagieca do valor do tempo. Ele
analisou as escolhas das pessoas que podem optdifgpentes modos de transporte
como alternativa para realizar a viagem ao trabadivando em conta somente os casos
em que a pessoa deve escolher uma alternativarépad® e cara ou outra com menor
velocidade e mais econdémica, ou seja, pessoasagpastir da escolha do modo,
revelam uma preferéncia de tempo ou dinheiro (chamd€‘traders”). No estudo de
Beesley, baseado na cidade de Londres (InglatexsappcOes do¥raders” eram o
transporte publico e o automével. Ele avaliou dgispos de trabalhadores com
diferente nivel de renda, considerando o percugs@éncia - trabalho. A partir das
diferencas entre custos e tempo o autor utilizow wegressao linear simples para
calibrar o parametro que representa o valor eca®do tempo. Os resultados obtidos
mostram que o valor do tempo, para funcionarios sal@rio médio, foi entre 31% e
37% do salario. Ja para os gerentes com salaror maique o salario médio, o valor do
tempo obtido foi entre 42% e 50% do valor do salari

Alguns aspectos da metodologia de Beesley devemestacados: o tempo de viagem

foi considerado homogéneo, sem distingdo entredetepcaminhada, tempo de espera
e tempo dentro do veiculo; ndo considera diferemiee modos de transportes, apenas
tempo e custo e, finalmente, deve-se destacar queparcédo de pessoas em situacao
com escolha contraditoria, ou seja, que devem isal@centre o ganho de tempo ou

dinheiro é, geralmente, uma pequena parte doswaajaisto pode levar a que a amostra
nao represente a totalidade dos casos.

Os trabalhos de PEREIRA (2007) e FALAVIGNA & NAS®012) utilizaram o
método de Beesley na estimativa do valor do tengeiagem para o Rio de Janeiro
(Brasil) e para a cidade de Cordoba (Argenting)aetivamente. Os resultados obtidos
por PEREIRA (2007), baseados na pesquisa de pnefar&éevelada do ano 2002,
mostram que o valor do tempo médio para todos sasceonsiderados é 8,21 [R$ /
hora] equivalente a 1.312,93 [R$ / més]. Para apag de maior renda, o valor do
tempo obtido foi 9,83 [R$ / hora] equivalente a7B,.33 [R$ / més]. Ja para 0S grupos
de menor renda, o valor encontrado pela auto idi [R$ / hora] equivalente a 977,08
[R$ / més]. O valor do tempo estimado pela autoialf75 vezes o valor da renda
média per capita. Por outro lado, FALAVIGNA & NAS&O012) estimaram o valor do
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tempo considerando dois cenarios, a saber: o pansgmente levou em conta 0s
custos diretos de operacdo do automoével (comblspigdagio e estacionamento) e o
segundo considerou todos o0s custos, incluindo magéb e depreciagcdo. Quando
foram computados somente os custos diretos, o galéempo obtido foi 820,80 [$Arg

/ més], equivalente a 26% da renda média famibaquando todos os custos do
automével foram levados em conta, o valor do tefop@.361,60 [$Arg / més] (75%
da renda média familiar).

2.4.3.2 Modelos de escolha discreta

Segundo JARA-DIAZ (2007), os modelos de escolharéia sdo os mais utilizados
para calcular o valor do tempo de viagem. Essedg@modelos sao derivados da teoria
do comportamento do consumidor baseado no congeitdilidade (ver, por exemplo,
ORTUZAR & WILLUMSEN, 2011; SMALL & VERHOEF, 2007;ARA-DIAZ, 2007;
DOMENCICH & MCFADDEN, 1975).

SARTORI (2006) fez um trabalho empirico de valocagé tempo de viagem com uma
amostra pequena (55 casos e 495 situacOes deasaplitada a estudantes da cidade
de Cérdoba, Argentina. O autor elaborou uma pesaqgigspreferéncia declarada (PD),
com a qual calibrou um modelo de escolha discrettip logit binario. O estudo de
Sartori considerou somente os modos 6nibus eA&xitq. 20 e Eq. 21 representam as
funcbes de utilidade propostas pelo autor.

Vi =CEA+[ OVt+ S, [Ct+ 3 [TE Eq. 20
V,q =4 Ooct B, [Coc+ B [TEO Eq. 21

Onde,Vy € a utilidade do modo taxtEA é a constantelVt € o tempo de viagem no
modo taxi,Ct é o custo da viagem no modo takkt representa o tempo de espera do
modo taxi,[;, 5 e [ sdo 0s parametros associados ao tempo de viagstn,e&tempo

de espera respectivamente. Ja para 0 modo OnibusetguéeVyq representa a utilidade
da viagem em 6nibu3,oc, Coce TEocrepresentam o tempo de viagem, o custo (tarifa)
e o tempo de espera do modo 6nibus.

Os resultados obtidos pelo autor mostram que o ¥d¢idade de Cordoba foi de 7,62
[$Arg / hora] e o valor do tempo de espera de @&tg / hora]. Mesmo que o estudo

tenha sido realizado considerando uma amostra paggee ndo € representativa da
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populacdo de Cérdoba, o trabalho de SARTORI (2@06¢ especial interesse por ser
um dos poucos estudos que analisou o valor do temp@gem na cidade de Cdordoba.

Em um trabalho recente, 0 mesmo autor recalculaalor do tempo na cidade de
Cérdoba (SARTORI & ROBLEDO, 2012). Baseado em umasitra representativa da
cidade de Cordoba, de 672 casos, os autores cahibtem modelo logit multinomial do
tipo hierarquico em quatro grupos com caractedstdiferentes, a saber: a) pessoas
com automoével e motocicleta, b) pessoas sem autnéeom alguma motocicleta, c)
pessoas sem motocicleta e com automéveis e d) gesgre ndo possuem nem
motocicleta nem automoéveis. O modelo incluiu cinbados de transporte, automovel,
motocicleta, taxi, 6nibus urbano comum e Onibusanob com ar condicionado
(chamado “servico diferencial”). As funcdes de utilidade de cada modo séo
apresentadas nas Eq. 22, Eq. 23, Eqg. 24, Eq. 2h @& Destaca-se a utilizagdo de
variaveis do tipo binaria (dummy) relacionadas @distancia de viagem e a utilizacédo
de parametros de tempo de viagem e custo gendramastodos os modos, ou seja, a
valoracdo do tempo de viagem e do custo sera a apeswhependente do modo

escolhido pela pessoa.

Os resultados de SARTORI & ROBLEDO (2012) estimaram valor do tempo de
viagem de 12,4 [$Arg / hora] equivalente a 1.99r{# més]. Esse valor representava,
aproximadamente, 45% da renda média da provind@zodgoba no ano 2011.
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U(AUtO ):ﬁTV DTVAUIO +BCV |:CVAU'[EJ +BCE7A|:CE Auto +ﬁ275 |:]D275+ﬁ5 |:]DS-'-ﬁl[) DDlO"’ﬂlS DDlS Eq. 22

U (Moto ) = CEA yuo + Bry OV oo + Boy OV 4o *+ Bee w [CE oo + By s (D, s + By D + By Dy + By Dy Eq. 23
U(Taxi )= CEA o + Bry OV + By OV + B, s D, 5+ B Dy + By Dy + By Dy Eq. 24
U (Col )= CEA ¢y + Bry OV gy + Bey [CV g + Bec (ICC gy + B, s D, 5 + Bs (Dg + By Dy, + Bis Dy Eq. 25
U (Dif )= CEA 5 + fr OV + fBey OV oy + Bec (CC oy + B, s D, g+ B Dy + By, (D + Ly [(Dyg Eq. 26

Fonte: SARTORI & ROBLEDO (2012)

Onde,U(Auto): funcédo utilidade do modo Automévél{Moto): fungéo utilidade do modo Motocicletd(Taxi): funcdo utilidade do modo Téxi;
U(Col): funcao utilidade do modo transporte publico pabés regularU(Dif): funcdo utilidade do modo transporte publico pabés com ar
(servigo diferencial)CV,: custo da viagem correspondente ao modeE: custo de estacionamento correspondente ao mddg: tempo de
viagem no modg; TE: tempo de espera no moflaCG;: distancia de caminhada para acesso/egresso da @Bdo constante especifica de
cada modo ; Ps; Ds ; Dio ; Dis : variavel binarigdummy)adota valor 1 quando a distancia de viagem € mandgual a 2,5 km; 5,0 km; 10
km ou 15 km e valor nulo para outros valoggs: parametro que se refere ao tempo de viagkimparametro que se refere ao tempo de espera.
Loy parametro que se refere ao custo da viagest. parametro relacionado a distancia de caminh@ga. parametro relacionado ao custo de

estacionamento (Automovel e motocicleta somente).
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No Brasil, o estudo de BRITO & STRAMBI (2007) asali informacdes de uma
pesquisa realizada no ano 2005 nas principais raslao estado de Sao Paulo, a qual
coletou uma amostra de 8.256 entrevistas do timgmuyiea declarada, em que os
motoristas de automoéveis declaravam suas prefade tempos, custos e de valores
dos pedagios. Os autores utilizaram um modelo aeles modal do tipo logit
multinomial baseado em funcbes de utilidade de doraditiva e linear. Para a
identificagdo de algumas caracteristicas dos nsbasriforam utilizadas variaveis
binarias ummiey A estimativa do valor do tempo foi feita difeceando viagens de
até 90 minutos de duracdo e viagens com duracaar ei90 minutos e segregando
pelas caracteristicas dos usuarios (renda baixpage ou ndao paga pedagio e pelo
sexo). Os resultados obtidos mostram um valor médidl6,4 [R$ / hora] para as
viagens de até 90 minutos de duracao e de 14,6iBf] para as viagens com duragao
maior de 90 minutos. Os usuarios de baixa rendesaptaram um valor do tempo de
12,7 [R$ / hora]. Destaca-se que os valores obfosBRITO & STRAMBI (2007)
foram quase o dobro do obtido por PEREIRA (200@%sprelmente a causa seja que a
amostra utilizada somente levou em conta usuarosutomovel que, certamente,
podem ter uma maior renda que aquelas pessoasuseméael o que se traduz em uma
maior disponibilidade a pagar pelo valor do tempo.

2.4.3.3 Valores recomendados pelo Banco Mundial

No ano 1997, o Banco Mundial (GWILLIAM, 1997) pudu um documento com
recomendagfes de como considerar os beneficiosddgdo do tempo de viagem na
analise econdmica dos projetos de rodovias e Bthatera de vias. O trabalho
recomendava que o valor econémico do tempo de miagstivesse explicito na
formulacdo dos beneficios na avaliacdo econdmisgpdujetos e encorajava 0 uso das
técnicas de preferéncias declaradas como pesqigsaaixo custo para estimar o valor
do tempo. Outra recomendacéo foi que deveria haleragdes diferentes do tempo de
viagem para as viagens com motivo trabalho daquaklgens com motivo lazer.
Finalmente, para aqueles casos onde nao fossevglofisgier uma estimativa do valor
do tempo para as condi¢gdes locais, 0 documentonemava os valores apresentados
na Tabela 6.
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Tabela 6 Valor do tempo recomendado pelo Banco Mundial

Motivo Valor do tempo recomendado Comentarios

Viagem ao trabalho 1,33 vezes o salério (taxa poa)h Baseado no cus
para o empregador

Negécio 1,33 vezes o salario (taxa por hora) ~ (inclui cargas sociais)

Outros ndo-trabalho ~ Adultos: 0,3 da renda famf{lir hora)  Baseado nosalores
empirico observados
Menores: 0,15 da renda familiar (por
hora)
Tempo de caminhada 1,5 vezes o VTV Baseado nos valor:
ou tempo em espera empirico observados

Fonte: adaptado de GWILLIAM (1997)

2.4.3.4 Valores recomendados pela DNV (Argentina)

O 0rgdo responsavel pelo gerenciamento das rodde@erais na Argentina é a
Direccion Nacional de VialidadDNV). Os boletins anuais da DNV recomendam
alguns valores econdmicos de tempo de viagem qoeusi&Zados, geralmente, na
avaliacdo econdmica de projetos de rodovias. A [@al® resume os valores
recomendados pela DNV correspondentes ao ano de @likerva-se que o motorista
de automdvel possui um valor do tempo de viagemégomais do que o dobro do valor

do tempo do passageiro de onibus.

Tabela 7 Valores do tempo de viagem (VTV) recomendados pela
DNV (Argentina). Ano 2011.

) . VTV
Modo Motivo da viagem [$Arg / hora]
_ Trabalho 50,85
Motorista
Outros 15,26
Automovel
~ Trabalho 23,50
Passageiro
Outros 7,05
. Trabalho 23,50
Onibus
Outros 7,05

Fonte: GIRARDOTTI (2012)
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Capitulo 3 Metodologia

Esse capitulo apresenta, em detalhe, a metodofirgiosta. Pode-se dividir este
capitulo em dez partes, a saber: da primeira ajéaata secdo foram descritos os
aspectos gerais da metodologia, as fontes de dadosriaveis de classificagdo e os
indicadores de mobilidade utilizados. A quinta seg® refere as estimativas das
distancias de viagem e aos ajustes realizadosamz®$ de dados. A sexta parte detalha
0 procedimento utilizado para a estimativa dososusle viagem para cada modo de
transporte. A sétima secdo explica o modelo logittinomial utilizado para a
estimativa do valor do tempo de viagem, que é wumo usado na secdo oito para
estimar o custo generalizado. A se¢cao nove exmiandicadores de mobilidade
baseados no conceito de custo generalizado ememé®, a secdo dez detalha a forma
em que foram aplicadas as medidas de desigualdade.

3.1 Aspectos gerais da metodologia proposta

Para atingir os objetivos descritos na secdo h2tadologia proposta contempla trés
etapas: a primeira inclui os passos necessarios pamputar os indicadores de
mobilidade tradicionais. J& a segunda e terceapastse referem ao aspecto principal
desta tese, que é a incorporacgéo do custo geretale das medidas de desigualdade de
renda, como ferramentas para avaliar desigualdaaesobilidade urbana. A Figura 5

resume um esquema conceitual da metodologia.

Comecando pela primeira parte da metodologia devaesicionar que a principal fonte
de dados foram pesquisas domiciliares de Origenestiid de viagens e algumas
fontes complementares, a saber: dados demografictismacdes de precos dos
combustiveis e bases cartogréficas (ver detallse¢@o 3.2).

As pesquisas domiciliares de Origem e Destino dgens forneceram tanto dados da
mobilidade quotidiana das pessoas e familias quadbBs caracteristicas
socioecondmicas destas. As ‘“variaveis de mobilidadbtidas das pesquisas
domiciliares foram: distancia de viagem (com aaxilie sistemas de informacao
geografica), tempo de viagem, quantidade de viageos dia, velocidade de
deslocamento e custo monetario. No caso da var@wb monetario é importante
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esclarecer que, para os modos de transporte nmadoszindividuais (automével,
motocicleta e taxi), foi necessario o auxilio detés de dados externas para a
estimativa do custo monetario por quildmetro. @ fa¢ que as pesquisas domiciliares
de viagens permitiram computar esses dados taroopaivel de agregacao individual
guanto para o nivel familiar foi uma vantagem, ga@litou o cruzamento de aspectos
da mobilidade com caracteristicas socioeconémieasfaimilias e com caracteristicas
dos individuos. Essas variaveis de caracterizag@mexondmicas e demogréficas
foram denominadas “variaveis de classificacdo”@ptram-se detalhadas na se¢éo 3.3.

O cruzamento entre as variaveis de mobilidade elasificacdo permitiu conhecer o
comportamento dos diversos grupos sociais atragés‘iddicadores de mobilidade”.
Os indicadores de mobilidade est&éo descritos r&nsgé.

A segunda etapa da metodologia incorpora o condeittusto generalizado, para o qual
resulta necessario o computo do VTV e do custo taoineda viagem. O detalhe da
estimativa do custo monetario da viagem foi aptesienna secdo 3.6. O processo
utilizado na estimativa do valor econémico do terdpoviagens foi descrito na sec¢ao
3.7 e a composicdo do custo generalizado foi eaghicno item 3.8. Uma vez

computado o custo generalizado de cada registrbadco de dados de viagens, foi
possivel calcular um conjunto novo de “indicadatesmobilidade baseados no custo
generalizado” da viagem, detalhados no item 3.%r@@amento dos indicadores de
mobilidade baseados no custo generalizado comreéve® de classificacdo € uma das
principais contribuicdes deste trabalho.

Finalmente, a Ultima etapa contempla a utlizac@s dhedidas de desigualdade
tradicionais das ciéncias econémicas com aplicaedovariaveis de mobilidade, com o
fim de avaliar desigualdades na mobilidade urb#&naecédo 3.10 trata o assunto de
forma detalhada.
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Fontes de dados (3.2)
- Pesquisas domiciliares de Origem e Destino dgevis.
Etapa 1 - Bases cartogréficas da cidade (SIG)
- Dados demograficos e socioecondmicos
- Precos dos combustiveis
- Frota automotora das cidades

Estimativa do Valor do tem[(sec&o 3.7)
l Custo Generalizar (secéo 3.8)

Varidveis de mobilidac
- Distancia diaria de viagem (secéo 3.5)
- Tempo diario de viagem
- Quantidade de viagens por dia
- Velocidade média
- Custo monetério da viagem (secao 3.6)

Indicadores de mobilidade tradicior
Etapa 2 (secdo 3.4)

- % Familias imo6veis

- % Pessoas iméveis

- Taxa familiar de viagens por dia

- Taxa individual de viagens por dia

- Tempo de viagem familiar por dia

- Tempo de viagem individual por dia

- Distancia de viagem familiar

- Distancia de viagem individual

v

Variaveis de classificag (sec¢ac3.3)

Familia:

- Quintis de renda per capita

- Indicador de nivel socioeconémico

- Posse de automoével

- Localizagao do domicilio -

Individuo:

- Género
- ldade

Indicadores baseados no custo general
(sec¢do 3.9)
- CG médio por viagem
- Valor do tempo médio por viagem
- Custo monetéario médio por viagem
- CG diério por individuo
- CG diario por domicilio
- % Valor do tempo / CG
- % Custo monetério / CG
- Relacéo entre custo generalizado e renda mensal
- Valor do tempo da viagem / km
- Custo monetéario / km

— -CG/km
Etapa 3 Medidas de desigualdade aplicadas & mobilidadene (se¢ac3.1()
- Gini - Indice de Atkinson
- Theil-T - Curva de concentragao
- Theil-L - Indice de concentracéo

Figura 5 Metodologia proposta. Esquema conceitual
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3.2 Descricéo das fontes de dados
Nesta secado se detalham as fontes de dados w@sdiradtrabalho.

Desde o ano 2007, o Banco Mundial financia o Reoj¢ Transporte Urbano de
Buenos Aires (PTUBA) com o objetivo de desenvokstiudos de mobilidade na Area
Metropolitana de Buenos Aires, na Argentina. No 20&0, houve uma extensédo do
projeto para realizar estudos de mobilidade nascipais areas metropolitanas no
interior do pais. Essa nova etapa recebe o norReajieto de Transporte Urbano para as
Areas Metropolitanas Argentinas (PTUMA) e como @aits resultados se encontram
os relatérios e banco de dados das pesquisas tlaregide origem e destino de
viagens correspondentes as cidades de Cordoba (RT@0A1a), Rosario (PTUMA,
2011b), Posadas (PTUMA, 2012a) e San Miguel de maouPTUMA, 2012b).

As pesquisas foram do tipo domiciliar, com entriavaplicada a todos os membros da
familia. Foram utilizados quatro formularios. O npeiro formulario coletou
informacdes béasicas do domicilio, a saber: locgdimado domicilio, dados de contato,
namero de membros, tipo de moradia, posse, disgmgie veiculo, renda familiar,
entre outros. O segundo formulario focou nas inémgdes demograficas e
socioeconOmicas dos membros, como: idade, géneupagdo, grau de instrucao, tipo
de cobertura de saude, carteira de motorista, entres. O terceiro formulario coletou
informacdes relacionadas com as viagens de caddmoeta familia no dia anterior a
pesquisa. Entre essas informagdes, pode-se destacar de origem e destino da
viagem, niumero de etapas da viagem, modos de tmdesptilizados em cada etapa,
tempo de viagem, tempo de espera, distancia denbada, motivo da viagem, custo da
viagem, entre outras informacdes. Por ultimo, ortguBbrmulario estava orientado a

obter as opinides dos usuarios de servico de toatespublico.

O gerenciamento dos bancos de dados das pesquisasilidres foi realizado
utilizando o software Access, ja as analises sttas e cOmputos dos indices de
desigualdade foram feitas com o software R. Finalmed importante destacar que o0s
cOmputos das distancias euclidiana entre centraide®nas de transporte foi feita com
o TransCAD (secéo 3.5).
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E importante destacar que apesar das pesquisas séle desenvolvidas dentro do
marco do PTUMA, cada uma delas possui caractexr$sparticulares que devem ser
levadas em consideragcdo no momento de fazer coqiies,ea saber:

- Definicdo das zonas de transportea pesquisa correspondente a cidade de Cordoba
foi realizada tendo por base um zoneamento quemdspao critério de homogeneidade
interna da zona, isto é, foram contempladas zooascaracteristicas socioecondmicas
similares e evitando barreiras (naturais ou aiify, de forma tal de que o padréo de
mobilidade interna de cada zona seja 0 mais honemgpassivel. As outras pesquisas
utilizaram os setores censitarios de menor tamaaha identificar os pontos de origem
e destino das viagens. Esses setores censitanias fagregados em outras zonas

maiores, denominadas “macrozonas”.

- Amostragem: em todas as pesquisas a amostragem foi probahilistaseada no
nimero de unidades familiares indicadas no censmma de 2001 e com nivel de
confianca de 95 %. A selecdo dos domicilios foatlda de duas etapas, considerando
primeiro o sorteio do quarteirdo e na segunda evaparteio do domicilio finalmente
escolhido. De qualquer forma, a proporcdo de ddioscdla amostra com relagdo ao
total de domicilios existentes na area metropdlitém diferente para cada caso,
conforme o detalhado na Tabela 8.

Tabela 8 Amostra das pesquisas estudadas.

Area N L Amostra
Metropolitana Populagdo Domicilios Domicilios [%] Pessoas Viagens
Cordoba 1.481.079 482.941 2.800 0,57 9.428 15.919
Rosario 1.305.380 383.992 5.096 1,32 15.701 23.013
Tucuman 988.738 256.223 2634 1,02 10.672 14.186
Posadas 348.871 100.419 1.731 1,72 5940 10.241

- Limite de idade minima dos individuos na coleta denformagfes das viagens:
Cérdoba, Rosario e Posadas coletaram as viagerengmaias pessoas com idade igual
ou superior a 4 anos. No caso de Tucuman, o limiieado foi de 3 ou mais anos de
idade.

- Ano de execucgdoas pesquisas de Cérdoba e Rosario foram realizamg®riodo
compreendido entre setembro e dezembro de 2008. pEsquisa correspondente a
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cidade de Posadas foi feita entre os meses decagasttembro de 2010. Finalmente, a
pesquisa de Tucuman foi executada no periodo estneeses de abril e julho de 2011.
Em razdo do contexto econdmico que a Argentinanegses anos, e se tratando de um
pais onde a politica monetéria estava baseada mmoemla com regime cambial
flutuante e com um contexto de inflagcdo elevada 6exdo 4.2), todos os valores
monetarios das pesquisas (por exemplo, custo demaforam corrigidos para o ano
base 2008 para poder efetuar comparacdes. Esslpneato de deflacdo de precos foi
detalhado na secéo 3.6.6.

- Codificacdo de variaveis dos bancos de dadosm razdo de que cada pesquisa foi
realizada por um grupo de pessoas diferentes, lbadeo de dados possui critérios
diferentes na codificacdo das variaveis. Para vesaste problema foi feita uma
recodificacdo das respostas, procurando unificacribérios e mantendo padrdes que
permitam a comparacao entre cidades. Detalhescdaifieacdo foram resumidos no

Anexo eletrénico.

- Distancia de viagem:alguns dos bancos de dados das pesquisas doregiti@
viagens nao possuem informacédo da distancia de wo#@sgem. Apenas existe
informacdo da zona de origem e da zona de degiinprocedimento de calculo da
distancia de viagem é explicado na secéo 3.5.

- Informacdes de renda:as pesquisas domiciliares de viagens de Cordalayrian e

Posadas incluiram informacdes da renda familiarchimn de Rosario essa informacgéo
ndo estava disponivel. No caso de Cérdoba, destacpie as informacdes de renda
foram coletadas a partir de faixas de renda, atrdmim das pesquisas de Tucuman e

Posadas, em que nao houve essa limitag&o.

Destaca-se a importancia da fonte de dados, p@istar ndo tem conhecimento de
estudos de mobilidade prévios nessas quatro cidagles tenham a semelhanca
metodologica e a representatividade estatistica mprenita fazer uma avaliacédo
detalhada e comparativa dos padrdoes de mobilidade.

Outras fontes de dados complementares que foréimadés neste trabalho, séo:

- bases cartogréficas e sistemas de informacoep dfeas;
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- banco de dados de volume de venda e precos dobustiveis da Secretaria de
Energia de Argentina.

- informagdes de volumes de venda de automoveis;
3.3 Variaveis de classificacdo

As variaveis sdo as que permitem agrupar a populegén distintos critérios, com a
finalidade de observar o comportamento dos difesegtupos sociais.

- Quintis de renda per capita corrigida por Unidadede Consumo Equivalente:a
renda per capita € o cociente entre a renda bautdidr e 0 niUmero de integrantes da
familia. Calculada dessa forma, a renda per capiia leva em consideracdo as
caracteristicas de composicdo de cada familiasigtufica que os membros podem ter
necessidades de consumo diferentes segundo o sexada&de. Para corrigir esse
problema existem as escalas de equivaléncia, mtilitadas em estudos de demografia
e pobreza. Trata-se de fatores de correcdo queitperntransformar os niveis de
consumo de uma pessoa em termos de equivaléndmig@uo padrdo (geralmente o
individuo padrdao é uma pessoa do género masculimde édade adulta). Essa
transformacao foi feita a partir da idade e do g&de pessoa.

Conforme descrito na sec¢ao 2.2.2, existem varitecadentes em que foram utilizadas
escalas de equivaléncia em estudos de mobilidaasnar Neste trabalho, a correcéo
por adulto equivalente foi feita utilizando a eacdé equivaléncia do INDEC (2009), a
gual se encontra detalhada na Tabela A 60 do Ahexo

Neste estudo, a renda bruta familiar foi obtida dascos de dados das pesquisas de
viagens, com excec¢ao da cidade de Rosario, paalanqo havia informacgdes de
renda. Nas cidades de Tucuman e Posadas, a infionuig renda foi levantada de
forma aberta, 0 que permitiu calcular quintis dedeeper capita (cinco grupos com a
mesma quantidade de familias), sendo o Q5 o grepoaibr renda per capita e Q1 o de
menor renda per capita. Ja no caso da cidade dmajra pesquisa domiciliar utilizou
faixas de renda, o que foi um limitante ao momedgocalcular os quintis de renda,
motivo pelo qual no caso da cidade de Cérdoba darger capita foi segregada em
guartis (quatro grupos com a mesma quantidadendigida) sendo Q4 o grupo de maior
renda e Q1 o de menor renda. Além disso, o banatades da pesquisa de Cdordoba
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apresentou uma elevada proporcdo de casos ques@anderam a pergunta da renda
(23,4%).

Além disto, vale a pena destacar que a renda évarné@vel continua, mas que depende
da forma em que foi elaborada a pergunta no questem da pesquisa domiciliar de
viagens. Isto €, se a pergunta inclui um conjuet@pcdes de faixas de renda, entédo a
variavel “renda” no banco de dados serd uma vdrifisereta e ndo continua. Caso a
renda seja levantada de forma aberta (variavelimmma)t o analista podera escolher a
guantidade de grupos em que deseja realizar angiiaea(n-quantiles). Na bibliografia
consultada, a classificacéo por quintis (cinco gsuiguais) é a mais utilizada e por isso
neste trabalho o critério escolhido foi utilizargis naquelas cidades com informacao
de renda disponivel. A escolha de utilizar um ddtée classificacdo diferente no caso
da cidade de Cdordoba, com quatro grupos em veinde, @ justificado apenas pelo
fato de que o formato da informacéo de renda égias de rendas o que impediu 0
cOmputo para cinco grupos.

- Indice de Nivel Socioeconémico (INSE):$¢ um indicador desenvolvido pela
Associacao Argentina de Marketing (AAM, 2002), lzak® na capacidade de consumo
da familia. Trata-se de um indicador indireto, peésima o nivel socioeconémico da
familia sem perguntar a renda. Utiliza seis vaig@wada uma com um peso associado,
a saber: 1) a ocupacgédo principal do chefe do dbmigieso maximo de 32 %), 2) a
guantidade de automodveis disponiveis no domic® %), 3) a disponibilidade de
computador, acesso a Internet no domicilio e cadaébito (19 %), 4) o maximo
nivel de educacdo alcancado pelo chefe do domi¢ll® %), 5) a quantidade de
trabalhadores no domicilio (9 %) e 6) a cobertuedina (5 %). O INSE pode ter
valores entre 0 (0 menor nivel socioecondmico)@ (biaior nivel socioecondmico). A

metodologia de calculo do INSE é apresentada naxd\he

- Posse de automévelem razdo de que a disponibilidade de veiculos édado
comum nas pesquisas domiciliares, e que o automépedsenta um dos modos mais
importantes no comportamento quotidiano, € que lteesinteressante analisar,

separadamente, aquelas familias que possuem awgbdamelas que ndo possuem.

- Localizagdo do domicilio: a fim de considerar a localizacdo do domiciliomoo
variavel de segregacao, foi utilizada a distancdigiéiana entre os centroides da zona

de transporte, em que se encontra localizado o dlionda familia e a zona de
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transporte que representa a area central da cidadeaso de Cérdoba, a area central da
cidade foi considerada a Praca San Martin (Zonaralesporte 05), em Rosario a
intersecdo entre a Avenida Cordoba e Avenida SamirM@Zona de transporte
0842503) a qual representa a area comercial pahcip centro da cidade. Ja em
Tucuméan, a Praca Independéncia (Zona de transp®4@2005) foi considerada como o
ponto principal da area central da cidade e emd@ssi a Pragca 9 de Julho (Zona de
transporte 280204).

- Género: esta variavel foi considerada a fim de avaliaexistem grandes diferengas
na mobilidade entre pessoas de sexo masculinoigifem

- ldade das pessoadbram adotadas trés faixas etarias, pessoas jguansores de 21
anos de idade), pessoas adultas (entre 21 e 60darnidade) e adultos maiores (de 60
anos de idade ou mais).

3.4 Indicadores de mobilidade
Os seguintes indicadores de mobilidade foram coadmst para cada caso:

- % de familias imoveis:representa a propor¢do de domicilios nos quaibumerdos
membros viajou, segundo declarado no dia da pesquis

- % de pessoas imoOveig a propor¢do de pessoas que nao realizaram siagetia da
pesquisa.

- Taxa familiar de viagens por dia:é o nimero médio diario de viagens das familias,
considerando a somatéria das viagens de todos ownms, conforme declarado na
pesquisa. A unidade é [viagens / familia / dia].

- Taxa individual de viagens por dia:nimero médio diario de viagens do individuo,

considerando as viagens declaradas na pesquisadade é [viagens / pessoa / dia]

- Tempo de viagem familiar: representa o orgamento familiar de tempo, ou seja,
somatéria do tempo de viagem diario de todas agen@m de todos os membros da
familia. A unidade utilizada foi [minutos / familiaia].

- Tempo de viagem individual:é o orgamento individual de tempo, computado camo
somatéria do tempo de viagem diario de todas agm@que o individuo declarou na
pesquisa. A unidade utilizada foi [minutos / pedsdia).
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- Distancia de viagem familiar:é o orgamento familiar de distancia, computadaoccom
a somatéria das distancias de viagem diarias destasl viagens de todos os membros
da familia. Unidade [quildmetros / familia / dia]

- Distancia de viagem individual:é o orgamento individual de distancia, computado
como a somatéria da distancia de viagem de todemgsns que o individuo declarou
no dia da pesquisa. A unidade utilizada foi [quiéiras / pessoa / dia].

- Duracdo média da viagem:é o tempo médio das viagens. A unidade é [minltos

viagem|.
- Extensao média da viagemé a distancia média das viagens. [quildmetroagem]
3.5 Estimativa das distancias de viagem

Os bancos de dados das pesquisas domiciliaresageng nédo tinham informagao da
distancia de viagem. Somente nas viagens a pé&ftardhda a distancia de caminhada
gue corresponde a distancia total da viagem. Pardemais modos, a estimativa da
distancia de viagem foi realizada utilizando Sisterde Informacdo Geografica (SIG) e
a base cartogréfica do Censo de Populacdo de 208 .se¢cbes 3.5.1 e 3.5.2 séo
explicados os procedimentos de célculo e de centrol

3.5.1 Procedimento de calculo das distancias de viagem

As distancias das viagens entre zonas de origesstind foram computadas como a

distancia euclidiana entre centréides das zonasasoseguintes consideracoes:

- Aquelas viagens com zonas de origem e destieoethfes foram corrigidas em funcéo
do tamanho das zonas de transporte, de acordo cugeoido por WILSON (1990) na
Eq. 27.

d, =[l,f + 1dA +A) Eq. 27

Sendo qued; representa a distancia da viagem entre zorgs[km], I;; é a distancia
linha reta entre centréides das zonas de origemsend (euclidiana) [km] &, A; as

areas urbanizadas das zonag [km?]
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- Aquelas viagens internas, isto €, dentro da memma de transporte, nas quais a
distancia euclidiana entre centroides das zonasigem e destino é nula, a distancia de
viagem foi estimada segundo a Eq. 28, de acordowtrBON (1990):

3
d; :EN/X Eq. 28

Onde,d;: distancia da viagem dentro da zarf&km] e A : area urbanizada da zona
[km?]

- Finalmente, foi feita uma correcdo que leva emsieracdo o fato de que uma

viagem entre uma origem e um destino deve ter umerdirio que acompanhe a

geometria das ruas, pois a linha reta € uma sicgjdio. Isto pode ser corrigido com

um fator de correcdo do trajeto (do ingléstour factoy que, baseado nos resultados de
CHALASANI et al.(2005) e WITLOX (2007), pode ser estimado utildama Eq. 29.

d. = 1'41mij_0’06 Eq. 29
Onde,d. representa a distancia da viagem corrigida [krd] & a distancia da viagem
entre zonas ej [km] obtidas a partir da equacao corresponderge ZE ou Eq. 28).

E importante esclarecer que as pesquisas de viagenmcluem nenhuma informacio
georreferenciada das origens e destinos das viagenms detalhe dos itinerarios
percorridos. Dessa forma, é recomendavel fazeomsgbes enunciadas, anteriormente,

para evitar uma subestimacgao das distancias.
3.5.2 Procedimento de controle das distancias e tempos dagem

A fim de manter um controle na coeréncia dos radaol da estimativa da distancia de
viagem foi adotado um procedimento de controle d@d®sena variavel velocidade de
viagem e levando em conta o modo de transportzadd. A varidvel velocidade
resulta interessante como controle, pois vincuflarmacdes da distancia (estimada) e
do tempo de viagem (declarado na pesquisa).

O critério de controle consistiu em selecionar é&gieasos, em que a velocidade de
deslocamento se encontra fora dos limites aceggvaia cada modo de transporte,
sendo esses limites 0s seguintes: para 0 modo SHrablimite inferior € 3 km/h e o
superior 40 km/h; no caso do automovel, 5 km/h &@th; para o taxi, 5 km/h e 80

km/h; no caso da motocicleta, 5 km/h e 60 km/ha e deslocamentos a pé, 1 km/h e
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8 km/h. Por ultimo, para os deslocamentos de bigiclos limites foram 3 km/h e 20
km/h. Essas velocidades correspondem ao totaladgewi, isto €, desde 0 momento em
gue a pessoa sai da origem até chegar ao desiihando tempos de espera, paradas e
transbordos.

Os casos selecionados com velocidade fora dose$nmgnunciados, anteriormente,
foram controlados de forma manual, verificandogus#e:

- Controle do tempo de viagem: o primeiro contrfoleverificar se a diferenca entre o
horario de saida na origem e o horario de chegaddeatino é igual ao tempo de
viagem existente no banco de dados. Isto pernutitigir 259 registros de viagens na
pesquisa de Posadas, 6 registros em Tucuman eC$éetoba.

- Controle do nimero da zona de origem ou desttomo os bancos de dados de
viagens das cidades de Posadas e Tucuman possuender®cos da origem e do
destino de cada viagem (incluindo nome da ruaydaar referéncia), isto permitiu

identificar casos com erro na codificacdo do nunwaozona. Foram corrigidos 621
registros de viagens na cidade de Posadas e 108b@nto de dados de Tucuman. Os
enderecos foram localizados com ajuda de servicoha@as disponiveis na Internet,
principalmente, os sites Google Maps, Yahoo Majp&rStreet Map e mapas de bairros

e informacdes disponiveis nos sites das prefeituras
3.6 Estimativa do custo monetario da viagem

O custo monetario das viagens depende do modaadsporte escolhido pela pessoa.
No caso das pesquisas domiciliares, a informagcdoudto monetario foi coletada a

partir da declaracdo da pessoa que fez a viageonpdsle representar um problema
caso a pessoa nao lembre (ou ndo conheca) o custagem, principalmente para o
modo individual motorizado (automdveis ou motodad®, em que € mais dificil ter

consciéncia dos custos totais da viagem. A contdmaos itens 3.6.1 ao 3.6.5
apresentam os procedimentos, equacdes e considerpgia a estimativa do custo da
viagem segundo cada modo de transporte.

De posse dos custos por quildmetro e por viagermada modo, foram preenchidos os
bancos de dados de viagens, indicando para cada cassto da viagem declarada pelo
individuo. Dessa forma, o banco de dados permitegag as informac6es de custo (ou
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gualquer outra variavel relacionada as viagens)gessoa, por familia ou qualquer
outra agregacéao desejada (por exemplo, por zona).

Para facilitar a comparagdo entre as pesquisasdddes distintas, as quais foram
realizadas em anos diferentes, foi necessaricaajastvalores monetarios para levar em
conta a variagdo dos precos em um contexto inflacio. Esse aspecto foi detalhado na
secao 3.6.6.

7

Finalmente, é importante destacar que em razaaudeag pesquisas domiciliares de
viagens representam o comportamento dos individumsum dia laboral e ndo h&
informagBes de mobilidade aos Sabados, Domingoedadbs, é que o computo do
custo mensal foi realizado considerando 22 dias ptar més.

3.6.1 Modo transporte publico

Para este modo, o custo da viagem é igual a somal#s tarifas de transporte publico
utilizadas nas distintas etapas da viagem. Geraémemas pesquisas de viagens este
dado ndo apresenta maiores problemas, pois o daltarifa de transporte publico é um
valor que é facil de ser lembrado pelo usuariomAtiisso, a estrutura tarifaria tanto do
transporte urbano quanto do transporte intermuaiédpum dado conhecido que pode
ser facilmente verificado. No caso dos bancos ddoslautilizados, todos eles
apresentaram o valor da tarifa de transporte pulolicretamente preenchido em todas
as etapas da viagem, somente uns poucos errosgdacdd foram corrigidos.
Formalmente, o custo de viagem no modo transpaitibcp pode ser representado pela
Eqg. 30.

FTransporﬂéL]blico = zt Eq 30

i=1
Onde, o custo da viagenk) é calculado como a somatéria do valor da tarda d
transporte publicot) nasm etapas que conformam a viagem. Estes valores foram

declarados pelos individuos nas pesquisas de \@agen
3.6.2 Modo automdével

Nenhuma das pesquisas domiciliares de viagenssadaB neste trabalho possui
informacao relacionada ao custo operacional dosnaeis. Desta forma, o custo
operacional do automovel foi estimado utilizandéga 31.
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— ~automoév automove
FAutomc’)ve'I_C\/ m + E+Cf Eq 31

Onde,F € o custo por quildmetro do automével,é o custo variavel de operagéo
(definido na Eqg. 32)d é a distancia percorridace representa os custos fixos (Eq. 35).
FinalmenteE é o custo do estacionamento declarado na pesgaisauver.

As pesquisas domiciliares analisadas possuem dstalas caracteristicas do veiculo
gue cada familia possui, a saber: o tipo de veig¢aldomovel, pick-up, etc.), o
combustivel que utiliza (gasolina, 6leo diesel oés Glatural Veicular) e o ano de
fabricagdo. Desta forma, foi possivel ter uma edtfira do custo operacional do veiculo
de cada familia. Para isso, 0s seguintes passars foecessarios:

- Precos dos combustiveigp): os precos de combustiveis foram obtidos do dste
Secretaria de Energia, organismo oficial que fagresvolumes e precos de venda para
cada tipo de combustivel, desagregado por postwr eigade. Isso permitiu calcular o
preco médio de cada tipo de combustivel ponderattbvwlume de vendas, para cada
cidade, conforme o resumido nas Tabelas Al, AS5e AA3 no Apéndice I.

- Rendimento dos veiculogr): para determinar o rendimento médio foi precistng
gual é o tipo de veiculo que é representativo ota fde cada cidade. Para isso foram
utilizados dados de venda de veiculos fornecidds @gsociacdo de concessionarias,
aceitando a simplificacdo de que os dados de vdaodailtimos anos representam a
frota automotora da cidade. Esse processo foi fpdama cada cidade, conforme
apresentado nas Tabelas A17, A18, A19 e A20 do @dipén. Para veiculos de mais de
10 anos de idade foi adotado um valor de rendimigotd a 80% do rendimento médio
dos veiculos novos. Isto foi estimado em funcéovaleres observados em revistas
especializadas. Para levar em conta o tipo de lee(carro, caminhonete, caminhao,
etc) foram adotados o0s seguintes valores: veictifms utilitarios de carga ou
caminhonete tem um consumo de combustivel 25% mamwio automovel, os veiculos
tipo utilitario esportivo um consumo 50% maior ao darro, e 0s caminhfes um

consumo 100% maior ao do carro.

- Quildmetros médios rodados por mésesse dado € necessario para ponderar 0S
custos fixos e de manutencdo em fungdo dos quitdmenhédios percorridos. Neste
estudo foi utilizada a distancia média de viagemdi®m que as familias com automével
declararam na pesquisa, multiplicada pelo nameralide por més. Na cidade de
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Cérdoba foi adotado um total de 1.040 km/més (edeimnte a 34 km/dia), na cidade de
Rosario a quilometragem mensal foi de 910 km/m&s k{®/dia) e nas cidades de
Tucuméan e Posadas foi adotado 520 km/més (17 Km/dia

Dessa forma, os custos variaveis podem ser repaggenem termos matematicos
mediante a Eq. 32:

Cautomc’)veID: pcombustivd +C

v r manuteng&o Eq .32

Onde,r é o rendimento médio do veiculo (quantidade déopetros que o veiculo
consegue rodar com uma unidade de combustfvelpreco da unidade de combustivel
€ Cmanutencio O CUSto de manutencéo por quilometro rodado, ¢ dg@ende do ano de
fabricagdo do veiculo. O custo de manutencdo inzllibrificante, pneus, reparos
mecanicos e a lavagem. Para veiculos consideraess” (aqueles com menos de 10
anos de idade) o custo de manutencao foi estimaegiendo a Eq. 33 e, para veiculos
mais velhos, segundo a Eqg. 34. A principal difeacéca frequéncia dos reparos
mecéanicos (a cada 10.000 quildmetros no caso dmilesinovos e a cada 4.000
quildmetros para os veiculos com mais de dez amdstdicacao).

o C A
Cmanmen éO: Clubnflcante + pneu + Cmecamca +C|r:5:S:rln Eq 33
“° 1000k 5000k 1000 g
CIubrificante Cpneu Cmecénica mensal
Cmanu en éo: + + + avagem Eq. 34
s 000G | 5Q00KT | 400K q

Onde, Cuprificante representa o custo do lubrificante que deve seatlo a cada 10 mil
quildmetros, cpneu € 0 custo dos pneus considerando uma rodagemédé&latmil
quildmetros. Por outro ladGyecanicarepresenta o custo de um reparo mecanico com um
valor igual a um servico de manutencédo ($Arg 70@mm 2008), considerando que 0s
veiculos velhos precisaram de um reparo a cada quitimetros (Eqg. 34) e 0s novos a
cada 10 mil quilometros (Eq. 33). Esses valoreanbaseados nos valores de servico
de manutencdo de um carro médio na cidade de Cdm@mlano 2008. Finalmente, o
custo da lavagem foi estimado como uma lavagemésr ($Arg 30 ao ano 2008), ou
seja, para obter o custo de lavagem por quildomdewem ser considerados o0s
quildmetros médios para cada cidade (descritosiantente).

70



anual anual
automovel mensal mensal impostos + Ccarteira + inspegéo

Cf = Cdepreciagé + Cseguro 12 512 12 Eq 35

Onde, o custo do seguro mensal foi estimado en8%0fb valor do veiculo novo e o
custo anual dos impostos foi estimado em 3,2% dor \@o veiculo. A carteira de
motorista tem um custo fixo por cinco anos de ala e a inspe¢do técnica veicular
obrigatdria deve ser realizada uma vez por ancasEssnplificacdes sédo validas para
cidades Argentinas. O custo mensal de depreciagiestimado utilizando uma
depreciacéo linear, segundo a Eq. 36.

P~ P

mensal — ( novo 10anos)

Cdeprecia(;éo - 1012 Eq 36

SendoPyv 0 preco do veiculo novo a valores de mercadyoeo valor de mercado
para uma idade de 10 anos, o qual foi estimadoG8md valor do veiculo novo.

Os resultados de custo por quildbmetro por tipo dradvel e para cada cidade
analisada sao apresentados na Tabela 18 da s&céo 5.

3.6.3 Modo motocicleta

O custo de operagao da motocicleta foi definiddodma similar ao detalhado para os
automéveis. Na secédo 5.1, a Tabela 17 resume oesglor quildbmetro rodado para as
motocicletas de acordo com os pre¢os de cada citade destacar que em todas as
cidades analisadas, o tipo de motocicleta maisiénetg no mercado é a motocicleta de
pequeno porte, com motor entre 50 e 120 centimetioisos e de baixo custo.

3.6.4 Modo taxi

O caso do taxi ou remis o célculo é simples, pejgedde da tarifa determinada pela
prefeitura vigente no momento da pesquisa. A Egepiesenta em termos matematicos

0 custo por quildbmetro.

I:Taxizb-I_ani[d Eqg. 37
Sendo:b bandeirada do taxi @, € 0 valor por quilémetro rodadodea distancia da

viagem declarada na pesquisa (em quildmetros).
3.6.5 Modos nédo motorizados

Finalmente, os deslocamentos de bicicleta e anaéfoonsiderados com custo nulo.
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3.6.6 Deflacdo de valores monetarios em um contexto infleonario

Neste trabalho, a correcdo dos valores monetaoosreflizada considerando o
indicador de preco do consumidor elaborado pelaipc@a de Santa Fé, o qual, no
periodo entre 2007 e 2013, apresentava valoresanafgveis e era mais utilizado no
meio académico (UNIVERSIDAD DE BUENOS AIRES, 2010).

Independentemente do indicador de preco ao consuratdizado, a correcdo de um
valor monetario € calculada através da Eq. 38 (I8DE02).
_ vy arPC,
Va—W—Vf |]:f/a Eq. 38
Sendo quey, representa o valor deflacionado para a data angen; é o valor na data
final f e os indices de precos ao consumidor séo repaeesnpor IPC. A relacéo entre

os IPC representa o fator corretg. Os valores do indice de pregcos e do fator de
corregao sdo apresentados na secgéo 4.2.

3.7 Estimativa do valor do tempo

Para estimar o valor do tempo foi utilizado um nlodke escolha discreta do tipo logit
multinomial, considerando quatro modos de trangparansporte publico, automével,
taxi e modos ndo motorizados (ver codigo de progcdim do R na secdo A.3 Apéndice
V). A estimativa dos pardmetros foi feita conside€i@ o método de maxima
verossimilhanca. Os parametros do modelo foranbrealos baseados nos dados das
pesquisas domiciliares de origem e destino de mEges quais sdo do tipo preferéncia

revelada.

3.7.1 Preparagdo do banco de dados para estimativa de meld de escolha

discreta tipo logit multinomial utilizando o software R

A partir das pesquisas domiciliares foi possivehhmxer as caracteristicas (custo,
tempo, caminhada, etc.) das viagens realizadascpgda pessoa, mas nao se tem
informacé&o declarada de como seria essa viagemacpessoa tivesse escolhido outro
modo de transporte diferente. A informagdo dos modternativos, ou seja, as
caracteristicas das viagens “ndo escolhidas” tiwetue ser estimadas, pois sdo
necessarias para calibrar o modelo de escolhathscr
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Os bancos de dados utilizados tém uma represenéstatistica adequada para cada
zona de transporte, 0 que permite estimar as eaistatas de viagem dos modos
alternativos a partir dos valores médios observanscada zona de transporte. Em
outras palavras, para cada zona de transportes$siyel determinar a velocidade média
de cada modo de transporte, o tempo de espera do tmansporte publico e a distancia

de caminhada na origem e no destino da viagem.aDfessa, foram estimadas as

caracteristicas de cada viagem “nao” escolhida pada cidade. No Apéndice lll, as

Tabelas A24, A25, A26 e A27 resumem essa informgg@i@ as quatro cidades

analisadas.

O seguinte passo foi adequar a informacdo das nsageveladas e das viagens “néo
escolhidas” em um unico banco de dados apto paratsepretado pelo software R.
Aqui é importante destacar que na calibracdo daginpgros do modelo logit
multinomial foi utilizado o pacotémlogit” (CROISSANT, 2013). Esse pacote permite
dois formatos do banco de dados. No primeiro cadormato “largo”, cada linha do
banco de dados € uma situacdo de escolha e todaséasis de cada alternativa (modo
de transporte) devem ser colocadas nas colunasgihdo formato € o “extenso”, em
gue cada fila € uma alternativa indicando queuagito de escolha é definida por um
conjunto de filas. Esse formato tem a vantagemuggeaginformacao fica mais legivel
para o usuario, pois utiliza menos quantidade tlenaes. Para este trabalho foi utilizado

o formato “extenso” segundo a descricao a seguir.

- ldentificagdo da situagdo de escolhaas informagdes das viagens levantadas pela
pesquisa domiciliar representam uma preferéncielada, ou seja, cada registro indica
uma escolha da pessoa. Essas viagens declaradpssgaisa de viagens foram
identificadas pela variavékescolha” (do ingléschoicg que recebe valor “1” para as
viagens escolhidas e “0” para as viagens “néo lesiad”’. Dessa forma, considerando
gue sao quatro modos de transporte (transporteicpibhutomdével, taxi e nao
motorizado), o banco de dado ficou conformado cositdrnativas por escolha, das
quais s6 uma das alternativas foi a escolhida p&l@rio. As trés restantes sdo modos
alternativos nao escolhidos.

A Tabela 9 representa um extrato do banco de dedoso objetivo de ilustrar o
anterior, sdo apresentadas trés situacées de @&sawdh primeiro caso a pessoa

identificada com o niumero um faz uma viagem comemni na zona de transporte 1 até
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a zona 12 com uma distancia percorrida de 5,2émeiros. A informagcao obtida na
pesquisa domiciliar indica que a pessoa viajouraesporte publico, ou seja, escolheu
esse modo e por isso a coluna “escolha” adotaos ¥alOs demais modos de transporte
nao foram escolhidos e, por isso, possuem valar nal coluna “escolha”. Aqui é
importante destacar que, todas as caracteriste@agagem nos modos alternativos,
neste caso os modos 2, 3 e 4 (automovel, taxi enm@torizado) representados na
Tabela 9 com células de cor cinza, foram estimadpartir da informacdo de outras
viagens existentes na mesma zona de transpomecuito da viagem foi estimado em
funcdo do explicado na se¢édo 3.6. Continuando caremplo, a segunda pessoa se
deslocou a pé e a terceira escolheu o transpobote@U

- lIdentificagdo do conjunto de alternativas deve se identificar quais s&o as
alternativas de cada individuo. Neste caso, féizatla a coluna “modo”, a qual indica
os quatro modos. Dessa forma, para cada viageneexigés modos alternativos
conformando um conjunto de quatro alternativas (as@lhida e trés n&o escolhidas).
Uma cépia do banco de dados foi incluida no Aneleir@ico, o arquivo é
“MNL_4cidades_tp_car_tx_nomot_RV1.csv".
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Tabela 9 Exemplo de banco de dados para calibrar um moaeéscblha discreta tipo logit multinomial com R.
Id_pesso Zona ( Zona ( modc nome_mod escolhi time_to wait_time cuad_« cuad_ disi vel cos
1 1 12 1 ;m;‘;"”‘ 1 20,00 5,00 2,00 1,00 524 1572 1,50
1 1 12 2 Automoével 0 15,93 0,00 0,00 000 524 1974 5,89
1 1 12 3 Taxi 0 13,52 0,00 0,00 000 524 2324 10,99
1 1 12 4 Na&o Motorizado 0 88,93 0,00 0,00 0,00 5,24 3,54 0,00
2 2 5 1 ;m;‘;"”‘ 0 1,69 10,30 3,10 2,22 040 1421 150
2 2 5 2 Automével 0 1,23 0,00 0,00 000 0,40 1944 045
2 2 5 3 Taxi 0 1,30 0,00 0,00 000 0,40 1843 3,84
2 2 5 4 N&o Motorizado 1 5,00 0,00 0,00 000 040 4,80 0,00
3 1 7 1 ;m;‘;"”‘ 1 10,00 5,00 1,00 6,00 299 17,94 1,50
3 1 7 2 Automével 0 9,09 0,00 0,00 000 2,99 1974 3,36
3 1 7 3 Taxi 0 7,72 0,00 0,00 0,00 2,99 2324 7,67
3 1 7 4 Na&o Motorizado 0 50,74 0,00 0,00 0,00 2,99 3,54 0,00
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3.7.2 Especificacao das funcdes de utilidade

As funcbes de utilidade para cada modo de trarsgoram especificadas de forma
linear e aditiva de acordo com as Eg. 39, Eq. 49, A e Eg. 42. E importante
esclarecer que estas equacgdes foram definidasreg@dilde um processo de escolha de
varidveis em que diversos modelos, com equac¢Oesridveis diferentes, foram
testados. A escolha foi baseada nos indicadoretesiempenho e ajuste descritos na
secao 3.7.3.

Neste trabalho foi adotado um unico valor de tepg@@ todos os casos e cidades, sem
diferenciar pelo nivel de renda nem pelo modo dasporte utilizado. O trabalho é
baseado na premissa de que, a fim de avaliar gudddade da mobilidade urbana e
computar indices de forma agregada, € aceitavelideEnar um Unico valor econémico
do tempo para todos os individuos da sociedaddatibena avaliacdo da desigualdade
da renda nas ciéncias econdmicas, a aplicacao eldislan do tipo objetivas considera
gue todos os individuos tem a mesma valoracdo deumdade monetaria.

O resultado da estimativa dos paramet@s: ( Soc , Brv, ¥ oist » ¥ ven Voist » Vven,

Vo oist s ¥ vens PVbist € P™Mver) é apresentado na secéo 5.2.
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U (TP ): CTP + BCM ECM TP + BTV DTV TP + ﬂé))(r:igem DDC 'I(')F:.igern + ﬂ[?(?s‘ino DDC TI:I:’eS‘ino + y;‘;[ DDl + yJ:h DD 2 Eq- 39

u (A) =C,r*+ B M , + 8, OV, + ﬁé))(r:igem bC grigem + ﬁl:?ésmo [bC Ees‘ino + yl;st D1+ yVAeh b 2 Eq 40
u (TX ): Coi * Bew EEM o + By OV + ﬁé))(r:igem bC Toxrigem + ﬁl:?ésmo bC T?(eﬁino + ygét D1+ V\Iexh D 2 Eq 41
U(NM ):CNM + By OV +y|:’)\‘ig/|t EDl+yv':':1A D2 Eq 42

Onde:

U(TP): funcéo utilidade do modo Transporte Publico.

U(A): funcéo utilidade do modo Automovel.

U(TX): funcéo utilidade do modo Taxi.

U(NM): funcéo utilidade do modo Nao Motorizado.

CM;: custo monetario do mogo

TV;: tempo total da viagem no moflo

DC;: distancia de caminhada para acesso/egresso da modo

Ci: constante especifica de cada modo

D1: variavel binarigdummy)adota valor 1 quando a distancia de viagem é mandgual a 1 quildbmetro e valor nulo para distdaanaiores.
D2: variavel binarigdummy)adota valor 1 quando a familia possui automéweller nulo quando néo tém automével.
Leom: parametro relacionado ao custo monetério da viggemuns para todos 0s modos).

[oc : parametro relacionado a distancia de caminhadayes para todos 0s modos).

[rv. parametro relacionado ao tempo de viagem (comparastodos os modos).

VYoist - parametro relacionado as viagens curtas (pararespecifico de cada modo).

Wen : parametro relacionado a disponibilidade de aGt@h(parametro especifico de cada modo).
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3.7.3 Medidas de desempenho e ajuste do modelo

Os critérios utilizados como indicadores de desermpedo modelo logit para a

estimativa do valor do tempo séao:

- Coeréncia dos sinais dos parametro§3 e )): independente do resultado apontado
pelas medidas de desempenho do tipo estatistisasnais dos parametros devem ser
coerentes, isto é, baseado na teoria de maximizagéaltilidade, as variaveis

relacionadas com o esforco que o individuo realigara fazer a viagem como, por
exemplo, o tempo de viagem, o custo monetario @distancia de caminhada devem ter
um sinal negativo indicando “desutilidade”. J&4 asiaveis que indicam caracteristica
do individuo, por exemplo, se possui ou ndo aut@npedem ter sinal positivo ou

negativo.

- Coeréncia no valor econémico do tempo de viageme acordo com o detalhado na
secao 2.4.3, o valor econdmico do tempo de viageva ter valores coerentes com 0s
valores de renda da cidade e do pais. Aqueles o®dgle apresentaram um valor
econdbmico do tempo muito diferente do valor da aen@dia da cidade ndo foram
considerados.

- Teste de razdo de verossimilhanca (Chi quadradogsse teste permite identificar se
0s parametros do modelo sdo significantes em cag@arcom outro modelo, o qual
possui alguns parametros restringidos. De acordo l®OUVIERE et al. (2000), é um
teste de hipoteses baseado na hipétese nula demgrobabilidade de um individu®;)
escolher a alternativeé independente do valor dos parédmetros na fungamatielo
logit multinomial, indicando que se a hipétese éaejeitada, os parametros do modelo
tém significancia nula. Formalmente, a razdo deossmilhanca (L*) € descrita

segundo a Eq. 43.

maxi_(«)
m axL(Q) Eqg. 43

Sendo: L* é a razdo de verossimilhancamaxL@ €é a funcdo de méxima

* =

verossimilhanca resultante do modelo ddnparametros restringidosmeaxL(@) € o a

funcdo de maxima verossimilhanca do modelo semig@éss (modelo completo).

De acordo com LOUVIEREt al. (2000), € possivel demostrar que a quaiaia(L*)
possui uma distribuicdo do tipo Chi quadrado, fdnmeate descrito na Eq. 44. Dessa
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forma, é possivel comparar dois modelos a partirvalor da verossimilhanca, o
completoL(2) e o restringidoL(«) e verificar se os parametros séo significativos
utilizando um teste de hipotese nula com distrémi€hi quadrado comel graus de
liberdade e um determinado nivel de significaricla A partir da Eq. 43 e da Eq. 44, a

verificacdo do teste de hipétese nula pode serittiesegundo a Eq. 45.

-2InL*~ (am) Eq 44

- bl 2 ;
Se 2 E(|09 L (a)) IOg L (Q )) > /Ycritico para (a’ M ) Eq 45

entdo deve ser rejeitada a hipétese nula de gparémetros testados sédo nulos.

- Indicador g*-McFadden também chamado como pseudoeR Rhé é um indicador
desenvolvido por MCFADDEN (1974), também baseados nealores de
verossimilhanca do modelo complét@?) e do modelo sem nenhum parametro, apenas
as constantes(0), definido formalmente pela Eqg. 46. O valor#eMcFaddenpode ser
entre 0 e 1. Alguns autores afirmam que valoreedh20 e 0,40 dg?-McFaddenséao
equivalentes a valores de 0,70 e 0,90 do coefeiethe determinacdo (R?)
tradicionalmente utilizado nas fungdes lineares MEDICICH & MCFADDEN, 1975,
LOUVIERE et al, 2000).

II: II__((E(;)) Eq. 46

0° —McFaddenl-

- Critério de informacgdo de Akaike (AIC): € um indicador da qualidade do modelo,
isto € mede o compromisso entre o ajuste do maal@lacomplexidade do mesmo. O
critério de informacdo de Akaike (AIC) ndo é umtéede hipdtese nula, € apenas um
indicador que permite comparar dois ou mais modedssolhendo o que melhor
desempenho tém e menor quantidade de varidveised&®o utiliza. Foi desenvolvido
por AKAIKE (1974) e formalmente é descrito seguadaq. 47.

AIC=2k-2InL Eq. 47

Sendo: AIC é o valor do critério de informacdo dkaike, k € a quantidade de

parametros que existem no modeb é o maximo valor da funcdo de verossimilhanca
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do modelo avaliado. Dado um conjunto de modeloslidatos, o melhor sera aquele
gue apresente o menor valor de AIC.

3.7.4 Determinagao do valor do tempo

De acordo com o revisado na secédo 2.4.3, o valonGenico do tempo de viagem
(VTV) corresponde a taxa marginal de substituigétoeea utilidade marginal do tempo
de viagem e a utilidade marginal do custo da via@evtgS(TV, CM))Em razao de que

as funcgbes de utilidade foram definidas como coatdias lineares, o valor do tempo
corresponde, simplesmente, ao quociente entreamme&ro do tempo de viage() e

0 parametro correspondente ao custo monetaricademwi (5cv), segundo a Eq. 48.

ou
TV _ P
VTV =TMgsS(TV,Cm )= LV = v
U B, =a. 48
dCM

O valor econémico do tempo € dado em unidades dg AAinuto.
3.8 Composic¢éo do custo generalizado

De acordo com o detalhado na secdo 1.2, um dosvoij@specificos deste trabalho é
verificar a aptiddo do conceito de custo generddizpara avaliar desigualdades na
mobilidade urbana. Desta forma, utiliza-se o cdocéde custo generalizado discutido
na secéo 2.4 como medida que contempla os doiscr@nfes: o tempo de viagem e 0
custo monetario. A Eq. 49 explica, formalmentepmgosicdo do custo generalizado.

CG, =CM , +VTV OO0V, Eq. 49
Assim, o custo generalizado da viagg@G) possui um componente de custo
monetario (CM;) e outro componente relacionado ao valor monetdoiccempo de
viagem composto pelo valor econdmico do terf\¢bV), o qual € o mesmo para todas
as viagens e para todos os individuos, e o tentpbda viagen(TV)) entre a saida da

origem e a chegada no destino.
3.9 Indicadores de mobilidade baseados no custo genearaldo

- Custo generalizado médio por viagemg o valor médio por viagem, computado
como a somatéria de custo generalizado dividido peflal de viagens realizadas. A
unidade utilizada foi [$Arg / viagem]
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- Valor do tempo médio por viagem:representa o valor monetario correspondente ao
tempo de viagem, isto é, a parte do custo genadalizue € por causa do tempo que a
pessoa dedicou na viagem. E representada em temometarios [$Arg / viagem]

- Custo monetéario médio por viagem:representa o dinheiro propriamente gasto na

viagem. [$Arg / viagem]

- Custo generalizado diario por individuo: € o orcamento individual de custo
generalizado por dia, computado como a somatoériaudto generalizado de todas as
viagens realizadas pelo individuo no dia da peaguisunidade utilizada foi [$Arg /
pessoa / dia]

- Custo generalizado diario por domicilio:representa o orgamento familiar de custo
generalizado, ou seja, a somatodria do custo géretal diario de todas as viagens de
todos os membros da familia. A unidade utilizadgHarg / familia / dia].

-% Valor do tempo em relagédo ao custo generalizadaccomputado como o valor
monetario do tempo de viagem, dividido pelo custoegalizado total. Indica qual € a
parcela do custo generalizado correspondente apotede viagem em termos de
percentagem [%0]

-% Custo monetario em relacdo ao custo generalizadeomputado como o total de
dinheiro gasto dividido pelo custo generalizad@ltoEste indicador mostra qual é a
parcela do custo generalizado correspondente atw cusnetario, computado em
termos de percentagem [%].

- Relacdo do custo monetario médio mensal com a rendaédia mensal:€ um
indicador de capacidade de pagamento, ou sejararestlacdo entre a despesa mensal
em transporte (incluindo todos os modos e viagersyenda média mensal. A despesa
mensal foi computada considerando 22 dias Uteisndsy sem levar em conta os finais
de semanas. O resultado deste indicador se apesariermos de percentagem [%].

- Relagéo do custo generalizado médio mensal conrenda média mensal:é um

indicador de capacidade de pagamento que incleingponente do tempo de viagem,
em termos monetarios. O resultado deste indicadoramesenta em termos de
percentagem [%]. O custo generalizado mensal faipetado considerando 22 dias

Uteis por més.
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- Valor do tempo de viagem médio por quildbmetro:é o valor monetario por
quildmetro correspondente ao tempo de viagem,&sta parte do custo generalizado
que é por causa do tempo que a pessoa dedicoagenvi E representada em termos
monetarios [$Arg / quildmetro]

- Custo monetario médio por quildmetro:é o dinheiro gasto dividido pela quantidade
de quildmetros percorridos. E representada em semumetarios [$Arg / quildmetro].

- Custo generalizado médio por quildmetro:é o custo generalizado total dividido
pelo total de quildmetros percorridos. Representedotermos monetéarios [$Arg /

quildmetro].

Estes indicadores baseados no custo generalizesio foomputados para cada uma das

variaveis de classificacéo.
3.10 Aplicacdo das medidas de desigualdade de renda a bilmlade urbana

Conforme observado na revisdo (secdo 2.2.4) exisligersos tipos de medidas de
desigualdade. As denominadas medidas objetivasisguades medidas de dispersao que
podem ser aplicadas a qualquer variavel (MEDEIRZDS2), como séo o coeficiente de
Gini, os indices de Theil-T e Theil-L, entre outrds medidas do tipo normativas,
como o indice de Atkinson, tém a vantagem de qugiipo distributivo” pode ser
“ajustado” por meio do parametro de aversédo a daklgde, indicando explicitamente
qual € o grau de tolerancia que a sociedade tenredegdo a desigualdade. E,
finalmente, existem medidas de concentragdo que a&soque relacionam as
desigualdades de uma quantia distribuida na pdpulagom as caracteristicas
socioecon6micas (ou demograficas, entre outrappgalacao.

No caso especifico do indice de Atkinson, ainddestaca que a quantia a ser avaliada
deve ser coerente com a equacdo de utilidade peogedo Atkinson (ver secéo
2.2.4.4).

Para resolver os problemas abordados anteriormestes trabalho propde considerar a
mobilidade de forma similar aos impostos, istoodna@ um “custo” que reduz a renda e
gue altera a distribuicdo original da renda de #osmilar aos impostos. A secédo 3.10.1
trata, em detalhe, a forma em que foram planteaddadices objetivos e normativos

para os calculos de desigualdade.
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3.10.1 A mobilidade quotidiana considerada como um imposto

A proposta de considerar a mobilidade quotidiammaccam “custo” que altera a forma
em que a renda é distribuida na sociedade, pod@laeteada utilizando tanto o
conceito de custo monetario das viagens gquantsto generalizado das viagens e para
0s niveis de agregacdo familiar ou individual. Igermite responder a seguinte
perguntaO custo generalizado (ou monetario) que as pesgmasamilias) dedicam a
mobilidade quotidiana diminui ou aumenta a desidade de renda existente?

O problema que apresenta este enfoque é que aidadbil quotidiana é uma
caracteristica da vida das pessoas que dependealbas pessoais, preferéncias, nivel
social e de fatores externos, como o sistema depoate e caracteristicas da cidade.
Para que a comparagao seja coerente resulta nregessdiar um conjunto homogéneo
de viagens, por exemplo, viagens ao trabalho.

Dessa forma, foi realizada uma comparacao da dddmpe de renda (familiar ou
individual) com a desigualdade da “renda corrigidal seja, o valor da renda menos o
custo generalizado resultante das viagens ao lalfdh familia ou do individuo). A
valoracédo da desigualdade foi quantificada com edidas objetivas (Gini, Theil-T ou
Theil-L) de acordo com as Eg. 50, Eqg. 51 e Eq. 52.

Gyee =13 ((y ~CG)-(y2-CG,) £q. 50
_1a(y-cq), ((y, —cca))
T cG ~ _ l .
4 nizﬂ: Hyce r{ Hyce =a- 51
/‘Iy—CG
y—CG - ZI [( -CG. )j Eq 52

Sendon o total de pessoas (ou familiag)i;CGi) representa a renda corrigida, isto €, a
renda mensal menos o custo generalizado mensalidgsns de ida e volta até o

trabalho da pessoa (ou familiap t4.cc € a média da renda corrigida. E importante
esclarecer que para o cOmputo do custo generalimadsal foram considerados 22 dias

uteis / més.
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Como complemento também foi estimada a renda Gidef, baseada no custo
monetario, ou seja, considerando as despesas espdrée. As Eg. 53, Eq. 54 e Eq. 55
apresentam, formalmente, os indices de Gini, Thed- Theil-L para avaliar a

desigualdade de renda corrigida pelo custo mooetari

Gyen =1-1 3 ((y ~CM) -y, -CM,.) £q. 53

i=1

1y -cM), [ (v -CM)
T, : ~In Eq. 54
y-CM nzl‘, o { 1, o q
U,
Lycw = Zl [( yCC:I\IAVI )J Eq. 55

Onde,(yi-CMi) é a renda corrigida pelo custo monetario mensalestocamentos para
ir e voltar até o trabalho. Aqui também foram cdasados 22 dias uteis / més para o

calculo do custo monetario mensal.

No caso do indice de Atkinson, deve-se verificage ququantia a ser avaliada seja
compativel com a equacao de bem-estar (ver se2d@b4). Neste caso a diferenga entre
a renda e o custo generalizado das viagens adhimati@o apresenta problemas (Eq. 56)
0 que permite a correta aplicacdo do indice dendtd a avaliacdo das desigualdades
na mobilidade urbana. As Eq. 57 e Eq. 58 represeatmdice de Atkinson.

rabalho i—CGitl’abtho 1_£_1
U(y, -ce =y = 1-¢ ) Eq. 56

SendoU(y;-CG) a utilidade obtida por uma pessoa com renda d¢da;igalculada como
a diferenca entre a renda mengal o custo generalizado mensal dos deslocamentos de

ida e volta ao trabalh(CGi). Finalmente, § é o parametro de aversao a desigualdade.

1

n _ rabalh Ie
Paragt1 A =1- Ez£(>’i cq ()] Eq. 57

luy—CG
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B 1o (Y. _CGlltrabtho)
Parag =1 A —1‘5‘){;;'”( Eq. 58

luy—CG
SendoA;, o valor do indice de Atkinson correspondente adrmatro de aversao a
desigualdadeg], n representa o nimero de individuos (ou famili@&CGi) representa
a renda corrigida composta pela renda da pessdarfilia) y e pelo custo generalizado
mensal correspondente as viagens com motivo tralfalh e volta). Finalmentg4.cc
é a média da renda corrigida. E importante dizer, qieste trabalho, o indice de
Atkinson foi computado considerando os seguintésrea deg : 0,50; 1,00; 1,50; 2,00
e 2,50.

As Eg. 59, Eq. 60 e Eq. 61 representam o indiostkieson quando a renda é corrigida
levando em conta somente 0 custo monetario medsab¢sas) correspondente as

viagens ao trabalho.

_ trabalho \1-¢ _
U (y| -CM itrabalho ) = (y| CM i )1 1 Eq 59
1-¢
1
n _ rabalhoy \17¢ |1-¢
Paragtl A =1- 1 ((yi CM;| )J Eq. 60
niI M
. 1 n (Y. _CMitrabth()
Paras=1 A=l ex{ﬁé'”{ T Eq. 61

Assim, (yi-CMi) representa a renda corrigida pelo custo monetarégmsal dos

deslocamentos para ir e voltar até o trabalho

Os resultados da aplicacdo das equacdes propcesstes secdo sdo apresentados na
secdo 5.6 no capitulo de resultados.

3.10.2 Defini¢éo de critérios

Finalmente, de posse dos resultados é importartiglidguais sdo os critérios que
guiardo a analise de desigualdade. Conforme ogadntna revisdo (ver secédo 2.2.3) 0
analista deve ter em claro o que significa escalimea determinada medida e qual € o

principio de julgamento subjacente.
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Desta forma, na Tabela 10 sdo descritos os critérioariaveis que foram utilizados
neste trabalho. Pode-se destacar que a maximiziEc&wbilidade média é um critério
baseado no principio utilitarista que procura aim@aacdo do bem-estar da sociedade
sem se preocupar com o0 grau de desigualdade. BExianiracdo da mobilidade dos
grupos desfavorecidos é um critério baseado naateerjustica de Rawls (maximin),
para o qual deve ser definido qual € o grupo “destxido”. Neste trabalho considera-
se que o quinti com menor INSE € o grupo desfaidoe Para o critério de
minimizacdo da desigualdade vertical considera-sedace de concentracdo como a

medida a ser minimizada.

Finalmente, o critério de minimizacdo da desigudédaorizontal, derivado do principio
igualitarista, analisa a desigualdade da renda mermsto generalizado das viagens ao
trabalho ou da renda menos o custo monetéario. Nesmse foi escolhido o indice de
Gini como medida de desigualdade.

Cada critério foi avaliado considerando distintasiaveis segundo detalhamento na
Tabela 10.
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Tabela 10

Critérios e variaveis utilizados

Critérios

Variaveis

- Maximizacao da mobilidade mé
(utilitarismo)

- Maximizag&o da mobilidade do quintil de
menor INSE (maximin)

- Taxa de viager
- Distancia diaria média

- Velocidade média

- Minimizagéo da desigualdade segundo a
renda per capita (menor indice de
concentracao)

- Minimizac&o da desigualdade conforme
INSE (menor indice de concentragéo)

- Nomero de viagens dia
- Distancia diaria média
- Custo monetario diario

- Custo generalizado diario

- Minimizag&o da desigualdade (menor indi
de Gini)

- Distribuicdo da Rendgy;)

| - Distribuicdo da Renda menos o Custo
’PGeneraIizadO)( - CQ)

- Distribuicdo da Renda menos o Custo
Monetério { — CM)
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Capitulo 4 Estudo de caso

O capitulo apresenta o contexto e descreve, breveme situagdo social e demografica
das quatro cidades nas quais foi aplicada a metg@ol

4.1 Delimitagédo da area de estudo

No ano 2008, a Secretaria de Transporte inicioupuojetc® financiado pelo Banco
Mundial para executar pesquisas domiciliares dgeari e destino de viagens nas
principais cidades metropolitanas de Argentina. Aténomento deste estudo foram
publicados os resultados e banco de dados corrdspms as areas metropolitanas das
cidades de Cordoba (PTUMA, 201la), de Rosario (PAUNO011b), Posadas
(PTUMA, 2012a) e San Miguel de Tucuman (PTUMA, 2012Essas pesquisas
complementam os estudos feitos na area metropaldarBuenos Aires (PTUBA, 2010,
2007).

A escolha das cidades de Coérdoba, Rosario, Tucwer@osadas responde ao fato de
que sao cidades de tamanhos diferentes, localizadasregibes com contextos

socioecondmicos diferentes, 0 que € interessaméegsée estudo, para interpretar como
variam as desigualdades na mobilidade urbana. Al&so, a escolha das cidades
também esteve relacionada com o fato de que no monde inicio deste estudo essas
guatro cidades eram as unicas que tinham dispen@geinformacdes e banco de dados

das pesquisas domiciliares de viagens, as quasfpublicadas pelo PTUBA.

A cidade de Coérdoba € a capital da Provincia deldia. Conforme o censo de 2010
possui 1.329.604 habitantes, sendo a segunda cidadArgentina em termos de
populacio residente. A Area Metropolitana de C6ad@¥MC) possui uma populacio
estimada de 1.581.113 habitantes.

Rosario é localizada na Provincia de Santa Fé, £d®3.605 habitantes € a terceira
cidade da Argentina em termos populacionais. A Me#ropolitana de Rosario (AMR)
tem uma populacdo estimada em 1.305.380 habitantes.

1,0 O projeto financiado pelo Banco Mundial é denomdmBTUMA (Proyecto de Transporte Urbano em
Areas Metropolitanas del interior), acessivel emwptuma.gob.ar
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Conforme o censo de 2010, a cidade de San Miguéudeaman possui uma populacao
de 548.866 habitantes, enquanto a Area Metropalie Tucuman (AMT) tem uma
populagédo estimada de 988.738 habitantes.

A cidade de Posadas é a capital da Provincia dieiis no nordeste da Argentina. E a
cidade com menor populacdo dentre as consideradsi® rirabalho. Segundo as
informagdes do censo de 2010 possui um total de788abitantes e, considerando a
Area Metropolitana de Posadas (AMP), atinge umaulag@o de 348.871 pessoas.

Na Figura 6 é apresentado um esquema de localizigAmencionadas cidades.

San Miguel de Tucuman

Figura 6 Localizagéo das cidades estudadas.
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4.2 Contexto de crescimento inflacionario

Na ultima década, varios paises de América Latipi@esentaram um crescimento
econdmico substancial, com uma importante quedainuisadores de desigualdade
socioecondmica. FERREIRAt al. (2013) destacam que, na regido, a proporcdo de
pessoas em condi¢cdes de pobreza caiu de 41% n@0&@opara 28% em 2010 e o
coeficiente de Gini foi reduzido em 3,5 pontos. & 2001, momento de inicio da
crise econdmica, a Argentina tinha 54% da populag@ocondicbes de pobreza e o
coeficiente de Gini atingiu o valor de 0,53. No &@96, a pobreza era de 26,9% e o
Gini 0,48 (GASPARINI & CRUCES, 2009). Esses valofesam reduzidos até atingir
12% de pobreza e 0,41 no indice de Gini no ano0dé 2INDEC, 2012). Esse cenario
de bom desempenho macroecondmico afetou os padee@smgens, principalmente,
pelo importante aumento da frota de automodveis ¢ocimetas. Na Argentina, no
periodo compreendido entre 2000 e 2008, houve ugse@mo de 32% na frota de
automoéveis e de 137% na frota de motocicletas (DARE14). Outros paises da
regido tiveram um desempenho similar, por exemmpioBrasil, a frota de automoéveis

cresceu 40% e, no caso das motocicletas, 217% (MMAL) no mesmo periodo.

Por outro lado, € importante destacar que o casdrdantina, nos Ultimos anos,
apresenta uma tendéncia de inflacdo crescenteréFiguo que faz com que seja
necessario considerar a correcdo de precos e salwraetarios por meio do indice de
precos ao consumidor. A partir do ano 2007, o &ndie precos oficial (IPC-GBA)
computado pelo Instituto Nacional de EstatisticalCensos (INDEC) apresenta
importantes divergéncias em comparacdo com osaddies de precos elaborados
pelos organismos provinciais. A Figura 7 apresantariacdo dos indices de preco das
provincias e do INDEC.

No ano de 2007, aconteceram dois eventos imposgiaateaber: mudou a metodologia
de calculo do IPC-GBA e houve uma mudanca instituadi do organismo que derivou,
em 2009, na transferéncia ao Ministério de Econaatiavés do Decreto 927 / 2009
(MINISTERIO DE ECONOMIA Y FINANZAS PUBLICAS DE ARGHETINA, 2009).
Esse decreto também permitiu a criagdo do ConsAltelémico de Avaliacdo e
Seguimento do INDEC (CAES pelas siglas em espantoihformado por cinco

1 0 IPC-GBA significa indice de Precos do ConsumittmGran Buenos Aires, em referéncia a area
metropolitana de Buenos Aires.
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universidades Argentinas. Nao é objeto deste tnabaxplicar nem detalhar os
problemas do INDEC, mas sim € importante destagaradguns indicadores estatisticos
oficiais (particularmente o IPC-GBA) perderam clalidiade no periodo entre 2007 e
2013.
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Figura 7 Variacéo dos indices de precos (IPC). Comparactie #1C-GBA, IPC-Cordoba,
IPC Santa Fé (Rosario) e IPC-Posadas. Base 108sporrde a Outubro de 2005.

Dessa forma, nesse periodo entre 2007 e 2013dmesnde precos ao consumidor dos
orgaos provinciais passaram a ser a principal iegrda para medir a inflacdo. Esses
indices de precos eram levantados pelos organissfiogis de cada provincia e
apresentavam valores diferentes do indice de prieg@sitados pelo INDEC (IPC-
GBA). Além disso, o IPC-GBA, até o ano 2013, coesda somente a area
metropolitana de Buenos AireGian Buenos Airds enquanto os indicadores de precos
das provincias eram mais representativos paradasies que foram analisadas neste

estudo.

A Tabela 11 permite observar os valores dos indid®preco ao consumidor das
provincias e da cidade de Buenos Aires (IPC-GBAnfRcao anual média no periodo
compreendido entre Novembro de 2008 e Maio de 20dd4 9,51%, quando é calculada

com o IPC-GBA. J4 quando a inflacdo é calculadizatido os indices provinciais,
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pode se observar que a inflacdo anual média remaliar. No caso de Cérdoba atinge o
valor de 13,66 %, para Santa Fé o valor é 22,20 gara Misiones de 23,01 %. Os
indices de Santa Fé e de Misiones sdo 0s que afagsgalores mais aceitaveis com a
realidade inflacionéaria das cidades analisadadirAaeste estudo, foi adotado o indice
da provincia de Santa Fé com base de Novembro @& Ao foi possivel utilizar o
IPC correspondente para cada cidade, pois em algagss o0s valores estavam
descontinuados. Na Tabela 12 foram resumidos @sestlo indice corretor resultante
do guociente entre o IPC na data da pesquisa ®od@ IPC na data de Novembro de
2008, de acordo com o detalhado na secéo 3.6.6.NM38E

Tabela 11 Valores dos IPC

IPC
IPC-GBA . ] .
Pesquisa Data INDEC Cordoba Santa Fé Misiones
(Basel00:Abril  (Base 100: an (Base 100 (Base 100: an
2008) 2003) ano 2003) 1979)
Cordoba gg(‘)’gembm 103,36 163,95 182,38  35273308419.96
Rosario gg(‘)’gembm 103,36 163,95 182,38  35273308419.96
Tucuman 2"08‘1'2 128.77 22183 28699 5624103919489
Posadas %’igb“ 121,97 204,13 25489 4891439090956
Nota.

- A cidade de Tucuman néo possui indicadores dgoprao consumidor para esse periodo.
- O IPC do INDEC é baseado na area metropolitarBugeos Aires
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Tabela 12 Valores do indice corretoc | (ver Eq. 38)

indice corretor c)

IPC-GBA , , .
Pesquisa Data INDEC Cordoba Santa Fé Misiones
(Base 100:Abri  (Base 100: an (Base 100 (Base 100: an
2008) 2003) ano 2003) 1979)
, Novembra
Cordoba 2008 1,00 1,00 1,00 1,00
. Novembra
Rosario 2008 1,00 1,00 1,00 1,00
, Maio
Tucuman 2011 0,8026 0,739C 0,6354 0,6271
Posadas %’igb“ 0,8474 0,8031 0,7155 0,7211
Notas

- 0 indice corretor foi calculado considerando calata base o més de Novembro de 2008, que
€ a data na qual foram realizados os levantameetoampo das pesquisas de Cordoba e
Rosario.

- A cidade de Tucuman néo possui indicadores dgoprao consumidor para esse periodo.

- A cidade de Rosario fica na provincia de Santa Fé

- A cidade de Posadas fica na provincia de Misiones

- O IPC do INDEC é baseado na area metropolitarBugeos Aires

Os valores indicados com cor cinza foram os utliza na correcdo dos valores
monetérios (custo das viagens e valor do tempdatgemn) em cada banco de dados da

pesquisa domiciliar correspondente a cada cidade.
4.3 Aspectos demograficos e urbanos

A partir dos dados obtidos nas pesquisas domiedliale viagens de cada cidade, foi
possivel estimar a distribuicdo de densidade delpg@o.

A Figura 8 representa a populacdo acumulada a meplid aumenta a distancia até a
area central da cidade considerando uma area anirdDéstaca-se a similaridade que
apresentam as distribuicbes de Cérdoba e Tucumésmbl sendo cidades de tamanhos
diferentes, as duas apresentam uma distribuicadasioha populacdo. A cidade de

Posadas é, visivelmente, menor, com uma densidgadgzional muito baixa.
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Figura 8 Populacdo acumulada em funcdo da distancia atésac@ntral. Fonte: pesquisas
domiciliares de origem e destino de viagens.
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Figura 9 Distribuicdo da densidade demografica em funcadistancia até a zona central da
cidade. Fonte: pesquisas domiciliares de origeeséri de viagens.
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As cidades de Rosario e Cordoba apresentam umaceniial com elevada densidade
demogréfica, entre 150-200 habitantes / hectareuman também possui alguns
bairros centrais com importante densidade, atimgihdO habitantes / hectare. Ja a
cidade de Posadas tem uma menor densidade dencagf@fi habitantes / hectare na
area central). Os dados anteriores podem ser @olkesvtanto no grafico de distribuicdo
da densidade demografica em funcéo da distancia atéa central (Figura 9), quanto
nos mapas de densidade (Figura 10).

2 Rosari
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Figura 10 Densidade demografica. Baseada nos dados das ggsgoimiciliares de viagens e
nas zonas de origem e destino de viagens. Es&ia.000.
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4.4 Situagao socioeconomica das cidades

A fim de contextualizar a situacdo socioeconbmieaada cidade, a Tabela 13 resume
alguns indicadores socioecondémicos das quatro egladalisadas, como sdo a renda
meédia, o coeficiente de Gini, a taxa de desempeegoproporcédo de domicilios com
Necessidades Basicas Insatisfeitas (NBI).

As cidades de Cérdoba e Rosario sao cidades coamiadtgdo consolidada, com boa
infraestrutura de servicos e com intensa atividadestrial e comercial. Tucuman se
apresenta como uma cidade média. Finalmente, Pogaalanenor de todas e possui um
menor grau de desenvolvimento em comparacdo condoBar e Rosario. Na
comparacdo apresentada na Tabela 13 pode-se abgaee/anas cidades de Posadas e
Tucuman, os indicadores de renda sdo menoresreamk® medio das familias é maior
do que nas cidades restantes. Finalmente, nestadesj a proporcdo de domicilios
com necessidades basicas insatisfeitas € mais em giobro, em comparagcdo com
Cordoba e Rosario. Além disso, Posadas possui lewada taxa de pobreza, que é o
dobro da média do pais.

A comparacdo com os indicadores da cidade de BuAmes mostra as importantes
diferencas que existem entre a capital e as cidda@gerior do pais.

No que se refere as estatisticas de distribuicdoedda € possivel mencionar que
Posadas apresenta um valor de coeficiente de Gimaada média do pais e Cérdoba
aparece como a cidade com menor desigualdade. &l& &8 complementa a analise da
distribuicho de renda com um resumo de diversasidasdde desigualdades
computadas pelo autor a partir dos bancos de dantaks das pesquisas domiciliares
de viagens. Neste caso, novamente, a cidade deld¥oszostra uma distribuicdo de

renda mais desigual.

As pesquisas domiciliares mostram que as cidad€xddoba e Rosario possuem uma
maior propor¢cdo de familias com automovel (aprogiamente 43%) em comparacao

com Tucuman e Posadas (28% e 31% respectivamente).
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Tabela 13 Indicadores de distribuicdo de renda. Informac@eENIDEC (2013). Dados do terceiro trimestre de 2012

Todas as Cidade de  Provincia de Provincia ,de Provincia de Pro_vl_nma de
zonas . . Santa Fé . Misiones
Buenos Aires  Cérdoba : Tucuman

urbanas (Rosario) (Posadas)
Tamanho médio das familias [pessoas] 3,3 2,4 3,1 3,0 3,5 3,5
Renda media dos individuos ocupados 3.427 4.997 3.188 3.521 2.749 2.480
[$Arg]
Renda per capita familiar [$Arg] 2.631 4.344 2.698 2.553 2.072 1.670
Renda familiar total [$Arg] 6.750 9.276 6.544 6.465 6.180 4.757
Gini renda per capita (ano 2010) 0,457 0,421 0,413 0,440 0,442 0,465
Taxa de emprego [%)] 41,4 50,9 41,0 42,9 39,1 37,5
Taxa de desemprego [%] 7,4 55 7,2 7,6 6,2 3,9
Taxa de Pobreza (2010) [%0] 9,9 4,2 7,7 11,5 10,3 20,7
Domicilios com Necessidades Basicas 9.1 6.0 6.0 6.4 13.3 156

Insatisfeitas (2010) [%]

Fontes: (INDEC, 2014, 2012, 2011)
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A Tabela 14 mostra os indices de desigualdaderdaneas cidades analisadas

Tabela 14 indices de desigualdade de renda.

indice Cordoba N Tucuman N Posadas“

Pessoas Familias Pessoas Familias Pessoas Familias
Gini 0,3936 0,3753  0,3988 0,3532 0,4601 0,4123
Theil-T capita 0,2648 0,2376 0,2861 0,2115 0,3880 0,3113
Theil-L 0,2673 0,2371 0,2724 0,2145 0,3786 0,2992
Atkinson

(¢) = 0,50 0,1246 0,1128 0,1295 0,1007 0,1734 0,1404
(e) =1,00 0,2345 0,2111  0,2384 0,1930 0,3151 0,2586
(e) =1,50 0,3307 0,2929 0,3328 0,2794 0,4351 0,3630
() =2,00 0,4136 0,3585 0,4166 0,3631  0,5397 0,4594
() =2,50 0,4835 0,4100 0,4931 0,4488 0,6322 0,5508

Casos 4907 1482 9869 2435 5268 1524
Notas:

- elaborado pelo autor a partir dos bancos de dabtidos das pesquisas domiciliares
de viagens.

- desigualdade de renda per capita considerandasos que declaram valores

de renda na pesquisa.

- informacdes correspondentes as pesquisas damsilde viagens de cada cidade.
- 0 banco de dados da pesquisa de viagens da al@éafesario ndo possui

dados de renda.

4.5 Descrigdo do sistema de transporte atual existentas cidades
Cidade de Cordoba.

No momento em que foi realizada a pesquisa de néadgea cidade de Cordoba, ano
2008, o sistema de transporte publico era operadadrps empresas, das quais duas
eram empresas privadas (Empresas Coniferal e Cidda@ordoba) com regime de
concessdao e uma estatal (Transporte Automotor MpaticSociedad del Estado —
TAMSE). O sistema de transporte publico utilizavabas do tipo padrdo em todas as
linhas, com excecao das linhas com servico diféaeonc(dnibus com ar condicionado)
e as linhas de trélebus, as quais eram operadaspgiresa estatal. A configuracdo do
sistema tinha linhas diametrais, todas elas passga area central da cidade e
existiam dois corredores denominados “anularesg eam servicos com itinerarios

com forma de anéis que vinculavam setores perfgrcarea central da cidade.
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A estrutura tarifaria consistia em uma tarifa plpasa todos os servigos regulares, com
excecdo de algumas poucas linhas alimentadordi&zbdas em bairros periféricos (que
possuem uma tarifa menor) e dos servicos anulaogs {arifa mais elevada). Existiam
descontos para aposentados, pessoas com deficpaea estudantes. O sistema de

pagamento funcionava com cartdo recarregavel.

O sistema de transporte publico de Cérdoba possmia cobertura geografica boa,
todos os bairros tinham vinculacdo com a éarea a@knporém o desempenho
operacional do sistema era regular, sendo o pahpimblema a excessiva lotacdo dos
Onibus nos horéarios de maior demanda, a falta elguéncia nas linhas que atendem
bairros periféricos e a baixa velocidade comeragial area central da cidade
(aproximadamente 8 km / hora), por causa da opemgévias com trafego misto. Vale
destacar que a cidade de Cordoba foi uma das pasneidades argentinas a implantar
faixas exclusivas para o transporte publico no 4835, que atualmente ndo séo
suficientes. Hoje nos horarios de pico, ocorremortantes atrasos na regularidade da

frequéncia dos servigos.

A partir do més de Marco de 2014, o sistema despr@rte publico teve um processo de
reforma, pois em razdo do vencimento do contratocolecessdo das operadoras
privadas foi realizado um novo processo de licbagduma nova disposicao das linhas
com mudancas em alguns itinerarios. Atualmentestexi trés empresas operadoras
privadas (ERSA, Autobuses de Santa Fé e Coniferalempresa estatal opera apenas

as linhas de trolebus e de servicos diferenciados.

O sistema de informagdes dos subsidios naciond®&T &), 2013) permite observar
gue o transporte publico de Cérdoba, em 2013, paatsu 198 milhdes de passageiros
e percorreu 62 milhdes de quilometros utilizanda drata de 875 veiculos (ver Tabela
15).

Cidade de Rosario.

Até o momento deste trabalho o sistema de trarsgaiblico de Rosario era operado
por trés empresas, uma delas € uma empresa p(iRadario Bus), outra uma empresa
mista com parceria entre o estado municipal e ajperprivado (Empresa Mixta de
Transporte) e a terceira empresa era estatal (&uatidel Estado Municipal para o
Transporte Urbano de Rosario — SEMTUR). A empresated SEMTUR comecou a
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operar depois da crise econdmica que a Argenti&re ano 2001, como uma forma
emergencial de manter os corredores deficitaridareservico aos bairros periféricos
(EMR, 2011). No ano 2003 foi criado o Ente de Tpame de Rosario, um 0Orgao
autarquico e descentralizado, que possui 0 objelévplanejar e gerenciar o sistema de
transporte e a mobilidade da cidade. Esse foi uan@v importante na melhoria do
servico, pois foram incorporados novos 6nibus rediaza idade média da frota e foi
nesse momento em que COMecouU a operar a emprdsacoiso uma parceria publico

privada.

No ano de 2010, o sistema de transporte publicocemgposto por 38 linhas radiais
convergentes na area central da cidade que fomeegma boa cobertura geografica
atingindo 96% da populacdo com uma distancia deinteada menor do que 400
metros. O principal problema é a baixa velocidadeogeracdo na area central da
cidade, o que gera importantes atrasos na regadiida frequéncia dos servicos. De
gualquer forma, a velocidade comercial média é&ezlo(17 km / hora). Ela é atingida,

principalmente, pelo bom desempenho nos trechogidegarios fora do centro.
Cidade de Tucuman.

O sistema de transporte da area metropolitana deMiguel de Tucuman estava
composto por linhas urbanas, suburbanas e intarasbaNas denominadas linhas
urbanas, a totalidade do itinerario ocorre dentre ldnites municipais, e estado regidas
mediante a normativa municipal. As linhas suburbar@dém de circular dentro do
municipio de San Miguel de Tucuméan, possuiam pddetracado nos municipios
vizinhos que conformam a area metropolitana de macu Esse tipo de servicos
dependia da jurisdicdo provincial. Finalmente, iadds interurbanas vinculavam o
municipio de San Miguel de Tucuman com municipiosa fda area metropolitana.
Esses servicos deviam utilizar o terminal rodoviggi ndo podiam fazer servico de
traslado utilizando os pontos de parada do tratsgarblico urbano e estavam geridos

pela normativa provincial.

Segundo a informacdo da prefeitura (MUNICIPALIDADEDSAN MIGUEL DE
TUCUMAN, 2008) as linhas urbanas eram as respois®a 65% das viagens em
transporte publico e as suburbanas transportavagb%srestantes. O sistema tarifario

das linhas urbanas tinha uma tarifa Unica e oms&ite pagamento utilizava o “Cospel”
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ou “Ficha™?. J& as linhas suburbanas possuiam uma tarifagrar € o pagamento era

em dinheiro.

De acordo com o informe da prefeitura (MUNICIPALIDADE SAN MIGUEL DE
TUCUMAN, 2008), o sistema de transporte apresentiversos problemas, a saber: o
problema de competicdo entre as linhas urbanadwlsanas; importante aumento do
namero de transportes irregulares; falta de camttobk servigos de transporte ilegal e de
cumprimento a normativa vigente; falta de infragsira de vias adequadas para a
circulacdo de 6nibus, isto é, grande parte dosr#iios ocorre em vias sem asfalto, o
gue eleva o custo de operacdo e a concentracdoh@es Inas vias principais na area
central da cidade.

De acordo com as informacdes do sistema de subgsidicionais (SISTAU, 2013), em
2013, o sistema de transporte urbano de Tucumamspwatou 68 milhdes de

passageiros e percorreu 33 milhdes de quildmetsrsiabela 15).
Cidade de Posadas.

No ano 2007, foi implantado o Sistema Integradd msporte (SIT) que atende a area
metropolitana de Posadas. Trata-se do primeirers&stde transporte de 6nibus rapido
da Argentina. O sistema foi uma iniciativa do atwalnsorcio operador, que €
conformado por trés empresas privadas que operavsisiema antigo. O problema do
sistema antigo é que estava composto por linhdaisadue nao resultavam rentaveis
economicamente pela baixa demanda, pela extensdimerarios e pelas condicdes
das vias. Além disso, 0 excesso de linhas no cetdérccidade fazia com que a
velocidade de operacdo fosse muito baixa. O sisteo baseado em linhas

alimentadoras e troncais aperfeicoou esse problema.

Um aspecto interessante do SIT € que é gerencieldogpverno provincial, por meio
de um convénio com 0s municipios que conformamea ametropolitana de Posadas
(Posadas, Candelaria e Garupa). Esse convénicestaljue as prefeituras devessem
ceder o poder de regulacdo ao governo da providAdBAPOLSKY & PEREYRA,
2012), o que gerou alguns reclamos das prefeitquess estavam limitadas para a

12 Sistema de pagamento do transporte publico, nlooqusuario compra antecipadamente uma ficha ou
“cospel” (que é similar a uma moeda), que é vdhiolauma viagem e deve ser entregue ao cobrador no
momento de ingressar ao veiculo.
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fiscalizacdo e controle do sistema. Em termos gemabsistema novo representou uma

melhoria, foi aceito pela populacéo e, atualmesdatinua em funcionamento.

Tabela 15 Estatisticas dos sistemas de transporte publicaidades
de Cérdoba, Rosario, Tucuman e Posadas. Informaféiente a
Outubro de 2013.

Indicador Coérdoba Rosario Tucuman Posadas

Frota [veiculos] 875 738 391 236

Quilémetros percorridos
mensais [km / ano]

Passageiros transportados
mensais [pax / ano]

62.645.671 54.501.814 33.000.982 15.996.822

198.224.982 146.996.598 68.796.795 29.965.622

indice passageiro quildmetro 3,1¢€ 2,6¢ 2,0¢ 1,87
[pax / km]

Passageiros por veiculo 18.87¢ 16.59¢ 14.62¢ 10.58C
[pax. / veiculo / més]

Quildmetros percorridos por 5.96¢€ 6.154 7.012 5.64¢
veiculo [km / veiculo / més]

Notas:

- informacdes obtidas ddecretaria de Transporte de la NaciSISTAU (2013).

- dados correspondentes ao més de Outubro de 2013.

O contexto inflacionario da Argentina nos ultimasosa fez com que as tarifas dos
sistemas de transportes fossem atualizadas cona rfreifjluéncia (Figura 11). Em
valores absolutos, as tarifas de transporte pubjiase que quintuplicaram o seu valor
nos ultimos oito anos. Quando os valores sdo deflados com os indices de precos
pode se observar que os valores atuais sao sugedos de 2006 e que a partir de 2011
h&d um aumento na frequéncia dos ajustes tarif@igsira 12). A Tabela 16 resume a
evolucdo dos valores das tarifas de transportaqmibas quatro cidades analisadas.

Finalmente, é importante destacar que as tarifasratesporte publico das cidades
argentinas sdo subsidiadas pelo governo federalusine algumas cidades recebem
também subsidio provincial e municipal. O sisteraasdbsidios federais (SISTAY)

foi implementado pelo governo federal, no ano 2@a8no resposta a crise econémica
de 2001, com o objetivo de manter acessiveis osresldas tarifas de transporte
publico. Desde entdo, a cada ano o valor do sub&daumentando para compensar a
inflac&o.

13 SISTAU: Sistema Integrado de Transporte Automotor.
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Tabela 16  Evolucéo do valor da tarifa de transporte publico.

Cérdoba Rosario Tucuman Posadas
Ano : Preco : Preco : Preco : Preco
Tarifa deflacionado Tarifa deflacionado Tarifa deflacionado Tarifa deflacionado

$4,25
2014 $5,30 $5,00 $3,90 $4.00
$3,25

2013 $4,10 $1,48 $4,20 $1,17 $3,00 $1,09 $3.00 $1,12
$3,75 $2,50

2012 $3,20 $1,33 $3.25 $1,36 $2,50 $0,97 $2.25 $0,97
$2,50 $2,00

2011 $2.20 $1,22 $2,75 $1,24 $2,00 $0,96 $1.75 $0,86

2010 $2,00 $1,02 $2,00 $1,27 $1,70 $0,93 $1,60 $0,81

2009 $2,00 $1,16 $1,75 $1,16 $1,40 $0,99 $1,40 $0,93

2008 $1,50 $1,34 $1,75 $1,34 $1,40 $1,14 $1,20 $0,94

$1,50

2007 $1,20 $1,23 $1.25

$1,23 $1,20 $1,15 $1,00 $0,82

2006 $1,20 $1,39 $0,95 $1,15 $1,00 $1,11 $0,70 $0,65

Fonte: informacdes obtidas de sites das prefeitidiss jornais locais.

Notas:

- Valores corrigidos pelo indice de Preco do Coridom(IPC) da cidade de Rosario até Dezembro d&.201
- Os precos deflacionados correspondem ao més zEnibeo de cada ano.
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Figura 11 Evolugéo da tarifa de transporte publico nas cigaieCordoba, Rosario, Tucuman

e Posadas. Periodo Janeiro 2006 até Maio 2014regatorrespondentes a tarifa comum,
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Capitulo 5 Analise de resultados

O objetivo do capitulo é apresentar os resultadoapdicacdo pratica da metodologia
proposta. O foco da aplicacdo envolveu quatro esadrgentinas, Cérdoba, Rosario,
Tucuman e Posadas. A estrutura do capitulo é argegunas se¢des 5.1 e 5.2 sdo
apresentados os resultados das estimativas de roosketario e do valor econémico do
tempo de viagem, aspectos fundamentais para ola@édu custo generalizado. Em

seguida, a secdo 5.3 mostra as principais estastescritivas das variaveis de
mobilidade que foram utilizadas na anélise. As ee¢H4 e 5.5 tratam, especificamente,
0 aspecto da desigualdade do ponto de vista desuours das diversas variaveis de
mobilidade, segundo diversos grupos sociais, giizarido os indices de concentracéo
baseado em um enfoque de equidade vertical. A se¢havalia a desigualdade na
mobilidade urbana com um enfoque de equidade hutatce quantifica os indicadores

de Gini, Theil-T, Theil-L e Atkinson. Finalmente, secdo 5.7 pretende discutir os

aspectos principais dos resultados obtidos.

Com o objetivo de facilitar a leitura, a Figura m®stra um esquema de apresentagao
dos resultados. Aos fins de manter uma sequénaguadla na apresentacdo € que
foram mantidos no corpo do trabalho somente aquekasdtados principais, e aqueles

resultados complementares foram colocados em éetallApéndice IV.
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Computos preliminares

- Esatistica descritiva
das variaveis de

mobilidade (secao 5.3) €3 52

- Estimativa do valor do tempo

- Estimativa do custo
monetario das viagens
(secéo 5.1)

v

'

Custo generalizado | ——

)

Analise de resultados (corpo do trabalho)

o e Indicadores de mobilidade
Variaveis de classificagédo

Indicadores baseados no custo

tradicionais generalizado

- Renda per capita Secao 5.4.1 Secdo 5.5.1
- Nivel socioeconémico (INSE) Secdo 5.4.2 Seca@5.5
- Localizagao do domicilio Secao 5.4.3 Secdo 5.5.3

Resultados complementares (Apéndice V)
- Posse de automovel Apéndice IV (secdo A.1.1) ApénlV (secdo A.2.1)
- Género Apéndice IV (se¢do A.1.2) Apéndice IV &eb.2.2)
- Idade Apéndice IV (secdo A.1.3) Apéndice IV (se632.3)

A mobilidade quotidiana considerada como um img (se¢acs.€)
Comparacéo entre cidades segundo critérios de desiguéddagde 5.7.2)

Figura 13 Esquema de apresentacdo dos resultados.
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5.1 Estimativa do custo monetario das viagens

De acordo com o descrito na secdo 3.6, o custada giagem depende do modo de
transporte. Naqueles casos em que a pessoa declatosto da viagem na pesquisa
domiciliar foi utilizado esse valor, mas existemitosi casos sem informacéo declarada.
Para resolver essa falta de informacao os custoadbeviagem foram estimados com o
procedimento descrito na secdo 3.6. As Tabelas 1IB @esumem 0S custos por
quildmetro (ou por viagem) para cada modo de ti@repe para cada cidade analisada.
E importante destacar que os valores estdo em navgdatina vigente no momento da

pesquisa.
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Tabela 17 Custo monetario da viagem segundo o modo de traespo
exceto automovel [$Arg / km].

. Cidade

Modo Unidade Coérdoba Rosario Tucuman Posadas
Transporte publico* [$Arg / viagem] 1,50 1,75 2,00 1,60
Taxi [$Arg]

Bandeirada [$Arg / viagem] 3,25 3,20 2,80 4.00

Valor do km rodado [$Arg / km] 1,47 1,50 2,00 3,00
Remis

Bandeirada [$Arg / viagem] 3,60 4,30 - -

Valor do km rodado [$Arg / km] 1,52 1,70 - -
Motocicleta [$Arg / km] 0,37 0,35 0,57 0,55
Nao motorizado Sem custo
Notas:

- *No caso do transporte publico foi utilizado daadeclarado na pesquisa OD, naqueles

casos sem informacéo foi utilizado o valor apreadatnesta tabela.

- Valores em Pesos Argentinos

- Calculos conforme procedimento descrito na se;&0
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Tabela 18 Custo monetario da viagem modo automovel [$Arg}. km

Cidade
Tipo de veiculo Combustivel  Cordoba Rosario Tucumén Posadas
Novos Velhos Novos Velhos Novos Velhos Novos Velhos

Veiculo de passeio (automovel) Gasolina 1,123 0,879 1,120 0,811 2,285 1,496 2,135 1,318
Oleo Diesel 1,079 0,764 1,088 0,707 2,268 1,332 2,166 1,214

GNV 0,895 0,556 0,945 0,557 2,043 1,105 -

Caminhonete (pick-up) Gasolina 1,404 1,099 1,400 1,014 2,856 1,870 2,668 1,647
Oleo Diesel 1,348 0,955 1,359 0,883 2,835 1,664 2,707 1,517

GNV 1,118 0,696 1,818 0,696 2,553 1,381 -

Utilitario esportivo (4x4) Gasolina 1,685 1,319 1,680 1,217 3,427 2,244 3,202 1,977
Oleo Diesel 1,618 1,146 1,631 1,060 3,402 1,997 3,249 1,821

GNV 1,342 0,835 1,418 0,835 3,064 1,657 -

Utilitario de carga Gasolina 1,404 1,099 1,400 1,014 2,856 1,870 2,668 1,647
Oleo Diesel 1,348 0,955 1,359 0,883 2,835 1,664 2,707 1,517

GNV 1,118 0,696 1,181 0,696 2,553 1,381 - -

Caminhéo Gasolina 2,247 1,758 2,240 1,622 4,570 2,992 4,270 2,636
Oleo Diesel 2,157 1,528 2,175 1,413 4,536 2,663 4,332 2,428

GNV 1,789 1,113 1,890 1,114 4,085 2,209 - -

Notas:

- Valores em Pesos Argentinos por quildbmetro [$Akgn] valores vigentes no momento da pesquisa.
- A cidade de Posadas nao tem Gas Natural Veid@atV)

- A classificagdo “Veiculo Novo” indica que o veliztioi fabricado depois do ano 1999.
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5.2 Estimativa do valor do tempo

De acordo com o descrito na se¢édo 3.7, o valoréomo do tempo de viagem foi
estimado utilizando um modelo de escolha disciptalbgit multinomial. A Tabela 19
resume os valores dos parametiBsu(, Soc . Brv, ¥V oist » ¥ ven Voist s Vven, ¥ pist »

Y Xvens P Vpist € PMver) € 0s indicadores de desempenho e ajuste do modelo

Destaca-se que 0s sinais dos parametros sdo aerentodos sdo estatisticamente
significativos. O teste de razdo de verossimilhamgestra que deve ser rejeitada a
hipétese nula de que os parametros sédo nulog’eMcFadden é 0,40, indicando um
bom ajuste do modelo (LOUVIER& al, 2000).

Tabela 19 Estimativa dos parametros das fungdes de utilidsidelelo
escolha discreta logit multinomial.

Erro Estatistico

Parametro Valor ~ p-valor Significancia
padrao t

CTP O

Ca -3,2528 0,0539 -60,31 <2,2e-16 xx
Crx -1,8598 0,0458 -40,52 <2,2e-16 xx
Cam -0,6803 0,0337 -20,13 <2,2e-16 xx
Lew -0,1306 0,0036 -36,20 <2,2e-16 xx
LGrv -0,0274 0,0005 -47,21 <2,2e-16 xx
" -0,1112 0,0082 -13,44 <2,2e-16 xx
"% -0,0247 0,0032 -7,66 1,77e-14 ok
l}PDist O

Voist 1,0629 0,0993 10,70 <2,2e-16 Hxx
Y 0ist 0,8458 0,1440 5,87 4,32e-09 Kok
PMbist 4,6867 0,0827 56,63 <2,2e-16 Kok
l}PVeh O

Pven 3,5771 0,0509 70,18 <2,2e-16 xx
Y ven 0,4355 0,0516 8,42 <2,2e-16 Kok
PMuen -0,3265 0,0391 -8,33 <2,2e-16 Kok
0 McFadden : 0,40433
Log-verossimilhanca -29.44:
Teste de raz&o de verossimilhanga (Chi qu 39.97:
p-valor : <2,2¢16
AlC: 58.914,5.
NuUmero de casos (escolhi 41.39:

Significancia: *** 0,001; ** 0,01; *0,05; " 0,1; " 1
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Finalmente, de acordo com o descrito na se¢ado,307quociente entre o parametro
relacionado ao tempo de viagefir) € o parametro correspondente ao custo monetario
da viagem fwm) resulta no valor econémico do tempo de viagen® @099 [$Arg /

minuto] equivalente a 12,59 [$Arg / hora].
5.3 Estatistica descritiva das variaveis de mobilidade

Com o intuito de entender as caracteristicas deaweas de mobilidade é que nesta
secdo foram apresentadas as estatisticas descitiga distribuicdes de densidade de
probabilidade para as principais variaveis de niddudle. E importante destacar que a
analise foi feita tanto para o nivel de agregaeaalifar quanto individual.

5.3.1 Distancia diaria de viagem

A Tabela 20 resume as estatisticas descritivasivataas distribuicdes da distancia
diaria de viagem das quatro cidades analisadas, pama o nivel de agregacao familiar
guanto individual. Pode-se destacar que a distad@aviagem apresenta uma
distribuicdo com assimetria positiva (cauda a thjeg curtose positiva, indicando que &
uma distribuicdo com pico agudo. A distribuicdodistancia resulta mais concentrada
guando é considerado o nivel de agregacado porithaiy isto pode ser observado

claramente na Figura 14.

Os resultados mostram que os individuos que moraroigades com maior numero de
habitantes (Cordoba e Rosario) percorrem, em meédkégres distancias que aqueles
gue moram em cidades pequenas (Tucuman e Posaddagjuando se observa o
comportamento do grupo familiar, os resultados s&o pouco diferentes devido a
influéncia do tamanho da familia. Observa-se, pen®lo, que o pico da distribuicdo
tem uma concentragcdo menor e que a média € maiquel@ observado para o nivel

individual.
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Tabela 20 Estatistica descritiva da distancia de viagem aitamiliar

e individual.

Estatistica Cordoba Rosario Tucuman Posadas
descritiva  Familia Individuo Familia Individuo Familia Indiid Familia Individuo
Média 32,0 12,9 23,5 11,3 22,0 9,0 26,0 10,4
Mediana 24.8 10,9 16,8 8,8 16,5 7,6 19,6 8,2
Desvio 288 114 229 101 194 7.4 232 9.6
Padrao

Coeficiente ooy g8 097 089 088 082 089 002
de variacao

Maximo 216,4 99,9 226,8 132,2 160,9 80,1 169,5 79,7
Minimo 0,2 0,2 0,5 0,4 0,6 0,3 0,2 0,1
Curtose 5,2 3,5 9,5 9,4 54 6,5 51 4.0
Simetria 1,84 1,45 2,42 2,20 1,91 1,79 1,90 1,60
Notas

- valores de distancia de viagem em [km]
- somente foram considerados as familias e indd&dwe declararam pelo menos uma viagem
no dia da pesquisa

8 8
b= —— Cordoba b=
—— Rosario
3 --- Tucuman
© © --- Posadas |
k) o [« J—
© o o
i)
=
®©
Q0
S 3 | S _
a S o
2
)
®
S g 8 _
g o o
o
o o
S - S
o o
| | | | | [ | | |
0 50 100 150 0 20 40 60 80

Distancia de viagem por familia [km/dia] Distancia de viagem por pessoa [km/dia]

Figura 14 Densidade de probabilidade da distancia de viagerdip, familiar e individual, nas
guatro cidades. Amostra expandida.
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5.3.2 Tempo diario de viagem

As estatisticas do tempo que as pessoas e famtiliaam, diariamente, para realizar os
seus deslocamentos sdo resumidas na Tabela 2X¢c&nfento” individual de tempo de
viagem nas cidades de Cordoba, Rosario e Tucumdle faproximadamente uma hora
por dia, valor similar ao observado em estudosrames. Na cidade de Posadas esse
valor foi de 72 minutos por dia.

Similar ao observado na distribuicdo da distaneiaidgem, o tempo diario de viagem
também apresenta uma distribuicdo com assimetsaiym (cauda a direita) e curtose
positiva. A distribuicdo do tempo de viagem possua concentracdo maior quando &
considerado o nivel de agregacéo por individuo, alguns picos nos valores proximos

a uma hora. Isto pode ser observado na Figura 15.
5.3.3 Quantidade de viagens por dia

Diferente das outras variaveis de mobilidade, antjdade de viagens por dia é uma
variavel discreta, que apresenta uma distribuigiaehsidade de probabilidade com
grandes picos, sem uma forma definida. Observargealta concentragdo no valor de
duas viagens por dia e uma menor concentracdo atnoquiagens diarias (ver Figura
16). A taxa de viagens individual dos viajanteseapntou valores entre 2,40 e 2,70
viagens por dia, dependendo da cidade.

Para o nivel de agregacao familiar a distribuicheesenta uma assimetria e curtose

positivas (ver Tabela 22).
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Tabela 21  Estatistica descritiva do tempo de viagem dianmiliar e

individual.

Estatistica Cordoba Rosario Tucuman Posadas
descritiva  Familia Individuo Familia Individuo Familia Individ Familia Individuo
Média 156,7 63,2 123,7 59,6 153,0 63,0 181,1 72,7
Mediana 125 55 90 50 120 60 150 60
Desvio

Padrio 124,1 44,6 106,7 45,0 112,3 36,5 136,3 52,0
ggig‘;:gg;i 079 070 0,8 075 073 057 075 0,71
Maximo 870 335 1220 720 815 305 1015 380
Minimo 2 2 4 4 10 5 5 5
Curtose 3,24 2,89 10,34 17,0 3,43 3,60 3,29 2,89
Simetria 1,55 1,45 241 2,89 1,51 1,46 1,52 1,47
Notas

- valores do tempo de viagem em [minutos]
- somente foram considerados as familias e indd&dwe declararam pelo menos uma viagem
no dia da pesquisa
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Figura 15 Densidade de probabilidade do tempo de viagem jorfamiliar e individual, nas
guatro cidades. Amostra expandida.
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Tabela 22  Estatistica descritiva do nimero de deslocamenfo®d
para o nivel de agregacao familiar e individual.

Estatistica Cordoba Rosario Tucuman Posadas
descritiva  Familia Individuo Familia Individuo Familia Indiiid Familia Individuo
Média 6,20 2,50 5,33 2,57 5,83 2,40 6,71 2,70
Mediana 5,00 2,00 4,00 2,00 4,00 2,00 6,00 2,00
Desvio 440 1,19 389 123 388 096 440 1,32
Padrao

Coeficiente 521 047 073 047 066 040 065 0,49
de variacao

Maximo 42.00 17,00 55,00 25,00 24,00 9,00 36,00 15,00
Minimo 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Curtose 512 18,27 9,95 2494 1,25 6,25 2,55 8,52
Simetria 1,73 3,42 2,06 3,33 1,13 2,25 1,26 2,33
Notas

- somente foram considerados as familias e indd&dwe declararam pelo menos uma viagem
no dia da pesquisa
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Figura 16 Densidade de probabilidade do numero de deslocamembr dia, familiar e
individual, nas quatro cidades. Amostra expandida.
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5.3.4 Velocidade média de deslocamento

As estatisticas descritivas relacionadas as dis¢hles da velocidade média de
deslocamento das quatro cidades analisadas s&seat@@as na Tabela 23 e na Figura
17. As distribuicdes da velocidade, nas quatrodedaapresentam assimetria positiva
(cauda a direita) e curtose positiva. Destaca-seagwcidades maiores, como Cérdoba e
Rosario, apresentam uma velocidade média maioudasg cidades menores. Na Figura
17 resulta facil visualizar que, a medida que ad&dé maior o pico da distribuicdo de

velocidade tem uma tendéncia a direita e com umaesdracdo menor.

Tabela 23  Estatistica descritiva da velocidade média de dasiento
(km/h). Nivel de agregacao familiar e individual.

Estatistica Cordoba Rosario Tucuman Posadas
descritiva  Familia Individuo Familia Individuo Familia Indivie Familia Individuo
Média 12,91 12,79 11,88 12,10 9,02 8,87 8,79 8,35
Mediana 11,54 10,74 10,76 10,60 8,17 7,72 8,04 7,37
Desvio 874 10,78 718 846 519 612 488 582
Padrao

Coeficiente 5 o0 084 060 069 057 068 055 0,69
de variacao

Maximo 87,71 186,23 80,55 175,06 38,84 68,30 35,54 43,87
Minimo 0,60 0,40 0,91 0,64 0,67 0,48 0,34 0,20
Curtose 12,04 31,1 6,38 25,46 2,63 6,15 2,62 3,59
Simetria 2,40 3,34 1,71 2,70 1,27 1,72 1,25 1,49
Notas

- valores de velocidade em [km/h]
- somente foram considerados as familias e indd&dwe declararam pelo menos uma viagem
no dia da pesquisa
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Figura 17 Densidade de probabilidade da velocidade médiaadite deslocamento. Nivel de
agregacéao familiar e individual nas quatro cidadesostra expandida.

5.3.5 Custo monetéario da viagem

As estatisticas descritivas do custo monetarioed¢odamento diario nas quatro cidades
analisadas sao apresentadas na Tabela 24. Osadesulpermitem observar que as
distribuicdes sdo assimétricas com cauda a dieettiartose positiva. Quando o nivel de
agregacao individual é considerado, pode se ohsgnaexiste um conjunto de casos
com custo de deslocamento nulo (ver Figura 18)s géio aqueles individuos que
utilizaram modos ndo motorizados (caminhada oucleid), os quais foram
computados com custo nulo de acordo com o desnatsecdo 3.6 e resumido na
Tabela 17. A curva também mostra um segundo piamdeentracdo em torno ao valor
equivalente a duas passagens de dnibus. E impodastacar que os valores de custo
referem-se ao ano 2008, ou seja, ja estdo ajusta@los indices de precos conforme
descrito na secdo 3.6.6. A comparacao entre cidadssra que o custo médio diario
individual € aproximadamente constante, variandoee97 e 4,96 [$Arg / dia].

5.3.6 Custo generalizado diario

A Tabela 25 apresenta medidas estatisticas queedest a forma das distribuicdes do

custo generalizado nas quatro cidades e para dadh de agregacao (individual e
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familiar). As distribuicbes s&o assimétricas comdeaa direita e curtose positiva. O
nivel de agregacdo familiar apresenta uma densidégleprobabilidade menos

concentrada que o caso individual, conforme o exidelo na Figura 19.

E importante destacar que os valores de custo @leseto se referem ao ano 2008, ou
seja, ja estdo ajustados pelos indices de pregdsrom o descrito na se¢do 3.6.6. A
comparacdo entre cidades mostra que o custo geaei@almédio diario individual é
aproximadamente constante, variando entre 17,22e[$8rg / dia].

Tabela 24  Estatistica descritiva do custo monetario de viaffging).
Nivel de agregacéao familiar e individual.

Estatistica Cordoba Rosario Tucuman Posadas
descritiva  Familia Individuo Familia Individuo Familia Individ Familia Individuo
Média 11,84 478 10,29 496 9,70 4,00 9,89 3,97
Mediana 6,00 3,00 603 320 508 254 458 1,43
S:Z‘r’é% 15,77 8,65 1351 802 12,87 7,10 14,03 8,46
ggig‘;;:g;% 1,33 1,80 1,31 161 132 177 141 2.13
Méaximo 122,51 89,57 137,75 121,47 12152 116,44 107,11 104,83
Minimo 0 0 0 0 0 0 0 0
Curtose 8,65 17,51 13,34 2451 1442 3821 1055 26,80
Simetria 2,62 358 292 38 309 480 2,83 4,46
Notas

- valores de custo monetario em Pesos Argentinaigg[® precos ajustados pela inflagédo (base
2008) conforme descrito nas sec¢des 3.6.6 e 4.2.

- somente foram considerados as familias e indd&dwe declararam pelo menos uma viagem
no dia da pesquisa
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Figura 18 Densidade de probabilidade do custo diario de wadamiliar e individual, nas
guatro cidades. Amostra expandida.

Tabela 25 Estatistica descritiva do Custo Generalizado didtiveis
de agregacdo: familiar e individual ($Arg).

Estatistica Cordoba Rosario Tucuman Posadas
descritiva  Familia Individuo Familia Individuo Familia Indivio Familia Individuo
Média 44,7 18,0 36,2 17,4 41,8 17,2 47,9 19,2
Mediana 36,4 14,7 33,4 14,0 39,2 15,1 39,2 15,2
Desvio 352 141 304 136 308 114 357 149
Padrao

Coeficiente (23 78 084 078 073 066 074 077
de variacao

Maximo 2453 132,4 287,8 167,7 2245 147,99 2422 1489
Minimo 0,4 0,4 0,8 0,8 2,1 1,0 1,0 1,0
Curtose 3,1 5,4 7,1 12,3 2,9 12,6 2,6 5,7
Simetria 1,50 1,78 2,06 2,54 1,48 2,35 1,46 1,83
Notas

- valores de custo generalizado em Pesos Argeri#og] a precos ajustado pela inflagéo
(base 2008) conforme descrito nas secdes 3.65 e 4.

- somente foram considerados as familias e indd&dwe declararam pelo menos uma viagem
no dia da pesquisa
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Figura 19 Densidade de probabilidade do Custo Generalizasaii&r e individual, nas quatro
cidades. Amostra expandida.

5.4 Distribuicdo e concentragdo nos consumos de distdactempo e numero de

viagens

Nesta secdo o objetivo € avaliar os aspectos dadlidaale urbana desde a perspectiva
da equidade vertical. Sdo apresentados os ressltado® indicadores de mobilidade
(descritos na secédo 3.4) para os diferentes grsgaiais a partir do cruzamento com as
variaveis de classificacdo. Conforme o descritommetodologia (ver sec¢do 3.3), as
variaveis de classificacdo utilizadas neste trab&diham renda per capita, indicador de
nivel socioecondmico (INSE), posse de automovehliracdo do domicilio, género e
idade das pessoas. O leitor percebera que todasirsas de concentracdo foram
calculadas para as duas unidades de andlise, danfdempre localizadas no lado
esquerdo da figura) e individuos (sempre localigadalado direito da figura).

5.4.1 Conforme a renda média per capita

O cruzamento dos indicadores de mobilidade comnm@ar@er capita permite observar o
comportamento segmentado por grupos de renda péa gas cidades de Cdérdoba,
Tucuman e Posadas (lembrando que a pesquisa damad viagens da cidade de
Rosario ndo possui informacdes de renda). As Taligda 27 e 28 proporcionam 0s
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resultados dos indicadores de mobilidade por gdeeenda per capita para as cidades
de Cordoba, Tucuman e Posadas respectivamente Figasas 20, 21, 22 e 23

apresentam as curvas de concentracdo e os inddcesndentracdo das variaveis de
mobilidade, conforme a ordem de renda per capiimgdrtante lembrar que no caso da
cidade de Cdérdoba, em razédo das limitacdes nasmafes de renda detalhadas nas
secodes 3.2 e 3.3, foram calculados quatro grupeartfg) de renda. Alguns resultados

merecem ser destacados, a saber:

- Nas trés cidades observa-se que o numero de raenpor domicilio aumenta de
forma inversa a renda per capita, ou seja, os gragomenor renda (Q1), em média,

tém familias com maior quantidade de membros.

- A cidade de Cordoba apresentou a maior taxa d®rinacao por domicilio (0,49
veiculos / domicilio). Em geral, observa-se quexatde motorizacdo diminui para 0s

grupos de menor renda.

- A proporcdo de pessoas que nao realizaram viagerdia da pesquisa foi elevada
(entre 32,0% em Cordoba e 51,7% no caso da cidadeicuman). Esse valor aumenta

para os grupos de menor renda.

- Observa-se que, em geral, a proporcao de fansiéias viagens no dia da pesquisa é
menor nos grupos com renda mais baixa, isto ég e@stiquintis mais baixos existe uma
menor propor¢cdo de familias nas quais nenhuns awsbnos declararam viagens. A
excecdo ocorre na cidade de Cordoba, em que o €iipoma maior proporcédo de

familias imoéveis.

- A taxa individual de viagens, quando calculadas@erando somente as pessoas que
declararam alguma viagem no dia da pesquisa, apoesgalores médios similares nas
trés cidades (entre 2,4 e 2,6). Os quintis supesigossuem taxas ligeiramente mais
elevadas que os quintis de baixa renda, a maieretita se da na cidade de Posadas
(3,14 [viagens / dia] no caso do Q5 e 2,37 [viagetia] no caso do Q1).

- Para complementar a andlise das taxas de viagsnfia interessante observar as
curvas de concentracdo da distribuicdo das viaffeégara 20). Quando a distribuicdo

das viagens é analisada segundo as familias, @sscde concentracdo aparecem acima
da linha de equidade (linha reta de 45 graus) ea@mmes do indice de concentracao

resultaram negativos, isto significa que as famitia média e baixa renda consumiram
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a maior parte das viagens. A causa desse resuftaglee os grupos de menor renda
possuem um tamanho médio da familia maior. Diferéntjuando se considera o nivel
de agregacdao individual, as curvas aparecem ligeinte abaixo da linha de perfeita
equidade e os indices de concentracdo sdo posittems valores muito proximos a

zero, indicando uma leve diferenca em favor dowiddos nos quintis superiores.

- O tempo de viagem individual médio apresentaresl@ntre 63,68 (Cérdoba) e 71,30
(Posadas). Observando a variacdo entre quintised@arper capita, nas cidades de
Tucuman e Posadas, observa-se que os individudsrdeiro quintil foram os que

possuem maior tempo de viagem diério, ja na cidbsl€Cordoba o grupo de maior

renda é o que apresenta um maior tempo diarioaggm.

- Ao considerar o nivel de agregacao familiar, ogpgs de menor renda (Q2 e Q1)
apresentaram um tempo de viagem diario maior aerehdo para 0sS outros quintis,
fato que fica claro na curva de concentracdo coporedente ao tempo diario de viagem
por familia (Figura 22), na qual os indices de emtiacao resultaram negativos.

- A distancia média de viagem individual, quanddcw@ada considerando somente
aquelas pessoas que fizeram viagens no dia daipasfpi maior na cidade de Cérdoba
do que nas cidades de Tucuman e Posadas. Destgua-s@as trés cidades a distancia
diaria de viagem apresentou uma tendéncia crescentea renda per capita. A maior
diferenga entre o quintil superior e o inferior aie na cidade de Posadas, em que a
distancia diaria de viagem do grupo Q5 € 66% nioque a distancia diaria do Q1. A
Figura 21 complementa a andlise e permite obsejuarpara o nivel de agregacao
individual o indice de concentracdo € positivojaaddo que a maior parte da distancia
de viagem foi “consumida” pelos individuos de maienda. J& para o nivel de

agregacao familiar a concentracdo é muito proxinaeso.

- As curvas de concentracdo apresentadas na FRfurpermitem observar que a
distribuicdo do dinheiro gasto com os deslocamenqtasidianos é concentrada nas
pessoas (ou familias) com maior nivel de rendaotpara o nivel de agregacéao familiar
guanto individual. Dessa forma, as curvas aparquanbaixo da linha de equidade e os
indices de concentracdo possuem sinal positivodade com maior concentragcédo € a
cidade de Posadas. A distribuicdo dos custos diecdesento € tratada com maior

detalhe na sec¢ao 5.5.
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- A cidade de Cordoba apresentou a maior velocidaéid#ia de deslocamento. Nas trés
cidades analisadas observa-se que a velocidadea raé@dienta conforme o nivel de
renda, indicando que os grupos de menores recdestscaram-se com uma velocidade
menor. Esse fendbmeno é coerente com a divisdo nuid@rvada nas Tabelas A21,
A22 e A23 do Apéndice Il, pois se observa que opgs de baixa renda utilizavam em
maior propor¢do os modos ndo motorizados. A maferehca entre o quintil superior
(Q5) e o quintil inferior (Q1) ocorre na cidade Blesadas, em que o grupo Q5 desloca-
se a uma velocidade média 58% maior a velocidaaiand® Q1.
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Tabela 26  Caracteristicas das familias e sua mobilidade cox&@ renda per capita. Cidade de Cérdoba.

Quartis de renda per capita.

Indicadores Unidade 04 03 Q2 01 Total
Tamanho médio das familias [pessoas] 2,53 2,43 3,67 446 3,27
% de familias com automdvel [%0] 57,2 36,5 41,8 31,5 41,7
Automoveis por domicilio [automoveis] 0,77 0,42 0,47 0,35 0,49
% de familias iméveis [%0] 9,1 15,1 5,8 3,7 8,4
% de pessoas imdveis [%0] 29,4 30,1 32,1 34,6 32,0
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 4,72 4,40 6,15 7,06 5,58
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 5,19 5,19 6,52 7,33 6,10
Taxa individual de viagens por dia (todos o0s casos) [viagens/dia] 1,87 1,81 1,67 1,58 1,71
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,64 2,59 2,47 242 2,46
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindiad/ 118,02 111,73 158,59 178,02141,60
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 129,82131,65 168,36 184,81 154,62
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misralia] 46,65 4591 43,21 39,96 43,27
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragems) [minutos/dia] 66,05 65,65 63,62 61,11 63,68
Duracdo média da viagem [minutos/viagem] 24,99 25,38 25,81 25,23 25,37
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kah/d 26,83 23,26 30,52 32,71 28,33
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 29,51 27,41 32,40 33,96 30,94
Distancia de viagem individual (todos os casos) | hanp 10,61 9,56 8,32 7,34 8,66
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 15,0 13,7 12,2 11,2 12,74
Extensdo média da viagem [km/viagem] 5,68 5,28 4,97 4,64 5,08
Velocidade média de deslocamento [km/h] 13,64 12,49 11,55 11,02 12,00
Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da PesquisdeGCordoba. Detalhes metodolégicos na secaoABnbstra expandida.

- Renda mensal familiar foi obtida da Pesquisa Giddoba para aqueles casos com renda declaradaténim 23,4% de casos sem dados de
renda.
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Tabela 27  Caracteristicas das familias e sua mobilidade co&@ renda per capita. Cidade de Tucuman.
. : Quintis de renda per capita.
Indicadores Unidade Q5 04 03 02 01 Total
Tamanho médio das familias [pessoas] 2,46 3,30 3,85 4,68 5,54 3,97
% de familias com automoével [%0] 43,8 39,8 23,8 20,1 12,5 28,0
Automoveis por domicilio [automoveis] 0,54 0,46 0,28 0,22 0,14 0,33
% de familias iméveis [%0] 28,7 245 224 17,5 11,6 20,9
% de pessoas imdveis [%0] 46,3 51,3 55,0 51,0 52,6 51,7
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 3,48 4,06 4,30 5,42 6,04 4,66
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 4,88 5,395,54 6,58 6,83 5,90
Taxa individual de viagens por dia (todos o0s casos) [viagens/dia] 1,41 1,23 1,12 1,16 1,09 1,18
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,63 2,522,48 2,36 231 243
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindiag/ 83,60 106,36 117,67 140,53 162,07122,04
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 117,22 140,9451,63 170,42 183,31154,38
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misdiia] 33,94 32,20 30,54 30,01 29,27 30,76
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragems) [minutos/dia] 63,21 66,0567,91 61,24 61,83 63,69
Duracdo média da viagem [minutos/viagem] 24,00 26,17 27,37 25,92 26,82 26,18
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kah/d 14,03 17,29 17,31 20,23 18,87 17,54
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 19,67 22,92 22,31 24,53 21,34 22,19
Distancia de viagem individual (todos os casos) | hanp 5,70 523 4,49 4,32 3,41 4,42
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 10,61 10,74 9,99 8,82 7,20 9,16
Extensdo média da viagem [km/viagem] 4,03 4,25 4,03 3,73 3,12 3,76
Velocidade média de deslocamento [km/h] 10,07 9,75 8,83 8,64 6,99 8,63

Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da PesqusaeOrucuman. Detalhes metodologicos na secaddBdstra expandida.

- Renda mensal familiar foi obtida da Pesquisa QIduman para aqueles casos com renda declarada.
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Tabela 28 Caracteristicas das familias e sua mobilidade cow@ renda per capita. Cidade de Posadas.
. : Quintis de renda per capita.
Indicadores Unidade Q5 04 03 02 01 Total
Tamanho médio das familias [pessoas] 2,14 2,78 3,17 3,98 493 3,40
% de familias com automoével [%0] 51,3 40,2 28,1 18,1 10,9 29,7
Automoveis por domicilio [automoveis] 0,62 0,45 0,29 0,20 0,12 0,34
% de familias iméveis [%0] 27,1 14,2 16,7 11,6 9,8 159
% de pessoas imdveis [%0] 36,4 32,6 37,7 35,7 44,3 38,1
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 4,27 5,28 5,16 6,65 6,51 5,57
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 5,86 6,166,19 7,52 7,21 6,63
Taxa individual de viagens por dia (todos o0s casos) [viagens/dia] 2,00 1,90 1,63 1,67 1,32 1,64
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viagens) [viagens/dia] 3,14 2,822,61 2,60 2,37 2,65
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindiag/ 92,82 137,91152,72 187,02 178,68149,83
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 127,41 160,7083,24 211,68 198,08178,11
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misdiia] 43,45 49,66 48,20 46,97 36,28 44,10
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragems) [minutos/dia] 68,34 73,7077,37 73,03 65,14 71,30
Duracdo média da viagem [minutos/viagem] 21,75 26,10 29,60 28,13 27,46 26,88
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kah/d 16,00 2250 21,94 25,37 19,45 21,05
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 21,96 26,21 26,33 28,71 21,56 25,03
Distancia de viagem individual (todos os casos) | hanp 7,49 8,10 6,92 6,37 3,95 6,20
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 11,78 12,02 11,12 9,90 7,09 10,02
Extensdo média da viagem [km/viagem] 3,75 4,26 4,25 3,82 2,99 3,78
Velocidade média de deslocamento [km/h] 10,34 9,79 8,62 8,14 6,53 8,43

Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da PesquisdedPosadas. Detalhes metodologicos na secadd\Bdstra expandida.
- Renda mensal familiar foi obtida da Pesquisa Qi3d&las para aqueles casos com renda declarada.
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Figura 20 Curvas de concentracado do numero diario de deskrgasipara nivel de agregacao
familiar e individual. Cérdoba, Tucuméan e Posattadui casos que ndo declaram viagens
no dia da pesquisa. Variavel de classificacdo:aqml capita. Amostra expandida.
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Figura 21 Curvas de concentracdo da distancia diaria de wiagara nivel de agregacéo
familiar e individual. Cérdoba, Tucuman e Posadladui casos que ndo declaram viagens
no dia da pesquisa. Variavel de classificacdo:aqml capita. Amostra expandida.
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Proporgao de tempo [%]

Figura 22 Curvas de concentracao do tempo diario de viagemnigel de agregacao familiar
e individual. Cérdoba, Tucuman e Posadas. Inclsogaue ndo declaram viagens no dia

Proporgao de custo [%]

Figura 23 Curvas de concentragdo do custo monetério de viggea nivel de agregacéo
familiar e individual. Cérdoba, Tucuman e Posadladui casos que ndo declaram viagens
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5.4.2 Conforme indicador de nivel socioeconémico

Esta secdo apresenta os resultados dos indicaderesbilidade (descritos na secéo
3.4) quando a variavel de classificacdo € o indical® nivel socioeconémico (INSE).
O INSE foi categorizado em cinco quintis, sendo ® & grupo com maior indice
socioecondmico e 0 Q1 o de menor INSE. O cruzampatmitiu identificar alguns

resultados que merecem ser destacados, a saber:

- Observa-se que nas quatro cidades o tamanho rdadifamilias ndo apresenta uma
tendéncia clara em relagcdo ao quintis de niveloggoindmico. Talvez, essa seja a

principal diferenca com a classificacdo por grug@senda per capita.

- A taxa de motorizacdo média por domicilio nasadas de maior porte (Cérdoba e
Rosario) alcanca valores de 0,50 veiculos / doimieilnas cidades menores o valor é
aproximadamente 0,35 veiculos / domicilio. A taxamdotorizagcdo €, notavelmente,
maior nos quintis superiores, isso € consequérmidefinicdo do INSE a qual atribui

mais pontos para as familias com posse de autorf@reAnexo 1).

- Similar ao observado conforme a classificacdoneada per capita, a proporcédo de
pessoas que nao realizaram viagens no dia da pas@uimenta para 0S grupos

classificados com menor nivel socioecondmico.

- A proporcédo de familias sem viagens no dia dajyiea € menor para 0S grupos
classificados com maior nivel socioecondmico. lIétocontrario ao observado na

classificacéo por renda per capita.

- A taxa individual de viagens das pessoas queatiam viagens no dia da pesquisa
apresenta um comportamento similar ao observaatasaificacdo de renda per capita,
isto €, os quintis classificados com maior nivetie®condmico possuem taxas

ligeiramente mais elevadas que 0s quintis maisosaix

- As curvas de concentracdo da distribuicdo dagewis em funcdo do nivel
socioecondmico (INSE) podem ser observadas na &igdr Tanto para o nivel de
agregacao familiar quanto individual apresentanvasirde concentracdo abaixo da
linha de equidade (linha reta de 45 graus) e osrealdo indice de concentracdo séo
positivos. Isto significa que as familias e indiwd classificados com maior INSE

consomem a maior parte das viagens.

129



- Observando a varia¢do entre os quintis de niveibbecondmico e comparando entre
as quatro cidades, ndo se observa uma tendéncdaantague se refere ao tempo diario
individual utilizado nas viagens. Os indices decemtracdo (Figura 26) apresentam
valores préximos a zero indicando que ndo ha uraadgr concentracdo na distribuicdo

do tempo de viagem.

- Ao considerar o nivel de agregacdo familiar, aapgs de com maior nivel
socioecondmico (Q5 e Q4) exibem um de tempo deewradiario ligeiramente maior
em comparacado com 0s outros quintis. Para compkamarinterpretacdo, na Figura 26
observa-se que a distribuicdo ao tempo diario dgern por familia no caso de Cérdoba

e Posadas tem uma concentracdo maior do que r@akeside Rosario e Tucuman.

- A distancia média de viagem individual das pesspe declararam viagens no dia da
pesquisa, possui uma tendéncia crescente com d sddoeconémico. A maior
diferencga entre quintis extremos ocorre na cidal&€wtuman, pois a distancia diaria de
viagem do grupo Q5 é 67% maior do que a distanéidaddo Q1. A Figura 25 permite
observar que tanto para o nivel de agregacao thdiViquanto para o nivel familiar os
indices de concentracdo sdo positivos indicando ajueaior parte da distancia de

viagem é “consumida” pelos individuos e familiasnamaior nivel socioeconémico.

- Similar ao observado na se¢ao 5.4.1, as curvasmmEentracdo relativas a distribuicao
do dinheiro gasto com os deslocamentos quotidiamostram uma concentracdo nas
pessoas (ou familias) com maior INSE, tanto panésel de agregacao familiar quanto
individual. A distribuicdo dos custos de deslocatoeh tratada com maior detalhe na
secao 5.5.

- Nas quatro cidades analisadas a velocidade maédimenta conforme o nivel
socioecondmico, indicando que o0s grupos classifisadom INSE menor se
movimentam com uma velocidade média mais baixa.afondiferenca entre o quintil
superior (Q5) e o quintil inferior (Q1) se da ndazde de Tucuman, ja que o grupo Q5
se desloca a uma velocidade média 61% maior da geécidade média do Q1.
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Tabela 29 Caracteristicas das familias e sua mobilidade coref@ indicador de nivel socioecondémico. Cidad€deloba.

Indicadores

Quintis nivel socioecondmico

Tamanho médio das familias
% de familias com automovel
Automoveis por domicilio

% de familias imoveis

% de pessoas imdveis

Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos)

Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens)
Taxa individual de viagens por dia (todos os casos)

Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viagens)

Tempo de viagem familiar (todos os casos)

Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres)

Tempo de viagem individual (todos os casos)

Tempo de viagem individual (pessoas que declaragems)

Duracdo média da viagem
Distancia de viagem familiar (todos os casos)

Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens)
Distancia de viagem individual (todos os casos)
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens)

Extensdo média da viagem
Velocidade média de deslocamento

Unidade Q5 04 03 Q2 01 Total
[pessoas] 3,74 3,58 3,34 3,07 250 3,24
[%0] 92,3 74,1 36,5 15,3 1,0 435
[automoveis] 1,28 0,77 0,37 0,15 0,01 0,51
[%0] 2,7 51 6,3 8,1 22,0 8,8
[%0] 27,9 29,1 319 32,8 39,2 31,7
viaggns/dia] 7,03 6,41 5,58 5,01 3,57 5,52
[viagens/dia] 7,23 6,76 5,95 5,45 458 6,05
[viagens/dia] 1,88 1,79 1,67 1,63 1,43 1,70
[viagens/dia] 2,61 2,522,46 2,43 2,35 2,49
[mindiag/ 166,30 164,61 153,47 128,16 86,23 139,61
[minutos/dia] 170,97 173,50163,77 139,45 110,50153,13
[misdiia] 4451 45,95 46,01 41,75 34,45 43,04
[minutos/dia] 61,77 64,77 67,58 62,11 56,62 62,99
[minutos/viagem] 23,64 25,68 27,52 2557 24,12 25,31
[kah/d 40,29 35,84 29,29 23,69 13,83 28,53
[km/dia] 4142 37,77 31,25 25,78 17,72 31,30
| hanp 10,78 10,00 8,78 7,72 552 8,80
[km/dia] 1497 14,10 12,90 11,48 9,08 12,87
[km/viagem] 5,73 559 5,25 4,73 3,87 5,17
[km/h] 1454 13,06 11,45 11,09 9,62 12,26

Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da PesquisaeCCordoba. Detalhes metodolégicos na secéo 3.4.

- Amostra expandida.
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Tabela 30 Caracteristicas das familias e sua mobilidade coxef@ indicador de nivel socioecondémico. Cidad®adsario.

Quintis nivel socioecondmico

Indicadores Unidade Q5 04 03 Q2 01 Total
Tamanho médio das familias [pessoas] 3,44 3,21 2,83 3,40 3,73 3,32
% de familias com automoével [%0] 85,3 58,0 29,3 26,2 16,5 425
Automoveis por domicilio [automoveis] 1,18 0,63 0,31 0,27 0,17 0,50
% de familias iméveis [%0] 57 12,8 21,6 21,9 240 17,4
% de pessoas imdveis [%0] 30,2 40,7 45,0 48,6 57,8 45,0
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 6,98 4,95 3,88 4,18 3,71 4,70
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 7,41 5,68 4,95 5,35 4,88 5,68
Taxa individual de viagens por dia (todos 0s casos) [viagens/dia] 2,03 1,54 1,37 1,23 0,99 142
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,91 2,602,50 2,39 235 2,57
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindiag/ 135,64 112,83 95,55 106,60 100,88 109,75
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 143,84 129,43121,84 136,50 132,78132,80
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misdiia] 39,42 35,18 33,78 31,34 27,05 33,11
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragems) [minutos/dia] 56,46 59,32 61,47 60,96 64,05 60,15
Duracdo média da viagem [minutos/viagem] 19,42 22,79 24,60 25,50 27,22 23,36
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kah/d 28,46 21,59 17,18 19,73 17,16 20,66
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 30,18 24,77 21,91 25,26 22,59 25,00
Distancia de viagem individual (todos os casos) | hanp 8,27 6,73 6,07 5,80 460 6,23
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 11,85 11,35 11,05 11,28 10,90 11,32
Extensdo média da viagem [km/viagem] 4,07 4,36 4,42 4,72 4,63 4,40
Velocidade média de deslocamento [km/h] 12,59 11,48 10,79 11,10 10,21 11,29

Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da PesquiisaedRosario.

- Amostra expandida.

Detalhes metodoldgicos na secéo 3.4.
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Tabela 31 Caracteristicas das familias e sua mobilidade coxef@ indicador de nivel socioecondémico. Cidad& usuman.

Quintis nivel socioecondmico

Indicadores Unidade Q5 04 03 Q2 01 Total
Tamanho médio das familias [pessoas] 4,03 4,71 3,59 3,77 3,36 3,96
% de familias com automoével [%0] 94,3 23,7 9,8 6,5 49 28,8
Automoveis por domicilio [automoveis] 1,17 0,24 0,11 0,07 0,05 0,34
% de familias imoveis [%0] 16,8 15,7 24,6 20,8 319 214
% de pessoas imdveis [%0] 46,5 51,4 57,0 51,3 55,6 51,9
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 5,70 5,47 3,69 4,37 3,39 4,63
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 6,86 6,48 4,90 5,52 4,98 5,89
Taxa individual de viagens por dia (todos 0s casos) [viagens/dia] 1,42 1,16 1,03 1,16 1,01 1,17
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,65 2,392,39 2,38 2,27 2,43
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindiag/ 137,57 149,16 96,78 114,14 92,31 121,18
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 165,35 176,91128,43 144,11 135,58 154,10
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misdiia] 34,18 31,67 26,94 30,26 27,48 30,58
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragems) [minutos/dia] 63,83 65,2362,69 62,16 61,90 63,53
Duracdo média da viagem [minutos/viagem] 24,12 27,29 26,21 26,09 27,24 26,15
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kah/d 25,28 21,65 13,59 13,99 10,47 17,53
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 30,39 25,68 18,03 17,66 15,38 22,29
Distancia de viagem individual (todos os casos) | hanp 6,28 4,60 3,78 3,71 3,12 4,42
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 11,73 9,47 8,80 7,62 7,02 9,19
Extensdo média da viagem [km/viagem] 4,43 3,96 3,68 3,20 3,09 3,78
Velocidade média de deslocamento [km/h] 11,03 8,71 8,42 7,35 6,81 8,68

Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da Pesquisdedr ucuman.

- Amostra expandida.

Detalhes metodoldgicos na secéo 3.4.
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Tabela 32 Caracteristicas das familias e sua mobilidade coxef@ indicador de nivel socioecondémico. Cidad@asadas.

Quintis nivel socioecondmico

Indicadores Unidade Q5 04 03 Q2 01 Total
Tamanho médio das familias [pessoas] 3,97 3,76 3,28 3,44 2,64 3,37
% de familias com automdvel [%0] 90,4 58,7 26,8 0,00 0,00 31,0
Automoveis por domicilio [automoveis] 1,15 0,59 0,27 0,00 0,00 0,35
% de familias iméveis [%0] 8,1 12,3 13,3 11,3 30,1 15,8
% de pessoas imdveis [%0] 29,4 37,6 37,3 41,0 43,8 37,9
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 8,19 6,50 5,37 5,14 3,61 5,57
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 8,91 7,416,19 5,79 517 6,61
Taxa individual de viagens por dia (todos 0s casos) [viagens/dia] 2,06 1,73 1,64 1,49 1,37 1,65
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,92 2,772,61 2,53 243 2,66
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindiag/ 190,21 169,16 148,14 150,58 101,69 148,46
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 207,04 192,86170,80 169,83 145,40176,27
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misdiia] 47,86 44,99 45,11 43,83 38,46 44,10
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragems) [minutos/dia] 67,82 72,14 71,89 74,28 68,40 71,01
Duracdo média da viagem [minutos/viagem] 23,23 26,02 27,58 29,32 28,14 26,66
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kah/d 32,44 25,85 20,26 18,83 11,17 20,82
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 35,30 29,47 23,36 21,24 15,97 24,72
Distancia de viagem individual (todos os casos) | hanp 8,16 6,87 6,17 5,48 4,22 6,18
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 11,56 11,02 9,83 9,29 7,51 9,96
Extensdo média da viagem [km/viagem] 3,96 3,98 3,77 3,67 3,09 3,74
Velocidade média de deslocamento [km/h] 10,23 9,17 8,21 7,50 6,59 8,41

Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da PesqidsdedPosadas. Detalhes metodologicos na segéo 3.4.

- Amostra expandida.
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Proporgao de familias
ordenado por INSE [%]
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Figura 24 Curvas de concentragdo do numero diario de desk@asipara nivel de agregagéo
familiar e individual. Coérdoba, Rosario, TucumanPesadas. Inclui casos que néo
declaram viagens no dia da pesquisa. Variavel dssificacéo: nivel socioecondémico
(INSE). Amostra expandida.
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Figura 25 Curvas de concentracéo da distancia de viagemrpaehde agregacéo familiar e
individual. Cérdoba, Rosario, Tucuman e Posadaduilcasos que ndo declaram viagens
no dia da pesquisa. Variavel de classificacdo: | ideeioecondmico (INSE). Amostra
expandida.
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Proporcao de tempo [%)]
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Figura 26 Curvas de concentragdo do tempo de viagem paré aévagregacao familiar e
individual. Cérdoba, Rosario, Tucuman e Posadaduiloasos que ndo declaram viagens
no dia da pesquisa. Variavel de classificacdo: | ideeioecondmico (INSE). Amostra
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Figura 27 Curvas de concentracdo do custo de viagem pard aévagregacao familiar e
individual. Cérdoba, Rosario, Tucuman e Posadaduilcasos que ndo declaram viagens
no dia da pesquisa. Variavel de classificacdo: | ideeioecondmico (INSE). Amostra

expandida.
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5.4.3 Conforme a localizagéo do domicilio

Nesta secdo sao tratados os resultados dos inelscate mobilidade quando os
domicilios sédo classificados de acordo com a Ieagdio (Tabelas 33, 34, 35 e 36). O

cruzamento permitiu identificar os seguintes reslds:

- Em todas as cidades analisadas o tamanho meédidaddlias aumenta conforme
aumenta a distancia entre o domicilio e a arearaeriu seja, aquelas familias da
periferia possuem em média um tamanho maior doaguamilias que moram na area

central da cidade.

- Nas cidades de Cordoba, Rosario e Tucuman obsergaie a proporcao de pessoas

imoveis aumenta conforme a distancia entre o ddimigia area central da cidade.

- Os resultados nao evidenciam nenhuma relacde ankwcalizacdo do domicilio e a
taxa individual de viagens. A Figura 28 permiteerlar claramente que, tanto no nivel
de agregacéo individual quanto familiar, a distigha das viagens ndo apresenta uma
concentracdo significativa, pois os valores doséslde concentracdo sao préximos a

Zero.

- Nas quatro cidades, o tempo médio de deslocanui#tio dos individuos que moram
na area central da cidade € menor do que o temptagem daqueles que moram na
area pericentral ou nos bairros periféricos. A maiderenca acontece na cidade de
Posadas, em que as pessoas que moram na perifensofnem” 66% mais de tempo

de viagem por dia, em comparacdo com aquelas gitkene no centro.

- Nas quatro cidades existe uma tendéncia de qued$duos localizados nos bairros
periféricos viajem uma distancia média maior do ggeeles que moram no centro da
cidade. Na cidade de Posadas observa-se que addumB localizados na periferia
vigjam distancias 129% maiores do que aqueles @uedbmicilio na area central. A
Figura 29 mostra que as curvas de concentracadstincia de viagem, quando as
familias e individuos sao classificados pela digtide moradia até a area central da
cidade, se encontram baixo da linha de equidaden (owdices de concentracéo
positivos) indicando que as familias da perifeéia sesponsaveis pela maior parte da

distancia de viagem total.
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- Nas quatro cidades analisadas, as familias kacls no centro possuem uma
velocidade média de deslocamento menor. A maicgralica ocorre na cidade de
Tucuman, pois quem mora na periferia se desloca eom velocidade 65% maior

comparado a velocidade média de quem mora no centro
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Tabela 33

Caracteristicas das familias e sua mobilidade cowf@ localizacdo do domicilio. Cidade de Cdérdoba.

Centro Area pericentral

Bairros periféricos

Indicadores Unidade <15km 1.5-5.0 km > 5,0 km Total
Tamanho médio das familias [pessoas] 1,84 3,24 3,51 3,24
% de familias com automdvel [%0] 15,7 47,6 458 43,5
Automoveis por domicilio [automoveis] 0,20 0,55 0,54 0,51
% de familias iméveis [%0] 11,1 9,8 7.7 8,8
% de pessoas imdveis [%0] 28,3 31,7 32,0 31,7
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 2,81 5,80 5,82 5,52
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 3,16 6,43 6,30,05
Taxa individual de viagens por dia (todos o0s casos) [viagens/dia] 1,53 1,79 1,66 1,70
Taxa individual de viagens por dia (somente pesqoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,13 2,62 2,442 ,49
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindia$/ 66,86 137,42 154,78139,61
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 75,21 152,36 167,7053,13
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misralia] 36,38 42,42 44,12 43,04
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragens) [minutos/dia] 50,72 62,07 64,8762,99
Duracéo média da viagem [minutos/viagem] 23,81 23,69 26,62 25,31
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kap/d 11,06 23,21 35,66 28,53
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 12,44 25,73 38,6431,30
Distancia de viagem individual (todos os casos) | hanp 6,02 7,16 10,16 8,80
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 8,39 10,48 14,9512,87
Extensdo média da viagem [km/viagem] 3,94 4,00 6,13 5,17
Velocidade média de deslocamento [km/h] 9,92 10,13 13,82 12,26

Notas:
- Célculos baseados no banco de dados da Pesqids@eGCordoba.
- Amostra expandida.
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Tabela 34  Caracteristicas das familias e sua mobilidade cof@ localizacdo do domicilio. Cidade de Rosario.

. : Centro Area pericentral Bairros periféricos
Indicadores Unidade <15km 1.5-5.0 km > 5,0 km Total
Tamanho médio das familias [pessoas] 2,35 3,02 3,65 3,32
% de familias com automoével [%0] 38,0 45,1 42,1 425
Automoveis por domicilio [automoveis] 0,44 0,56 0,48 0,50
% de familias iméveis [%0] 14,4 16,2 185 17,4
% de pessoas imdveis [%0] 31,0 40,0 48,7 45,0
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 4,66 4,87 4,62 4,70
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 5,45 5,81 5,65,68
Taxa individual de viagens por dia (todos o0s casos) [viagens/dia] 1,98 1,61 1,27 1,42
Taxa individual de viagens por dia (somente pesqoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,88 2,68 2,42,57
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindia$/ 85,37 100,97 118,83109,75
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 99,75 120,50 145,7¥32,80
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misralia] 36,34 33,38 32,59 33,11
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragens) [minutos/dia] 52,66 55,67 63,5660,15
Duracéo média da viagem [minutos/viagem] 18,31 20,74 25,72 23,36
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kap/d 12,21 16,57 24,32 20,66
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 14,26 19,78 29,8325,00
Distancia de viagem individual (todos os casos) | hanp 5,20 5,48 6,67 6,23
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 7,53 9,14 13,0111,32
Extensdo média da viagem [km/viagem] 2,62 3,40 526 4,40
Velocidade média de deslocamento [km/h] 8,58 9,85 12,28 11,29

Notas:
- Célculos baseados no banco de dados da PesquiisaedRosario.
- Amostra expandida.
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Tabela 35 Caracteristicas das familias e sua mobilidade cox&@ localizagdo do domicilio. Cidade de Tucuman.

. : Centro Area pericentral Bairros periféricos
Indicadores Unidade <15km 1.5-5.0 km > 5,0 km Total
Tamanho médio das familias [pessoas] 2,57 4,09 414 3,96
% de familias com automoével [%0] 27,3 25,6 35,9 28,8
Automoveis por domicilio [automoveis] 0,32 0,29 0,44 0,34
% de familias iméveis [%0] 25,7 15,5 323 21,4
% de pessoas imdveis [%0] 445 48,0 61,5 51,9
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 3,95 5,18 3,70 4,63
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 5,31 6,13 5,46,89
Taxa individual de viagens por dia (todos o0s casos) [viagens/dia] 1,53 1,27 0,89 1,17
Taxa individual de viagens por dia (somente pesqoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,76 2,43 2,32,43
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindia$/ 81,59 132,14 110,74121,18
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 109,79 156,47 163,6854,10
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misralia] 31,70 32,31 26,73 30,58
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragens) [minutos/dia] 57,12 62,11 69,4463,53
Duracéo média da viagem [minutos/viagem] 20,68 25,51 29,95 26,15
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kap/d 9,04 17,52 20,30 17,53
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 12,16 20,75 29,9922,29
Distancia de viagem individual (todos os casos) | hanp 3,51 4,28 490 4,42
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 6,33 8,24 12,73 9,19
Extensdo média da viagem [km/viagem] 2,29 3,38 549 3,78
Velocidade média de deslocamento [km/h] 6,65 7,96 11,00 8,68

Notas:
- Célculos baseados no banco de dados da Pesquisdedr ucuman.
- Amostra expandida.

141



Tabela 36

Caracteristicas das familias e sua mobilidade cov@ localizagdo do domicilio. Cidade de Posadas.

Centro Area pericentral

Bairros periféricos

Indicadores Unidade <15km 1.5-5.0 km > 5,0 km Total
Tamanho médio das familias [pessoas] 2,26 3,35 3,77 3,37
% de familias com automoével [%0] 33,7 37,4 25,0 31,0
Automoveis por domicilio [automoveis] 0,42 0,42 0,27 0,35
% de familias iméveis [%0] 32,8 12,7 12,2 15,8
% de pessoas imdveis [%0] 44,0 34,7 38,9 37,9
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 3,47 6,09 5,89 5,57
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 5,16 6,98 6,75,61
Taxa individual de viagens por dia (todos o0s casos) [viagens/dia] 1,53 1,82 1,57 1,65
Taxa individual de viagens por dia (somente pesqoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,73 2,78 2,5@,66
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindia$/ 60,20 145,89 181,41148,46
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 89,58 167,16 206,6876,27
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misralia] 26,60 43,52 48,18 44,10
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragens) [minutos/dia] 47,48 66,63 78,8471,01
Duracéo média da viagem [minutos/viagem] 17,37 23,95 30,78 26,66
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kap/d 6,55 18,97 27,28 20,82
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 9,75 21,73 31,0824,72
Distancia de viagem individual (todos os casos) | hanp 2,90 5,66 7,25 6,18
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 5,17 8,66 11,86 9,96
Extensdo média da viagem [km/viagem] 1,89 3,11 4,63 3,74
Velocidade média de deslocamento [km/h] 6,53 7,80 9,02 8,41

Notas:
- Célculos baseados no banco de dados da PesqidsdedPosadas.
- Amostra expandida.
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Figura 28 Curvas de concentracao do numero diario de deskrdasipara nivel de agregacao
familiar e individual. Coérdoba, Rosario, TucumanPesadas. Inclui casos que ndo
declaram viagens no dia da pesquisa. Variavelasificacéo: distancia entre o domicilio
e &rea central da cidade. Amostra expandida.
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Figura 29 Curvas de concentracéo da distancia de viagemrpaedde agregacéo familiar e

individual. Cérdoba, Rosario, Tucuman e Posadaduilcasos que ndo declaram viagens
no dia da pesquisa. Variavel de classificacdoadesa entre o domicilio e &rea central da
cidade. Amostra expandida.
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Figura 30 Curvas de concentragdo do tempo de viagem paré aévagregacao familiar e
individual. Cérdoba, Rosario, Tucuman e Posadaduilcasos que ndo declaram viagens
no dia da pesquisa. Variavel de classificacdoadesa entre o domicilio e &rea central da
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cidade. Amostra expandida.
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Figura 31 Curvas de concentracdo do custo de viagem pard aévagregacao familiar e
individual. Cérdoba, Rosario, Tucuman e Posadaduiloasos que ndo declaram viagens
no dia da pesquisa. Variavel de classificacdoadesa entre o domicilio e area central da

cida

de. Amostra expandida.
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5.5 Distribuigéo e concentragdo nos consumos de Cust@eralizado

Nesta secdo sdo apresentados os resultados deadimidis de mobilidade baseados no
custo generalizado (descritos na secdo 3.9), & plartcruzamento com as diferentes
variaveis de classificacdo. Os resultados aquisaptados complementam a andlise da
mobilidade descrita na secéo 5.4, pois incorporasoreeito de custo generalizado da

viagem.
5.5.1 Conforme a renda per capita média

As Tabelas 37, 38 e 39 apresentam um conjuntodieaitiores relativos ao consumo do
custo generalizado para cada grupo de renda naslesdde Coérdoba, Tucuméan e
Posadas. Entre os aspectos mais destacados possenar o seguinte:

- Nas trés cidades analisadas observa-se que o geseralizado diario médio por
individuo apresentam valores similares em torndde 18 [$Arg / pessoa]. Em todos
0S casos, 0s quintis de maiores recursos possuegusiim generalizado maior que 0s
grupos de menor renda. A diferenca entre os quantiemos atinge o valor de 45% na
cidade de Posadas.

- A cidade de Tucuman apresenta o maior valor d#ocgeneralizado médio por
quildbmetro (1,90 [$arg/km]). A variacdo entre gisninostra que 0S grupos extremos
(Q1 e Q5) apresentam valores de custo generalipadajuilbmetro maiores que 0s
grupos com renda média. E para destacar que, nodeaSucuman e Posadas, o quintil

inferior apresenta um valor maior que o quintil estgr.

- Em todos os casos, a componente do tempo é mp@tante que a componente do
custo monetario. Em todas as cidades observa-se ga®r do tempo representa mais
de 75% do custo generalizado. A comparacao entdéstintos quintis de renda mostra
gue, no quintil inferior, o valor do tempo de viageepresenta mais de 80%. Ja para o

quintil superior esse valor é superior a 63 %.

- O efeito do tamanho da familia: quando o custoegdizado € computado a nivel
individual (por pessoa) observa-se que os indivddcmm maior renda tém um custo
generalizado diario maior. A situacdo é diferentearglo o custo generalizado é
calculado para o grupo familiar, pois o resultadovérso, ja que as familias de menor

renda apresentam um maior custo generalizado poislio é assim em razdo de que 0s
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grupos dos quintis inferiores possuem uma maiontigeede de membros por familia,

conforme detalhado na secéo 5.4.1.

- Em todas as cidades analisadas observa-se qfemél&as dos quintis inferiores
gastam na mobilidade mais de 11% da sua rendaarka gs familias dos quintis
superiores esse valor representa, no caso masvoedvel, até 6,2% da renda.

As Figuras 32, 33 e 34 complementam a analise aruhbr, a distribuicdo acumulada do
custo generalizado e seus componentes (tempo @ rustetario) em funcédo da renda
per capita, tanto para nivel de agregacdo famdizanto individual. E importante

destacar alguns aspectos, a saber:

- Nas trés cidades analisadas, o custo monetantagam apresenta uma concentracao
positiva: independente do nivel de agregacao (iddos ou familias) o custo monetario
sempre tem um indice de concentracdo com valoEsyas, indicando que as familias
(ou individuos) de maior renda per capita sdo nesfeis pela maior parte das
despesas em transporte, isto €, utilizam em maigpopcdo os modos de transporte

mais caros (ver distribuicdo modal nas Tabelas A2P,e A23 do Apéndice II).

- A curva de concentracdo do valor do tempo (lirdea tracos) apresenta um
comportamento diferente segundo o nivel de agregaQ@aando computado a nivel
familiar a componente do tempo apresenta uma loistdo acima da curva de perfeita
equidade e o indice de concentracdo € negativo. sighifica que as familias de
menores recursos aportam a maior parte do tempuiadem. Ja para o nivel de
agregacao individual o valor do tempo aparece rigeeénte abaixo da linha de
equidade, com valores de indice de concentracaim rprdximos a zero, indicando que
todos os individuos tém um orcamento de tempo dgewn similar. Esse resultado é
coerente, pois as familias de menores recursoassde maior tamanho e apresentam as
maiores taxas de viagens e 0s maiores orcamenttsngem de viagem conforme o

detalhado na sec¢éo 5.4.1.

- Finalmente, a curva de concentracdo do Custo r@kzedo (linha preta cheia) é
similar & distribuicdo do valor do tempo, isto @,cansiderar as familias como unidade
de andlise, apresenta uma distribuicdo acima deacde equidade e o indice de
concentracdo possui valor negativo. Se a unidadeardise é o individuo, a

concentracao é positiva e a curva aparece abaikohdade equidade.
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Tabela 37 Indicadores de consumo do Custo Generalizado potigjde renda per capita. Cidade de Cérdoba.

Quartis renda per capita.

Indicadores de Custo Generalizado Unidade

Q4 Q3 Q2 Q1 Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 8,19 7,14 6,84 6,50 7,07
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 5,25 5,33 542 530 5,33
Custo monetério médio por viagem [$/viagem] 2,94 1,81 1,42 1,20 1,75
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 15,28 12,92 11,45 10,29 12,07
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 21,63 18,47 16,86 15,73 17,76
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 38,66 31,43 42,03 45,83 39,49
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 42,52 37,04 44,62 47,58 43,12
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] | 64,10 74,64 79,22 81,55 75,29
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 3590 2536 20,78 18,45 24,71
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%0] 17,27 28,70 39,41 71,29 31,32
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%] 6,20 7,28 8,19 13,15 7,74
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 0,92 1,01 1,09 1,14 1,05
Custo monetério médio por quildmetro [$/km] 0,52 0,34 0,29 0,26 0,34
Custo generalizado médio por quilbmetro [$/km] 1,44 1,35 1,38 1,40 1,39

Notas: - Amostra expandida

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/hora] conforme detalhamento na se¢c&o 5.

- Renda mensal familiar foi obtida da Pesquisa Qidddba para aqueles casos com renda declaradatd&Enin 23,4% de casos sem dados de renda.
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argej#tiReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Foram considerados 22 dias Uteis / més (finaisatmana e feriados ndo foram considerados no aalbelcustos mensais) (ver se¢éo 3.6)
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Tabela 38

Indicadores de consumo do Custo Generalizado potigjde renda per capita. Cidade de Tucuman.

Quintis renda per capita.

Indicadores de Custo Generalizado Unidade

Q5 Q4 Q3 Q2 Q1 Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 781 766 7,27 6,76 6,62 7,13
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 504 549 575 544 563 5,50
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 2,78 2,17 152 132 0,99 1,64
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 11,05 943 8,11 7,83 7,23 8,38
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 20,58 19,34 18,04 15,98 15,26 17,35
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 27,23 31,14 31,25 36,66 40,01 33,26
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 38,1741,27 40,27 44,46 45,25 42,07
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] | 64,47 71,71 79,05 80,48 85,05 77,05
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 35,53 28,29 20,95 19,51 14,95 22,95
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%] 14,2923,20 30,70 43,86 75,09 29,51
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%] 508 6,56 6,43 8,56 11,22 6,77
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [/km 1,25 129 143 146 180 1,46
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,690,51 0,38 0,35 0,32 0,44
Custo generalizado médio por quilbmetro [$/km] 194,80 1,81 1,81 2,12 1,90

Notas: - Amostra expandida

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutolB15971 [$/hora] conforme detalhanento na se¢&o 5.
- Renda mensal familiar foi obtida da Pesquisa @GDrdcuman.

- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argej#tiReso Argentino] correspondente ao ano 2008.

- Foram considerados 22 dias uteis / més (finaisetaana e feriados ndo foram considerados no aalbelcustos mensais) (ver segéo 3.6)
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Tabela 39 Indicadores de consumo do Custo Generalizado potigjde renda per capita. Cidade de Posadas.

Quintis renda per capita.

Indicadores de Custo Generalizado Unidade

Q5 Q4 Q3 Q2 Q1 Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 70462 7,69 6,88 6,41 7,09
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 457 548 6,21 591 577 5,64
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 248 2,14 1,47 0,97 0,65 1,44
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 14,0714,51 12,52 11,48 8,47 11,63
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 22,13 21,53 20,10 17,85 15,21 18,79
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 30,06 40,28 39,67 45,72 41,71 39,35
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 41,25 46,94 47,60 51,75 46,24 46,95
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] [ 64,84 71,88 80,83 85,89 89,93 79,65
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 35,16 28,12 19,17 14,11 10,07 20,35
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%] 17,54 39,76 54,19 77,84 119,94 44,94
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%] 6,17 11,18 10,39 10,99 12,08 9,14
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,22 129 146 1,55 1,93 1,49
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,660,50 0,35 0,25 0,22 0,38
Custo generalizado médio por quilbmetro [$/km] 1,881,79 1,81 1,80 2,15 1,88

Notas: - Amostra expandida.
- O Valor do Tempo de viagem € 0,2099 [$/minutolB15971 [$/hora] conforme detalhanentona se¢éo 5.2
- Renda mensal familiar foi obtida da Pesquisa GIPdsadas.
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argej#tiReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Foram considerados 22 dias uteis / més (finaisetaana e feriados ndo foram considerados no aalbelcustos mensais) (ver segéo 3.6)
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Figura 32 Curvas de concentracdo do Custo Generalizado ddieredo componente de tempo
(Valor do Tempo) e de Custo monetario para nivehgieegacao familiar e individual.
Variavel de classificacdo: renda per capita. CidddeCordoba. Inclui casos que néo
declaram viagens no dia da pesquisa. Amostra eigand
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Figura 33 Curvas de concentracdo do Custo Generalizado ddieredo componente de tempo
(Valor do Tempo) e de Custo monetario para nivehgieegacao familiar e individual.
Variavel de classificag@o: renda per capita. CidddeTucuman. Inclui casos que ndo
declaram viagens no dia da pesquisa. Amostra eigand
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Figura 34 Curvas de concentracdo do Custo Generalizado ddieredo componente de tempo
(Valor do Tempo) e de Custo monetario para nivehgieegacao familiar e individual.
Variavel de classificagdo: renda per capita. CidddePosadas. Inclui casos que nao
declaram viagens no dia da pesquisa. Amostra eigand
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5.5.2 Conforme o indicador socioecondmico do domicilio

As Tabelas 40, 41, 42 e 43 apresentam um conjuatodicadores relacionados ao
consumo do custo generalizado conforme o INSE da tamilia. O INSE foi agrupado
em cinco quintis, sendo o Q5 o grupo das familiassificadas com maior nivel
socioecondmico e 0 Q1 aquelas classificadas comomendice de nivel

socioecondmico. Alguns aspectos merecem ser délstsca saber:

- Nas quatro cidades observa-se que os individooguihtil classificado com maior
nivel socioeconémico apresentam maiores valoresusi® generalizado por pessoa em
comparagdo com 0s casos de menor nivel socioecondkidiferenca entre os quintis

extremos atinge o valor de 51% na cidade de Cordoba

- O custo generalizado médio por quildbmetro mostadacdo entre quintis diferente
para cada cidade. Em Cdérdoba, Tucuman e Posadago glassificado com menor
nivel socioeconébmico é o0 que apresenta um maiar \d¢ custo generalizado por

quildmetro.

- Em todos os casos a componente do tempo resaltaimportante que a componente
do custo monetario. A comparagado entre os distigtostis de nivel socioecondémico
mostra que o quintil inferior o valor do tempo dagem representa mais de 80%. Ja

para o quintil superior esse valor atinge 60%.

- Observa-se que, as familias dos quintis com nwel socioecondmico, destinam
uma maior proporcao da renda as despesas com sparée do que as familias com
menor INSE. Isto é por causa da influéncia do tdmoamédio das familias. Vale
destacar que esse resultado é diferente do obsenadlassificacdo de quintis por
renda per capita (ver secdo 5.5.1).

As Figuras 35, 36, 37 e 38 representam a dist@ouacumulada do custo generalizado
e suas componentes (tempo e custo monetario) egadudo nivel socioeconémico
tanto para nivel de agregacao familiar quanto iddad. E importante destacar alguns

aspectos, a saber:

- Em todas as cidades o custo generalizado e seysonentes (valor de tempo e custo
monetéario) possuem uma concentracdo positiva,dstabaixo da linha de equidade,

independente do nivel de agregacédo (individuosmilias). Isto indica que as familias
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(ou individuos) classificadas com maior nivel secmndmico sado responsaveis pela
maior parte do custo generalizado, viajam maiomtjdade de tempo e utilizam em

maior proporcao os modos de transporte mais caros.

A selecdo da variavel de classificacdo como, poemgto, o indice de nivel
socioecondmico ou a renda per capita, € um fatpoitante, pois altera os valores dos

indicadores de mobilidade e a forma das curvadeentracao.
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Tabela 40 Indicadores de consumo do Custo Generalizado potigjde nivel socioeconémico (INSE). Cidade dedobs.

Quintis nivel socioecondmico

Indicadores de Custo Generalizado Unidade

Q5 Q4 Q3 Q2 Q1 Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 801 757 750 6,43 588 7,24
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 496 539 578 537 507 531
Custo monetério médio por viagem [$/viagem] 305 2,18 1,72 107 081 1,92
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 15,0913,55 12,54 10,51 8,39 12,31
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 20,94 19,10 18,42 15,63 13,79 18,01
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 56,37 48,54 41,83 32,25 21,00 39,92
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 57,9551,17 44,64 35,09 26,91 43,78
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] | 61,94 71,19 77,02 83,44 86,21 73,43
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 38,06 28,81 22,98 16,56 13,79 26,57
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%] 26,9735,39 31,46 34,34 30,52 31,32
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%] 9,78 9,06 6,72 549 4,06 7,74
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 087 09 1,20 1,14 1,31 1,03
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,530,399 0,33 0,23 0,21 0,37
Custo generalizado médio por quilbmetro [$/km] 140,35 1,43 1,36 1,52 1,40

Notas: - O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$4iinou 12,5971 [$/horafonforme detalhanenta secéo 5.2
- Indicador de nivel socioeconémico do domiciliccfamputado segundo a metodologia da Associacaerirta de Marketing detalhada no

Anexo |.
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iiReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Amostra expandida.
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Tabela 41 Indicadores de consumo do Custo Generalizado potigjde nivel socioeconémico (INSE). Cidade dedrios

Quintis nivel socioecondmico.

Indicadores de Custo Generalizado Unidade

Q5 Q4 Q3 Q2 Q1 Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 6,746,66 6,84 6,80 6,81 6,76
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 407 481 509 527 560 4,85
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 257 180 163 1,38 1,04 1,80
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 13,6710,29 9,40 8,36 6,77 9,58
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 19,59 17,34 17,10 16,27 16,02 17,41
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 47,06 32,99 26,58 28,44 25,24 31,76
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 49,90 37,84 33,89 36,42 33,22 38,43
% Valor do tempo em relagc&o ao custo generalizado %] | 60,52 71,81 75,49 78,69 83,92 72,56
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 39,48 28,19 24,51 21,31 16,08 27,44
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%] s/d s/d s/d s/d s/d s/d
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%] s/d s/d s/d s/d s/d s/d
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [/km 100 1,10 1,27 1,13 1,23 1,12
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,650,43 0,38 0,31 0,24 0,42
Custo generalizado médio por quilbmetro [$/km] 165153 155 144 147 154
Notas:

- Célculos baseados no Valor do Tempo de viage®)2099 [$/minuto] ou 12,5971 [$/horapnforme detalhanent@ segdo 5.2

- A pesquisa OD de Rosario nao possui dados demamio familiar.

- O indicador de nivel socioecondmico foi calculaggundo a metodologia da Associacdo Argentina adkdfing detalhada no Anexo I.
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.

- Amostra expandida.
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Tabela 42 Indicadores de consumo do Custo Generalizado potigjde nivel socioeconémico (INSE). Cidade deurnén.

Quintis nivel socioecondmico

Indicadores de Custo Generalizado Unidade

Q5 Q4 Q3 Q2 Q1 Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 8,03 7,17 7,04 6,47 6,78 7,18
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 506 573 550 548 5,72 5,49
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 297 144 153 099 1,06 1,69
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 11,38 8,32 7,23 7,50 6,84 8,40
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 21,26 17,13 16,83 15,41 15,41 17,45
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 45,82 39,18 25,99 28,29 22,98 33,29
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 55,0846,46 34,48 35,71 33,76 42,33
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] [ 63,04 79,94 78,20 84,72 84,33 76,43
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 36,96 20,06 21,80 15,28 15,67 23,57
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%] 25,6329,82 25,55 35,64 37,04 29,51
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%] 9,05 599 560 548 5,79 6,77
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [/km 1,14 145 150 1,71 185 1,45
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,670,36 0,42 0,31 0,34 0,45
Custo generalizado médio por quilbmetro [$/km] 181,81 1,91 2,02 219 1,90
Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/horajconforme detalhanent@ secéo 5.2

- Indicador de nivel socioeconémico do domiciliccfamputado segundo a metodologia da Associacaerirta de Marketing detalhada no

Anexo |.
- Todos os valores monetarios sdo em moeda ArgeffiReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Amostra expandida.
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Tabela 43 Indicadores de consumo do Custo Generalizado potigjde nivel socioeconémico (INSE). Cidade deddas.

Quintis nivel socioecondmico

Indicadores de Custo Generalizado Unidade

Q5 Q4 Q3 Q2 Q1 Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 732 723 7,0 691 659 7,07
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 488 546 579 6,16 591 5,60
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 245 1,77 131 0,75 0,68 1,47
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 15,0912,50 11,61 10,33 9,01 11,69
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 21,38 20,04 18,50 17,50 16,02 18,82
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 59,98 47,00 38,12 35,48 23,82 39,35
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 65,2953,58 43,95 40,02 34,06 46,73
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] [ 66,58 75,57 81,60 89,10 89,63 79,21
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 33,42 24,43 18,40 10,90 10,37 20,79
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%] 38,0141,26 44,47 60,17 53,59 44,94
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%] 12,57 935 7,44 6,70 5,20 9,14
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,23 1,37 154 168 191 1,50
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,620,44 0,35 0,21 0,22 0,39
Custo generalizado médio por quilbmetro [$/km] 185,82 1,88 1,88 2,13 1,89
Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/horajconforme detalhanent@ secéo 5.2

- Indicador de nivel socioeconémico do domiciliccfamputado segundo a metodologia da Associacaerira de Marketing detalhada no

Anexo |.
- Todos os valores monetarios sdo em moeda ArgefiiReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Amostra expandida.
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Figura 35 Curvas de concentracdo do Custo Generalizado ddieredo componente de tempo
(Valor do Tempo) e de Custo monetario para nivehgieegacao familiar e individual.
Variavel de classificagdo: INSE. Cidade de Cérddbalui casos que ndo declaram
viagens no dia da pesquisa. Amostra expandida.
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Figura 36 Curvas de concentracdo do Custo Generalizado ddieredo componente de tempo
(Valor do Tempo) e de Custo monetario para nivehgieegacao familiar e individual.
Variavel de classificacdo: INSE. Cidade de Rosaniclui casos que ndo declaram viagens
no dia da pesquisa. Amostra expandida.
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Figura 37 Curvas de concentracdo do Custo Generalizado ddieredo componente de tempo
(Valor do Tempo) e de Custo monetario para nivehgieegacao familiar e individual.

Cidade de Tucuméan. Variavel de classificagdo: INBElui casos que ndo declaram
viagens no dia da pesquisa. Amostra expandida.
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Figura 38 Curvas de concentracdo do Custo Generalizado ddieredo componente de tempo
(Valor do Tempo) e de Custo monetario para nivehgeegacdo familiar e individual.
Cidade de Posadas. Variavel de classificagdo: IN8#Ii casos que ndo declaram viagens

no dia da pesquisa. Amostra expandida.
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5.5.3 Conforme a localizagéo do domicilio

As Tabelas 44, 45, 46 e 47 apresentam um conjuatandicadores relativos ao
consumo do custo generalizado para familias comne automovel. Alguns aspectos

merecem ser destacados, a saber:

- Os individuos que moram em bairros periféricosin@a distancia maior do que 5
guildbmetros do centro da cidade, apresentam mai@ieses de custo generalizado por
pessoa em comparacdo com aqueles que tém o donadhlizado mais perto do

centro. A maior diferenca acontece na cidade dead®®s pois 0s que moram na
periferia tem um custo generalizado individual 5%@perior ao custo de aqueles que

moram no centro.

- De acordo com os resultados, observa-se que t @eneralizado médio por

guildbmetro € maior para aquelas familias que marararea central.

- Nas trés cidades que possuem informacdes da fandhar (Cérdoba, Tucuman e

Posadas) as familias localizadas em bairros peofiou na area pericentral dedicam
uma maior proporcao da renda familiar as despesasoctransporte do que aquelas que
moram na area central. O caso com valor mais a@bore na cidade de Posadas, ja que
as familias nos bairros periféricos dedicam maisli® da renda as despesas com

transporte.

- As Figuras 39, 40, 41 e 42 permitem observars#&riduicdo do custo generalizado
guando a populacéo é classificada segundo a digténtre o domicilio e a area central
da cidade. No caso do nivel de agregacao famdléagbserva, em todas as cidades, que
0 custo generalizado apresenta uma concentracatv@osdicando que as familias
localizadas nos bairros periféricos sédo responsapeila maior parte do custo
generalizado. Isto € coerente com o0s resultadossaptados na secdo 5.4.3, pois a
tendéncia é que as familias localizadas nos bgwea&ricos viajem maior distancia do
que aquelas que moram perto do centro. Além dissamanho médio das familias
localizadas na periferia € maior do que o tamankdiendas familias localizadas no

centro.
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Tabela 44 Indicadores de consumo do Custo Generalizado palizacédo do domicilio. Cidade de Cordoba.

Centro . Area 5‘?“?“’5
Indicadores de Custo Generalizado Unidade pericentral periféricos  Total
< 1,50 km 1,50-5,00 km > 5,00 km
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 7,00 6,78 7,58 7,24
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 5,00 4,97 5,59 5,31
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 2,00 1,81 2,00 1,92
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 10,70 12,15 12,57 12,31
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 14,92 17,77 18,49 18,01
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 19,67 39,35 44,11 39,92
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 22,12 43,62 47,79 43,78
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] [ 71,38 73,33 73,67 73,43
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 28,62 26,67 26,33 26,57
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%] 18,04 29,22 33,99 31,32
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%0] 5,75 7,33 8,21 7,74
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,27 1,24 0,91 1,03
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,51 0,45 0,33 0,37
Custo generalizado médio por quildometro [$/km] 1,78 1,70 1,24 1,40
Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/horalconforme detalhanentoa secédo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Amostra expandida.
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Tabela 45 Indicadores de consumo do Custo Generalizado palizacdo do domicilio. Cidade de Rosario.

Centro . Area 5‘?“?“’5
Indicadores de Custo Generalizado Unidade pericentral periféricos  Total

< 1,50 km 1,50-5,00 km > 5,00 km
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 5,67 6,13 7,31 6,76
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 3,84 4,35 5,40 4,91
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 1,82 1,77 1,91 1,86
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 11,25 9,86 9,26 9,58
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 16,30 16,44 18,05 17,41
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 26,42 29,83 33,75 31,76
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 30,87 35,60 41,40 38,43
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] [ 67,85 71,07 73,92 72,56
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 32,15 28,93 26,08 27,44
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%] s/d s/d s/d s/d
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%] s/d s/d s/d s/d
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [/km 1,47 1,28 1,03 1,12
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,70 0,52 0,36 0,42
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 2,16 1,80 1,39 1,54

Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/horalconforme detalhanentoa secédo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.

- Amostra expandida.
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Tabela 46 Indicadores de consumo do Custo Generalizado palizacdo do domicilio. Cidade de Tucuman.

Centro . Area 5‘?“?“’5
Indicadores de Custo Generalizado Unidade pericentral periféricos  Total

< 1,50 km 1,50-5,00 km > 5,00 km
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 5,82 6,88 8,56 7,18
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 4,34 5,36 6,29 5,49
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 1,48 1,52 2,27 1,69
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 8,92 8,71 7,64 8,40
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 16,07 16,75 19,84 17,45
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 22,96 35,63 31,65 33,29
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 30,89 42,20 46,76 42,33
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] [ 74,62 77,85 73,47 76,43
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 25,38 22,15 26,53 23,57
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%] 16,87 33,39 26,56 29,51
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%] 4,00 7,24 6,88 6,77
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,89 1,58 1,15 1,45
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,64 0,45 0,41 0,45
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 2,54 2,03 1,56 1,90

Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/horalconforme detalhanentoa secédo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.

- Amostra expandida.
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Tabela 47 Indicadores de consumo do Custo Generalizado palizacdo do domicilio. Cidade de Posadas.

Centro . Area 5‘?“?“’5
Indicadores de Custo Generalizado Unidade pericentral periféricos  Total

< 1,50 km 1,50-5,00 km > 5,00 km
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 4,93 6,48 7,99 7,07
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 3,65 5,03 6,46 5,60
Custo monetério médio por viagem [$/viagem] 1,28 1,45 1,53 1,47
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 7,54 11,77 12,51 11,69
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 13,47 18,02 20,46 18,82
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 17,07 39,45 47,08 39,35
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 25,40 45,20 53,64 46,73
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] [ 74,04 77,64 80,90 79,21
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 25,96 22,36 19,20 20,79
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%] 16,27 39,78 61,96 44,94
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%] 4,13 9,10 11,21 9,14
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,93 1,61 1,40 1,50
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,68 0,47 0,33 0,39
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 2,61 2,08 1,73 1,89

Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/hora] conforme detalhanento segéo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Amostra expandida.
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Figura 39 Curvas de concentracdo do Custo Generalizado ddieredo componente de tempo
(Valor do Tempo) e de Custo monetario para nivehgieegacao familiar e individual.
Cidade de Cordoba. Inclui casos que ndo declaragems no dia da pesquisa. Variavel de
classificacdo: distancia entre o domicilio e aesatral da cidade. Amostra expandida.
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Figura 40 Curvas de concentracdo do Custo Generalizado ddieredo componente de tempo
(Valor do Tempo) e de Custo monetario para nivehgieegacao familiar e individual.
Cidade de Rosario. Inclui casos que nédo declaragems no dia da pesquisa. Variavel de
classificagao: distancia entre o domicilio e aesatral da cidade. Amostra expandida.
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Figura 41 Curvas de concentracdo do Custo Generalizado ddieredo componente de tempo
(Valor do Tempo) e de Custo monetario para nivehgieegacao familiar e individual.
Cidade de Tucuméan. Inclui casos que ndo declaragers no dia da pesquisa. Variavel de
classificacdo: distancia entre o domicilio e aesatral da cidade. Amostra expandida.
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Figura 42 Curvas de concentracdo do Custo Generalizado ddieredo componente de tempo
(Valor do Tempo) e de Custo monetario para nivehgieegacao familiar e individual.
Cidade de Posadas. Inclui casos que nédo declaegyang no dia da pesquisa. Variavel de
classificagdo: distancia entre o domicilio e aesatral da cidade. Amostra expandida.
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5.6 A mobilidade gquotidiana considerada como um imposto

Esta secdo apresenta os resultados da aplicacamdioadores de desigualdade, o
coeficiente de Gini, Theil-T, Theil-L e o indice A&inson, para avaliar a desigualdade
na mobilidade quotidiana, conforme descrito nac&;&0.1.

Os resultados da distribuicdo da diferenca entrenda e o custo generalizado diario
resultante da somatoria das viagens de ida e woltérabalho sdo apresentados na
Tabela 48. Para melhor interpretacdo destes rdsgltaa leitura deve ser feita

comparando as desigualdades de renda medidas corasmsos indicadores na Tabela
14 localizada na sec¢éo 4.4.

Alguns aspectos merecem ser destacados, a saber:

- A distribuicdo da diferenca entre a renda e docgsneralizado diario resultante das
viagens de ida e volta ao trabalho (Tabela 48)samta uma maior desigualdade que a
observada para a distribuicdo da renda (Tabeldgtd)ocorre para todos os indicadores
e para todas as cidades nas quais se tem infors@gdeenda (Cordoba, Tucuman e
Posadas). Esses resultados indicam que, se ogaersoalizado resultante de ir e voltar
ao trabalho fosse um imposto este seria regregsie aumenta a desigualdade.

- A comparagdo com a Tabela 14 mostra que em tadasidades analisadas, o
acréscimo da desigualdade ocorre de forma maisvelop@ra o nivel de agregacéao
familiar. A causa disso é que o nivel familiar éisrgensivel as viagens ao trabalho,
pois € muito provavel que em uma familia existao pgenos um membro que tenha
declarado viagens ao trabalho no dia da pesquisao hivel individual, devemos levar
em conta que existe, no conjunto da populacao, gnaade parcela de individuos que
nao trabalham (criancas, idosos, estudantes, entres) e que ndo sado afetados pelo

custo generalizado das viagens ao trabalho.

- No caso do indice de Atkinson observa-se quee@ida que aumenta o parametro de
aversdo a desigualdade),(o indice € maior. Comparado com a distribuicaarehda
(Tabela 14) vemos que a desigualdade da distribuigérenda corrigida pelo custo
generalizado das viagens ao trabalho (Tabela #8ta/elmente maior quanto maior o
parametroe. Isto € assim porgue a distribuicdo com a correficusto generalizado

fica mais concentrada na parte baixa. Isto podelaeamente visualizado nas Figuras

167



43, 44 e 45, as quais apresentam as distribuigddsnkidade de probabilidade da renda
e da renda corrigida pelo custo generalizado Bascidades analisadas.

Com o objetivo de complementar a analise e seguanahi@sma metodologia (ver secao
3.10.1) foi computada a diferenca entre a renda@sto monetéario das viagens, isto &,
somente as despesas em dinheiro (sem considesmpn). A Tabela 49 resume os

indicadores de desigualdade.

Observa-se que, com exce¢do de Tucuman, nas deidaides a distribuicdo da
diferenca entre a renda e o custo monetario diésaltante das viagens de ida e volta
ao trabalho (Tabela 49) apresenta uma desigualdpdemente maior que a observada
para a distribuicdo da renda (Tabela 14). No casoTdcuman, para o nivel de
agregacao familiar, os indicadores de desigualds@i@devemente menores. Isto indica
gue as familias com maior renda tém maiores despesa as viagens ao trabalho do
gue as familias de menor renda. Dessa forma, amuies as despesas em transporte da
renda familiar, a distribuicdo seja menos desigimlque a distribuicdo de renda

original, atuando como se fosse um imposto proy@ss
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Familias

Tabela 48 indices de desigualdade da diferencia entre rentiate generalizado para viagens ao trabalho

. Cérdoba Tucumén Posadas
Indice Pessoas Familias Pessoas Familias Pessoas

Gini (yi-CG) 0,4099 0,4015 0,4072 0,3621 0,4745 0,4349
Theil-T (yi-CG) 0,2896 0,2697 0,2996 0,2235 0,4147 0,3493
Theil-L (yi-CG) 0,3130 0,2933 0,2931 0,2310 0,4132 0,3450

Atkinson {i-CG)

Epsilon = 0,50 0,1382 0,1303 0,1363 0,1067 0,1854 0,1573
Epsilon = 1,00 0,2687 0,2542 0,2540 0,2063 0,3384 0,2918
Epsilon = 1,50 0,4122 0,3997 0,3657 0,3052 0,4757 0,4228
Epsilon = 2,00 0,6393 0,6668 0,5015 0,4238 0,6271 0,5804
Epsilon = 2,50 0,8809 0,9012 0,7278 0,6113 0,8145 0,7651
Casos 4726 1461 9746 2431 5069 1495
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Familias

Tabela 49 indices de desigualdade da diferencia entre remtiate monetario para viagens ao trabalho
indice Cérdoba Tucumén Posadas
Pessoas Familias Pessoas Familias Pessoas
Gini (yi-CM)) 0,3972 0,3799 0,3997 0,3529 0,4634 0,4139
Theil-T (yi-CM;) 0,2702 0,2408 0,2879 0,2114 0,3945 0,3147
Theil-L (yi-CM;) 0,2753 0,2429 0,2748 0,2148 0,3856 0,3014
Atkinson utilidade
Epsilon = 0,50 0,1274 0,1147 0,1303 0,1002 0,1761 0,1415
Epsilon = 1,00 0,2407 0,2156 0,2403 0,1933 0,3199 0,2602
Epsilon = 1,50 0,3412 0,3016 0,3368 0,2807 0,4433 0,3655
Epsilon = 2,00 0,4302 0,3744 0,4270 0,3664 0,5577 0,4638
Epsilon = 2,50 0,5089 0,4390 0,5239 0,4552 0,6778 0,5583
Casos 4889 1482 9856 2435 5255 1507
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Figura 43 Distribuigcdes de densidade de probabilidade daarendh renda corrigida pelo custo
generalizado das viagens ao trabalho. Cidade ddoBér Somente casos com renda.
Amostra expandida.
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Figura 44 Distribuigcdes de densidade de probabilidade daarendh renda corrigida pelo custo
generalizado das viagens ao trabalho. Cidade deniam Somente casos com renda.
Amostra expandida.
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Figura 45 Distribuicbes de densidade de probabilidade daarendh renda corrigida pelo custo
generalizado das viagens ao trabalho. Cidade dadBes Somente casos com renda.
Amostra expandida.

5.7 Discussao de resultados

Esta secdo pretende sintetizar os principais @bt e destacar observacfes da
aplicacdo da metodologia proposta. Especificameséie tratados os resultados

apresentados nas secdes 5.4, 5.5 e 5.6.
5.7.1 Aspectos metodoldgicos

Existem alguns aspectos importantes no que seer@femetodologia e a forma de
célculo dos indicadores de mobilidade que devendestacados, a saber:

- E recomendavel que as pessoas que ndo declarararagéns no dia da pesquisa
(iméveis) sejam levadas em conta no calculo dos inddores: em cidades de
Ameérica Latina é comum que a proporcao de indivddowveis seja elevada, isso deve
ser considerado no calculo das taxas e indicaddgemobilidade. A solucdo adotada
neste trabalho foi computar as taxas e indicaddeesiobilidade considerando os dois

cenarios, computando todas as pessoas e someeiesaque declararam viagens.

- A variagcdo do tamanho médio das familiaso fato de que existe uma relacao
comprovada entre o tamanho médio das familias coenda per capita (ANYANWU,
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2013, OJEDAet al, 2005, ARRIAGADA, 1997), faz com que seja necessar
diferenciar dois niveis de agregacao (familiar évidual), pois quando a familia &
considerada, em conjunto, muda notavelmente a faroma que sdo distribuidas as
variaveis de mobilidade. Exemplo claro disso sdcuwasas de concentracdo na secao
5.4.1. A diferenca no tamanho médio das familieasre pobres é suficiente para alterar
as distribuicdes das variaveis de mobilidade. Remplo, as familias com menor renda
per capita sdo responsaveis pela maior proporc@eslecamentos diarios (Figura 20) e
pela maior parte de tempo de viagem diario (Fijditg ainda que os individuos com
maior renda possuam uma taxa de deslocamento roaiaw orgcamento de tempo

individual seja similar.

- A escolha da variavel de classificacad@ interessante a comparagdo de resultados
quando as familias (ou individuos) sdo classifisguigla renda per capita (se¢bes 5.4.1
e 5.5.1) ou pelo indice de nivel socioecondmicESEN(secbes 5.4.2 e 5.5.2). Observa-
se, claramente, que a escolha de variaveis deifdagdo diferentes pode produzir
resultados diferentes. Isto foi observado, por e@tepna variacdo do tamanho médio
das familias. Quando classificadas pela renda ppita; as familias de baixa renda
apresentaram um tamanho maior que aquelas farsiasrenda per capita elevada.
Quando foi utilizada a classificacdo pelo INSE,esuitado foi o contréario, pois as
familias com elevado nivel socioecondmico mostrasmmtamanho médio maior que
aquelas com baixo INSE. A possivel causa dissoeeagmetodologia de calculo do
INSE procura estimar o potencial de consumo dadliEmmcom o objetivo de ser
utilizado nas pesquisas de mercado, sem levar esidayacdo a composicao da familia
(nimero de membros, idade, sexo, etc.). Por oatto,la renda per capita apresenta a
desvantagem de que € uma informacéo sensivel papegerar uma elevada taxa de
nNao resposta, ou seja, as vezes as pessoas apnesena aversao para declarar a renda
(por exemplo, na cidade de Cordoba a taxa de r&mwsta foi de 24%) o que pode

alterar os resultados.

A recomendacao é que, naqueles casos em que edispemivel o dado de renda,
utilizar a renda per capita corrigida pelas escdéasquivaléncias (ver se¢édo 3.3), ja que
€ uma variavel de classificagdo com um melhor cotaptento que as variaveis

gualitativas indiretas como o INSE.
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- Definicdo do custo generalizadoneste trabalho, o custo generalizado foi definido
como a somatoria do custo monetario e do valor @oawo do tempo de viagem (ver
secao 3.8), o que deixa claro que tanto a estimdids custos de deslocamento de cada
modo de transporte quanto a estimativa do tempdadem sdo os aspectos chave que
definirdo qual € o impacto do custo generalizadm pressuposto adotado neste
trabalho foi a definicdo de um valor econémico elmpo de viagem igual para todos os
individuos e viagens, independente da classe s@aab ou motivo da viagem (ver
secao 3.7). Conforme os resultados obtidos, o vedondmico do tempo tem um peso
maior (aproximadamente 75%) que o custo monetaaiovidgem (25%). Futuras
pesquisas poderdo avaliar qual é a sensibilidadeanacdo do custo generalizado
guando o valor do tempo € computado com critériie@sehtes.

- Aplicacdo das curvas e indices de concentracaa:aplicacdo das curvas e indices de
concentracdo demostram que sao ferramentas de miilitade na avaliacdo das
desigualdades dos consumos da mobilidade quotidims permitem identificar se as
desigualdades estéo relacionadas com caractesistcéoecondmicas da populacéo.

- Aplicagéo dos indices de Gini, Theil-T, Theil-L e #&inson: a aplicacdo deste tipo
de medidas resulta interessante para fazer conimmdemporais ou para observar a
evolucdo da desigualdade apds a implementacéo delet@arminada politica (avaliacao

ex-ante ou ex-post).
5.7.2 Diferentes critérios, resultados diferentes
Esta secdo apresenta uma discusséao dos resultadbmssaas secdes 5.4, 5.5 e 5.6.

- Desigualdade de que revisado realizada na secéo 2.2 explica que gngir uma
analise de desigualdade devem ser definidos gaaprectos fundamentais: a) a variavel
gue é objeto da avaliacdo, b) a unidade de analse,critério distributivo, ou seja, a

definicdo do que se considera como “justo” e dpadidas a serem utilizadas.

Assim, a determinacdo de qual cidade é mais ou snéegigual varia segundo o0s
critérios e variaveis escolhidos. Esta secdo pdet@mmparar os resultados obtidos e
observar qual € a cidade com maior ou menor dddgde, segundo os critérios

descritos na sec¢éo 3.10.2.
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5.7.2.1 Critério: maximizagdo da mobilidade média

Conforme descrito na secdo 2.1 o principio distiouque procura a maximizacao da
utilidade da sociedade (sem reparar nas questdetesigualdade) € o utilitarismo.
Dessa forma, adotando uma posicao “utilitaristatiggnos comparar os diferentes
indicadores relacionados com a mobilidade urbae@lliados ao longo do capitulo 5, e

destacar alguns resultados, a saber:

- Se a comparacao entre as cidades é feita coasdlea maximizacdo da taxa média
individual de viagens, podemos dizer que a cidame melhor desempenho é Posadas
(2,70 viagens/dia/pessoa) e a cidade com menorr valo Tucuman (2,40
viagens/dia/pessoa) (ver Tabela 22).

- Caso o critério escolhido fosse a maximizacadigincia, os individuos de Cordoba
sdo os que, em média, se deslocam uma maior dastdmcdia (12,90 km/dia/pessoa).
Tucuman é a cidade com menor valor médio no quefeee a distancia percorrida por
dia (9,0 km/dia/pessoa) (ver Tabela 20).

- Na comparacdo da velocidade média de deslocansadopessoas, a cidade de
Cordoba é a que apresenta maior velocidade médjaqkm/h) e Tucuman a de pior
desempenho (8,35 km/h) (ver Tabela 23).

5.7.2.2 Critério: maximizagdo da mobilidade dos desfavoredios (maximin)

O critério de maximizagdo da mobilidade dos degsfasidos é vinculado ao principio
das diferencas de Rawls (ver secdo 2.1). Neste &@mson considerados como
“desfavorecidos” aqueles grupos classificados comnan nivel socioecondémico
(INSE). Desta forma, a comparagédo entre cidadesité & partir dos indicadores de
mobilidade do grupo de menor INSE (Q1).

- Na comparacdo da taxa média individual de viagemgrupo Q1, observa-se que
Posadas é a cidade com melhor desempenho (2,4éngiaip/pessoa) e que Tucuman
apresenta o menor valor (2,27 viagens/dia/pesseayécao 5.4.2).

- A cidade com melhor desempenho no critério deimizacdo da distancia diaria

média por pessoa para o grupo de menor INSE, édadeide Roséario (10,90
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km/dia/pessoa). Tucuman, por outro lado, apresenta@enor valor para este critério
(7,51 km/dia/pessoa).

- Na comparacédo da velocidade média de deslocantagqessoas de menor nivel
socioecondmico (Q1), a cidade de Rosario € a quesapta maior velocidade média
(10,21 km/h). Ja a cidade de Posadas € a que af@esmenor velocidade média para o
grupo Q1 (6,59 km/h)

5.7.2.3 Critério: minimizacdo da desigualdade vertical (meor indice de
concentracao)

De acordo com o0 exposto na secao 2.3, o conceiecmdidade vertical se refere a que a
avaliacdo dos impactos (beneficios e custos) dewvéesa considerando as capacidades
e condicdes dos diferentes grupos sociais. Nesi® eacomparacado entre as cidades é
feita considerando a distribuicdo das variaveis nagbilidade entre a populacéo
ordenada segundo a renda ou o nivel socioecondhN&E). Isto é, a partir dos valores
dos indices de concentracdo (e curvas de concén)fagntendendo que uma maior
concentracdo significa uma maior desigualdade. ©é&sgna, a cidade com melhor
desempenho serd a que apresente um menor valoordentracdo, ou em outras

palavras, aquela que minimiza a desigualdade waértic

- Caso o critério escolhido fosse a minimizacdoddaigualdade na distribuicdo do
namero diario de deslocamentos quando os individdosordenados segundo a renda
per capita (ver Figura 20), a cidade de Tucuman e apresenta o menor valor
absoluto no indice de concentracao (indice de ctragfio: 0,042). Posadas é a cidade
com maior valor absoluto no indice de concentrg@daB1). Ao observar a distribuicdo
do numero diario de deslocamentos quando os ingigidao classificados segundo o
INSE (ver Figura 24), a cidade de Coérdoba apresemenor valor absoluto no indice
de concentracéo (0,048) e Rosario o maior vald4g),

- Se a comparacdo das cidades considera o crilériminimizar a desigualdade na
distribuicdo da distancia diaria de deslocamentanda os individuos sdo ordenados
segundo a renda per capita (ver Figura 21), a eidedCordoba é a que possui 0 menor
valor absoluto (indice de concentracao: 0,088a d@lade de Posadas apresenta o pior
desempenho (indice de concentracdo 0,131). Quamdsideramos a distribuicdo da
distancia diaria de deslocamento quando os indbdsdi#io ordenados segundo o nivel
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socioecondmico das pessoas (INSE) (ver Figura@byidades de Cérdoba e Posadas
apresentam o menor valor absoluto no indice deectragédo (0,111) e Tucuman a
maior concentracao (0,134).

- Quando o critério € a minimizacao da desigualdsddistribuicdo do custo monetario
diario nos deslocamentos individuais segundo aargrel capita (ver Figura 23), a
cidade de Cordoba é a que apresenta o melhor desbmgindice de concentracéo:
0,241) e Posadas o pior (indice de concentracadl)d,3o0 observar a distribuicdo do
custo diario de deslocamentos quando os individdosclassificados segundo o INSE
(ver Figura 27), a cidade de Tucuman apresenta mmealor absoluto no indice de
concentracdo (0,269). Posadas € a cidade com o waddo (0,328).

- Na comparacao da concentracdo da variavel custerglizado segundo a renda per
capita dos individuos (ver Figuras 32, 33 e 34)eolssse que Tucuman apresenta o
melhor desempenho (indice de concentracdo: 0,0FP)sadas € a cidade com maior
concentracdo nesta variavel (0,107). Ao computacoacentracdo no caso da
classificacdo segundo o nivel socioeconémico (vgurgs 35, 36, 37 e 38), Posadas
aparece como a cidade com menor concentracdo J§0,89Rosario a de pior
desempenho (indice de concentracdo: 0,142).

5.7.2.4 Critério: minimizagéo da desigualdade horizontal (nenor indice de Gini)

O enfoque de equidade horizontal considera dedeg@nea distribuicdo dos impactos
(beneficios e custos) seja igualitaria. Dessa foameomparacao entre cidades é feita a
partir dos valores nos indices de desigualdadei,(Gmeil-T, Theil-L ou Atkinson)
considerando a distribuicdo da ren@®; a distribuicdo da renda menos o custo
generalizado das viagens ao trabafhio- CQG) e, finalmente, a distribuicdo da renda
menos o custo monetarfg — CM). Estes resultados encontram-se detalhados na secao
5.6.

- Se a comparacdo entre as cidades é feita coasdlera minimizacdo do valor do
coeficiente de Gini correspondente a distribuicdaehda familiar, podemos dizer que
a cidade com melhor desempenho é Tucuman (valooeificiente de Gini: 0,3532) e a
cidade mais desigual é Posadas (valor do coefe@aiGini: 0,4123) (ver Tabela 14).

- Caso o critério de comparacao fosse a minimizagéealor do coeficiente de Gini da

distribuicdo da diferenca entre a renda familiarceisto generalizado diario das viagens
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ao trabalho(y; — CG), podemos observar que a cidade com menor desayleld
Tucuman (Gini: 0,3621) e a cidade com maior desitaaee é Posadas (Gini: 0,4349)
(ver Tabela 48).

- Finalmente, se a comparacdo € baseada no crilérioninimizacdo do valor do
coeficiente de Gini correspondente a distribuicaalifierenca entre a renda familiar e o
custo monetéario diario das viagens ao trabdlho- CM), novamente a cidade de
Tucuman € a que apresenta uma menor desigualdade (@E529) e a cidade de
Posadas € a de pior desempenho (Gini: 0,4139)Taazla 49).

5.7.2.5 Sintese

A comparacdo entre cidades, segundo os diversoériasi e variaveis, permitiu
observar que, em termos gerais, as cidades de ramanho (Coérdoba e Rosario)
apresentaram uma maior mobilidade, ou seja, emanadipessoas viajam uma maior
distancia e com uma maior velocidade. Ja a cidadeodadas apresenta uma maior taxa

individual de viagens por dia.

Considerando o critério de maximizacado dos grugs$adorecidos (aqueles com menor
renda ou com menor nivel socioecondémico) a tendéha@imilar, ou seja, nas cidades
maiores (Cordoba e Rosario) os grupos desfavoresdaeslocam maiores distancias e
com maior velocidade média do que nas cidades raenérexcecado € o indicador de

namero de viagens, pois a cidade de Posadas temmusEsempenho nesse caso.

Na comparacdo do critério de minimizacdo da de&igda vertical ndo hd uma
tendéncia clara. Finalmente, Tucuman é a cidademelimor desempenho no criterio de

minimizacao da desigualdade horizontal em todosasss.

Isto evidencia que ndo ha uma tendéncia clara aquenifa relacionar o grau de
desigualdade com o tamanho das cidades, pois olad®ss dependem do critério e da

variavel escolhidos para fazer a comparacao.
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Capitulo 6 Conclusodes

A metodologia desenvolvida permitiu avaliar desidades no transporte urbano a
partir de dados obtidos de pesquisas domiciliaesidgens. O capitulo destaca as
principais conclusdes a partir de quatro secOegrifeira se refere as principais
contribuicdes e a validacdo (ou ndo) das hipétegessentadas na secdo 1.3. A segunda
parte resume um conjunto de resultados que merestaqglie e na terceira e quarta
partes sdo enumeradas as limitacbes e recomendaay@efsituras pesquisas.

6.1 Principais contribuicdes e validacao / rejeicdo dasipéteses

A principal contribuicdo deste trabalho € que aaudelogia desenvolvida permitiu
identificar se a atual distribuicdo dos custosnepies das viagens quotidianas contribui
para aumentar (ou reduzir) as desigualdades sodaimetodologia desenvolvida
propds a utilizacdo do custo generalizado de viagemo variavel principal, definido
como a somatoria dos custos monetarios de viagespésas) e do tempo de viagem
diario, sendo o tempo tratado como um valor mometddessa forma, através da
monetarizacdo do tempo de viagem, o custo genadaliresultante das viagens diarias
representa uma impedancia que os individuos tém sgperar para realizar suas
atividades diarias e que € comparavel a um impd3soresultados mostraram que a
desigualdade da renda menos o “imposto” da moblididamaior do que a desigualdade
de renda (comparacdo das Tabelas 48 e 14), o afienca a primeira hipétese deste
trabalho: a forma em que os custos e tempo dagngaguotidianas sdo distribuidos na
sociedade contribui para aumentar as desigualdzess.

Nesse enfoque, da mobilidade quotidiana como unostap a monetarizagcdo do tempo
de viagem € o aspecto chave. Este trabalho considen Unico valor do tempo para
todos os individuos, independentemente do modo rdasgorte utilizado, das

caracteristicas socioeconémicas da pessoa e deonddiviagem. O valor econdmico
do tempo de viagem foi estimado utilizando um modid escolha discreta tipo logit
multinomial que estimou valores do tempo de 1289 / hora]. No caso da cidade de
Rosario, esse valor do tempo foi equivalente a B&aenda meédia dos individuos
ocupados e no caso de Posadas representou 81%dia Eesse valor de tempo de
viagem (VTV) obtido resultou similar a outros vaerde tempo observados em
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trabalhos anteriores (ver Tabela 5) e € muito pn6xao valor obtido por SARTORI &
ROBLEDO (2012) para a cidade de Cérdoba (ver s2¢ég.2).

A partir de esse valor de tempo de viagem, ostedag evidenciam que a componente
do tempo tem um peso maior que 0 custo monetarigiaggem. Isto significa que o
valor econébmico do tempo de viagem representa,xapaalamente, 75% do custo
generalizado e as despesas monetarias os 25%tesst&sta conclusdo tem muita
importancia quando se considera que as familias remores recursos sao “cativos”
dos modos de transporte mais econémicos e lentoda®mnao motorizados e transporte
publico), prova disso é a distribuicdo modal pointjude renda per capita (ver Tabelas
A21, A22 e A23 no Apéndice Il) e a menor velocidadédia (ver se¢do 5.4.1). Os
resultados mostram uma tendéncia de que o custetéaran por quildmetro aumenta
conforme aumenta a renda per capita, isto €, aslidandos quintis mais baixos
deslocam-se com um custo monetario por quildbmegnanque as familias dos quintis
mais altos. Por exemplo, em Cordoba, o Q4 tem wstoaunonetario por quildbmetro que
€ o0 dobro do observado para o Q1 (0,52 [$Arg / ken]0,26 [$Arg / kml],
respectivamente). Em Posadas, essa diferenca foplo (0,66 [$Arg / km] e 0,22
[$Arg / km]). Entretanto, a componente do tempoldvanonetario do tempo de
viagem) aumenta para as familias de menor rendegpé®a, pois estas viajam com uma
menor velocidade média. Por exemplo, em Cérdobalar \do tempo da viagem por
quildbmetro para o grupo de maior renda (Q4) foRqRArg / km] e para o Q1 resultou
1,14 [$Arg / km]. Na cidade de Posadas, os valolservados foram 1,22 [$Arg / km]
(Q5) e 1,93 [$Arg / km] (Q1). Isto significa quevalor do tempo equilibra o custo
generalizado por quildmetro, fazendo com que adlimndos quintis mais baixos se
desloquem com um custo generalizado similar acocgsheralizado das familias de
maior renda e inclusive em alguns casos seja supd?or exemplo, em Coérdoba o
custo generalizado por quildmetro do Q4 foi 1,444 e para o caso do Q1 foi 1,40
[$/km]. Ja na cidade de Posadas os valores obse\facam 1,88 [$Arg / km] (Q5) e
2,15 [$Arg / km] (Q1) (para maiores detalhes vegdse5.5.1). No que se refere as
distribuicdes dos custos monetéarios e do tempoiagen entre as familias ordenadas
por renda per capita (ver Figuras 32, 33 e 34).epm destacar que as curvas de
concentracdo mostram claramente que o tempo demidiga acima da linha de 45
graus (com um indice de concentracdo negativo)eeoqausto monetario possui uma

concentracéo positiva (abaixo da linha de 45 graeigplmente, o custo generalizado
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aparece perto da linha do tempo de viagem, mosiramd indice de concentragcao
negativo e préximo a zero (ver Figuras 32, 33 e B4)as conclusdes permitem rejeitar
a hipotese de que o custo de deslocamento dasdamé menor renda € menor do que
0 custo de deslocamento das familias de maior rghgstese 2), pelo menos
parcialmente, pois as familias de menor renda térmenor custo MONETARIO por
quildmetro, porém os resultados evidenciam queysssum custo GENERALIZADO
similar e, em alguns casos, até maior, ou sejaineorporar o valor do tempo, o

deslocamento das familias de menores recursossécanai.

Outro resultado que vale a pena destacar € o efag@oo tamanho médio das familias
tem na estimativa dos indicadores de mobilidades®a, a escolha da unidade de
analise (individuo ou familia) incide nos resultadisto € especialmente importante na
construcao das curvas de concentracdo. Os ressilftadstram que, em todos 0s casos
analisados, as curvas de concentracdo da disiibwlo custo generalizado segundo a
renda per capita dos individuos (ver Figuras 32¢ 33) aparecem ligeiramente abaixo
da linha de equidade e o indice de concentracaos#ivo, indicando uma ligeira

concentracdo a favor dos individuos com maior rgratecapita. A forma das curvas de
concentracdo muda quando a unidade de andlisamihaf como todo, ou seja, o fato

de que as familias de menor renda tém um tamaniar faz com que a somatoria do

custo generalizado das viagens seja maior paramasids de média e baixa renda do

gue para as familias com maior renda.

Por esse motivo, as curvas de concentragdo do gastralizado das familias (aquelas
a esquerda nas Figuras 32, 33 e 34) aparecem dairizha de equidade e o indice de
concentracdo é negativo. A mesma situagdo se déur@as de concentracdo do
namero diario de deslocamentos (Figura 20), dawicsa diaria (Figura 21) e do tempo
de viagem (Figura 22). Isto significa que as faamsilide renda média e baixa
“‘consomem” a maior proporcdo de viagens, distdaciampo. Esta conclusdo mostra
gue, se a unidade de analise € a familia, devejsitar a hipdtese de que as familias
com maior nivel de renda “consomem” diariamentesritainpo, distancia e fazem mais

viagens do que as familias de menor renda (hip@jese

No que se refere a quarta hipotese deste trabalke¢do 5.7.2 mostra que o resultado
depende da definicdo do critério, da variavel eud@lade de analise escolhida. Isto
evidencia que ndo ha relacdo clara entre o grawaekgualdade das variaveis
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relacionadas com a mobilidade urbana e o tamanfgidades. Dessa forma, a hipotese
de que as cidades maiores possuem maior grau dpialdade (hipétese 4) ndo pode

ser confirmada.

Outra conclusédo deste trabalho foi que a analiseledégualdade ndo se resume no
calculo de um unico indicador ou medida. Trata€seich tipo de analise complexa, em
gue a definicdo das variaveis, da unidade de &pals forma em que as pessoas sao
classificadas (segundo a renda ou outros indicadsmreioeconémicos, segundo o0 sexo,
idade, entre outros), do critério distributivo esdaedidas a serem utilizadas deve ser
explicita e clara. Os resultados descritos na ség@® mostram claramente que

critérios e variaveis diferentes levam a resultadlifesentes.

De acordo com LITMAN (2014, 2002), ndo existe umarfa unica e correta de avaliar
a desigualdade e o analista deve ter uma perspeetinpla e utilizar diversos

indicadores, critérios e métodos.
6.2 Outros resultados
6.2.1 Influéncia da posse de automovel e da localizagdo domicilio

Os resultados complementares apresentados no Agéhdipermitem observar que,

nas quatro cidades analisadas as familias com auegdrpossuem uma menor taxa de
imobilidade (familiar e individual), uma maior tad& viagens (familiar e individual),

deslocam-se por maiores distancias e com uma malocidade média. J& o tempo
dedicado diariamente nas viagens foi similar paafaanilias com veiculo e para
aquelas que ndo possuem veiculo proprio. A possautlanovel colabora para um
aumento na velocidade média de deslocamento efbtrég 2 39 % dependendo da
cidade analisada.

Os resultados mostram que as familias com autontiagitam uma maior proporcao
da renda familiar as despesas com o transporteexX@onplo, na cidade de Posadas, as
familias com automével dedicam 11% da renda asedaspcom transporte e as familias
sem automovel 7,22 %. Por outro lado, as familias automoével deslocam-se com um

menor custo generalizado por quildmetro.

No que se refere a localizacdo do domicilio (veydee5.4.3) pode-se destacar que a

velocidade média de deslocamento aumenta quanto gai distancia entre o domicilio
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e o0 centro da cidade. Em todas as cidades obsergaes as pessoas que moram em
domicilios localizados em bairros periféricos perem distancias sensivelmente

maiores do que aquelas que moram no centro. Ponpdoe na cidade de Posadas os
individuos localizados na periferia viajam diariart@euma distancia que € mais do que
0 dobro da distancia média de viagem das pessoasmgram na area central (ver

Tabela 36).

As familias localizadas na periferia dedicam umaomaroporcao da renda familiar as
despesas com o transporte. No caso da cidade @eld®)s moradores da periferia
dedicam 11,21 % da sua renda as despesas de ft@ngpwuanto que, para aqueles
gue moram no centro, esse valor € igual a 4,13c¥o&tro lado, o custo generalizado
por quilémetro resultou maior para aqueles que momgais proximo do centro (ver

secao 5.5.3).
6.2.2 Capacidade de pagamento

A relacdo custo monetario médio mensal com a randdia mensal, comumente
chamada capacidade de pagamento, foi computadeaialas de resultados da secao
5.5. Claramente, o custo de deslocamento quotidiano um peso maior para as
familias de menor renda per capita. No caso de dbasdem media, os deslocamentos
guotidianos representaram 7,74 % da renda fandliano caso especifico do grupo de
menor renda, essa relacdo atingiu 13,87 %. Ostagsisl mostram que a cidade em que
a mobilidade resultou uma menor carga no or¢camfamtdiar foi Tucuman, com um
valor médio de 6,77 % e, no grupo de menor renddl 1d22 %. Finalmente, Posadas
resultou ser a cidade em que, em média, as fam@msuma carga maior, atingindo
9,14 % da renda, e no grupo de menor renda o f@ld?2,08 %. Esses resultados séo
coerentes com estudos anteriores (GARTNERI, 2012) e com as estatisticas oficiais
gue informam os orgamentos familiares (INDEC, 2014)

6.2.3 Imobilidade

O resultado obtido, no que se refere a proporcgmedsoas que nao declararam viagens
no dia da pesquisa (pessoas imoveis) variou erf@ %, no caso da cidade de
Cordoba, e, no caso de Tucuman, foi 51,9 %. Essleses médios sdo coerentes com
outros estudos de cidades da América Latina (MOBREMMVOL & NASSI, 2012).
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O destaque foi que a propor¢cdo de pessoas imoOugisrda para 0s grupos de menor

renda.

Quando se considera a proporcao de familias nas ge@hum membro declara viagens
no dia da pesquisa (familias imoveis), os valoréxlios obtidos foram 8,8% para
Cordoba, 17,4% na cidade de Rosario, 21,4% em Taownl5,8% em Posadas. Em
Tucuman e Posadas ha uma tendéncia de que a piopecgtamilias sem viagens dos
grupos de menor renda diminua de forma inversai de renda per capita, ou seja,
0s quintis de menor renda apresentam uma menoonp@p de familias imoveis. A

causa disso talvez seja o fato das familias de memwa terem maior nimero de
membros, o que pode aumentar as chances de qumila feenha pelo menos uma

viagem.
6.3 LimitacOes

O conceito de custo generalizado € muito sensiwvelador econémico do tempo de
viagem, de forma de que uma maior valoracdo dodgpemaliza os modos mais lentos
e favorece os modos mais rapidos e caros. Isto gadema limitacdo, pois com outros

valores de tempo os resultados poderiam ser diesen

Neste trabalho foi utilizado um valor do tempo dgngara todos os casos, sendo que na
revisdo bibliografica muitos autores definem vadode tempo diferentes (segundo o
nivel de renda, o modo de transporte utilizado ptiva da viagem, entre outros).

A metodologia proposta define o custo generalizzmioo a somatoria do custo e tempo
de viagem em termos monetarios, 0 que € uma siogg#o, pois na revisado
bibliografica observa-se que o custo generalizamtepncluir outras variaveis como o
conforto, as quadras caminhadas e inclusive o tedepEspera e de caminhada pode ser
computado com valores diferentes do tempo de viageweiculo. De qualquer forma,

€ claro que a incorporacdo dessas variaveis panaizmodos ndo motorizados e o
transporte publico, pelo que as desigualdades wdid&s nos resultados deste trabalho

resultariam ainda maiores.
6.4 Recomendacdes para futuras pesquisas

- Trabalhos futuros poderéo testar a aplicacdo eéidas de desigualdade utilizando

outras variaveis relacionadas ao transporte, como gxemplo, acessibilidade ou
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distribuicdo da oferta de transporte publico (WELEGHMISHRA, 2013, WELCH,
2013, DELBOSC & CURRIE, 2011, HAY, 1993).

- Recomenda-se, em futuras pesquisas, fazer umbsearde sensibilidade para
guantificar a variagdo do custo generalizado cofereites valoracbes do tempo de
viagem. Inclusive deve-se avaliar a possibilidadecdnsiderar diferentes valores de
tempo de viagem segundo o modo de transporte édopfiegundo o motivo da viagem

e segundo a classificacdo socioecondmica dos dubei

- E recomendavel incluir, na definicdo do custoegalizado, outras variaveis além do

custo e tempo, como por exemplo, conforto e segaran

- A metodologia proposta pode ser utilizada naiagab de politicas de transporte a
partir de uma simulacdo dos efeitos que terdo rgdaldade a aplicacdo de uma
determinada medida.

- No que se refere ao planejamento de transpodsscidades de América Latina é
recomendavel que as pesquisas domiciliares de norigedestino de viagens sejam
incorporadas na agenda dos 6rgaos federais resmismgéelas informacdes estatisticas
como o IBGE ou INDEC, pois se trata de informacbésicas fundamentais para a
elaboracdo e avaliacdo de politicas urbanas. Aléssod € necessario estudar na
possibilidade de uma padronizacdo nas metodologigstionarios e elaboracdo deste
tipo de pesquisas, pelo menos nas variaveis reér@ncaracterizacdo socioeconémica
das familias e individuos, e dessa forma atingirpadrdo de qualidade que permita
melhorar as comparacgdes e 0 processo de tomadzidéal
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Tabela A 1. Preco médio ponderado dos combustiveis disponpeegsautomével. Cidade de Cérdoba, 2008.

Gasolina Oleo Diesel (Diesel)

GNV

Comum  Super Premium Grado?2 Grado2B Grado3

[m?] [L] [L] [L] [L] [L]

Volume de ventas na cidade Cérdoba

Novembro 2008 (1000 4o 1000 L) 11.894 193 11.551 2.800 5.016 2.238

Preco médio ponderado

[$Arg/m] o [SArg/L] 0,928 3,161 3,620 3,960 3,013 2,924

Preco médio ponderado por tipo de combustivel

[$Arg/m’]o [$Arg/L] 0,928 3,679 3,037

6.888

3,091

Notas: - Valores de precos expressos em Pesostkge($Arg), litros (L) e metros clbicos m
- Os valores correspondem a volume de ventas stogpde abastecimentos localizados na cidade dioRar
- Na Argentina é permitido o uso de combustivelodbiesel em carros particulares
- Segundo a Resolucao N° 1104/2004 a classificdgadidrocarbonetos é a seguinte:
- Gasolina Comum com até 92 de Numero de Octanagem
- Gasolina Super entre 92 e 95 Numero de Octanagem
- Gasolina Premium mais de 95 de Numero de Octanag
- Oleo Diesel Grado 2 e 2B possuem até 1500 paotesiilho (ppm) de teor de enxofre
- Oleo Diesel Grado 3 possui até 50 partes pdrami(ppm) de teor de enxofre

Fonte: Elaboracao prépria baseada em dad&edietaria de Energia de la Nacion Argentfhtip://energia3.mecon.gov.ar/home/)
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Tabela A 2. Custo de combustivel por quildmetro segundo odoombustivel e 0 ano de fabricagdo do veicultad& de
Cédrdoba, no ano 2008.

Automoveis “novos” Automoveis "velhos"
(Data de fabricacée 1999) (Data de fabricagéo < 1999)

GNV Gasolina Oleo Diesel GNV Gasolina Oleo Diesel

[m’] [L] [L] [m ] [L] [L]
Preco unidade combustivg)
[$Arg/unidade] 0,928 3,679 3,037 0,928 3,679 3,037
Rendimento médi¢r)
Custo combustivel por quildmet(p/r)
[$Arg/km] 0,077 0,344 0,237 0,096 0,430 0,297
Notas:

- O rendimento médio dos veiculos novos a gaselidlgo diesel foram calculados como a média podddraseada nas ventas dos anos 2009,
2008, 2007 e 2006 na provincia de Cordoba, segmfmionacdes da ACARA (2009, 2008, 2007, 2006).

- O rendimento dos veiculos com GNV foi considerad® vezes do rendimento dos veiculos a gasdiitg(www.gnc.org.ar/).

- O rendimento dos veiculos com data de fabricagéerior ao ano 1999 foi considerado 80 do rendimndos veiculos fabricados depois desse
ano (http://www.testdelayer.com.ar).
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Tabela A 3. Custo por quilbmetro automével com ano de fabrioaca
maior a 1998. Cidade de Cdordoba, ano base 2008.

Item Unidade GNV Gasolina Oleo Diesel
Veiculo novo [$Arg] 59.743 56.243 61.867
Valor residual veiculo (30 %) [$Arg] 17.923 16.873 18.560
Vida util estimada [anos] 10 10 10
Troca de 6leo (cada 10.000 km) [$Arg] 300 300 300
Pneu (1 unidade) (cada 50.000 km) [$Arg] 250 250 250
frcre]r)wgo mecanico (cada 10.0 [$Arg] 200 200 200
Lavagem mensal [$Arg/més] 30 30 30
Seguro mensal [$Arg/més] 179 169 186
Imposto anual [$Arg/ano] 1.912 1.800 1.980
Carteira de motorista (cada 5 anos) [$Arg] 120 120 120
Inspecéo Técnica Veicu
obrigatoria [$Arg/ano] 80 80 80
Custo por quildmetro com base de 1.040 km por més
Custo combustivel [$Arg/km] 0,077 0,344 0,237
Manutencao [$Arg/km] 0,149 0,149 0,149
Troca de Oleo [$Arg/km] 0,030 0,030 0,030
Pneu [$Arg/km] 0,020 0,020 0,020
Lavagem [$Arg/km] 0,029 0,029 0,029
Reparos mecanicos [$Arg/km] 0,070 0,070 0,070
Impostos e Seguro [$Arg/km] 0,325 0,306 0,337
Seguro [$Arg/km] 0,172 0,162 0,178
Imposto [$Arg/km] 0,153 0,144 0,159
Depreciacdo [$Arg/km] 0,335 0,315 0,347
Carteira [$Arg/km] 0,002 0,002 0,002
Inspecéo veicular [$Arg/km] 0,006 0,006 0,006
Custo por quildmetro [$Arg/km] 0,894 1,122 1,078

Notas: - Todos 0s precos correspondem ao ano 2008

- Valor do veiculo novo foi estimado em fun¢éoalornmmédio de mercado ponderado
conforme volume de vendas de cada modelo segundBAQer Tabela A 17)

- Veiculo novo a GNV inclui equipamento de GNV ealor de mercado de $Arg 3.500
- Valor do veiculo a Oleo Diesel foi considerad@d8uperior ao valor do veiculo Gasolina
- Valor residual foi considerado 30 % do valor dgiculo novo.

- O valor do servico mecanico corresponde ao serdig manutencdo em agencia oficial de um
veiculo pequeno.

- O valor do seguro mensal é calculado como 0,0a8%alor do veiculo.
- O valor do imposto anual € calculado como 3,28#alor do veiculo.

- Custo por quildmetro baseado no total de 1.040 kmés resultante de fazer 34,7 km/dia,
dado obtido da pesquisa de origem e destino deemmfamilia do quintil superior.
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Tabela A 4. Custo por quilbmetro automovel com ano de fabrioaté
1998. Cidade de Cordoba, ano base 2008.

Item Unidade GNV  Gasolina Oleo Diesel
Veiculo novo [$Arg] 17.923 16.873 18.560
Valor residual veiculo (30 %) [$Arg] 5.377 5.062 5.568
Vida util estimada [anos] 10 10 10
Troca de 6leo (cada 10.000 km) [$Arg] 300 300 300
Pneu (1 unidade) (cada 50.000 km) [$Arg] 250 250 250
Servigo mecanico (cada 4.000 km) [$Arg] 700 700 700
Lavagem mensal [$Arg/més] 30 30 30
Seguro mensal [$Arg/més] 54 51 56
Imposto anual [$Arg/ano] 574 540 594
Carteira de motorista (cada 5 anos) [$Arg] 120 120 120
Inspecéo Técnica Veiculo obrigatoria  [$Arg/ano] 80 80 80
Custo por quildmetro com base de 1.040 km por més

Custo combustivel [$Arg/km] 0,096 0,430 0,297
Manutencao [$Arg/km] 0,254 0,254 0,254

Troca de Oleo [$Arg/km] 0,030 0,030 0,030

Pneu [$Arg/km] 0,020 0,020 0,020

Lavagem [$Arg/km] 0,029 0,029 0,029

Reparos mecanicos [$Arg/km] 0,175 0,175 0,175
Impostos e Seguro [$Arg/km] 0,098 0,092 0,101

Seguro [$Arg/km] 0,052 0,049 0,054

Imposto [$Arg/km] 0,046 0,043 0,048
Depreciacdo [$Arg/km] 0,101 0,095 0,104
Carteira [$Arg/km] 0,002 0,002 0,002
Inspecéo veicular [$Arg/km] 0,006 0,006 0,006
Custo por quilémetro [$Arg/km] 0,557 0,879 0,764

Notas: - Todos 0s precos correspondem ao ano 2008

- Valor do veiculo foi estimado em 30 % do valowvéieulo novo.

- Valor residual foi considerado 30 % do valor deiculo.

- O valor do servico mecéanico assume que o vefmioidade maior de 10 anos precisara de
um reparo cada 4.000 km.

- O valor do seguro mensal é calculado como 0,0a8%alor do veiculo.

- O valor do imposto anual € calculado como 3,2é#alor do veiculo.
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Tabela A5. Preco médio ponderado dos combustiveis disponpeegsautomdével. Cidade de Rosario, 2008.

Gasolina Oleo Diesel (Diesel)
GNV Comum Super Premium Grado2 Grado2B Grado 3
[m’] [L] [L] [L] [L] [L] [L]
Volume de ventas na cidade Rosario 7 452 156 7 789 2 880 10.053 488 )

Novembro 2008 (1000 fo 1000 L)

Preco médio ponderado
[$Arg/m o [SArg/L] 0,981 2,388 2,981 3,528 2,465 2,530
Preco médio ponderado por tipo de combustivel

[$Arg/m’|o [$Arg/L] 0,981 3,118 2,468

Notas: - Valores de precos expressos em Pesostkge($Arg), litros (L) e metros clbicos {m
- Os valores correspondem a volume de ventas stogde abastecimentos localizados na cidade d&iRos
- Na Argentina é permitido o uso de combustivelodbiesel em carros particulares
- Segundo a Resolucao N° 1104/2004 a classificdgadidrocarbonetos é a seguinte:
- Gasolina Comum com até 92 de Numero de Octanagem
- Gasolina Super entre 92 e 95 NUumero de Octanagem
- Gasolina Premium mais de 95 de Numero de Octanag
- Oleo Diesel Grado 2 e 2B possuem até 1500 paotesiilhio (ppm) de teor de enxofre
- Oleo Diesel Grado 3 possui até 50 partes pdrami(ppm) de teor de enxofre.
Fonte: Elaboracao préopria baseada em dad&edietaria de Energia de la Nacion Argentfhtip://energia3.mecon.gov.ar/home/)
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Tabela A 6. Custo de combustivel por quildmetro segundo odoombustivel e 0 ano de fabricagdo do veicultad& de
Rosario, no ano 2008.

Automoveis “novos” Automoéveis "velhos"
(Data de fabricacée 1999) (Data de fabricagéo < 1999)

GNV Gasolina Oleo Diesel GNV Gasolina Oleo Diesel

[m’] [L] [L] [m ] [L] [L]
Preco unidade combustivg)
[$Arg/unidade] 0,981 3,118 2,468 0,981 3,118 2,468
Rendimento médi¢r)
Custo combustivel por quildmet(p/r)
[$Arg/km] 0,082 0,294 0,195 0,102 0,368 0,243
Notas:

- O rendimento médio dos veiculos novos a gaselidlgo diesel foram calculados como a média podddraseada nas ventas dos anos 2008
e 2007 na provincia de Santa Fé, segundo inforrsad@®ACARA (2008 e 2007).

- O rendimento dos veiculos com GNV foi considerad® vezes do rendimento dos veiculos a gasdiitg(www.gnc.org.ar/).

- O rendimento dos veiculos com data de fabricagéerior ao ano 1999 foi considerado 80 do rendimndos veiculos fabricados depois desse
ano (http://www.testdelayer.com.ar).
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Tabela A 7. Custo por quilbmetro automével com ano de fabrioaca
maior a 1998. Cidade de Rosario, ano base 2008.

Item Unidade GNV Gasolina Oleo Diesel
Veiculo novo [$Arg] 56.394 53.394 58.733
Valor residual veiculo (30 %) [$Arg] 16.918 16.018 17.620
Vida util estimada [anos] 10 10 10
Troca de 6leo (cada 10.000 km) [$Arg] 300 300 300
Err:]e)u (2 unidade) (cada 50.01 [$Arg] 230 230 230
frcre]r)wgo mecanico (cada 10.0 [$Arg] 600 600 600
Lavagem mensal [$Arg/més] 30 30 30
Seguro mensal [$Arg/més] 169 160 176
Imposto anual [$Arg/ano] 1.805 1.709 1.879
Carteira de motorista (cade [$Arg] 120 120 120
anos)
Inspecéo Técnica Veicu
obrigatoria [$Arg/ano] 80 80 80
Custo por quildmetro com base de 910 km por més
Custo combustivel [$Arg/km] 0,082 0,294 0,195
Manutencao [$Arg/km] 0,141 0,141 0,141
Troca de Oleo [$Arg/km] 0,030 0,030 0,030
Pneu [$Arg/km] 0,018 0,018 0,018
Lavagem [$Arg/km] 0,033 0,033 0,033
Reparos mecanicos [$Arg/km] 0,060 0,060 0,060
Impostos e Seguro [$Arg/km] 0,351 0,332 0,366
Seguro [$Arg/km] 0,186 0,176 0,194
Imposto [$Arg/km] 0,165 0,156 0,172
Depreciacdo [$Arg/km] 0,361 0,342 0,376
Carteira [$Arg/km] 0,002 0,002 0,002
Inspecéo veicular [$Arg/km] 0,007 0,007 0,007
Custo por quildmetro [$Arg/km] 0,944 1,118 1,087

Notas: - Todos 0s precos correspondem ao ano 2008

- Valor do veiculo novo foi estimado em fun¢éo alorvmédio de mercado ponderado
conforme volume de vendas de cada modelo segundBAQer Tabela A 18)

- Veiculo novo a GNV inclui equipamento de GNV ealor de mercado de $Arg 3.500
- Valor do veiculo a Oleo Diesel foi considerad@d8uperior ao valor do veiculo Gasolina
- Valor residual foi considerado 30 % do valor dgiculo novo.

- O valor do servico mecanico corresponde ao serdig manutencdo em agencia oficial de um
veiculo pequeno.

- O valor do seguro mensal é calculado como 0,0a8%alor do veiculo.
- O valor do imposto anual € calculado como 3,28#alor do veiculo.

- Custo por quilémetro baseado no total de 910 kné¢ resultante de fazer 30,3 km/dia, dado
obtido da pesquisa de origem e destino de viagengi& do quintil superior.
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Tabela A 8. Custo por quilbmetro automovel com ano de fabrioaté
1998. Cidade de Rosario, ano base 2008.

Item Unidade GNV  Gasolina Oleo Diesel
Veiculo novo [$Arg] 16.918 16.018 17.620
Valor residual veiculo (30 %) [$Arg] 5.075 4.805 5.286
Vida util estimada [anos] 10 10 10
Troca de 6leo (cada 10.000 km) [$Arg] 300 300 300
Pneu (1 unidade) (cada 50.000 km) [$Arg] 230 230 230
Servigo mecanico (cada 4.000 km) [$Arg] 600 600 600
Lavagem mensal [$Arg/més] 30 30 30
Seguro mensal [$Arg/més] 51 48 53
Imposto anual [$Arg/ano] 541 513 564
Carteira de motorista (cada 5 anos) [$Arg] 120 120 120
Inspecéo Técnica Veiculo obrigatoria  [$Arg/ano] 80 80 80
Custo por quildmetro com base de 910 km por més

Custo combustivel [$Arg/km] 0,102 0,368 0,243
Manutencao [$Arg/km] 0,231 0,231 0,231

Troca de Oleo [$Arg/km] 0,030 0,030 0,030

Pneu [$Arg/km] 0,018 0,018 0,018

Lavagem [$Arg/km] 0,033 0,033 0,033

Reparos mecanicos [$Arg/km] 0,150 0,150 0,150
Impostos e Seguro [$Arg/km] 0,106 0,100 0,110

Seguro [$Arg/km] 0,056 0,053 0,058

Imposto [$Arg/km] 0,050 0,047 0,052
Depreciacdo [$Arg/km] 0,108 0,103 0,113
Carteira [$Arg/km] 0,002 0,002 0,002
Inspecéo veicular [$Arg/km] 0,007 0,007 0,007
Custo por quildmetro [$Arg/km] 0,556 0,811 0,706

Notas: - Todos 0s precos correspondem ao ano 2008
- Valor do veiculo foi estimado em 30 % do valowdiulo novo.
- Valor residual foi considerado 30 % do valor dsiculo.

- O valor do servico mecéanico assume que o vefmioidade maior de 10 anos precisara de
um reparo cada 4.000 km.

- O valor do seguro mensal é calculado como 0,0a8%alor do veiculo.
- O valor do imposto anual € calculado como 3,2é#alor do veiculo.
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Tabela A 9. Preco médio ponderado dos combustiveis disponpaegsautomoével. Cidade de Tucumén, 2011.

Gasolina Oleo Diesel (Diesel)

GNV Comum Super Premium Grado2 Grado2B Grado 3

[m’] [L] [L] [L] [L] [L] [L]

Volume de ventas na cidade Tucuman

) 733.348 90.500 1.633.170 664.340 2.582.010 3.530 1.121.660
Maio 2011

Preco médio ponderado
[$Arg/m3] 0 [$Arg/L] 1,605 4,419 4,711 5,586 3,806 4,899 4,110

Preco médio ponderado por tipo de combustivel

[$Arg/m?o [$Arg/L] 1,605 4,944 3,808

Notas: - Valores de precos expressos em Pesostikge$Arg), litros (L) e metros clbicos m
- Os valores correspondem a volume de ventas stogpde abastecimentos localizados na cidade dioRar
- Na Argentina é permitido o uso de combustivelodbiesel em carros particulares
- Segundo a Resolucao N° 1104/2004 a classificdgadidrocarbonetos é a seguinte:
- Gasolina Comum com até 92 de Numero de Octanagem
- Gasolina Super entre 92 e 95 Numero de Octanagem
- Gasolina Premium mais de 95 de Numero de Octanag
- Oleo Diesel Grado 2 e 2B possuem até 1500 paotesiilhio (ppm) de teor de enxofre
- Oleo Diesel Grado 3 possui até 50 partes pdrami(ppm) de teor de enxofre
Fonte: Elaboracdo préopria baseada em dad&edietaria de Energia de la Nacion Argentfhtip://energia3.mecon.gov.ar/home/)
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Tabela A 10. Custo de combustivel por quildmetro segundo odoombustivel e 0 ano de fabricagdo do veicultad& de
Tucuman, no ano 2011.

Automoveis “novos” Automoveis "velhos"
(Data de fabricacée 1999) (Data de fabricagéo < 1999)

GNV Gasolina Oleo Diesel GNV Gasolina Oleo Diesel

[m’] [L] [L] [m ] [L] [L]
Preco unidade combustivg)
[$Arg/unidade] 1,605 4,944 3,808 1,605 4,944 3,808
Rendimento médigr) 11,9 10,5 12,6 9,5 8,4 10,1
[Km/1 (m®) ou (L)]
Custo combustivel por quildmetfp/r) 0,135 0,470 0,303 0,169 0,588 0,378
[$Arg/km]
Notas:

- O rendimento médio dos veiculos novos a gaselidieo diesel foram calculados como a média podddraseada nas ventas dos anos 2011 e
2010 na provincia de Tucuman, segundo informacaesaARA (2011, 2010).

- O rendimento dos veiculos com GNV foi considerad® vezes do rendimento dos veiculos a gasdiitg/(www.gnc.org.ar/).

- O rendimento dos veiculos com data de fabricagéerior ao ano 1999 foi considerado 80 do rendimndos veiculos fabricados depois desse
ano (http://www.testdelayer.com.ar).
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Tabela A 11. Custo por quilbmetro automével com ano de fabrioaca
maior a 1998. Cidade de Tucuman, ano base 2011.

Item Unidade GNV  Gasolina Oleo Diesel
Veiculo novo [$Arg] 72.457 68.257 75.082
Valor residual veiculo (30 %) [$Arg] 21.737 20.477 22.525
Vida util estimada [anos] 10 10 10
Troca de 6leo (cada 10.000 km) [$Arg] 380 380 380
Err::)eu 1 unidade) (cada 50.0( [$Arg] 400 400 400
frcre]r)wgo mecanico (cada 10.0 [$Arg] 1000 1000 1000
Lavagem mensal [$Arg/més] 60 60 60
Seguro mensal [$Arg/més] 217 205 225
Imposto anual [$Arg/ano] 2319 2184 2403
Carteira de motorista (cade [$Arg] 120 120 120
anos)
Inspecéo Técnica Veicu
obrigatoria [$Arg/ano] 100 100 100
Custo por quildmetro com base de 520 km por més
Custo combustivel [$Arg/km] 0,135 0,470 0,303
Manutencao [$Arg/km] 0,285 0,285 0,285
Troca de Oleo [$Arg/km] 0,038 0,038 0,038
Pneu [$Arg/km] 0,032 0,032 0,032
Lavagem [$Arg/km] 0,115 0,115 0,115
Reparos mecanicos [$Arg/km] 0,100 0,100 0,100
Impostos e Seguro [$Arg/km] 0,790 0,744 0,818
Seguro [$Arg/km] 0,418 0,394 0,433
Imposto [$Arg/km] 0,372 0,350 0,385
Depreciacdo [$Arg/km] 0,813 0,766 0,842
Carteira [$Arg/km] 0,004 0,004 0,004
Inspecéo veicular [$Arg/km] 0,016 0,016 0,016
Custo por quildmetro [$Arg/km] 2,043 2,285 2,268

Notas: - Todos 0s precos correspondem ao ano 2011

- Valor do veiculo novo foi estimado em fun¢éo alorvmédio de mercado ponderado
conforme volume de vendas de cada modelo segundBAQer Tabela A 19)

- Veiculo novo a GNV inclui equipamento de GNV ealor de mercado de $Arg 4.200
- Valor do veiculo a Oleo Diesel foi considerad@d8uperior ao valor do veiculo Gasolina
- Valor residual foi considerado 30 % do valor dgiculo novo.

- O valor do servico mecanico corresponde ao serdig manutencdo em agencia oficial de um
veiculo pequeno.

- O valor do seguro mensal é calculado como 0,0a8%alor do veiculo.
- O valor do imposto anual € calculado como 3,28#alor do veiculo.

- Custo por quildmetro baseado no total de 520 kné¢ resultante de fazer 17 km/dia, dado
obtido da pesquisa de origem e destino de viagengi& do quintil superior.
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Tabela A 12. Custo por quilbmetro automovel com ano de fabrioaté
1998. Cidade de Tucuman, ano base 2011.

Item Unidade GNV  Gasolina Oleo Diesel
Veiculo novo [$Arg] 21.737 20.477 22.525
Valor residual veiculo (30 %) [$Arg] 6.521 6.143 6.757
Vida util estimada [anos] 10 10 10
Troca de 6leo (cada 10.000 km) [$Arg] 380 380 380
Pneu (1 unidade) (cada 50.000 km) [$Arg] 400 400 400
Servigo mecanico (cada 4.000 km) [$Arg] 1000 1000 1000
Lavagem mensal [$Arg/més] 60 60 60
Seguro mensal [$Arg/més] 65 61 68
Imposto anual [$Arg/ano] 696 655 721
Carteira de motorista (cada 5 anos) [$Arg] 120 120 120
Inspecdo Técnica Veiculo obrigatoria  [$Arg/ano] 100 100 100
Custo por quildmetro com base de 520 km por més

Custo combustivel [$Arg/km] 0,169 0,588 0,378
Manutencao [$Arg/km] 0,435 0,435 0,435

Troca de Oleo [$Arg/km] 0,038 0,038 0,038

Pneu [$Arg/km] 0,032 0,032 0,032

Lavagem [$Arg/km] 0,115 0,115 0,115

Reparos mecanicos [$Arg/km] 0,250 0,250 0,250
Impostos e Seguro [$Arg/km] 0,236 0,223 0,246

Seguro [$Arg/km] 0,125 0,118 0,130

Imposto [$Arg/km] 0,111 0,105 0,116
Depreciacdo [$Arg/km] 0,244 0,230 0,253
Carteira [$Arg/km] 0,004 0,004 0,004
Inspecéo veicular [$Arg/km] 0,016 0,016 0,016
Custo por quildmetro [$Arg/km] 1,104 1,496 1,332

Notas: - Todos 0s precos correspondem ao ano 2011

- Valor do veiculo foi estimado em 30 % do valowvéieulo novo.

- Valor residual foi considerado 30 % do valor deiculo.

- O valor do servico mecéanico assume que o vefmioidade maior de 10 anos precisara de
um reparo cada 4.000 km.

- O valor do seguro mensal é calculado como 0,0a8%alor do veiculo.

- O valor do imposto anual € calculado como 3,2é#alor do veiculo.
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Tabela A 13. Preco médio ponderado dos combustiveis disponpeegsautomével. Cidade de Posadas, 2010.

Gasolina Oleo Diesel (Diesel)

GNV Comum Super Premium Grado2 Grado2B Grado 3

m] L] [L] [L] [L] [L] [L]

Volume de ventas na cidade Posadas
Novembro 2010

583.080 3.685.220 725.030 2.196.490 752.930 2.382.010

Preco médio ponderado
[$Arg/m’] o [$Arg/L]

3,798 4,115 4,691 3,409 3,498 3,551

Preco médio ponderado por tipo de combustivel

[$Arg/m°]o [$Arg/L] - 4,162 3,485

Notas: - Valores de precos expressos em PesosthgeibArg) em litros (L). Na cidade de Posadas Im& venta de GNV.
- Os valores correspondem a volume de ventas stogde abastecimentos localizados na cidade dal&os
- Na Argentina é permitido o uso de combustivelodbiesel em carros particulares
- Segundo a Resolucao N° 1104/2004 a classificdgadidrocarbonetos é a seguinte:
- Gasolina Comum com até 92 de Numero de Octanagem
- Gasolina Super entre 92 e 95 Numero de Octanagem
- Gasolina Premium mais de 95 de Numero de Octanag
- Oleo Diesel Grado 2 e 2B possuem até 1500 paotesiilho (ppm) de teor de enxofre
- Oleo Diesel Grado 3 possui até 50 partes pdrami(ppm) de teor de enxofre
Fonte: Elaboracao prépria baseada em dad&edietaria de Energia de la Nacion Argentfhtip://energia3.mecon.gov.ar/home/)
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Tabela A 14. Custo de combustivel por quildmetro segundo odpoombustivel e 0 ano de fabricagdo do veicultad& de
Posadas, no ano 2010.

Automoveis “novos” Automoveis "velhos"
(Data de fabricacée 1999) (Data de fabricagéo < 1999)

GNV Gasolina Oleo Diesel GNV Gasolina Oleo Diesel

[m’] [L] [L] [m ] [L] [L]
Preco unidade combustivg) i i
[$Arg/unidade] 4,162 3,485 4,162 3,485
Rendimento médi¢r) i
(Km/1 () ou (L)] - 10,6 12,8 8,5 10,2
Custo combustivel por quildmetfp/r) i
[SArg/km] - 0,391 0,272 0,489 0,340
Notas:

- O rendimento médio dos veiculos novos a gaselidleo diesel foram calculados como a média podddraseada nas ventas dos anos 2010 e
2009 na provincia de Misiones, segundo informad@esCARA (2010 e 2009).

- N&o ha veiculos com GNV na cidade de Posadas.
- O rendimento dos veiculos com data de fabricagéerior ao ano 1999 foi considerado 80 do rendimndos veiculos fabricados depois desse

ano (http://www.testdelayer.com.ar).
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Tabela A 15. Custo por quilbmetro automével com ano de fabrioaca
maior a 1998. Cidade de Posadas, ano base 2010.

Item Unidade Gasolina  Oleo Diesel
Veiculo novo [$Arg] 67.819 74.601
Valor residual veiculo (30 %) [$Arg] 20.346 22.380
Vida util estimada [anos] 10 10
Troca de 6leo (cada 10.000 km) [$Arg] 340 340
Pneu (1 unidade) (cada 50.000 km) [$Arg] 330 330
Servigo mecanico (cada 10.000 km) [$Arg] 900 900
Lavagem mensal [$Arg/més] 40 40
Seguro mensal [$Arg/més] 203 224
Imposto anual [$Arg/ano] 2.170 2.387
Carteira de motorista (cada 5 anos) [$Arg] 120 120
Inspecdo Técnica Veiculo obrigatoria [$Arg/ano] 80 80

Custo por quildmetro com base de 520 km por més

Custo combustivel [$Arg/km] 0,391 0,272
Manutencao [$Arg/km] 0,227 0,227
Troca de Oleo [$Arg/km] 0,034 0,034
Pneu [$Arg/km] 0,026 0,026
Lavagem [$Arg/km] 0,077 0,077
Reparos mecanicos [$Arg/km] 0,090 0,090
Impostos e Seguro [$Arg/km] 0,739 0,813
Seguro [$Arg/km] 0,391 0,430
Imposto [$Arg/km] 0,348 0,383
Depreciacao [$Arg/km] 0,761 0,837
Carteira [$Arg/km] 0,004 0,004
Inspecéo veicular [$Arg/km] 0,013 0,013
Custo por quildmetro [$Arg/km] 2,135 2,166

Notas: - Todos 0s precos correspondem ao ano 2010

- Valor do veiculo novo foi estimado em fun¢éoalornmmédio de mercado ponderado
conforme volume de vendas de cada modelo segundBAQer Tabela A 20)

- Valor do veiculo a Oleo Diesel foi considerad@d8uperior ao valor do veiculo Gasolina
- Valor residual foi considerado 30 % do valor dgiculo novo.

- O valor do servico mecanico corresponde ao serdig manutencdo em agencia oficial de um
veiculo pequeno.

- O valor do seguro mensal é calculado como 0,0a8%alor do veiculo.
- O valor do imposto anual € calculado como 3,2é#alor do veiculo.

- Custo por quildmetro baseado no total de 520 kné¢ resultante de fazer 17 km/dia, dado
obtido da pesquisa de origem e destino de viagengi& do quintil superior.
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Tabela A 16. Custo por quilbmetro automovel com ano de fabrioaté
1998. Cidade de Posadas, ano base 2010.

Item Unidade Gasolina  Oleo Diesel
Veiculo novo [$Arg] 20.346 22.380
Valor residual veiculo (30 %) [$Arg] 6.104 6.714
Vida util estimada [anos] 10 10
Troca de 6leo (cada 10.000 km) [$Arg] 340 340
Pneu (1 unidade) (cada 50.000 km) [$Arg] 330 330
Servigo mecanico (cada 4.000 km) [$Arg] 900 900
Lavagem mensal [$Arg/més] 40 40
Seguro mensal [$Arg/més] 61 67
Imposto anual [$Arg/ano] 651 716
Carteira de motorista (cada 5 anos) [$Arg] 120 120
Inspecdo Técnica Veiculo obrigatoria [$Arg/ano] 80 80

Custo por quildmetro com base de 520 km por més

Custo combustivel [$Arg/km] 0,489 0,340
Manutencao [$Arg/km] 0,362 0,362
Troca de Oleo [$Arg/km] 0,034 0,034
Pneu [$Arg/km] 0,026 0,026
Lavagem [$Arg/km] 0,077 0,077
Reparos mecanicos [$Arg/km] 0,225 0,225
Impostos e Seguro [$Arg/km] 0,221 0,244
Seguro [$Arg/km] 0,117 0,129
Imposto [$Arg/km] 0,104 0,115
Depreciacao [$Arg/km] 0,228 0,251
Carteira [$Arg/km] 0,004 0,004
Inspecéo veicular [$Arg/km] 0,013 0,013
Custo por quildmetro [$Arg/km] 1,317 1,214

Notas: - Todos 0s precos correspondem ao ano 2010
- Valor do veiculo foi estimado em 30 % do valowdiulo novo.
- Valor residual foi considerado 30 % do valor dsiculo.

- O valor do servico mecéanico assume que o vefmioidade maior de 10 anos precisara de
um reparo cada 4.000 km.

- O valor do seguro mensal é calculado como 0,0a8%alor do veiculo.
- O valor do imposto anual € calculado como 3,28#alor do veiculo.
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Tabela A 17. Venda de veiculos. Cordoba. Fonte: ACARA (2010)

Posicao Participacdo no Consumo Precio afo
de vendas Marca Modelo 2009 2008 2007 2006 Total total Ulilrjr%?o 2008
1 VW Gol 3.718 3.546 3.927 3.452 14.643 10,42Y% 11,1¢ 38.05¢
2 Chevrole Cors: 3.762 3.351 2.864 2.158 12.135 8,64Y 11,0¢ 40.98°
3 Peugec 20¢€ 2.833 2.737 2.782 2.250 10.602 7,55% 11,41 44 .96
4 Renaut Clio 1.924 2.200 2.384 2.604 9.112 6,49% 13,0( 43.01(
5 Toyote Hilux 2.156 2.271 1.933 1.663 8.023 5,71% 9,3¢ 85.00(
6 Fial Palic 2.032 1.766 1.820 1.518 7.136 5,08% 10,0¢ 44 .28t
7 Forc Ecospor 1.975 1.841 1.548 1.607 6.971 4,96% 11,5¢ 57.69°
8 Forc Range 1.067 1.605 1.541 1.484 5.697 4,06% 10,17 83.21(
9 Forc Fiest: 1.006 1.447 1.624 1.588 5.665 4,03% 13,7( 53.45°
1C Fial Sien 1.716 1.959 918 773 5.366 3,82% 8,62 50.57¢
11 Peugec 307 783 1.598 1.733 1.066 5.180 3,69Y% 10,8: 76.84(
12 Fial Una 1.193 1.585 1.297 1.063 5.138 3,66Y 12,7 36.21(
13 Forc Ka 1.464 1.436 1.330 651 4.881 3,47% 11,2( 42 .56¢
14 vw Fox 747 1.358 1.388 1.287 4.780 3,40% 11,21 53.95(
15 Chevroli S1( 745 1.220 1.262 1.440 4.667 3,32% 9,6¢ 92.00(
16 VW Surai 1.331 1.461 1.421 407 4.620 3,29% 9,0¢ 61.29:
17 Renaul Megan 1.298 1.433 1.092 3.823 2,72% 7,32 5855(
18 Renaul Kangoc 1.354 903 853 683 3.793 2,70% 8,0( 63.24(
12 Forc Focu: 933 1.154 1.135 812 2.665 2,87% 9,0( 72.24:
20 VW Bore 1.046 1.304 853 2.35( 2,28% 10,2( 76.06¢
21 Peugec Partne 533 655 650 397 2.235 1,59% 13,0( 72.76(
22 Fial Puntc 900 1.323 110 2.223 1,66% 10,3« 58.73¢
23 Fial Fiorina 542 722 443 389 2.096 1,49% 7,6¢ 55.25(
24 Renaul Megane Il 714 760 883 267 1.864 1,87% 11,0( 100.64(
25 Renaul Sander 1.261 468 1.261 1,23% 7,2( 51.51(
Totais 35.735 39.968 36.132 28.651 140.48¢€ Médie 10,34 60.524
Média ponderac 10,69 56.243
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Tabela A 18. Venda de veiculos. Rosario. Fonte: ACARA (2010)

Particinacio n Consumo Precio af
Posi¢cédo de venda Marca Modelo 2008 2007 Total articipacao no —yhano eclo ano
total Km/| 2008
1 Chevrole Cors: 328t 316¢ 6.454 10,48% 11,0¢ 38.93¢
2 VW Gol 323: 372¢ 6.961 11,30% 11,1¢ 36.15:
3 Peugec 20¢€ 220< 228t 4.489 7,29% 11,41 42.71°
4 Renaul Clio 176 2141 3.908 6,35% 13,0( 40.86(
5 Toyote Hilux 167: 150¢ 3.179 5,16% 9,3¢ 80.75(
6 Peugec 307 157: 1661 3.234 5,25% 10,8 72.99¢
7 Fial Sieng 149( 1321 2.811 4,56% 8,62 48.04¢
8 Forc Ecospor 139¢ 137( 2.769 4,50% 11,5¢ 54.81.
9 Forc Range 131« 117¢ 2.492 4,05% 10,15 79.05(
1C Volkswage! Surai 129¢ 125i 2.551 4,14% 9,0¢ 58.22¢
11 Chevrole Astre 127¢ 1121 2.396 3,89% 10,9( 56.00(
12 Forc Fiest: 125¢ 145 2.712 4,40% 13,7( 50.78c¢
13 Volkswagel Bore 119¢ 75¢ 1.957 3,18% 10,2( 72.26¢
14 Renaul Megan 118« 138¢ 2.570 4,17% 7,32 55.62:
15 Forc ka 111C 1212 2.322 3,77% 11,2( 40.44(
16 Fial Palic 1081 1322 2.403 3,90% 10,0¢ 42.07:
17 Renaul Kangoc 1041 110¢ 2.149 3,49% 8,0(C 60.07¢
18 Forc Focu: 100¢ 111¢ 2.125 3,45% 9,0C 68.62¢
18 Volkswage! Fox 997 110z 2.099 3,41% 11,21 51.25.
2C Chevrole SA( 96¢€ 1031 1.997 3,24Y% 9,6¢ 87.40(
Totais 30.346 31.232 - 61.578 Media 10,38 56.855
Média ponderada 10,59 53.394

215



Tabela A 19. Venda de veiculos. Tucuman. Fonte: ACARA (2012)

Posicdo de S Consumc Precio afio
Marca Modelo 2011 2010 Total Participacdo nnalto  Urbano
venda K/l 2011
1 VW Gol 1.695 1.265 2.960 12,92% 11,1¢ 58.00(
2 Chevrole Corsa Class 1.635 875 2.510 10,95% 11,04 54.00(
3 Fial unc 825 669 1.494 6,52% 12,72 48.00(
4 Peugec 207 814 573 1.387 6,05% 11,41 66.00(
5 Forc Ecospor 726 465 1.191 5,20% 11,5¢ 80.00(
6 Renaul Sander 644 492 1.136 4,96% 7,2C 71.00(
7 Fiat Nuevo Unc 553 41 594 2,59% 12,72 61.00(
8 Volkswagel Surat 517 370 887 3,87% 9,0¢ 74.00(
9 Fiat Palic 510 477 987 4,31% 10,0€ 63.00(
1C Chevrole Avec 480 377 857 3,74% 9,52 66.00(
11 Toyote Hilux 468 406 874 3,81% 9,3¢ 129.00(
12 Forc ka 459 318 777 3,39% 11,2( 56.00(
13 Fiat Sieng 458 360 818 3,57% 8,62 64.00(
14 Chevrole Agile 447 270 717 3,13% 9,1C 62.00(
15 Renaul Kangoc 443 349 792 3,46% 8,0C 80.00(
16 Renaul Clio 396 294 690 3,01% 13,0( 54.00(
17 Chevrole Celte 347 - 347 1,51% 11,0¢ 52.00(
18 Volkswagel Bore 347 162 509 2,22% 10,2( 93.00(
18 Volkswagel Voyage 338 205 543 2,37% 10,2( 65.00(
2C Forc Range 321 264 585 2,55% 10,17 102.00(
21 Volkswagel Fox 318 264 582 2,54% 11,27 71.00(
22 Renaul Logar 298 194 492 2,15% 11,04 59.00(
23 Fial Strad: 292 135 427 1,86% 10,0¢ 72.00(
24 Volkswagel Amarok 291 97 388 1,69% 9,3¢ 125.00(
25 Forc Focu: 286 88 374 1,63% 9,0C 90.00(
Totais 13.908 9.010 - - 22.918 Meédie 10,33 72.600
Média pondrade 10,51 68.257
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Tabela A 20. Venda de veiculos. Posadas. Fonte: ACARA (2011)

Sgﬁé%ao ol Marca Modelo 2010 2009 Total Participacao nalto Ur(l:a(;%?)ulr(né il Pr(;((:)lioan(
1 VW Gol 663 559 1.222 12,87% 11,1¢ 55.00(
2 Chevrold Cors: 611 517 1.128 11,88Y% 11,0¢ 51.00(
3 Chevrolet S1( 286 182 468 4,93% 9,6¢ 112.00(
4 Chevrole Avea 282 84 366 3,85% 11,0( 61.00(
5 Forc Ecospor 278 217 495 5,21% 11,5¢ 75.00(
6 Renaul Sander 276 115 391 4,12% 7,2( 67.00(
7 Chevrole Agile 263 9 272 2,86% 11,0( 59.00(
8 Toyote Hilux 245 228 473 4,98% 9,3¢ 115.00(
9 Fial Una 229 131 360 3,79% 12,7 45.00(

1C Volkswagel Surai 222 147 369 3,89% 9,0¢ 69.00(
11 Renaul Kangoc 220 193 413 4,35% 8,0( 74.00(
12 Fial Palic 206 181 387 4,08% 10,0¢ 54.00(
13 Forc Range 205 182 387 4,08% 10,17 92.00(
14 Forc ka 202 91 293 3,09¥% 11,2( 50.00(
15 Volkswagel Voyage 155 82 237 2,50% 11,1( 59.00(
16 Renaul Clio 149 131 280 2,95% 13,0( 49.00(
17 Peugec Partne 145 97 242 2,55% 13,0( 78.00(
18 Fial Sien: 144 76 220 2,32% 8,62 59.00(
19 Chevrole Astre 138 81 219 2,31% 9,9( 75.00(
2C Forc Fiest: 132 111 243 2,56% 13,7( 64.00(
21 Renaul Symbo 132 81 213 2,24% 11,5( 72.00(
22 Volkswagel Fox 122 86 208 2,19% 11,21 66.00(
23 Toyote Corolle 116 94 210 2,21% 10,0( 85.00(
24 Volkswagel Bore 113 103 216 2,27% 10,2( 82.00(
25 Peugec 20¢€ 109 74 183 1,93% 11,4( 61.00(

Totais 5.643 3.852 - - 9.495 Médiz 10,68 69.160

Média poiderad 10,64 67.819
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Apéndice Il: Resultados da distribuicao

modal por quintis de renda per capita
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Tabela A 21. Distribuicdo modal das viagens conforme a renda per
capita. Cidade de Cordoba.

Quintis renda per capita.

Modo Unidade 05 04 03 02 01 Total
Transporte publico [%)] 29,2 33,8 35,0 38,3 33,7 34,13
Automovel [%] 39,2 25,7 25,0 15,9 13,3 22,74
Téxi/Remis [%] 5,4 3,9 2,0 2,2 1,5 2,79
Motocicleta [%0] 5,2 51 6,2 5,7 7,7 6,15
N&o motorizado [%] 18,9 29,6 29,0 34,8 42,2 31,90
Outros [%] 2,1 1,9 2,7 3,0 1,6 2,28
Total [%] 100,0 100,0 100,06 100,0 100,0 100,0
Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da PesquisdeGCérdoba. Amostra expandida.

- Renda mensal familiar foi obtida da Pesquisa Gidddba para aqueles casos com renda
declarada. Existe um 23,4% de casos sem dadosnda.re

Tabela A 22. Distribuicdo modal das viagens conforme a renda per
capita. Cidade de Tucuman.

Quintis renda per capita.

Modo Unidade 05 04 03 02 01 Total
Transporte publico [%] 28,7 39,0 4355 39,6 353 37,47
Automovel [%] 39,1 27,2 14,4 8,3 7,3 17,09
Taxi/Remis [%] 10,5 7.4 4,1 3,6 1,9 4,95
Motocicleta [%] 6,4 11,8 15,0 17,9 13,4 13,40
Nao motorizado [%] 13,9 13,1 21,3 29,7 40,3 25,63
Outros [%] 1,4 1,5 1,8 0,9 1,7 1,45
Total [%] 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Notas:

- Calculos baseados no banco de dados da PesquisdeOlucuman Amostra
expandida.

219



Tabela A 23. Distribuicdo modal das viagens conforme a renda per
capita. Cidade de Posadas.

Quintis renda per capita.

Modo Unidade Q5 04 03 Q2 01 Total
Transporte publico [%0] 18,9 34,3 419 45,7 37,4 36,79
Automovel [%0] 48,5 33,7 16,5 6,6 57 19,81
Taxi/Remis [%0] 3,5 3,4 2,0 0,9 0,9 1,97
Motocicleta [%0] 7,9 8,6 7,6 8,6 48 7,42
Nao motorizado [%0] 20,2 18,9 31,2 37,4 50,8 33,22
Outros [%0] 1,1 1,1 0,8 0,8 0,4 0,79
Total [%0] 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da PesqidlsdedPosadas. Amostra expandida.
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Apéndice Ill: Velocidade média segundo o

modo e a zona
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Tabela A 24. Velocidades médias por zona e modo. Cordoba.

Velocidades médias por zona e por modo de trare

Zona de Transp. Pub. Automovel Téaxi Motocicleta Nao motada
transporte cast
[km/h] casos [km/h] s [km/h] casos [km/h] casos [km/h] casos

1 14,0( 64 19,7¢ 17 23,2¢ 7 18,8¢ 5 3,5¢ 17
2 14,21 20z 19,44 58 18,4: 24 27,7¢ 11 4,12 23
3 13,81 31 27,8 9 18,0¢ 3 22,41 4,1C 4
4 13,9 177 20,4¢ 31 18,02 3 21,5¢ 9 3,7¢ 32
5 12,6¢ 218 22,04 64 20,71 22 22,9¢ 10 3,7¢ 43
6  12,8¢ 64 19,3( 33 18,7: 10 22,41 4 4,8¢ 15
7 13,2¢ 10z 21,31 55 15,1¢ 11 17,2( 16 3,2t 60
8 12,3¢ 171 24,4C 50 18,1 11 15,62 11 3,2¢ 48
9 13,1t 85 20,21 46 18,7¢ 7 18,3t 6 3,37 24
10 11,5¢ 38 20,1¢ 20 8,1¢ 5 18,0¢ 5 2,31 12
11 11,5: 13 16,11 15 18,0¢ 2 12,71 5 4,1C 2
12 11,8¢ 37 18,6¢ 20 19,17 5 22,41 4 3,5C 5
13 11,3« 161 25,1 48 13,8: 6 26,6¢ 7 3,2¢ 41
14 11,67 44  21,5( 56 18,6 7 13,4( 5 5,4¢ 53
15  16,0¢ 51 22,51 46 18,0¢ 17,7¢ 6 7,67 56
16  13,4: 38 18, 44 18,0¢ 1 11,8: 6 4,6¢ 56
17  15,7- 9 18,5Z 6 18,0¢ 3 22,41 1 5,42 9
18  17,0: 48  20,1( 16 18,0¢ 2 17,6¢ 18 3,5¢ 152
19 17,91 34 24,3¢ 20 18,0¢ 2 15,7¢ 12 3,62 15:
20 20,4C 19  39,6¢ 22 18,0¢ 1 22,41 3 2,94 32
21  13,0% 22 24,8 26 18,0¢ 1 22,41 2 5,07 27
22 13,5Z 2 32,7: 6 18,0¢ 22,41 1 4,1C 4
23 9,7¢ 71 19,4 96 13,97 30 19,7¢ 39 3,6¢ 10¢
24 9,1¢ 44  16,6i 54 18,0¢ 2 26,1¢ 11 2,97 72
25 10,4C 55 21,3t 9 18,0¢ 3 21,71 22 4,0z 62
26 16,51 46  25,1¢ 25 18,0¢ 2 22,41 3 4,01 38
27 14,1« 101 27,5t 84 23,61 9 21,9/ 16 3,0¢ 35
28 9,6¢ 36 21,9¢ 23 7,6¢ 5 22,41 3 4,1¢ 43
29 9,7( 32 13,7: 24 21,4: 5 22,41 4 3,14 10
30 13,2¢ 58  23,0: 44 18,08 4 19,6¢ 30 4,8¢ 85
31 11,32 37 26,7¢ 22 18,0¢ 1 24,2¢ 11 3,5¢ 16
32  35,5¢ 6 22,1% 30 18,0¢ 1 22,41 4,1C 1
33  19,7% 27 27,9¢ 30 18,0¢ 29,9¢ 7 5,5¢ 39
34 14,04 57 23,3t 66 18,0¢ 3 25,01 14 4,64 17
35 16,02 41 22,5¢ 124 17,91 7 52,8: 6 3,8¢ 48
36 13,2% 47  18,8( 70 17,51 8 15,8( 10 2,9C 48
37  13,1¢ 40  19,0¢ 61 15,0 6 22,97 10 3,7¢ 30
38  16,0¢ 37 24,0t 37 18,0¢ 19,8¢ 7 5,8¢ 26
38 18,2% 52  29,5: 11 18,0¢ 1 24,3 23 5,14 27
40 17,84 50 29,51 41 18,0¢ 2 28,9t 11 5,62 47
41 11,64 41  16,2¢ 28 18,0¢ 4 26,71 9 5,4C 42
42 11,9 51 17,4¢ 43 18,0¢ 30,8t 8 5,5¢ 55
43  10,6¢ 80  20,8¢ 99 16,4: 13 14,2 22 4,9¢ 77
44  13,2¢ 52 17,8t 83 18,0¢ 4 18,9t 10 4,1C 58
45  13,7¢ 11 22,48 31 18,0¢ 2 16,8: 8 3,1t 45
46  13,2( 47  19,6( 41 18,0¢ 1 40,1¢ 16 4,32 26
47  12,6¢ 30 20,5: 50 18,0¢ 2 29,3( 10 4,9t 27
48  13,8( 45 15,21 67 18,0¢ 2 13,9¢ 7 2,7: 71
49 9,21 31 15,6¢ 60 18,0¢ 1 17,7¢ 5 4,0C 91
50 10,1¢ 72 18,47 57 16,4¢ 9 12,51 11 3,6¢ 82
51 10,6¢ 28 154 31 18,0¢ 2 22,41 2 3,8¢ 64
52  13,5Z 2 32,65 36 18,0¢ 1 22,41 1 4,1C 4
53 15,1Z 68 37,0¢ 39 18,0¢ 3 29,2( 24 4,24 14z
54 15,7t 30 40,1/ 57 18,0¢ 2 22,41 2 6,2t 39
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Velocidades médias por zona e por modo de trare

trza(:]ns?)gr? e Transp. Pub. Automovel Téaxi Motocicleta Nao motorizado
[km/h] casos [km/h] casos [km/h] casos [km/h] casos[km/h] casos

55 24,0¢ 35 41,3t 16 18,0¢ 2 22,41 4 6,54 41
56 12,7( 51  25,0( 18 18,0¢ 1 8,41 8 3,62 12
57 16,91 23 32,7¢ 13 18,0¢ 24,8¢ 5 5,92 12
58 12,7¢ 39 20,1- 16 18,0¢ 20,3¢ 6 3,5¢ 40
59 14,2¢ 72 21,01 45 21,6 13 18,6¢ 11 2,71 50
60 10,9: 49  20,7: 38 13,8¢ 11 20,61 6 2,6¢ 41
61 10,2¢ 51 19,4 46 8,7¢ 17 21,9¢ 8 4,3 114
62 10,9¢ 45  20,4: 14 18,0¢ 2 31,8¢ 16 3,32 11¢
63 11,8¢ 21 24,4¢ 28 18,0¢ 4 22,41 3 3,92 85
64 14,8¢ 17 24,4 14 18,0¢ 3 22,41 4,64 21
65 15,6( 20 37,6« 9 18,0¢ 1 11,4¢ 11 5,61 12
66 10,3- 8 22,1¢ 2 18,0¢ 22,41 1 4,2¢ 9
67 18,5« 58 25,6¢ 28 18,0¢ 1 22,41 4 3,5¢ 59
68 13,51 35 18,6 65 18,0¢ 2 18,1¢ 16 4,57 95
69 15,4¢ 21 13,3¢ 15 18,0¢ 1 16,61 7 2,92 21
70 15,1¢ 31 16,01 13 18,0¢ 1 24,5¢ 10 3,8¢4 62
71 17,65 33 13,4 27 18,0¢ 13,7 8 4,0z 92
72 18,8¢ 33 31,1¢ 42 18,0¢ 1 41,9¢ 13 3,52 27
73 13,52 2 22,1¢ 1 18,0¢ 4 22,41 6,4t 5
Totais 13,52 3703 22,19 2731 18,08336 22,41 6464,10 3360
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Tabela A 25. Velocidades médias por zona e modo. Rosario.

Velocidades médias por zona e por modo de trare

Zona de Transp. Pub. Automovel Téaxi Motocicleta Nao motada
transporte cast
[km/h] casos [km/h] s [km/h] casos [km/h] casos [km/h] casos

2 11,71 111 19,1 82 7,72 6 12,3¢ 48 4,8t 261
3 135c 44  21,9] 15 11,4¢ 2 17,2¢ 19 3,94 53
4 10,74 85 15,3¢ 78 12,62 10 16,8¢ 14 4,0C 86
5 10,2 77 13,2C 127 10,6¢ 17 11,3¢ 19 3,62 61
6 9,61 11¢  15,9¢ 44 16,8: 13 11,32 19 3,72 104
7 9,4: 108 13,7C 53 13,3¢ 14 14,92 28 3,7¢ 62
8 8,6( 74 12,61 66 11,7¢ 9 12,0t 8 3,11 53
9 9,5t 51 11,6¢ 18 11,4¢ 3 15,8¢ 8 4,11 49
10 8,67 112 13,6( 46 15,51 7 12,4¢ 26 4,0z 72
11 10,6i 117  14,9C 11z 11,4¢ 4 14,61 38 4,1¢ 76
12 10,9( 75  13,3¢ 27 13,4¢ 9 12,71 10 4,32 57
13  10,8¢ 67 14,9 37 10,6 8 12,7¢ 15 3,5¢ 33
14 9,2¢ 63 10,3i 34 14,8: 6 9,1t 24 3,4C 34
15 8,4¢ 66 13,81 49 10,5¢ 7 13,81 26 3,7¢ 55
16 8,7¢ 73 12,6¢ 29 13,3¢ 8 16,8: 5 3,9t 31
17 8,8( 12e  12,7: 80 10,8¢ 11 10,0¢ 20 3,3¢ 84
18 9,2¢ 69  13,0¢ 52 9,0¢ 13 13,2¢ 4 3,6¢ 37
19 8,8¢ 117 14,3: 57 11,17 23 13,2¢ 2 3,4¢ 88
20 8,2¢ 107  12,5¢ 68 12,01 18 10,6¢ 13 3,7¢ 84
21 9,9: 13¢ 11,9( 71 10,2¢ 25 14,8¢ 7 3,8¢ 83
22 9,4¢ 131 12,4C 54 10,7¢ 41 13,3¢ 5 3,41 86
23 8,9¢ 14 11,7¢ 77 12,2¢ 23 16,0¢ 9 3,8C 88
24 8,9¢ 89  11,9¢ 48 11,2¢ 14 10,9¢ 6 3,8¢ 67
25 10,1« 37¢ 15,97 107 13,3¢ 33 15,6¢ 19 3,5¢ 14z
26 10,0 17¢ 13,12 72 6,94 31 14,51 8 3,9¢ 111
27 8,94 217 10,5¢ 13: 9,4¢ 46 10,41 5 3,4: 137
28 8,37 187 11,1¢ 121 8,9¢ 44 11,9¢ 11 4,0t 14~
29 7,5¢ 16 11,52 96 11,0¢ 31 14,9t 10 3,8¢ 96
30 7,8¢ 117 1467 61 11,31 15 12,1( 45 4,4z 13t
31 10,1¢ 124 14,9« 76 9,8¢ 9 14,61 22 3,9¢ 74
32 11,84 13¢  16,3¢ 64 13,0¢ 8 15,3t 37 3,9¢ 11¢
33 8,5(C 75 15,3¢ 65 11,4¢ 2 12,62 26 4,67 41
34 8,0: 77 12,4« 59 9,0¢ 7 12,21 19 4,2¢ 56
35 7,21 58 12,2¢ 60 11,4¢ 3 12,3¢ 11 3,62 50
36 9,0¢ 12¢ 12,17 124 11,18 29 23,8( 12 4,0C 73
37 7,55 12C 10,6: 66 12,02 25 11,5¢ 12 3,5¢ 74
38 8,54 128 10,8: 61 10,0¢ 22 13,2¢ 3 3,7¢ 89
39 8,0¢ 124 9,44 10¢ 9,9( 17 13,7¢ 16 3,67 83
40 9,04 157 13,7: 59 10,2: 7 12,9t 10 4,0C 66
41 7,91 52 10,5! 30 9,7¢ 6 13,71 11 3,7¢ 52
42 9,8C 41  12,6¢ 19 11,4¢ 1 9,9t 7 3,7¢ 38
43 8,4¢ 57 12,7¢ 50 10,3( 9 10,2¢ 8 3,7¢ 58
44 7,7¢ 93 12,4 69 12,1¢ 19 13,2¢ 4 4,1C 61
45 8,6¢ 88 12,9 47 11,4¢ 4 11,2: 20 3,6t 64
46 8,0z 46 11,3¢ 70 12,41 12 10,9/ 13 4,7¢ 45
47 8,4 111 13,44 33 14,47 7 8,97 20 4,0C 71
48  10,3( 73 20,3¢ 33 11,4¢ 3 17,11 9 3,71 39
49 9,0¢ 83 20,17 32 11,4¢ 4 15,1¢ 26 3,9(C 74
50 10,3i 83 16,1( 80 13,71 12 13,6¢ 32 4,01 10¢
51 11,2( 52 11,7: 29 11,4¢ 3 12,9: 11 4,4¢ 35
52 9,42 58 17,4¢ 33 19,7¢ 6 14,8( 20 4,22 21
53 9,2t 91 12,4¢ 42 10,01 5 13,4¢ 17 3,5¢ 76
54 8,7¢ 85 15,3¢ 49 11,4¢ 3 13,3( 16 3,0¢ 70
55  10,0¢ 10z 14,04 48 6,47 19 16,3¢ 12 4,2t 134
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Velocidades médias por zona e por modo de trare

trza(:]ns?)gr? e Transp. Pub. Automovel Téaxi Motocicleta Nao motorizado
[km/h] casos [km/h] casos [km/h] casos [km/h] casos[km/h] casos
56 11,7¢ 6 12,8: 5 11,4¢ 4 13,2¢ 1 2,5C 8
57 13,4C 68 25,1 76 20,0¢ 7 15,5¢ 31 3,9¢ 117
59 11,87 65 13,9: 43 13,5( 5 12,7¢ 51 4,6¢ 177
60 11,3¢ 20 13,5 15 11,4¢ 9,44 28 3,6¢ 49
61 9,4( 59 12,2« 51 11,4¢ 3 14,8¢ 17 4,04 10C
62 10,3( 10z 13,6¢ 57 9,12 12 17,4« 30 3,8¢ 201
63 9,0(C 65 13,4: 31 25,3¢ 10 10,6 47 4,4(C 101
80 8,6t 18¢ 12,2: 72 10,6« 19 11,61 17 3,8¢4 95
81 9,0¢ 10z 12,12t 52 13,11 19 13,4: 13 3,9¢ 66
Totais 9,3¢ 6317 13,5f 372 11,4¢€ 81z 13,2¢  110C 3,9¢  504¢

225



Tabela A 26. Velocidades médias por zona e modo. Tucuman.

Velocidades médias por zona e por modo de trare

Zona de Transp. Pub. Automovel Téaxi Motocicleta Nao motada
transporte cast
[km/h] casos [km/h] s [km/h] casos [km/h] casos [km/h] casos
8401  10,9¢ 43 16,11 29 15,6¢ 9 19,1¢ 19 3,5¢ 14
840z  10,8: 44 14,71 27 14,5: 9 14,5: 21 2,9¢ 17
840: 8,3¢ 35 13,5¢ 8 13,47 5 25,8¢ 12 3,67 34
840¢ 8,11 47  13,9¢ 7 12,71 8 16,61 22 3,6¢ 44
840¢ 8,01 24 10,8( 8 13,9/ 4 11,52 15 3,82 21
840¢ 8,1¢ 58  17,0¢ 24 12,7: 13 11,9¢ 38 2,91 55
8407 7,8¢ 56 11,5: 8 12,4¢ 8 12,2¢ 16 2,9¢ 33
840¢ 8,82 51 13,7¢ 10 13,9/ 3 15,0¢ 35 5,31 51
840¢ 8,71 77 12,81 25 18,31 13 11,4 32 3,4t 75
8410 8,7¢ 95 16,9¢ 23 15,41 13 13,4¢ 40 3,2¢ 154
8411 10,2t 39 10,7¢ 18 13,9/ 2 15,1¢ 16 3,31 10
841 9,3¢ 29C 12,9% 70 12,6¢ 54 13,6¢ 64 2,82 84
841: 9,27 265 12,7( 60 12,0¢ 31 14,2( 59 3,0¢ 85
841« 7,7 73 13,4¢ 39 12,1¢ 22 14,81 38 3,7¢ 44
841t 8,91 10€  14,8¢ 41 12,3¢ 25 11,8: 38 3,81 43
841¢  10,8: 13z 17,4C 98 17,44 19 15,7¢ 45 3,2 53
8417 8,04 62 11,8¢ 33 11,3¢ 7 11,2¢ 26 3,07 107
841¢ 7,44 92  13,9¢ 28 12,1( 9 10,8¢ 40 2,8¢ 71
841¢ 8,14 166 12,8¢ 51 8,92 34 11,02 35 3,32 96
842( 8,52 33z 13,5¢ 96 13,42 53 13,1¢ 53 3,0t 12¢
8421 8,94 23¢  16,0( 72 11,8¢ 32 12,17 49 3,3¢ 85
842 8,2¢ 71 16,0i 6 9,0z 7 9,4( 46 3,1¢ 86
842: 6,8¢ 79 14,1t 18 12,71 15 12,6¢ 34 3,12 40
8424 8,0(C 132 14,9t 21 12,7: 17 10,4¢ 41 2,97 57
842t 9,0¢ 234 15,81 34 14,2¢ 15 13,7¢ 82 3,3¢ 314
842¢ 8,57 227 15,7% 34 17,2: 16 15,4( 86 4,1z 14z
842 8,0t 76  15,5¢ 11 14,4¢ 8 11,8¢ 45 3,0t 48
842¢ 9,0: 88 20,8! 8 13,9/ 3 11,8( 65 3,3C 124
1401 11,71 92 15,4¢ 28 13,9/ 4 18,2¢ 31 2,82 12¢
1412  10,5( 10C  15,2¢ 8 7,2 6 15,9¢ 43 3,12 74
141z 8,8: 41 18,7( 12 13,9/ 4 16,9: 37 2,7¢ 67
141¢ 10,2t 54  16,0¢ 13 15,0 5 16,4¢ 21 2,2¢ 42
6301  14,1¢ 40 21,61 11 13,9/ 2 19,1¢ 17 3,87 83
1050¢  10,6: 48 15,1/ 9 13,9/ 1 14,0¢ 21 3,4¢ 46
1050° 9,1¢ 1 15,0« 2 13,9/ 14,5¢ 3,3C
1190z 9,1¢ 15,0¢ 13,9/ 14,5¢ 1 3,3C
1190  12,7C 61 21,5¢ 44 20,17 3 24.2¢ 19 2,8C 18
8401  10,9¢ 43 16,11 29 15,6¢ 9 19,1¢ 19 3,5¢ 14
840z  10,8: 44 14,71 27 14,5: 9 14,5: 21 2,9¢ 17
Totais 9,1¢ 15,0/ 13,9/ 14,5¢ 3,3C 9,1¢
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Tabela A 27. Velocidades médias por zona e modo. Posadas.

Velocidades médias por zona e por modo de trare

Zona de Transp. Pub. Automovel Téaxi Motocicleta Nao motada
transporte cast
[km/h] casos [km/h] s [km/h] casos [km/h] casos [km/h] casos
1 8,6¢ 144  13,5% 60 9,1t 10 1554 45 3,3¢ 88
2 9,21 70t 13,5:  25¢ 10,17 46 13,4 88 3,3¢ 337
3 8,62 79 16,3t 42 12,1¢ 3 11,2¢ 25 3,0¢ 74
4 8,1: 19¢ 13,41 10z 11,1¢ 7 13,8¢ 40 3,0C 20¢
5 8,8t 17¢  13,8:¢ 41 13,81 11 14,7¢ 25 3,14 73
6 8,14 221  15,7¢ 53 18,0( 5 14,9t 43 3,2 24¢
7 8,29 23C  14,7¢ 10z 15,8( 13 12,2¢ 60 3,1t 15¢
8 9,1¢ 14z 16,9¢ 33 17,27 6 14,61 20 2,8t 15t
9 9,2¢ 86 12,3t 36 15,8( 11 15,01 9 3,7¢ 39
10 8,1t 11z 14,3t 61 12,1¢ 4 15,0¢ 31 3,1¢ 90
11 9,0z 2 15,0C 12,1¢ 14,51 3,07
12 10,6¢ 271 17,81 10¢ 12,1¢ 1 15,€7 59 3,07 152
13 10,21 11z 25,7( 15 12,1¢ 15,4¢ 17 3,2C 14¢
15  10,7¢ 22 15,0( 3 12,1¢ 22,3t 5 2,6: 10
16 9,0z 1 15,0( 12,1¢ 14,51 3,07
18 9,1: 98 24,0¢ 20 12,1¢ 3 16,17 16 3,12 21¢
19 9,47 401 16,2¢ 73 15,4( 15 15,4¢ 65 2,5¢ 36¢€
20 9,4( 211 157¢ 87 3,9¢ 6 16,31 54 2,91 24¢
22 7,9¢ 11¢ 15,52 62 7.,4¢€ 10 14,0¢ 26 3,3¢ 10C
23 7,7 14z 12,0% 54 12,1¢ 1 12,9¢ 36 3,2C 62
Totais
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Apéndice IV: Resultados complementares

228



A.l. Distribuicdo e concentragdo nos consumos de distaac tempo e

namero de viagens
A.1.1. Conforme a posse de automével

Esta secdo resume os resultados dos indicadoresob#idade segundo a posse de

automoével. Alguns aspectos merecem ser destacadaber:

- Em todas as cidades analisadas o tamanho médifaddlias € maior naquelas que

possuem automovel.

- A proporcédo de pessoas que nao realizaram viageria da pesquisa é maior nas

familias que ndo possuem automovel.

- As familias com automovel possuem uma taxa iddii de viagens ligeiramente

superior (entre 7% e 13%) do que as familias seon@wvel.

- Nao se observam grandes diferencas no tempoademi individual diario, pode-se
destacar que a maior diferenca acontece na cidadRosgadas, em que as familias sem
automoével dedicam 10% mais de tempo de viagem joerd comparacdo as familias

com automovel.

- No que se refere a distancia média de viagenvithakl, quando sdo consideradas
somente as pessoas que fizeram viagens no diasdaip& observa-se uma tendéncia
de que as familias com automdvel tenham viajado disncia maior do que as
familias sem veiculo. A maior diferengca ocorre ndade de Tucuman, pois 0s
individuos de familias com veiculo viajam distasc® % maiores do que aqueles que

nao possuem automovel.

- Nota-se que, nas quatro cidades analisadas, naialR com posse de automovel
viagjam com uma velocidade média maior do que agugl@ ndo possuem automoével.

A maior diferencga (39%) ocorre na cidade de Tucuman
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Tabela A 28. Caracteristicas das familias e sua mobilidade cowf@ disponibilidade de automével. Cidade de Géado

Posse de automovel

Indicadores Unidade Total

Com Sem
Tamanho médio das familias [pessoas] 3,63 2,94 3,24
% de familias com automdvel [%0] 100,0 0,0 43,5
Automoveis por domicilio [automoveis] 1,18 0,0 0,51
% de familias iméveis [%0] 5,6 11,3 8,8
% de pessoas imdveis [%0] 29,4 33,8 31,7
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 6,62 4,67 5,52
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 7,01 5,26 6,05
Taxa individual de viagens por dia (todos 0s casos) [viagens/dia] 1,82 1,58 1,70
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,58 2,39 2,49
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindiad/ 162,68 121,81 139,61
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 172,37 137,35 153,13
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misralia] 44,80 41,38 43,04
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragems) [minutos/dia] 63,45 62,51 62,99
Duracéo média da viagem [minutos/viagem] 24,58 26,11 25,31
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kap/d 37,09 21,93 28,53
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 39,30 24,73 31,30
Distancia de viagem individual (todos os casos) | i 10,21 7,45 8,80
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 14,47 11,26 12,87
Extensdo média da viagem [km/viagem] 5,60 4,70 5,17
Velocidade média de deslocamento [km/h] 13,68 10,80 12,26
Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da PesquisaeCCordoba. Detalhes metodoldgicos na secéo 3.4.
- Amostra expandida.
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Tabela A 29. Caracteristicas das familias e sua mobilidade cowf@ disponibilidade de automével. Cidade de Rmsar

Posse de automovel

Indicadores Unidade Total
Com Sem
Tamanho médio das familias [pessoas] 3,67 3,05 3,32
% de familias com automdvel [%0] 100,0 0,0 425
Automoveis por domicilio [automoveis] 1,17 0,0 0,50
% de familias imoveis [%0] 10,8 22,2 17,4
% de pessoas imdveis [%0] 39,3 50,0 45,0
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 6,02 3,72 4,70
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 6,75 4,78 5,68
Taxa individual de viagens por dia (todos 0s casos) [viagens/dia] 1,64 1,22 1,42
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,70 2,44 2,57
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindiad/ 129,73 94,98 109,75
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 145,43 122,09 132,80
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misralia] 35,32 31,14 33,11
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragems) [minutos/dia] 58,18 62,28 60,15
Duracéo média da viagem [minutos/viagem] 21,55 25,54 23,36
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kap/d 27,82 15,37 20,66
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 31,18 19,76 25,00
Distancia de viagem individual (todos os casos) | i 7,57 5,04 6,23
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 12,47 10,08 11,32
Extensdo média da viagem [km/viagem] 4,62 4,13 4,40
Velocidade média de deslocamento [km/h] 12,86 9,71 11,29

Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da PesquisdedRosario. Detalhes metodoldgicos na secéo 3.4.

- Amostra expandida.
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Tabela A 30. Caracteristicas das familias e sua mobilidade cowf@ disponibilidade de automével. Cidade de Tdum

Posse de automovel

Indicadores Unidade Total

Com Sem
Tamanho médio das familias [pessoas] 4,09 3,91 3,96
% de familias com automdvel [%0] 100,0 0,0 28,8
Automoveis por domicilio [automoveis] 1,17 0,0 0,34
% de familias iméveis [%0] 17,6 22,9 21,4
% de pessoas imdveis [%0] 48,4 53,3 51,9
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 5,44 4,31 4,63
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 6,60 5,59 5,89
Taxa individual de viagens por dia (todos 0s casos) [viagens/dia] 1,33 1,10 1,17
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,58 2,36 2,43
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindiad/ 133,13 116,35 121,18
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 161,54 150,89 154,10
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misralia] 32,54 29,75 30,58
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragems) [minutos/dia] 63,10 63,73 63,53
Duracéo média da viagem [minutos/viagem] 24,46 27,02 26,15
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kap/d 23,85 14,98 17,53
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 28,94 19,42 22,29
Distancia de viagem individual (todos os casos) | i 5,83 3,83 4,42
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 11,31 8,20 9,19
Extensdo média da viagem [km/viagem] 4,38 3,48 3,78
Velocidade média de deslocamento [km/h] 10,75 7,72 8,68
Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da PesquisdeOrucuman. Detalhes metodologicos na segéo 3.4.
- Amostra expandida.
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Tabela A 31. Caracteristicas das familias e sua mobilidade cowf@ disponibilidade de automével. Cidade de Rassad

Posse de automovel

Indicadores Unidade Total

Com Sem
Tamanho médio das familias [pessoas] 3,49 3,31 3,37
% de familias com automdvel [%0] 100,0 0,0 31,0
Automoveis por domicilio [automoveis] 1,13 0,0 0,35
% de familias imoveis [%0] 13,7 16,7 15,8
% de pessoas imdveis [%0] 33,4 40,0 37,9
Taxa familiar de viagens por dia (todos os casos) viagéns/dia] 6,73 5,05 5,57
Taxa familiar de viagens por dia (somente famijjas declaram viagens) [viagens/dia] 7,80 6,06 6,61
Taxa individual de viagens por dia (todos 0s casos) [viagens/dia] 1,93 1,52 1,65
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viagens) [viagens/dia] 2,89 2,54 2,66
Tempo de viagem familiar (todos os casos) [mindiad/ 154,46 145,77 148,46
Tempo de viagem familiar (familias que declarangeres) [minutos/dia] 179,07 174,97 176,27
Tempo de viagem individual (todos os casos) [misralia] 44,27 44,01 44,10
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragems) [minutos/dia] 66,48 73,39 71,01
Duracéo média da viagem [minutos/viagem] 22,96 28,87 26,66
Distancia de viagem familiar (todos os casos) [kap/d 26,44 18,30 20,82
Distancia de viagem familiar (familias que declaraagens) [km/dia] 30,65 21,96 24,72
Distancia de viagem individual (todos os casos) | i 7,58 5,52 6,18
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens) [km/dia] 11,38 9,21 9,96
Extensdo média da viagem [km/viagem] 3,93 3,62 3,74
Velocidade média de deslocamento [km/h] 10,27 7,53 8,41
Notas:

- Célculos baseados no banco de dados da PesqidsdedPosadas. Detalhes metodologicos na segéo 3.4..
- Amostra expandida.
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A.l.2. Conforme o género

Nesta secdo sdo computados os indicadores de damlglisegundo o género dos

individuos. O cruzamento permitiu identificar alguaspectos importantes, a saber:

- A proporcao de pessoas que nao realizaram viageds da pesquisa € maior no caso

das pessoas de sexo feminino.

- Nao ha diferencas significativas entre as taxédias de viagens das pessoas de sexo

masculino e feminino.

- Ndo se observam grandes diferencas no tempo nuligiagem diario. Pode-se
destacar que a maior diferenca acontece na cida®®shdas, ja que as pessoas de sexo
feminino dedicam 7% mais de tempo de viagem poeniaomparacdo com aquelas de

sexo masculino.

- No que se refere a distancia média de viagemd@grem todas as cidades ha uma
tendéncia de que as pessoas de sexo masculinmmuapa distancia maior do que as de
sexo feminino. A maior diferenca se da na cidad€dedoba, pois a distancia média

dos individuos de sexo masculino € 24% maior doagdistancia média das pessoas de

sexo feminino.

- Nas quatro cidades analisadas, as pessoas dersesanlino deslocam-se com uma
velocidade média maior do que as de sexo femirimoaior diferenga (21%) ocorre na
cidade de Cordoba.
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Tabela A 32. Caracteristicas da mobilidade das pessoas conforme
género. Cidade de Cérdoba.

Indicadores Unidade FeminindMasculino Total
% de pessoas iméveis [%0] 33,2 30,0 31,7
ggﬁgg”ﬁ;"gﬁ;‘;e viagens por ¢ [viagens/dia] 168 1,73 1,70
Taxa individual de viagens por viagens/dial 251 247 249
(somente pessoas que declaram viage s?g ' ’ ’
gg;“opsoo‘lec‘ggg;m Individu: [minutos/dia] 417 445 430
Tempo de viagem individu: [minutos/dial 624 636 630
(pessoas que declaram viagens) ’ ' ’
Duragéo média da viagem [minutos/viagem] 24,9 25,8 25,3
Distancia de viagem individu. ,

(1005 08 Casos? [km/dia] 7,7 10,0 8,8
Distancia de viagem indidual ,

(pessoas que declaram viagens) [km/dia] 115 143 129
Extensdo média da viagem [km/viagem] 4,6 58 5.2
Velocidade média de deslocamento [km/h] 11,1 13,5 12,3

Notas: - Célculos baseados no banco de dados dauisss OD de Coérdoba.

- Amostra expandida.

Tabela A 33. Caracteristicas da mobilidade das pessoas conforme
género. Cidade de Rosario.

Indicadores Unidade FeminindMasculino Total
% de pessoas imdveis [%0] 46,4 43,1 44,9
ggﬁig”ﬁ;"gﬁ;‘;e viagens por [viagens/dia] 1,37 1,47 1,41
Taxa individual de viagens por , .

(somente pessoas que declaram viagehg?genS/d'a] 2,55 2,58 2,56
gg;“opsoo‘lec‘gzg;m individu: [minutos/dia] 32,35 33,81 33,04
Tempo de viagem individui . :

(pessoas que declaram viagens) [minutos/dia] 60,34 59,45 59,91
Duragéo média da viagem [minutos/viagem] 23,64 23,07 23,36
Distancia de viagem individu. ,

(1005 08 Casos? [km/dia] 5,61 6,91 6,22
Distancia de viagem individu. ,

(pessoas que declaram viagens) [km/dia] 10,47 12,14 11,28
Extensdo média da viagem [km/viagem] 4,10 4,71 4,40
Velocidade média de deslocamento [km/h] 10,41 12,26 11,29

Notas:- Calculos baseados no banco de dados dauFs@D de Rosario.

- Amostra expandida.
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Tabela A 34. Caracteristicas da mobilidade das pessoas conforme
género. Cidade de Tucuman.

Indicadores Unidade FeminindMasculino Total
% de pessoas iméveis [%0] 54,8 48,3 51,7
ggﬁgg”ﬁ;"gﬁ;‘;e viagens por ¢ [viagens/dia] 1,08 127 117
Taxa individual de viagens por viagens/dial 2 40 245 243
(somente pessoas que declaram viage s?g ' ’ ’

Tempo de viagem individui

(todos o0s casos) [minutos/dia] 29,15 32,30 30,65
Tempo de viagem individu: [minutos/dia] 6451 62,51 63,49
(pessoas que declaram viagens) ’ ' ’
Duragéo média da viagem [minutos/viagem] 26,88 25,49 26,16
Distancia de viagem individu. ,

(1005 08 Casos? [km/dia] 3,93 4,99 4,43
Distancia de viagem individu. ,

(pessoas que declaram viagens) [km/dia] 8,69 9.66 9.18
Extensdo média da viagem [km/viagem] 3,62 3,94 3,78
Velocidade média de deslocamento [km/h] 8,08 9,27 8,68

Notas: - Célculos baseados no banco de dados daufss OD de Tucuman.
- Amostra expandida.

Tabela A 35. Caracteristicas da mobilidade das pessoas conforme
género. Cidade de Posadas.

Indicadores Unidade FeminindMasculino Total

% de pessoas imdveis [%0] 40,3 35,2 38,0
Taxa individual de viagens por ¢

(todos 0s casos) [viagens/dia] 1,59 1,73 1,66
Taxa individual de viagens por , .
(somente pessoas que declaram viagehg?genS/d'a] 2,67 2,68 2,67

Tempo de viagem individui

(todos os casos) [minutos/dia] 43,87 4455 44,18
Tempo de viagem individui . :

(pessoas que declaram viagens) [minutos/dia] 73,54 68,77 71,23
Duragéo média da viagem [minutos/viagem] 27,55 25,71 26,66
Distancia de viagem indidual ,

(1005 08 Casos? [km/dia] 5,83 6,62 6,20
Distancia de viagem individu. ,

(pessoas que declaram viagens) [km/dia] 9.78 1022 9,99
Extensdo média da viagem [km/viagem] 3,66 3,82 3,74
Velocidade média de deslocamento [km/h] 798 891 841

Notas: - Célculos baseados no banco de dados daufss OD de Posadas.
- Amostra expandida.
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A.1.3. Conforme a idade

Esta secdo resume os resultados dos indicadomeslgiidade quando sdo computados
considerando diferentes faixas etarias. O cruzammemermitiu identificar alguns

resultados que merecem ser destacados, a saber:

- As pessoas dentro da faixa etaria correspongeattultos em idade economicamente
ativa sdo os que apresentam indicadores de malsglidaais elevados. Nas quatro
cidades observa-se que esse grupo possui maiseessda viagens, menores indices de
pessoas iméveis, maiores orcamentos de tempo @ncigte sdo 0s que possuem a

maior velocidade média de deslocamento.
- As pessoas idosas sdo as que apresentam mgiorgio de pessoas imoveis.

- O grupo de pessoas com menos de 21 anos de sdadas que viajam com menor

velocidade média e que possui menores taxas densag
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Tabela A 36. Caracteristicas da mobilidade das pessoas confaidazle. Cidade de Cdordoba.

. . Faixa earie
Indicadores Unidade <21 2160 S6C Total
% de pessoas imév: [%0] 36,( 23,7 49,2 31,7
Taxa individual de viagens por dia (todos os ci [viagens/dia 1,47 1,9¢ 1,2¢ 1,7¢
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viager [viagens/dia 2,2¢ 2,6( 2,45 2,4¢
Tempo de viagem individual (todos os ca [minutos/dia 32,8¢ 53,2« 30,2¢ 43,04
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragews [minutos/dia 51,3¢  69,7¢ 59,67 62,9¢
Duracdo média da viagt [minutos/viagerr 22,4C 26,8t 24,3 25,31
Distancia de viagem individual (todos os ca [km/dia] 5,6¢ 11,6: 5,8¢ 8,8(
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens [km/dia] 8,8¢ 15,2« 11,5 12,8
Extensdo média da viag [km/viagem 3,81 5,81 4,6¢ 5,17
Velocidade médiae deslocamen [km/h] 10,37 13,11 11,5¢ 12,2¢
Tabela A 37. Caracteristicas da mobilidade das pessoas confaidazle. Cidade de Rosario.
. . Faixa etari
Indicadores Unidade <21 2160 S6C Total
% de pessoas imév [%0] 50,7 36,¢ 59,¢ 44 ¢
Taxa individual de vians por dia (todos os cas [viagens/dia 1,1¢ 1,7¢ 0,97 1,41
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viager [viagens/dia 2,3¢€ 2,6¢ 2,4 2,57
Tempo de viagem individual (todos os ca [minutos/dia 26,1¢ 40,2t 22,9¢ 33,0¢
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragens [minutos/dia 53,0t 63,77 57,1( 59,9¢
Duracdo média da viagt [minutos/viagerr 22,57 23,6¢ 23,5¢ 23,31
Distancia de viagem individual (todos os ca [km/dia] 4,21 8,0¢ 4,1z 6,2¢
Distancia de vigem individual (pessoas que declaram via¢ [km/dia] 8,5¢ 12,7¢ 10,2t 11,2¢
Extensdo média da viag [km/viagem 3,6< 4,74 4,27 4,4(
Velocidade média de deslocame [km/h] 9,66 12,01 10,71 11,2¢
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Tabela A 38. Caracteristicas da mobilidade das pessoas confaidaie. Cidade de Tucuman.

. . Faixa etari
Indicadores Unidade <21 2160 S6C Total
% de pessoas imév: [%0] 50,¢ 47 .2 73,t 51,7
Taxa individual de viagens por dia (todos os ci [viagens/dia 1,0¢ 1,3¢ 0,61 1,17
Taxa individual de viagens por dia mente pessoas que declaram via¢ [viagens/dia 2,1t 2,62 2,2¢ 2,4
Tempo de viagem individual (todos os ca [minutos/dia 27,4¢  36,2¢ 15,97 30,6¢
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragews [minutos/dia 55,97 68,9« 60,1¢ 63,4¢
Dura@o média da viage [minutos/viagerr 26,0¢  26,1¢ 26,27 26,1¢
Distancia de viagem individual (todos os ca [km/dia] 3,3t 5,71 2,24 4,42
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens [km/dia] 6,8  10,8¢ 8,4¢ 9,1¢
Extensdo média da viag [km/viagem 3,1¢ 4,1z 3,6¢ 3,7¢
Velocidade média de deslocame [km/h] 7,32 9,4t 8,4: 8,6¢
Tabela A 39. Caracteristicas da mobilidade das pessoas confaidazle. Cidade de Posadas.
. . Faixa etari
Indicadores Unidade <21 2160 S6C Total
% de pessoas imév [%0] 38,4 32,2 62,¢ 38,(
Taxa individual de viagens por dia (todos os ci [viagens/dia 1,45 1,9¢ 0,9¢ 1,6¢€
Taxa individual de viagens por dia (somente pesgoasieclaram viager [viagens/dia 2,32 2,9t 2,62 2,67
Tempo de viagem individual (todos casos [minutos/dia 35,k 55,1 28,( 44,z
Tempo de viagem individual (pessoas que declaragews [minutos/dia 57,5¢ 81,4¢ 74,9 71,2:
Duracdo média da viagt [minutos/viagerr 24,7¢ 27,61 28,6: 26,6¢€
Distancia de viagem individual (todos os ca [km/dia] 4,1( 8,51 3,71 6,2(
Distancia de viagem individual (pessoas que detlatiagens [km/dia] 6,6¢ 12,5¢ 10,1( 9,9¢
Extensdo média da viag [km/viagem 2,8¢ 4,27 3,8¢ 3,74
Velocidade média de deslocame [km/h] 6,9: 9,27 8,0¢ 8,41
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A.2. Distribuic&o e concentragéo nos consumos de Cust@®eralizado
A.2.1. Conforme a posse de automével

As Tabelas A40, A4l, A42 e A43 apresentam um cdajae indicadores relativos ao
consumo do custo generalizado para familias coenmeaitomaovel. Entre os aspectos

mais destacados pode-se mencionar o seguinte:

- Em todas as cidades analisadas os individuoardédids com automével apresentam
maiores valores de custo generalizado por pessaaemparacdo com aqueles que nao
tém automovel. A maior desigualdade ocorre na edd& Cordoba, na qual o custo
generalizado diario dos individuos das familias @tomovel é 27% maior do que o

custo generalizado diario das familias sem automoéve

7

- O custo generalizado médio por quildbmetro € maiara aquelas familias sem
automovel. A maior diferenga ocorre na cidade deuman, sendo que os individuos de
familias que ndo possuem automoveis apresentamusta por quildmetro que é 9%

maior do que o correspondente as pessoas que poastemovel.

- Em todos os casos a componente do tempo resaltaimportante que a componente
do custo monetario, e sempre se observa que, pgrasaoas sem carro, a componente

de tempo representa mais de 80%.

- As familias com automével dedicam uma maior pro@o da renda familiar as
despesas com o transporte urbano quotidiano. O aasovalor mais alto ocorre na
cidade de Posadas, ja que as familias com autordédedam mais de 11% da renda as

despesas com transporte.

E importante esclarecer que a posse de automowelavariavel discreta, fato pelo
gual ndo foi possivel computar os indices de cdanae#o nem a aplicacdo das curvas

de concentracéo.
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Tabela A 40. Indicadores de consumo do Custo Generalizado psepde automével. Cidade de Cérdoba.

Posse de

Indicadores de Custo Generalizado Unidade automovel
Com Sem Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 7,8%6,60 7,24
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 5,16 5,48 5,31
Custo monetério médio por viagem [$/viagem] 266 1,12 1,92
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 14,2510,46 12,31
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 20,18 15,81 18,01
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 51,74 30,80 39,92
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 54,82 34,73 43,78
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] [ 66,02 83,04 73,43
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 33,98 16,96 26,57
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%0] 29,96 33,04 31,32
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%] 950 553 7,74
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 0,92 1,27 1,03
Custo monetério médio por quildmetro [$/km] 0,470,24 0,37
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 1,391,40 1,40

Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/horalconforme detalhamentea segdo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda ArgeffiReso Argentino] correspondente ao ano 2008.

- Amostra expandida.
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Tabela A 41. Indicadores de consumo do Custo Generalizado Esepde automével. Cidade de Rosario.

Posse de

Indicadores de Custo Generalizado Unidade automovel
Com Sem Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 6,916,59 6,76
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 452 536 491
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 238 1,23 1,86
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 11,32 8,03 9,58
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 18,65 16,07 17,41
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 41,58 24,50 31,76
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 46,61 31,49 38,43
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] [ 65,51 81,39 72,56
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%0] 34,49 18,61 27,44
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%] s/d s/d s/d
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%] s/d s/d s/d
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [/km 0,98 1,30 1,12
Custo monetério médio por quildmetro [$/km] 0,520,30 0,42
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 1,491,59 1,54

Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/horalconforme detalhanentoasecédo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.

- Amostra expandida.
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Tabela A 42. Indicadores de consumo do Custo Generalizado msepde automével. Cidade de Tucuman.

Posse de

Indicadores de Custo Generalizado Unidade automovel
Com Sem Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 786,83 7,18
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 5,14 5,67 5,49
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 2,74 1,16 1,69
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 10,47 7,53 8,40
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 20,31 16,12 17,45
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 42,84 29,43 33,29
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 51,98 38,17 42,33
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] [ 65,24 83,01 76,43
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 34,76 16,99 23,57
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%0] 26,01 31,89 29,51
Relacdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%0] 8,75 5,43 6,77
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,17 163 1,45
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,620,33 0,45
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 1,801,97 1,90

Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/horalconforme detalhanentoa secédo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.

- Amostra expandida.

243



Tabela A 43. Indicadores de consumo do Custo Generalizado psepde automével. Cidade de Posadas.

Posse de
Indicadores de Custo Generalizado Unidade automovel

Com Sem Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 7,177,00 7,07
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 482 6,06 5,60
Custo monetério médio por viagem [$/viagem] 235 0,94 147
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 13,83 10,68 11,69
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 20,76 17,80 18,82
Custo generalizado diario por domicilio (todos omitilios) [$/domicilio] 48,24 35,36 39,35
Custo generalizado diario por domicilio (domicil@msn viagens) [$/domicilio] 55,93 42,44 46,73
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] [ 67,23 86,55 79,21
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 32,78 13,45 20,79
Relacdo custo generalizado médio mensal com a reada mensal [%] 34,99 53,61 44,94
Relagdo custo monetario médio mensal com a rendam&nsal [%0] 11,35 7,22 9,14
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,23 1,67 1,50
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,600,26 0,39
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 1,821,93 1,89

Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/horalconforme detalhanentoa secédo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.

- Amostra expandida.
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A.2.2. Conforme o género

Esta secdo resume os resultados dos indicadoresrsumo do custo generalizado
segundo a classificacdo por género (Tabelas A48, A46 e A47). Alguns aspectos

merecem ser destacados, a saber:

- Nas quatro cidades a tendéncia € que as pesesosexd masculino apresentem um
valor de custo generalizado diario médio por irdliei maior que as pessoas de sexo
feminino. A maior diferenca ocorre na cidade de doba, uma vez que o custo

generalizado médio dos homens é 12% maior do queservado para as mulheres.

- Quando o custo generalizado é computado por meti®d observa-se que em
Cordoba, Rosario e Tucuman as pessoas de sexoifendpresentam em média um
maior valor desse indicador em comparacédo com gsufinos. Na cidade de Posadas o
comportamento é diferente, sendo maior no caschdo®ns. A maior diferenca se da
na cidade de Cdérdoba, j4 que as pessoas de sexuni@rém um custo generalizado

por quildbmetro 11% maior que aquelas de sexo mascul

- A proporcéo do valor do tempo em relagdo ao cgetwralizado € sempre maior para
as pessoas de sexo feminino. Isso esta relacicoad® fato de que as pessoas de sexo
feminino apresentam, em média, uma menor velocidigddeslocamento, segundo o

descrito na secdo A.1.2.

- As pessoas de sexo masculino mostram um maicio cu®netario médio por
quildometro, indicando que utilizam em maior pro@m®s modos de transporte mais

caros.

A classificacdo pelo género das pessoas € umavehriscreta o que ndo permite

computar os indices de concentracdo nem a utilizeg8 curvas de concentracao.
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Tabela A 44. Indicadores de consumo do Custo Generalizado segugénero. Cidade de Cordoba.

. . _ Género
Indicadores de Custo Generalizado Unidade . _
Feminino Masculino Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 6,79 7,72 7,24
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 5,22 541 5,31
Custo monetério médio por viagem [$/viagem] 1,57 2,30 1,92
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 11,37 13,34 12,31
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 17,02 19,05 18,01
% Valor do tempo em relagcé&o ao custo generalizado %] [ 76,94 70,14 73,44
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 23,06 29,86 26,56
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,14 0,94 1,03
Custo monetério médio por quildmetro [$/km] 0,34 0,40 0,37
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 1,48 1,33 1,40

Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/hora] conforme detalhanento segéo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.

- Amostra expandida
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Tabela A 45. Indicadores de consumo do Custo Generalizado segugénero. Cidade de Rosario.

. . _ Género

Indicadores de Custo Generalizado Unidade . _

Feminino Masculino Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 6,52 7,02 6,76
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 496 4,84 491
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 156 2,17 1,86
Custo generalizado diario por individuo (todosrafviiduos) [$/pessoa] 8,92 10,28 9,56
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 16,64 18,08 17,34
% Valor do tempo em relagcé&o ao custo generalizado %] [ 76,14 69,04 72,56
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%0] 23,86 30,96 27,44
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [/km 1,21 1,03 1,12
Custo monetério médio por quildmetro [$/km] 0,38 0,46 0,42
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 159 149 154
Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/hora] conforme detalhanento segéo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Amostra expandida
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Tabela A 46. Indicadores de consumo do Custo Generalizado segugénero. Cidade de Tucuman.

. . _ Género

Indicadores de Custo Generalizado Unidade . _

Feminino Masculino Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 705 7,31 7,19
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 564 535 5,49
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 141 19 1,69
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 7,65 9,26 8,42
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 16,93 17,93 17,44
% Valor do tempo em relagcé&o ao custo generalizado %] [ 80,01 73,20 76,44
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 19,99 26,80 23,56
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,56 1,36 1,45
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,39 050 0,45
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 195 1,86 1,90
Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/hora] conforme detalhanento segéo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Amostra expandida
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Tabela A 47. Indicadores de consumo do Custo Generalizado segugénero. Cidade de Posadas.

. . _ Género

Indicadores de Custo Generalizado Unidade . _

Feminino Masculino Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 6,82 7,33 7,07
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 578 540 5,60
Custo monetério médio por viagem [$/viagem] 1,03 193 1,47
Custo generalizado diario por individuo (todosrafviiduos) [$/pessoa] 10,86 12,71 11,71
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 18,20 19,62 18,88
% Valor do tempo em relagcé&o ao custo generalizado %] [ 84,85 73,61 79,21
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 15,15 26,39 20,79
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,58 1,41 1,50
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,28 051 0,39
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 1,86 1,92 1,89
Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/hora] conforme detalhanento segéo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Amostra expandida
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A.2.3. Conforme a idade

Esta secdo resume os resultados dos indicadoresobtididade baseados no custo
generalizado segundo a classificacédo por faixasedérs individuos (Tabelas A48, A49,
A50 e A51). Alguns aspectos merecem ser destacadsader:

- As pessoas na idade economicamente ativa (faég@aale 21-60 anos), nas quatro
cidades, sdo os que em média possuem um menor daleusto generalizado por
quildmetro. No entanto, por outro lado, sdo o0s @peesentam um maior custo
generalizado diario por individuo. Ao relacionasasnformacédo com o observado na
secdo A.1.3 esses individuos sdo os que possuemmaita velocidade média de
deslocamento, o que faz com que a componente deotemja a mais baixa em

comparacdo com os individuos das outras faixasmetar

- A proporcéo do valor do tempo em relagdo ao cgsetwralizado € sempre maior para
as pessoas da faixa etaria mais baixa. Isso ektéiomado com o fato de que as
criancas e jovens em idade escolar tém uma maigopgdo de viagens em modos mais
lentos e de menor custo, como sdo 0s ndo motoszadoem menor medida, o

transporte publico.

- Nas quatro cidades analisadas, as pessoas deidwde apresentam um maior custo
monetéario médio por quildmetro, indicando que zdithn em maior propor¢cdo os modos

de transporte mais caros.
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Tabela A 48. Indicadores de consumo do Custo Generalizado aoeféaixa etaria. Cidade de Cérdoba.

. . _ Faixa etaria

Indicadores de Custo Generalizado Unidade <1 9160 60  Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 7,39 8,06 7,43 7,24
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 4,70 5,64 511 5,31
Custo monetério médio por viagem [$/viagem] 0,69 242 2,32 1,92
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 7,92 15,98 9,24 12,31
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 12,37 20,93 18,24 18,01
% Valor do tempo em relagcé&o ao custo generalizado %] [ 87,19 69,97 68,71 73,44
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 12,81 30,03 31,29 26,56
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,22 0,96 1,09 1,03
Custo monetério médio por quildmetro [$/km] 0,18 0,41 0,50 0,37
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 1,39 1,37 1,58 1,40
Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/hora] conforme detalhanento segéo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda ArgefiReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Amostra expandida
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Tabela A 49. Indicadores de consumo do Custo Generalizado aoeféaixa etaria. Cidade de Rosario.

. . _ Faixa etaria

Indicadores de Custo Generalizado Unidade

<21 21-60 >60 Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 554 7,18 7,23 6,76
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 4,73 4,97 4,94 491
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 0,81 2,20 2,28 1,85
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 6,44 12,19 7,04 9,56
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 13,06 19,30 17,53 17,34
% Valor do tempo em relagcé&o ao custo generalizado %] [ 85,31 69,31 68,40 72,59
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 14,70 30,70 31,61 27,41
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [/km 1,30 1,05 1,17 1,12
Custo monetério médio por quildmetro [$/km] 0,22 0,46 0,54 042
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 153 1,51 1,71 1,54
Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/hora] conforme detalhanento segéo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Amostra expandida
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Tabela A 50. Indicadores de consumo do Custo Generalizado aoeféaixa etaria. Cidade de Tucuman.

. . _ Faixa etaria

Indicadores de Custo Generalizado Unidade

<21 21-60 >60 Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 6,29 7,59 8,11 7,19
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 548 5,50 552 5,49
Custo monetéario médio por viagem [$/viagem] 0,81 2,09 259 1,69
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 6,62 10,51 4,93 8,42
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 13,49 19,97 18,58 17,44
% Valor do tempo em relagcé&o ao custo generalizado %] [ 87,12 72,47 68,03 76,44
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 12,88 27,53 31,97 23,56
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,72 1,33 1,49 1,45
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,25 0,51 0,70 0,45
Custo generalizado médio por quildbmetro [$/km] 1,98 1,84 2,20 1,90
Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/hora] conforme detalhanento segéo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Amostra expandida
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Tabela A 51. Indicadores de consumo do Custo Generalizado aoeféaixa etaria. Cidade de Posadas.

. . _ Faixa etaria

Indicadores de Custo Generalizado Unidade <1 9160 60  Total
Custo generalizado médio por viagem [$/viagem] 565 7,82 8,25 7,07
Valor do tempo médio por viagem [$/viagem] 520 5,80 6,01 5,60
Custo monetério médio por viagem [$/viagem] 0,45 2,02 2,24 1,47
Custo generalizado diario por individuo (todosratviiduos) [$/pessoa] 8,08 15,59 8,06 11,71
Custo generalizado diario por individuo (viajantes) [$/pessoa] 13,13 23,08 21,59 18,88
% Valor do tempo em relagcéo ao custo generalizado %] [ 92,08 74,15 72,90 79,21
% Custo monetario em relacdo ao custo generalizado [%] 7,92 25,85 27,10 20,79
Valor do tempo de viagem médio por quildmetro [§/km 1,82 1,36 156 1,50
Custo monetéario médio por quildbmetro [$/km] 0,16 0,47 0,58 0,39
Custo generalizado médio por quildometro [$/km] 1,97 1,83 2,14 1,89
Notas:

- O Valor do Tempo de viagem é 0,2099 [$/minutol 215971 [$/hora] conforme detalhanento segéo 5.2
- Todos os valores monetarios sdo em moeda Argef#iReso Argentino] correspondente ao ano 2008.
- Amostra expandida

254



Apéndice V: Programacéao do software R
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A.3. Estimativa do valor do tempo

BB R SRR R R AR EE BB AR B EER R E BB RSB RBREEBREAE B R R ERBRE RS

## Autor: Claudio Falavigna claudio.falavignaegis.coppe.ufrj.br &%
## Tese: PROPOSTA METODOLOGICA PARA AVALIAR DESIGUALDADES NO TRANSPORTE URBANO A PARTIR DE %
44 PESQUISAS DOMICILIARES DE DESLOCAMENTOS QUOTIDIANOS (PET - COPPE / UFRJ - Janeiro de 2015) #%
## Modelo Logit Multinomial com parametros genericos #%
## Quatro modos de transporte Transp. Pub. - Auto - Taxi - Ndo motorizados (inclui caminhada e bicicleta)##
## Quatro cidades Coérdoba - Rosario - Tucumén - Posadas 3
## Banco de dados: arquivo CSV "MNL_4cidades_tp_car_tx_nomot_RV1.csv" #%
## Definigao das equagoes de utilidade (ver Equagdes 39, 40, 41 e 42 segdo 3.7.2) %
## Formulagao de acordo com o pacote "mlogit": ##
4% choice - cost_IPCROS + time_tot + cuad o + cuad_d | dist_1l1km + vehic2 ##
#% na qual: #%
## choice: variavel que indica a escolha do usudrio (1 modo escolhido e 0 modo alternativo ndo escolhido) ##
## cost_IPCROS: custo da viagem corrigido por inflacao de acordo com o IPC-Rosario 3
## time_tot: tempo total de viagem [minutos] (inclui toda a viagem ou seja tempo de espera e caminhada) ##
## cuad_o: cuadras caminhadas em origem [cuarteirdes de 100m] 3%
## cuad_d: cuadras caminhadas em destino [cuarteirdes de 100m] %
## distlkm: dummy adota valor 1 gquando a distancia de viagem & menor ou igual a 1 quildmetro e %
## valor nulo para distancias maiores. ##
## vehic2: variavel bindria (dummy) adota valor 1 quando a familia possui automovel e L33
## valor nulo quando ndo tém automovel. %

HECHUBAURHERLRRAUAAERHRRAURLURHERAARUUBHNRAURUEPHNBAULERHERRLRERLERARHERARRAL RSB RRRAL RN RA AR

library(mlogit) ## Carrega pacote mlogit

library(Hmisc) ## Carrega pacote Hmisc

data<-read.csv("MNL_4cidades_tp_car_tx_nomot RV1.csv") ## Carrega banco de dados

data<-data((!is.na(dataScost)),] ## elimina casos sem dados de custo

data<-data((!is.na(dataStime_tot)),] ## elimina casos sem dados de tempo

data<-data((!is.na(datag$cuad_o)),] ## elimina casos sem dados de distancia de caminhada

data<-datal(!is.na(datascuad_d)),] ## elimina casos sem dados de distancia de caminhada

datagdist_1lkm[datagdist<=1] <-1 ## Cria dummies

datagdist_1lkm[data$dist>1] <-0

data$vehic2 [datagvehic==0] <-0

data$vehic2 [data$vehic>0] <-1

datas$in_uc<-datasincome/datasuc ## Computa renda per capita (UC é a unidade de consumo ou numero de adultos equivalentes)
data$chid.var2<-factor(rep(1: (nrow(data) /4) ,each=4)) ## Cria variavel auxiliar chid.var para pacote "mlogit”

nml_4cidades<-mlogit (choice - cost_IPCROS + time_tot + cuad o + cuad_d | dist_1km + vehic2 , data=data, weights=data$factors , shape = "long", chid.var = "chid.var2",
alt.var="mode_name", choice = "choice" , reflevel = "Public Transport") ## estima parametros beta do modelo logit

summary (nml_4cidades) ## mostra resumo do modelo

AIC(nml_4cidades) ## computa Akaike

time_value_hour<-nml_4cidades$coefficients[S]/nml_4cidadesScoefficients[4]*€0 ## Computa valor do tempo por hora (taxa marginal de substituicao entre o parametro beta
do custo de viagem e do tempo de viagem)

time_value_hour

time_value_month<-nml_4cidades$coefficients[S]/nml_4cidadesScoefficients[4]*€0*1€0 ## Computa valor do tempo por més considerando 1€0 horas por més
time_value_month

casos<-sum(data$choice) ## computa numero de casos

casos

renda_media<-mean(datas$income, na.rm=TRUE) ## computa renda familiar média

renda_media

porc_val_time_renda<-time_value_month/renda_media ## Computa relagao valor do tempo e renda familiar

porc val time renda
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A4, Célculo das curvas de concentragao.
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## CURVA DE CONCENTRACAC DO CUSTO GENERALIZADO |VALOR DO TEMPO|CUSTO MONETARIC FAMILIAR DIARIO cba
HERERERAHRAARAESRERERHRHERARRRHRANRAEBRERERANBHERHER BN BHEBAER RN RERRERRNRRRAR RN ARERRHR BB BAE
library(Hmisc) ## Pacote necessario para computar quinitiles com peso (variavel factors)
datacbac<-read.csv("ttdvcinseucvivtgc_h cba_RV3.CSV")## Leitura de dados de cba

datacba<- datacba((!is.na(datacba$dist)),]## omitindo dados incompletos de distancia

datacba<- datacba((!is.na(datacba$time)),]## Omitindo dados incompletos de tempo

datacba<- datacba((!is.na(datacba$distcenter)),]## omitindo dados incompletos de tempo

# datacba<-subset (datacba, datacba$trips>0)

datacba$in_uc<-datacba$income/datacbasuc

library(1C2)
specify_decimal <- function(x, k) {format(round(x, k), nsmall=k)} ##Function to round decimals numbers
CI_cg_cba<-calcsconc(x=datacbag$gen cost, y=datacba$in_uc, w=datacba$factors, param=2)
CI_vt_cbac<-calcsConc(x=datacba$time_value, y=datacba$in_uc, w=datacba$factors, param=2)
CI_cm_cbac<-calcsConc (x=datacba$cost, y=datacba$in_uc, w=datacba$factors, param=2)
lgnd<-c (bquote (" Concentragédo”),
bquote ("Custo Generalizado.."-. (specify decimal(CI_cg_cba$ineqg$index,3))-""),
bquote("valor do tempo.... -.(specify_decimal (CI_vt_cba$ineq$index,3))-""),
bquote ("Custo MONETAriO........ "~.(specify decimal (CI_cm_cba$ineg$index,3))~""))
tiff ("D:/Pen Drive/ANPET2014/images/FigXX Conc_Gen_Cost_vt_cost_cba_h2.tif", res=800, compression = "lzw", height=3200, width=2800, units="px")
par(ps = 12, cex = 0.80, cex.axis=0.80, cex.main = 0.8, mar=c(4.6,3.6,0.6,0.6), mgp=c(2.5,0.5,0), oma=c(0,0,0,0))
curveConcent (x=datacba[, "gen_cost"], y=datacba[,"in_uc"], w=datacba[,"factors”], col="black", 1lwd=l1.5, lty=1l, xlab="Percentual acumulado das familias em ordem\n
crescente de renda per capita [%]", ylab="Percentual acumulado ([(%]")
curveconcent (x=datacba[, "time_value"], y=datacbal(,"in_uc"], w=datacbal[,"factors"], col="black", 1lwd=1.2, 1lty=2, add=TRUE)

curveConcent (x=datacba[, "cost"], y=datacbal[,"in_uc"], w=datacbal,"factors"], col="gray45", lwd=1.2, lty=1, add=TRUE)
legend("topleft®, legend = as.expression(lgnd), cex=0.85, col=c("white®, "black", "black", "gray45"), lwd=c(0,1.5,1.2,1.2), 1lty=c(0,1,2,1))

dev.off ()

#%# CURVA DE CONCENTRAGAO DO CUSTO GENERALIZADOIVALOR DO TEMPO|CUSTO MONETARIO INDIVIDUAL DIARIO cordoba

library(Hmisc) ## Pacote necessario para computar guinitiles com peso (variavel factors)
datacbac<-read.csv("ttdvceafvtgc_i_cba_RV3.CsV")## Leitura de dados de cba

datacba<- datacba((!is.na(datacbagdist)),]## Omitindo dados incompletos de distancia
datacba<- datacbal(!is.na(datacbastime)),]## omitindo dados incompletos de tempo
datacba<- datacbal(!is.na(datacba$income)),]## omitindo dados incompletos de tempo
datacba<- datacbal(!is.na(datacba$distcenter)),]## Omitindo dados incompletos de tempo
# datacbac<-subset (datacba, datacba$trips>0)

datacba$in_uc<-datacba$income/datacbaguc

library(1c2)
specify_decimal <- function(x, k) {format(round(x, k), nsmall=k)} ##Function to round decimals numbers
CI_cg_cba<-calcsConc (x=datacbaggen cost, y=datacba$in_uc, w=datacba$factors, param=2)
CI_vt_cbac<-calcsconc(x=datacbastime_value, y=datacba$in_uc, w=datacba$factors, param=2)
CI_cm_cba<-calcsconc (x=datacbagcost, y=datacba$in_uc, w=datacba$factors, param=2)
lgnd<-c (bquote (" Concentragéo”),
bquote ("Custo Generalizado..."-.(specify decimal (CI_cg_cba$ineq$index,3))-""),
bquote(*"valor do tempo.. ."-.(specify_decimal (CI_vt_cba$ineg$index,3))-""),
bguote ("CusSto MONETAriO........"~. (specify_decimal (CI_cm_cbas$ineg$index,3))~""))
tiff("D:/Pen Drive/ANPET2014/images/FigXX Conc_Gen_Cost_vt_cm cba_i2.tif", res=800, compression = "lzw", height=3200, width=2800, units="px")
par(ps = 12, cex = 0.80, cex.axis=0.80, cex.main = 0.8, mar=c(4.6,3.6,0.6,0.6), mgp=c(2.5,0.5,0), oma=c(0,0,0,0))
curveConcent (x=datacba([, "gen_cost"], y=datacbal[,"in_uc"], w=datacbal(,"factors"], col="black", 1lwd=1.S5, lty=1, xlab="Percentual acumulado de pessoas em ordem\n
crescente de renda per capita ([%]", ylab=" ")
curveconcent (x=datacba[, "time_value"], y=datacbal(,"in_uc"], w=datacbal[,"factors"], col="black", 1lwd=1.2, lty=2, add=TRUE)

curveconcent (x=datacba[, "cost"], y=datacbal, "in_uc"], w=datacbal[,"factors"], col="gray45", lwd=1.2, 1lty=1, add=TRUE)
legend("topleft”, legend = as.expression(lgnd), cex=0.85, col=c("white~,"black","black", "gray4s5"), lwd=c(0,1.5,1.2,1.2), lty=c(0,1,2,1))
dev.off ()
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Anexo |: Metodologia de calculo INSE

O método de calculo do INSE €é baseado em seisvesidrincipais, cada uma das
quais tem um peso associado e mediante uma soaétésiabelecido a pontuacao final

gue determinara o nivel socioeconémico da familip@ssoa analisada.

Na Tabela A 52 sdo resumidas as seis variaveigipaiis e a pontuacdo maxima que
pode atingir em cada uma.

Tabela A 52. Variaveis principais para definir o INSE

Variavel Peso
Maximo
1 Ocupacédo do Chefe do domicilio 32
2 Quantidade de automoveis (até 15 anos de fabiogac 22
3 Acesso a internet, computador e disponibilidasleattdo débito 19
4 Maximo nivel de educacédo alcancado pelo Chefeatuicilio 13
5 Quantidade de pessoas que aportam no domicilio 9
6 Cobertura de saude 5
Somataria total 100

A relacdo entre a pontuacdo obtida e o nivel sooi@mico correspondente é
apresentada na Tabela A 53.

Tabela A 53. INSE - Relacdo entre pontuacgéo e nivel socioecarmmi

INSE Pontuacédo obtida

Limite Inferior Limite Superior

Alto 1 57 100

Alto 2 48 56
Médio superior 37 47

Médio 29 36
Baixo superior 17 28
Baixo inferior 12 16

Marginal 0 11

Cada uma das variaveis apresentadas na TabelapAss2iem uma pontuacdo segundo

a situacdo em cada caso.
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Tabela A 54. INSE - Ocupacédo do Chefe do Domicilio

Situacao Peso
Proprietario ou diretivo de empresa com mais derfpregados 32
Proprietario ou diretivo de empresa com 6 até 5pregados 28
Proprietario ou diretivo de empresa com até 5 eggutes 22
Profissional independente sem empregados a calgde C 16
Técnicos independentes em relacdo de dependéncia 12
Comerciante, artesdo, supervisor, capataz 10

Trabalhador autbnomo, empregados
Operario qualificado

Empregado ndo qualificado
Ocupacéo informal

Aposentado, trabalhador inativo
Desempregado

N BN B~ O N

Tabela A 55. INSE - Quantidade de pessoas que aportam na renda d

domicilio
Situacao Peso
4 ou mais 9
2-3 7
1 1

Tabela A 56. INSE - Nivel maximo de educacéo alcancado

Situacao Peso
Universitario completo ou superior 13
Universitario incompleto, terciario ou ensino médmnpleto 4
Até ensino meédio incompleto 0

Tabela A 57. INSE - Bens disponiveis

Situacao Peso
Internet, computador e cartdo de debito 8
Computador e cartdo de débito 6
Cartdo de débito 5
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Tabela A 58. INSE - Quantidade de automoveis disponiveis (&tarbs

de fabricacéao)

Situacao Peso
2 ou mais 22
1 11
0 0
Tabela A 59. INSE - Cobertura médica
Situacao Peso
Privada, pre-paga ou obra social 5
Hospital publico 0
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Anexo ll: Escala de equivaléncia do
INDEC
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Tabela A 60. Escala de adulto equivalente do INDEC

Idade Homem Mulher Idade Homem Mulher
0 0,33 0,33 31 1,00 0,74
1 0,43 0,43 32 1,00 0,74
2 0,50 0,50 33 1,00 0,74
3 0,56 0,56 34 1,00 0,74
4 0,63 0,63 35 1,00 0,74
5 0,63 0,63 36 1,00 0,74
6 0,63 0,63 37 1,00 0,74
7 0,72 0,72 38 1,00 0,74
8 0,72 0,72 39 1,00 0,74
9 0,72 0,72 40 1,00 0,74
10 0,83 0,73 41 1,00 0,74
11 0,83 0,73 42 1,00 0,74
12 0,83 0,73 43 1,00 0,74
13 0,96 0,79 44 1,00 0,74
14 0,96 0,79 45 1,00 0,74
15 0,96 0,79 46 1,00 0,74
16 1,05 0,79 47 1,00 0,74
17 1,05 0,79 48 1,00 0,74
18 1,06 0,74 49 1,00 0,74
19 1,06 0,74 50 1,00 0,74
20 1,06 0,74 51 1,00 0,74
21 1,06 0,74 52 1,00 0,74
22 1,06 0,74 53 1,00 0,74
23 1,06 0,74 54 1,00 0,74
24 1,06 0,74 55 1,00 0,74
25 1,06 0,74 56 1,00 0,74
26 1,06 0,74 57 1,00 0,74
27 1,06 0,74 58 1,00 0,74
28 1,06 0,74 59 1,00 0,74
29 1,06 0,74 60 0,82 0,64
30 1,00 0,74 61 0,82 0,64
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Anexo lll: Formularios das pesquisas
domiciliares de origem e destino de

viagens
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Cidade de Cordoba. Formulario 1: caracteristicadadnicilio e dos individuos.

[ . T ==

Encuesta OD 2009

A
=" CUESTIONARIO

HOGARES
CALLE I—_ _] NUMERO / CASA NRO. | |
PISO [:] omo.[:] BARRlO[ ] Looxumo[ ]
DATOS COMPLEMENTARIOS | | = |

2 - DIRIGIDA
A- éCudntas personas viven habitualmente en el hogar? :] B- ¢Cuantos de ellos tienen menos de 4 afios? |:]

3 - INTEGRANTES DEL HOGAR

el |

NOMBRE

Usuario habitual

Relacién con el JDH

Edad

Sexo

Maximo Nivel de

Estudios

Lic. de Conducir

Cantidad de Viajes

Tipo de Informante

en Form “Viajes™
de

Razén de no viaje

;:gwm\:mwaww.-lom

Usuario Habitual de transporte pablico: 1.5 2. No
Relacién con el Jefe de Familia: 1. Jefe de familia 2. Conyuge 3. Padre [ Madre 4. Hijo/a  S. Otro Familiar 6. Otro NO familiar
Edad: en afios
Sexo: 1.Masculino 2. Femenino
Capacidades diferentes: 0. Sin discapacidad 1. Motora 2. Mental 3, Visual 4, Auditva 5. Habla 6. Otras
Maximo Nivel de estudios alcanzado: 0. Ninguno 1. Primana Inc. 2. Primaria Comp. 3. Sec. Inc 4.Sec. Comp. 5. Terc. Inc. 6. Univ. Inc.
7. Tercaria Comp. 8. Univ, Comp. 9. Pos Grado
Estudiando: 0. Noestudia 1. Guardena 2. Inicial 3, Primania 4, Secundara S.Terciana 6. Universitana 7. Posgrado 8. Capacitacidn Formal
Cobertura de Salud: 1. Obra Social 2. Pami 3, Obra social sindical 4. Sistema Pre Pago 5. Sin cobertura
Licencia de Conducir: 0. NO tiene 1. Particular 2. Profesional (V. Pequefio) 3. Profesional (Tpte Piblico) 4. Profesional (Tpte Cargas)
Cantidad de Viajes: 0. No realizd viajes o es menor de 4 afos; sl no, cantidad de viajes en el dia de viaje
Tipo Informante en Form. de Viajes: 1. Informante Directo 2. Informante Indirecto 3. Rechazd, contesta respondente 4. No se ubicd, contesta respondente
Formulario Personas: 1. Se adjunta, respondid ef propio integrante. 2. Rechazd, contesta respondente 3. No se ubicd al integrante, contesta respondente.
Razones de no viaje: (sl no realizé viajes) 1.Enfermedad 2. Vacacones/Franco 3. No trabaja ese dia 4. No tiene dinero para viajar 5. Paro
6.No tiene modo de transportarse 7. Trabaja en su casa 8. No tiene transp. por discapacidad 9. No tuvo dases
10Fuera del drea de estudio 11, Menor de 4 aflos no responde 12, Otra, (Cudl?

4 - DATOS RESPONDENTE

Nombre Tel. de Contacto: Hora de contacto: NO Integrante:
N° FECHA HORA RESULTADO OBSERVACIONES

3o nadie 4. No hay un n & habiltado

1

2

3

‘Resultado: 1. Casa desocupada / No &5 vivienda 2. Rechazo total

Observaciones Encuestador:

Observaciones Supervisor:
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7 - TIPO DE VIVIENDA

A- CARACTERISTICA

1. Departamento 2. Casa 3, Casa en B° Cerrado (Country)
4. Departamento tipo casa o pasilio 5. Casilla / Rancho aistado
6, Casilla / Rancho en Vil de emergencia 7, Pieza de inquiinato
8. Local no construido para habtacidn 9. Otra ¢Cudl?

B- CANTIDAD DE COCHERAS QUE DISPONE EL HOGAR
(incluye las alquiiadas)
C- ¢Cuantos CUARTOS DE USO EXCLUSIVO TIENE LA

VIVIENDA?.. incluyendo comedor, living, sala y dormitorios?
(NO incluye bafios, pasilio y cocin)

D. PPROPIEDAD DE LA VIVIENDA
L. Propa 2.Alquiada 3. Cedida/Prestada 4. Casero 5. Otra oudl?

E. NIVEL DE VIVIENDA
LAB 21 3.2 4G 5D 602 7.E

8 - VEHICULOS

¢DE CUANTOS VEHICULOS DISPONEN EN EL HOGAR?

[

0 oon

ED

(no incluye motos, ciclomotores y traccién a sangre)
ORDEN | TIPO MODELO | COMBUSTIBLE
1
2
3
“
Tipo: 1. Autc % Comoneta 3. 954 4. Furgn / Uianc 5, Camion Lvanc

6. Camidn Pesado 7. Otro éCudl?
Modelo: AN de fabricacion (dos digitos; 98 & 04, por ejemplo)
Combustible: 1. Nafta 2. Diesel 3. GNC
Responsable: Anotar el cddigo de integrante

9 - MOTOS / CICLOMOTORES

¢DE CUANTAS MOTOS / CICLOMOTORES DISPONEN
EN EL HOGAR?

|

ORDEN TIPO MODELO CILINDRADA
1
2
3

Tipo: 1. Moo 2. Odomot

0 o
Modelo: ANo de fabricacitn (dos digitos; 98 & 04, por ejemplo)
Cilindrada: en CC; 0. Sino o sabe
Responsable: Anotar & cidigo de integrante

ZCUANTAS BICICLETAS HAY EN EL HOGAR? I:]

A- DE LAS PERSONAS QUE MENCIONADO ANTERIORMENTE;
$QUIEN ES EL PRINCIPAL SOSTEN ECONOMICO DEL HOGAR?

1

B- &Y QUIEN ES EL SEGUNDO PRINCIPAL SOSTEN ECONOMICO
DEL HOGAR?

12 - INSTITUCION PRIMARIA

=]
1]

=]

A- ¢HAY CHICOS QUE VIAJEN PARA ESTUDIAR EN PRIMARIA?
LS 2N

B- (Si contesté que si) LHAY ALGUNA ESCUELA MAS CERCANA

A SU DOMICILIO QUE AQUELLA A LA QUE ASISTEN?
LS 2N

C- (Espontanea: si hay escuelas mas cercanas) (CUALES
SON LAS DOS PRINCIPALES RAZONES POR LA QUE LOS
CHICOS NO ASISTEN A ESA ESCUELA MAS CERCANA?

1. Nohaybancos 2. EI NIVEL de la escuela es bajo

3. EI NSE de los alumnos es bajo 4. Dificultad de acceso

S, Otra (Cush,

13 - INSTITUCION SECUNDARIA

A- EHAY CHICOS QUE VIAJAN P/ ESTUDIAR EN SECUNDARIA? ||

LS 2N
]

B- (i contestd que si) ¢HAY ALGUNA ESCUELA MAS CERCANA

A SU DOMICILIO QUE AQUELLA A LA QUE ASISTEN?

LS 2N

Cc si hay escuelas més (CUALES D
SON LAS DOS PRINCIPALES RAZONES POR LA QUE LOS
CHICOS NO ASISTEN A ESA ESCUELA MAS CERCANA?

1. Nohaybancos 2. Bl NIVEL de la escuela es bajo

3. E) NSE de los alumnos es bajo 4. Dificultad de acceso

5. Otra ¢Cudi?.

Cidade de Cérdoba. Formulario 2: caracteristica®msoondmicas do domicilio.

14 - GASTOS

A- AHORA LE VOY A HACER UNA SERIE DE PREGUNTAS; SOLO [:]
PARA DETERMINAR EL NIVELSOCIOECONOMICO... Incluyendo todo
Io que se consume en este hogar (alimentos, vivienda, servicios, educacion,
recreacidn, vestido, calzado, transporte, recreacin y comidas tomadas
fuera, etc.), Lcudl es ¢l valor de los gastos de este hogar en un mes?

8- INCLUIDOS TODOS LOS ALIMENTOS QUE SE CONSUMEN EN ESTE HOGAR
(trutas, verduras, cames, I3cteos, granos, bebidas, huevos, pan, etc.)
&Cudl es el valor del gasto en alimentos en este hogar en un dia o en
una semana o en el mes?

1. Por dia $
2. Por semana $
3. Por mes $

C. LUSAN TRANSPORTE ESCOLAR? (No usan= 0; /]
i usan preguntar)...¢Cudnto gastan al mes en transporte escolar?

Por Gltimo, ¢cudnto dinero ingresa mensualmente a

hogar en total? Es dedir, considerando lo que |:|
cobran todos los miembros del hogar al mes, por

sueldos o jornales y el dinero que reciben por changas o de cualquiet
otro tipo de actividad, independientemente de si aportan 0 no a
sostenimiento del hogar.
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Cidade de Cordoba. Formulario 2: viagens.

Encuesta 00D 2009 - VIAJES

INTEGRANTE N°: "W“"Wu; de NO ENCU
— entrevista que se realizé con
RESPONDENTE NO:(scko p/ mencres de 12 afos) este integrantey -
mo: D DE UN TOTAL DE :] FECHADEVIAJESI , 2009 1.EnelHoger 2.Enel Trabajo 3. p/Telédono

e e
§
isgfgsg

ORIGEN DEL VIAJE DESTINO DEL VIAJE
(interseccion) (interseccion)

N° de Viaje
N° de Etapa
Hora de Uegada

ZONA
ZONA
Hora de Salida
Modo de Pago

T.P.

SRIGENY T Inacar ™as cercana g rm 5 T Tormato Ge 24 hs (6] 15.45) (Revisar CONCORDANCIA)
MODO: 0.NS/NC 1. Omnibus comin 2. Omnibus dferencial 3. Omnibus interurbano 4. Trole 5. Auto (conductor) 6. Auto (acompafiante) 7. Taxi 8. Remises oficial 9. Remis trucho 10, Transporte escolar
11. Transporte contratado (charter)  12. Transporte especial (de la empresa, del bammio, etc) 13, Bicicleta 14, Moto/ Ciclomotor (conductor) 15, Moto/ Ciclomotor (acompafante) 16.AP% 17, Oto
LINEA: i MODO = 1, 2, 3 6 4, indicar linea utiizada (Ej: A1.. i tecuerda el ramal; 0 si no lo recuerda) > ver codigos especiales en ol instructiv
TIEMPO ESPERA (para transporte Publico): En minutos. el bempo que se esperd el Transporte Piblico. 0 si NS/NC; 99 si no corresponde
ANTES Y DES| : En nGmeros indicar cantdad de cuadras caminadas para llegar al punto de abordaje (Antes). o desde el punto de descenso hasta la préxima etapa o fin del viaje (Después)
cuando son menos de 10 -> 10 o mas es OTRA etapa
Modo de Pago Transp. Piblico: 0.NS/NC 1. Efectivo 2. Tarjeta 3.Cospel 4. Abono Escolar 5. Abono Interurbano 6. Abono discapacitado 7. Boleto trasbordo 8. Pase Gratuito 9. Gratuito Policial 10. Otro
ESTACIONAMIENTO: 0.NS/NC 1.NO estaciond 2. Via Pubkca gratuta 3. Via PUbica con cuidacoche 4. Via Piblica tarfada 5. Playa de tual 6. Playa de mensual
7. Playa de estacionamiento gratuito 8. Cochera Propia 9. Otro
COSTO: Monto pagado en pesos (Ej. $ 10,25), ya sea para Taxi 0 Remis, para TP o para estacionamientc
USOS: Segun si utizé Transporte Publico o Particular o si caming 10 cuadras o ma:
Si utilizé TP en Modo: 0. NS/NC 1. No tiene vehiculo 2. No tiene vehiculo disponible 3. Es mas barato 4. Es mas simple 5. Es mds rapido
Si utilizé Particular on Modo: 0.NS/NC 1. Nomegustael TP 2. Es muy lento 3, Servicio irregular 4. Vienen llenos 5. Parada/s Lejos 6. Frecuencias muy espaciadas 7. Otro
Si Caminé + de 10c on Modo: 0. NS/NC 1. NO hubo etapa caminando de 10 cuadras 0 + 2. No pagar (ahorro) 3. No tiene dinero 4. Paradals lejos 5. Frecuencias muy espaciadas (TP) 6. Serv. iregular(TP)
7. Vienen llencs (TP) 8, Evitar trasbordo (TP) 9. Quiere caminar 10, No hay lugar para estacionar 11, Congestion (es mds rdpido ir caminando) 12. Otro

ACTIVIDAD EN ORIGEN / DESTINO: Indica tanto el lugar de origen o destino como la actividad que motiva: 1, Hogar 2. Trabajo (lugar de) 3. Asunto laboral 4, Estudio (lugar donde cursa) 5. Estudio (otros lugares)
6.Salud 7.Compras 8.Deportes 9.Recreacién 10.Gastronomia 11. Social (Amigos, Familia. elc) 12. Asociativas (Culto, cooperativas, etc)  13. Tramite personal  14. Dejar / Recoger hijo escuela
185. D¢ aalguien 16. aaiguien 17. Otro motvo
FRECUENCIA: (Frecuencia con que realiza ose viaje) 1, Dwario (5 veces por somana hadl) 2. Frecuente (3 3 4 veces por semana) 3. Poco frecuente (2 veces por semana) 4. Semanal (1 vez a la semana)
§. Eventual (Menos de 1 vez por semana.
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Cidade de Cdérdoba. Formulario 3: opinido do serait@l de transporte.

Encuesta OD 2009

e B s s B e N

VALORACION DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO. (Se aplica a los integrantes de 15 afios 0 mds)

INTEGRANTE N°:D RESPONDENTE

(solo p/ menoces de 12 afios)

A. ¢COMO CALIFICARIA, EN GENERAL AL SERVICIO DE
TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS?? Del 1 a 10,
donde 1 es "Pésimo” y 10 es “Excelente”

B. (Esponténea) (CUALES DIRIA UD.QUE SON LOS PROBLEMAS
MAS GRAVES DEL TRANSPORTE PUBLICO EN SU BARRIO?

1. Frecuencias insuficentes 2. Recorridos insuficentes

3. Estado de las unidades 4.Precio del boleto

5. Frecuencias inconstantes 6. Poca capacidad (apretados)
7. Recarga de Tarjeta 8. Poca frecuencia en hora pico
9. Otra ¢Cudl?.

C. (Espontanea) {QUE COSAS DEBERIAN PASAR,
CONCRETAMENTE, PARA QUE UD. CONSIDERE QUE MEJORO
EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO EN SU BARRIO?

1. Aumentar trecuencias en general

2. Aumentar frec. en hora pico o especiales (horas pico, noche, fin de

semand)

3. Mejorar el estado de las unidades

4. Mejorar a limpieza de la unidades

S.Agregar recormidos (otros destinos)

6. Mejorar puntualidad

7. Agregar lugares de recarga de RedBus

8. Estd todo bien (no visualiza mejoras posibles)

9, Esta todo mal (considera que todos los aspectos son negativos)
10, Més unidades para discapacitados

11. Otra ¢Cual?,

D. (Espontanea) ¢Y CUALES DIRIA QUE SON LOS PROBLEMAS
MAS GRAVES DEL TRANSPORTE PUBLICO EN CORDOBA.

1. Frecuencias insuficientes 2. Recorridos insuficentes

3. Estado de las unidades 4. Precio del boleto

5, Frecuencias inconstantes 6. Poca capacidad (apretados)
7. Recarga de Tarjeta 8. Otra £Cudl?.

E. (Espontanea) ¢QUE ASPECTOS CREE UD. QUE DEBERIA
CONTROLAR MEJOR EL ESTADO?

1. Horarios 2. Frecuencias 3. Estado de las unidades 4, Recorridos

5. Seguridad piblica 6. Otro ¢Cull

1]
(I

]

A. ¢CUAL ES LA LINEA QUE UD MAS UTILIZA O QUE TIENE
COMO REFERENCIA DIRECTA?

B. ¢&CON QUE FRECUENCIA UTILIZA ESTA LINEA?
1. Al menos 5 veces a la semana 2. De 2 2 4 veces a la semana
3. 1wvezalasemana 4. 1 vez cada 15 dias 0 menos

2 - ESPONTANEA, LUEGO DIRIGIDA

-
(I

A) AHORA HABLANDO DE ESA LINEA QUE UD. CITO, LE PIDO
QUE CALIFIQUE CADA ASPECTO QUE LE MENCIONE DEL 1 al 10, DON
DONDE 1 ES "PESIMO" Y 10 ES “EXCELENTE”. Y LUEGO.......

B). ¢QUE TAN IMPORTANTE ES PARA UD. CADA ASPECTO QUE
LE MENCIONE. Comencemos con... (ROTARI!)

Indicar la metodologia de entrevista que se realiz6 con este integrante:
1. EneiHogar 2L Enel Trabajo 3. p/Teléf

A. PASAMOS A OTRO TEMA; VOY A HACERLE ALGUNAS PREGUNTAS U@
PARA DETERMINAR EL NIVEL SOCIOECONOMICO DE LA FAMILIA;
EMPEZAR.. ¢QUE TIPO DE OCUPACION TIENE UD..; A QUE SE DEDICA?

1. Trabajo remunerado 2. Trabajador NO remunerado
3. Jubilado/Pensionado 4. Desocupado

5. No trabaja 6. Rentista

7. Dependiente 8. Otra £Cudl?.

B. (Si A=1) ESE TRABAJO, ¢ES EN RELACION DE DEPENDENCIA?,
ES DECIR, ¢LO CONTRATA UNA SOLA PERSONA U EMPRESA?
LS 2N

(Si A=2, 5 u 8, pasa a Pregunta 8)

5 - DEPENDIENTES (S| 4B =1)

A. ¢QUE TIPO DE ACTIVIDAD REALIZA EN SU TRABAJO? I:]
1. Plan Social con b 2.

3. Obrero NO - 4. Obrero

5. Servidos bdsico 6, Servicios Supervision 7. Servicios Gerencia

8. Otro {Cudl?

B. EN ESE TRABAJO, (LE HACEN APORTES JUBILATORIOS?
1.Si 2.No
(Pasa a pregunta 8)

6 - DESOCUPADOS / JUBILADOS / PENSIONADOS (Si 4.A=304)

¢QUE TIPO DE ACTIVIDAD REALIZO EN SU ULTIMO TRABAJO?

o el origi de la pensid

1. Plan Social con estacién 2.

3, Qurero NO 4. Qbrero 5. Servicios bisico

6. Servicios Supenvisién 7. Serviclos Gerencia 8. No ha trabajado antes
9. Otro ¢Cudl?

(Pasaa nta 8|
A. ¢QUE TIPO DE ACTIVIDAD REALIZA EN SU TRABAJO?
1.Changa 2. Obrero NO 3. Obrero

4. Servidos NO 5.
6. Industrial 7. Agricultor 8. Otra ¢Cull?.

B. POR ESE TRABAJO, ¢HACE UD. APORTES JUBILATORIOS?

LS 2No
(Pasa a pregunta 8)

8 - SI ES RESPONSABLE DE VEHICULO (! Ver formulario de Hogarl!l)

A. EN EL/LOS VEHICULO/S DE LOS QUE UD. ES RESPONSABLE,
ECUANTO GASTA ESTE HOGAR A LA SEMANA EN COMBUSTIBLE?

B, Y APROXIMADAMENTE, (LCUANTO GASTA ESTE HOGAR EN
MANTENIMIENTO DE ESE/ESOS VEHICULOS EN UN MES
INCLUYENDO SEGURO, PATENTES, MANTENIMIENTO, ETC.?

9 - ESPONTANEA

POSEE UD. PERSONALMENTE,...

(1. Tarjeta de débito
[2. Tarjeta de crédito
LS 2No

10 - (ST Pregunta 4A=1,3,667)

PARA TERMINAR; DURANTE EL MES PASADO...¢CUANTO
DINERO GANO, COBRO O RECIBIO, APROXIMADAMENTE?

A B

|1. Frecuencia con la que pasan los colectivos

|2. Recorrido de fas lineas (lugares por donde pasan)

3. Comodidad con la que viaja

4. Precio del pasaje

S. Trato del Conductor

6. Tiempo de duracién del viaje

7. Puntualidad (pasan siempre a la misma hora)

8. Umpleza de las unidades
|9. Estado general de las unidades
|10. Modo en que el chofer conduce el vehiculo

11. Seguridad sobre el Colectivo / Trole (hurtos, etc)

12. Informacién disponible sobre recorridos

13. Informacién disponible sobre horarios y frecuencias

B. 1. Muy impor 2. 3, Poco impx 4. Nada importante
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Rosario.

ENCUESTA DOMICILIARIA DE TRANSPORTE HOM NRO. |

AREA METROPOLITANA DE ROSARIO - 2008 doun TOTAL OE I

PARTE 1 - IDENTIFICACION DE LA VIVIENDA Y EL HOGAR

I Wy L] [1]2]a]4]s]

L]
DEPARTAMENTO FRACCION

VIVIENDA SELECCION HOGAR
1- ENCUESTADOR 12 NOMBRE
11 IDENTIFICADORD]] 1.3 APELLIDO)
2: DIRECCION VIVIENDA 21 cALLE|
2.4 ENTRE 25Y
cale ‘Il cale 4
O — S -
28L0CALIDAD|
2.9 BARRO|

2.10 VIVIENDA - OTRO DATO‘
AUXILIAR DELA DIRECCION  (ejemplo: Nanzana, Blogue, Pasito, sic)

3- CONTACTO 3.1NOMBRE personal
3.2 TELEFONO| | 33 Mal|

4-CANTI INT 4.1 CANT. DE INTEGR. HABITUALEDC.,,..,M...M.
DELHOGAR P —

4.2 CANTIDAD DE VISITANTES EN EL H%Dm.m.m
arterion

= i e <|c ESTADO
5- VISITAS §§§§_ | &
ggsagg
a. FECHA b. HORA 2251583 ¢.0TROS
Ta HEgEE BRI BN
24a Ll d—o: L—o 1t M
¥a L —o:—o A il
&a Llpd—o - Ld—0n L1t
5ia Lo — o) ad— o LT
1. NADIE CONTESTA * 4 . RECHAZO PARCIAL
2. AUSENTE EL RESPONSABLE : 20 esth la persona que pued autorizar elingreso. 5- NCOMPLETA :
3+ RECHAZO TOTAL : [$@ pasa 2 O rivienca) 5-COMPLETA
-
6- OBSERVACIONES
NCUESTADOR :

7- OBSERVACIONES
UPERVISOR :

270



HOUA NRO | I ceun TOTAL DE

PARTE 2 - DATOS DEL HOGAR
(Cuantas personas de 4 aflos o 1+ Departamenio Do cudntas cocheras dispomm
mars viven en o! hogar? 2-Casa ol hogar para uso propio?
Bk viaves ¥ e 3~ Cana en barrh cerrado / counlry
reesses y poecien sev 4.+ Departamenio "de pasilo® (Wckiyn cocherss yenis que
mrevisiatss e exts rsky) 5. Casila ! rarcho aslado ud gl 0 ke ceden y
D 8- Caslla / rarcho en vila de emengencia exclyya los propss que ud.
7« Pieza de inquiinato (en cusa & nguina) akyads 0 code 8 oo hogw)
8 - Pieza en pensidn u holel “residencial® (m wrssce)
9+ Locd no consruido pura habRacdn D
10-0wa  [*® |
4 . CANTIDAD DE VEHICULOS MOTORIZADOS 5 - Cantidad de MOTOS D
WMMU&MWMD
Exclyye moios y ckfomosones
8-
Ilv.lkﬂoufmu ) i ==
¥2 TIPO de VEHICULO e S s
1. Auto S-Udktano
. o 6- Comicn Iviano 513 o0 - et 073 oo « cutate 33 %0r0+ dwale
3. Camicneta 7. Camién pesado
Furgénieta 8- Oro (8.v.3)
4 COMBUSTIBLE Y e T4 combanitee T3 & cortaritn
1. Nafta 2. Gas Ol (Diese!)
- GNG (Gos)

ESTA PARTE SE REALIZARA AL FINALIZAR LAS ENCUESTAS DE LA PARTE DE VAJES ENLA 1* VISITA
Seleccionar akistorkamente entre s persoras usuarias habiwales de transporie urbano y A indorurbang que &aean 13 300s 0 mis.
S0 Usard of SIS G0 SOV y KRS Ramrsilas <ogin of Manu ol Encuosisdiy.

|#- ENCUESTA OE OPIION 9.1 N de comconents ! hogar incicadoencared |

Satistancion de fos tsuanins o Transporte Pubiico de Pasgioros /

; Es usted usuano habitual del Sisterna de Transports Poblico .. 7

Ol en be lnpartasaia ewive 03 18 g de anted o codn won de bon sigrientes
doode 8 ox made e 4 gectantc®

SOual o be puaiaaciin eatre 0 y 10 goe da ssted o servicio recbide ropecse I im l WW

de cmdn oo de b siguientes sapecion. dumde § o extromsdumente maalo y 14
o ouvleass?

Senicio recibico Servch recido
1- Satisfaccion general del servicio
Importancia Imzortanca

2- Frecusncia con 2 que pasan los coctivos

3 Rocomd 08 66 Ineas (wgars por bs quo peea)
4- Comecidad con la que was

S Praci Gal pasap

6-Trato dol conducior

7= Tiwmpo de viap

8- Puntualdad y cumplrmento de horanos

Y- Limpiaza 82 188 Lrastes

10- Estado de las undades

11- Conduocion da los veh culice

12+ Seguridad sobre ol coleciivo (b0 /bur/ agresiva)
13 IWorm@aciin obre recomdos

14 Informicidn sobre horaios y frecuencian

NOG 13 TPOANC) €5 KX SO0 KOS, £ PErsoan Sobe vl Cel) INpOnace @5 (R ASpece, Pucnd spetise 0s rvkings de valkvacida
0. volorgoidn rximma (inponisaciy « 0 xie Tl ipariEe”™/ Seicio paroadt « 0 s “axrirsadaninie )

10 : vakexen ratara (g 2 « 10 idica “catreraods » iy "4 Seavicko percin « 10 i “caceleate

10 Porson doderd 6 Spomins o e de KTORaneR (10 ASOW 3 U0 D00 CONINAIONE (0N 1 POnfuncirn resporta ad v on conato

SO0 oA  Pad s casos de o sabe” indeay R pae o contesta” 99

| —
ESTA PARTE SE COMPLETA AL FINAL DE LA REALIZACICN DE TODA LA ENCUESTA (AL FINAL DE TODOS LOS VIAJES)

10 « ; Me podkia decir apraximadamente cudl es of IMPH? I I QPTATIVA (se progunts al final)
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PARTE 3 - DATOS DE LAS PERSONAS Cantidad de personas que viven en el hogar | |
n todes los casos :===> 98:NOSABE 90 :NO CONTESTA {incluye vistantes si so P y pueden ser
enbevistados para los vigjes del Glimo dia hébil anterior)
| | |Numero 3 |Sexo 5 Iﬂolacibn con 7 |¢Estudia actuaim.? | 10 |Maximo Nivel Alcanz. 12 JActividad . Personss que contostaron 1, 203 &
ke orden 1-M el Jefede H 1- 8 ( p/ quienes asisten y no esisien) principal
correlativo 2-F 1- Jefe del hogar 2- NOpasaa 10) 1- Sin estudios/Sin instruccion ILa que ocupa mayor 4 |RELACION, RIPCION y
2- Canyuge 2. Primario Incompleto jcant.do fompo (Completar A, By C, biegoD o
: |Edld 3- Hjo{a)Hiastro 13- EGB Incompleto (@xc0pto estudia y A | Relacion referida
(indicar | 4. Nieto(a) 8 Ilhd en el que 4. Primario Completo trabaja, donde sord al trabajo principal
este n® afos) | 5- Madre / Pade estudia [5- EGB Comgleto ol rabajo) o lade 1- Cuenta propia / Autdnomo
joenificara & la 6- Hermanola) 1. Guarderia |B-  Secundario Incomglety ingreso. 12- En relacion de dependenca,
persona n 103 |parabobé | 7- Yormo | Nuera 2. Jardinde 7. Poimodal hcompleto 1- Trabaja Asalariado o Plan Sccial
a oncuosta | de meses la | 8- Suegro(a) infantes 8- Secundario Completo - Jubilado'a 13- Factura pero relacon de
eded s 0) 9- Ctro parentesco 3- Primano [9-  Poimodal Compieto Pensionado/a idependencia de hecho
10- Pensionista 4. EGB 10- Terciario Incomplety 13- Desocupado/a
2 Nombre 11- Servicio 5 Secundario 11- Terciario Completo (busca trabajc) Si 14-A=1
He cada doméstico 8- Polimadal 12. Universitario ncompleto |4- Notrabgja pero D Cédigo Auténomos
fniembro 12- AmigolComparte 7- Terciario 13- Universitario Compieto 10 busca trabajo
Hel hogar vivienda 8- Unversitario 14- Pos Univ. Completo o Incomplet [S- Rentista 1- Changas / Pebn
13- Visitanie 9- PosUniversit.  |15- NoFormal 6- Estudante 2- Otros no especializados
14- Ctro 10- Eduacion 16- Educacion especial 7- Ama de casa 3- Comerciante
'sblo para No Formal 17- Otro 8- hactivo por sn personal
pstablecer 6 | LEs PSH? 11- Educ Espec. 18- Menor de 6 aiios (no comesp.) discapacidad 4. Técnico
pl didlogo (Principai Sostén 11 |Cobertura de salud 19-  Menor de 6 aflos 5- Artesano
bon los dal Hogar) (puede ser més de una opeién) 10. Otros 6- Trabaiad. especidizado
prcuestados) 1- 8l ﬂ Estatal o 1- Obra Social 7. Profesiona
2- NO Privado [2- Medicina Prepaga 13 |Activided Independientz
1- Estatal 3- Mutuel socundaria 8- Otros auténomos
2. Privado l4-  Salud Piblca (sn cobert ) 12 10 - idem anterior 9. Empelador / Empresario
N Tose0 |5 Relascn o “Esuda 10 Na. Niv, Educ, T1Z: Actr. Pincp. TGAReE: |14 Descp
- Nombre Nivel
l4- Edad | 11- Cob de salud 13- Activ. Secund.
-EoP? | | 14.D- Auténemos
-N* 3- Sex0 5- Relacién JH 7- Estudia 10- Max. Niv. Educ. 12- Activ. Princi. 14 A-Relac, 14.8- Descrip.
. Nombro 18- Nivol
4- Edad 6- PSH? 11- Cob de salud 13- Activ. Secund.
EoF? | I 14.D- Auténomos
-N* 3- Sexo 5- Relacién JH - Estudia 10- Max. Niv. Educ. 12- Activ. Princp. 14.ARelac, |148- Descrip.
4- Edad PSH? 11- Cob de salud 13- Activ. Secund.
E0F? | | 14.0- Autonomos
t- N 3- Sexo 5- Relacién JH - Estudia 10- Max. Niv. Educ. 12- Activ. Princp. 14 A-Relac. 14.B- Descrip.
- Nombre Nivel
4- Edad PSH? 11- Cob de salud 13- Activ. Secund
| I 14.0- Auténcmes
|; N 3- Sex0 Relacién JH 10- Max. Niv. Educ. 12- Activ. Princ. 14 A-Relac. J148- Descrip.
- Nombro
4- Edad PSH? 11- Cob de salud 13- Activ. Secund.
| 14.D- Auténcmos
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HEEEEEE

HOJA NRO. | I

d2 un TOTAL DE | |

FRACC RADIO VMVENC SEL MOG
gunta n® 12. Complotar las sig prog foridas of trabajo principal ¢ a su ulima ién, an caso donotrabajar |17 J¢Posee 19] /Realizo viajes en el da
actuaimente Licencia de habil antorior?
[ASIFICACION de ACTIVIDAD LABORAL 1_'5] Empleados a cargo Conducir? vige es de 4 cuadras o més)
s6gin el tipo de relacion, y finalmente F,
B8 C |En su activ. principal ( Si dene o tenia en 1- Auto 1- 81
Brove descripcién dol trabajo opora principalmente su oltima ocupacién 2- Camion
principal o Gtima ocupacion 1- Maguirarias ylo equipos electromecancos | empleados a cargo, 3 Nob NO (POR QUE?
2- Sistemas y/o equipes informaticos indicar cuéntos ...) 4- Serv. Piblicos 2. Enfermedad
3- No opera maquinarias ni equipos (sélo para capataces, |5 Noiliene 3- Vacaciones /Franco
o oot T il -
(si tere més 6- Trabeja en su casa
Si 14A=203 F | Calificacion de una 7- Paro (hosptales / Docentes
E | CédigoAsalariados o Factura / Relac. Dop. de Hecho | 1. Profesional indiqualo) Transporte)
2. Tecnica [ 0];Cudleracesel 18 | Posee alguna 8- Discapacitado y no posee
1- Empleada Domésica 11- Seguridad Privada 3 Operativa &mbito laboral? franquiciade  |modo apto para vigjar
2- Plan Social 12- Empleado 4- No califcada Traasporte? 9- No tuvo clases
3- Trabajador Familiar 13- Empleado Profesional 1- Estatal 1- No posee 10- Fuera del Area
(sin remunerac. Fija) 14- Jefe Intermedio (surge de descrip,) | 2- Privado 2- 2 Esudiantil | Vietropalitana
4- Peén | Jornalero 15- Gerencia 3- Cooperativa / 3 Discapacitado 11- No comresponde
5- Obraro 16- Alta Direccion Mutual Motriz (hasta 3 aflos)
6- Obrero Calficado 4- Social | ONG / 4- Otra dscapaciay  |12- Otro (Especificar)
7- Técnico Gremial S Acomp. Discap.
18- Capataz 5. Oros 6 Jubilados
9- Docente 7- Otras Franquicias
10- FFAA y de Sequiidad
14.C- Opera 15- Empl. a Cargo 17- Licencia 19.1- Vigjo
16- Ambito Laboral 16- Franquicia 19.2- Oto (descrip)
14.E- Asdarados 14.F- Calficacion
14.C- Opera 15- Empl. a Cargo 17- Licencia 19.1- Viajo
16- Ambito Laboral 18- Franquicia 19.2- Otro (descip)

14.E- Asalanados |14.F- Calficacon

14.C-Opera 15- Empl. a Cargo 17- Licencia 19.1- Viajo
16- Ambib Laboral 18- Franquicia 19.2- Otro (descip)
14.E- Asdlanados 14.F- Calficacion
oo -
14.C- Opera 15- Empl.a Cargo 17- Licencia 19.1- Viajo
T6- Ambib Laboral 18- Franquicia 19.2- Otio (descip)
14.E- Asdlanados 14.F- Calficacon
14.C- Opera 15- Empl. a Cargo 17- Licencia 19.1- Vigjo
T6- AMOID Latoral 18- Franquicia [192-Oto (escip)
14 E. Asaarados 14 F- Calficacon
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|PARTE 4 - DATOS DE LOS VIAJES Entodos os 0oscs ©
[Por favor describa cada uno de les viaies que rediz) entre las 4:00 de la 93 :NO SABE
mafiana del Gitimo dia habil y las 4:00 de la mafians del dia siguiente 90 : NO CONTESTA
1 | 2 JLocalizacion de los Origenes y 3 dades en el 4 de 6 |Cantidad de 8 |Modols de 9
N e . Origen y en el Destino salida cuadras Transporte Cantidad|
dt.bﬂhlﬁ o caminadas al salir : ":o pasajerof
Indigue la direccidn 8 irferseccite de los kipares de (HHMlmaodd del Origen 1- Colectivo Pt 43
] crigan y destivo de cads o de bs vajs maizados 1-  Hogar ;7’:;;"”’"’“ 2- Trokebus
E curante ol dia do ayw. 2-  Trabajo (Lugar de) 3 (para vigie a pie seré el | 3- Ao como
Un s s cualquier desplazamients ea Lavia pdbica para 3. Asuntolaboral fotel) conductor (Exciuye
V| irdeuniugara oro, por aigin meov ( aftrataje, ala l4-  Estudio (donde cursa) . Hasta 10 cuadras 4- Auto como Cholarée
| asceels, dh compras, volver a hagax, eic ) inclyendb les 5.  Estudio (otres lugares) (pasaapreg.8) acompaf Jis
A dosplazamientos a pio de ¢ cuadkas 0 mds 6- Salud 5 ""d':““ - Mas de 10 cuadras 5- Taxi
J Un riae pood tener distintas otapas. Cada vez Qe camb 7-  Compras Lisgada + 6- Remis =
E|  domodoce banpato o cadaver quo cambio dofinsa do 8- Deportes 7 de caminata| 7. Chorter/ Pasajeros
colectho 0 de troie, 85 una Nusva eaps del vige. 9.  Recreacion de més de 10 trafic/combi en modos
C.Cutle 10- Gastonomia 5.1- Duracién 8- Bus empresa 567
A:Aun C2: Cale 2 (transversd) 1. Amigos (en min.) 1- No pagar tarifa 9- Bus escoar 8y9
L : Locaidad (muncipo ¢ comuna) 12- Famiia 2- No tiene dinero 10- Moto
B Barrie 0: Ctro 13- Social 3- Paradals lejos 11- Ciclomotor Ocupantes
14- Culto 52- Hora de 4- Demora mucho 12- Beidea en modos
Se deberé hacer un esquema auxiliar de ests tipo 15 Personal Llegada 5- Sewv. Ireg. 13- A pie (sobo) 34,10,
antes de comenzer a llenar el formulario 16- Tramite personal (HH:MM, en  |6- Evitar trasbordo 14- Camitn 11y12
80 (&%) Coketvo €45 |17- Dejar recoger nifos fomato 24 hs,) |7- Quiere caminar 15- Lancha colec.
[ Ho > m en |a escuela 8- No haylug plestac. | 16- Lancha partc
2% aPie 170 18- Dejar/ recoger a aguien 9- « 17- Omn. Larga Dist
Colectivo 19- Acompafiar a aiguien 10- Orro (espec) 18- Tren interurb.
Trole —— E 20min 20- Oos (descripcidn) 19- Avién
@ @ 2200 20- Otro (descrip)
AT ao o Py o 2w
3.1 Owos (dascrip)
g 2.1.2-Atura Iz:.&c*z [7- Cowsa + 10c. =
214 Locaidad |57~ Buncien (miny Medo | T
2.15- Barro / Otos.
FiZ1-Came [3.2-Activ. Destiro 7-10 Oto fespec) L)
3.2 Oroe (dsecrip) 7 Won tegea Wodo Cantdad
(dsstno)
g [222-A0n0 22.F Cale 2 i-
22 4. Locadad L
225- Bamo / Otos 3
Iz 1.1-C 3. -Activ. Origen E-Mvulddc-ofwu j¢-Cuadas
[3.1- Oros (descrip) 5
§21er 213 2 [7- Cowsa + 10c. =
214-L EI-W«\(WJ Ellcuo & Cantidac
560 i
721-C (3 2Ac. Destro -0 Oo fespec) X
B 2- Ctros (descrip ) 57 Vo tegada Voo T Gortiae
detno|
g 22A FFE]
241 L
| Yy 7 ————
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DEPTO.  FRACC. RADIO  VMIEND SEL MOG N° ce HOJA N° deun
persona total de
0] 11[Unea | 13]Tarifa abonada |60k #perscnss que. 76 [Localizacion de las Paradas de Ascenso y [ [19]¢ Por qué ro usé vehi
Cudntas [ yransp| (ensg) m""’""": 34 Descenso de los trayectos en transporte privado como conductol
cuadras . ‘ coloctivo (no "puorta 3 puerta”) Para quiornes este viaje?
Publico |(exsiure estacinanientc)
camino respondieron en
luego de 15] Tipode Para quienss respondieron en pregunta & preg.8=1,2 (elegirla més importants)
emplear el | Cuando quionos pagaron | stacionamiento coleciives, trales, charter/ trafic/ combi 1- Notengo vehiculo / camet
modo? |enBes tarfa(preg 13) |1. de laempresa/ bus empresa -si coresponde-, ancha colectiva 2- Notengo vehic disponible
o corresp. | 1.colectivo Organsmo amibus de lerga distancia, tren interurdano, aicn. 3- Prebl con estacionamiento
:;'3’"0‘” 02 troke) [1JTipodeTarifa |2 Via pibica libre 1. E1 vohic. priv o6 mas caro
 8p) 3- Via piblica tarifado Indique la intersaccién o € hito urbano 5- Por la congestion
1- Tarjetamagnétca  |¢- Playa cublenta de los lugares de ascenso y descenso de los modos 5- Es + rapidoel TP
(urbano) 5~ Playa descubierta colectives en cada una de las elapas. 7- Otro (especiicar)
Efecivo 6- Cochera resid. cubierta
Cospel/ Cospelito  |7- Cochera resid. descub. | 20¢Por qué nousé
Bandera 4. Tarjeita /Boncbus  [6- Otro ¢ :Calle Pera quenes colectivo e eete v
(color) |5 Gratis 16[Tipo de Tarifa e A Alura €2: Cale 2 (ransversa)) respondieron en (elegyila més importants)
Peajes suma Estacionamiento L : Locaidad (municipio o comuna) preg.8=3,4,5,6, 1- Nopasa TP cerca
Cuando (auto/ mot) 1- Porhera's 0 minutos B :Barrio 0:0tro 10,11, 12 2. Las lineas de TP nome
en Bes 7- Tarifa taxi' remis 2- Porestadia Tevan a mi ¢esino
1.colectivo |8~ Tarifa (1axi /remis) |3- Abono mensual 3 Es menos chmodd
0 2. trole) + Pogjos (suma) [¢- Gratuto 4- Es més caro que 10 que uso|
Oto (especificar)  [>- Cuidacoche 5- Tardo mas tempo
6- Otro 8- No cono2c0 el servicio
17 [Tarifade 7- Frecuenca baa
ionam. (en § X.XX) 3- Nohay sorv, a0sa hora
Ascenso h Descenso 9- Otros (especificar)
O Coadras  |11- Lins 13 Torfe S TS o estaz 18.1.1- Calle 18.2.1- Calle i b2
bespees
14- Tio tarifa 16- Tipo tanfa estac. (812 l!encunz 822 A lwucu.z 19-Cro (e ) 20-0mo(es0)
12- Bardea
4.0tre (ospec ) 17- Todifa ostac.$ 18.1.4- Loc/Bamo/Otro 18.2.4- Loc/Barmo/Otro
foCnaas [ia i3 Taies 5 o es: feric Jezic = P
besputs
14 Tgo brity 6 Tipo taria ostoc. D 1613 62 B 1823 C2 10.Crofoep ) 00w (ess)
- Bardern
40t (espec ) 17- Tadfa estac$ Ewwc Eu-m
JCCooaros i1 Umea  [13 Toes 1= T etor 811.C 821.C | L
bespues
14-Tigo arita 16 Tipn tarifa estac. 8123 1813 C2 8223 1823 C2 19.0ro(ew) 2070 (es9)
12- Bardera
0w (ewee) T7- Taila estac.$ ||e T4 U8B0 Iﬁz +UB0
- Cuadras [1l-Linea  [13-Tarite$ TS oo estor | RS RS 19- %
Hespeds
14- Tigo tarifa 46- Tipo tario estoc. 18.12.A 161.3-C2 1822-4 1823 C2 10-Ctro (09 ) 20-0v0 (089 )|
12- Barders |
140 (epec) 7-Taifaestac$ 1814-U810 18.24-UB0
IC Coodras  [1-Uinea  [13 Toles e o | (CEEES Tezic 3 2
bespees
14- Tigo tarifa 16- Tipo tarifa estac. 18.12-A 1813-C2 18224 |1EZ}-C2 18-Cto (e ) 20-0v0(es9 )
12- Bardea
Towe (ompec) 7- Tedla estoc S Eum 18.24-UB/0
JoCuas [i-tnea  [13-Taites 15-Tioo estar K | XS h 3
Hespeds
14 Tyo i 76 T tarifa wstac. D 61362 @2z % 1623 62 19 6o e ) 00w (o)
12- Barcea
140V (espec) 7-Taifasstac$ 1814 U810 1824 L8O
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Tucuman.

— —_—
SUBSECRETARIA DE TRANSITO Y
ENCUESTA DE MOVILIDAD DOMICILIARIA TRANSPORTE
MUNICIPALIDAD DE SAN MIGUEL DE
CONFIDENCIAL TUCUMAN
NRO.
FORMULARIO NRO. FORMULARIO DE FORMULARIO 1
Emo L DATOS DE LA ENCUESTA
LO A. UBIC GE
1. Deparamento | | | 2. Fraccidn | | | 3. RadoCensall 1 |
4. Nro. Vivenda s/ istado | [ | 5. Municpio /Comunal__|_| 6. Bamo
7. Nrode vivienda | | | B. Cale 9. Atural | I J |
10. Pisol___I___| 11. Entecalle 12 Ycalle
13. Otras particulandades, 14. Nombre
15. Teldonofjol___ | 1 1+ 0000 16 Ceddari__ | 1100 b_0 111
prefjo names
|MODULO B. IDENTIFICACION DEL ENCUESTADOR
17. Nombre y Apellido del Encuestador 18. Nro. Del encuestador | | |
IMODULO C. CONTACTOS
19. Fecha 20. Hora [21. Resultados 22, Ctas
+ Encuesta inicada 1 —» Inicar fera (previa a pnmer vista)
« No responde nadie a la puens.. 2 vis Fecha Hora
* No se encuentra un adullo responsable................ 3
* Hogar temporaimente ausente, 4
5
* Vivienda deshabitada 5
: { Contacte al
Vivienda usada como esta blecmiento. 6 Supervisor
* Rechazo...... 7 J
« Otro, ;Cudl?.
1| &£ ¢ Lz | b 4 —
2l £ 3 .0 = | ek RITRY DI
3| 4 4 b L —l
|Mo0ULo b visiTAS
23. Fecha 24. Hr. de entvada 25. Hr. desalida 26. Resultado 27. Préximas ctas
L 1
ICerrada completa... ....... 2
[Cerrada incompleta........ 3
T ¥ & L ——— N (I I
| & _F T T e B | U
$| I ¥ _ SRS A ——— Y A .
|MODULG E-SUPERVISION
28. Nombre y Apelido del Supe rvisor, 29. Nro. del Supanvisor | | |
30. Fecha dela Supervision ! / 31. Tipo de Supervisidn « De Campo D 1  « Telefonica D 2
32. Resultado final de la encuesta o Del CUeSHIONAN0. ....oooveeeeireeeieeeeeeens D 3
* Camadacomplets............ccocoueennnn. 1 * Hogar temporaimente ausente...................... 5
+ Cermada incompleta. 2 « Viviend a deshabitada 6
* Noresponde nadie a la puerna.. F 4
« No se encuentra un adulio 8
IO s i asinssiianings 97
FIRMA SUPERVISOR
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1l DATOS DE LA VVIENDA Y EL HOGAR
O A VIVIENDA Y HOGAR
INFORMANTE: JEFE DE HOGAR O AMA DE CASA

¢Cusl es & monio total en dinero que recben al mes todas las personas de
este hogar a ravés dell los Plan/es Socialles?

[ Si no contesta valor = -05)]

Inchudo 1odo lo que consume este hogar (alimentos, vivienda, Sencios,
educacén, recreacdn, vestido, calzado, ransporte y comidas tomadas
fuera, efc.), ;cudl fue el gasto total de este hogar &l mes pasado?

[ Si no contesta valor = -05)]

1. Tipo de vivienda particular (por observacion):

1 F
2
3
4

+ Pieza (s) en Inquiinato. 5

« Pieza en Hotel Famiiar / Pension.. 6

« Local no construldo para habitacion. 7

« Otro, ; Cudl?... a7

SI CONTESTA UN VALOR PASE A PREGUNTA 7, SI NO CONTESTA
UN VALOR PASE A PREGUNTA 6 Y MUESTRE TARJETA 2

los gastos de comida yo de alquiler, serwcios, etc?

N o R vz Y

2. .Todas las personas que resden habtualmente en esta wvienda companien fig,

LEN cusl de es10s Qrupos & ubica & gasd ial mensual de este hogar
durante &l mes pasado?

| NN NN NN N N NN N NN N N N |
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 -98

en esta vivenda?

4. ¢Cuéntas personas viven habitualmenie, es decir, la mayor parte del afio,
en este hogar? (induyéndose a usted)

s ninguna=00)

3. ;Cuéntos hogares residen habitualments, es decir, la mayor parte delafio, 7.

Inchuidos todos los alimentos que se consumen en este hogar (frutas,
verduras, cames, lacteos, granos, bebidas, huevos, pan, etc.);Cudl diria
Ud. que fue &l gasto total en slimenios de este hogar durante & mes
pasado?

[ Si no contesta valor = -95]

SI CONTESTA UN VALOR PASE A PREGUNTA 9, SI NO CONTESTA
UN VALOR PASE A PREGUNTA 8 Y MUESTRE TARJETA 3

un periodo menor a 15 dias?

I5. iCuéntas personas en este hogar estan viviendo en forma temporariapor  B.

¢En cudl de estos grupos se ubica &l gasto otal de alimentos de este hogar
durante &l mes pasado?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 88

1. Incluyendo los susldos, changas, jublaciones, pensiones, subsidios, planes

socisles, alquileres u otro tipo de entradas en dinero de todas las personas
que viven en este hogar, jcudl dirla Ud. que fueron las entradas TOTALES
en dinero recibidas por todos los miembros del hogar durante &l mes
pasado?

| Si no contesta valor = -95]

SI CONTESTA UN VALOR PASE APREGUNTA 3, S| NO CONTESTA
UN VALOR PASE A PREGUNTA 2Y MUESTRE TARJETA 1

S ninguna=00]
héouoa.uenssosv GASTOS DEL HOGAR 9.

¢Podria dearme cuanto gastaron en total todas las personas de este hogar
en transporte &l mes pasado? (inchuir los gastos de todos los miembros del
hogar en colectivo, taxi, remss, ransporte escolar, eic. No induir los gastos
en vehiculo propio. )

[ Si no contesta valor = -05)]

S| CONTESTA UN VALOR PASE A SIGUIENTE MODULO, SINO
CONTESTA UN VALOR PASE A PREGUNTA 10 Y MUESTRE
TARJETA 4

hogar durante &l mes pasado?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 -8

=1

¢Agunas personas de este hogar recben Planes Sociales?

Si D ——p 3.3, Cudntas personas ? | I |

o O+ (e

[2- En cudli de estos grupos se ubican Ias entradas totales de dinero de este 10,

¢En cudl de estos grupos se ubica &l gasto total en transporte de todos los
miembros del hogar duranie &l mes pasado?

D N N N N N N

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 98
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INFORMANTE: USUARIO DEL VEHICULO

y
mofo nzado/s?

NOD 2

>

si D 1 ——» 12 ;Cusnios? | 1 |

PASEAP.11

Sin inchur motos o cidomotores, ¢ Tiene este hogar vehiculols

¢Cuéntas cocheras utlza este hogar?
[pueden ser propias, prestadas o alquiladas)

Liste todos los vehiculos motorizados que pertenecen al hogar (autos, utllitarios,

camionetas, camiones, etc) (que se

en en funcl b

. Qué tpo de ¢(Estevehiculoes |[; Cusleseluso ¢ De qué |;Qué combustible . Cuanio dinero gastd &l mes pasado este vehiculo en
lvehicdo es? propiedad de: princpal deeste |afo es? Jutlza? jconcepio de..
1 vehicudo?
2 ‘8
3 hogar?.... 1 * Nafta............. 1
* Furgbn/ * Una empre- * Nafta/
Utitario......... 4 sa?..... 2 * Personal 1 GNC.......... 2
« Camibn Liviano * Estado/ * Laboral... 2 * Gasol/
(nasta2ees) 5 Gobemo 3 « Otro, do........... 3 s
* Camién pesado * Alquitado/ ¢Cuar.... 97 * Gas/ & a . o
[ 3 @ L
(mas prestado 4 GNC......... 4 b e % £
de 2 gjes)....... 6 * Oto, g g‘ 4 §
* Vehiculo de Cutt? . -97 ;
méas de 7
asientos......... 7
« Otro; Cudd?...... 97 a b c d
A 3 4 5 6 7
1 'S $ $ ‘S
2 [ s s fs
: - F FF
4 $ $ [s
Y CICLOMOT ORES

JINFORMANTE: JEFE DE HOGAR O AMA DE CASA

9. (Teneeste hogar motos o cidomotores?
(que se encuentren en funcionamiento) 14. ;Tiene bicicletas en e hogar?
(que se encuentren en funconamento)
Si D 1 ————» 11a ;Cusnios?| | |
si D 1 ——————p 162 Cudntas?I__I__ |
wo[] 2—»
w[] 2 —-s PASE A SOLAPA
MIEMBROS DEL HOGAR
Liste todas las motos/ciclomotores que pertenecen al hogar (que se 15. De estas bicidetas, ; Cusntas son:
e ncuentren en funcionamiento)
¢ Qué (Estamobo/cidomotores |, Cusleseluso  |; De quéafio © DB NS .....ooeeeeeceeeeeeaeieeeae e eaen eeeae e eeene L. 4. 1
jcdindrada jpropiediad de... pnncpal de esta =5 ?
iene la moto/ moto / cidomotor? o : . | | |
leictomotor? Do Jomnes faliling?.............couiiiiisinssasssioss
« Elhogar?........ 1
» Unaempresa?...... 2 * Personal 1 Observaciones:
« El Estado/ e Laboral 2
Goblemo?......... 3 « Otro,
« Alquilado / JCudl?.. 97
prestado?.. 4
o Otro, ;Culd?. ... -97
10 11 12 13
1
2
3
4
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HOGAR

REGISTRO DE MIEMBROS DEL

Wiﬁo IV. DATOS SOCIODEMOGRAFICOS

JPARA TODOS LOS MIEMBROS DEL HOGAR

] CAPACIDAD DIFERENTE

IO AMA DE CASA

|NFORMANTE: JEFE DE HOGAR

JINFORMANTE: JEFE DE HOGAR O AMA DE CASA

¢Cuén- Informado por JSexo . Cudl es la relacdn de ¢Es(..)la i(...)Tiene alguna dificuitad o
038 ahos IC.P. jparentesco que tiene (...) con |persona de mitactn permanente para
cumpli- jed jefela de hogar? este hogar
dos tene que més - .
(.0 aportd a los [INDIQUE TODAS LAS QUE
gastos de este POSEA]
hogar el
REGISTRE TODOS LOS mmo:‘eﬁ g
MIEMBROS DEL HOGAR, * Jefede Hogar...... 1 ' a. Ver, ain con antecjos
INCLUYA ALOS RECIEN o Varén. .. « Esposo(a)o o lentes puestos?.......... 1
NACIDOS YA,.LOS * Mujer...... compafero (g)....... 2 b. Ok, ain cuando usa
ARGANNOS » Hiola) / o8l 1 audifono?.. 1
Hiasto(a)............. 3 *No... 2 ¢. Caminar o subir
* Owo pariente.......... 4 escalones?................. 1
« Empleado (a) d. Agarmrar objetos ylo abrir
REGISTRE 1ERO AL JEFE doméstico(a)......... 5 NOTA: SOLO recipientes
DE HOGAR, LUEGO A SU « Pensionista o PUEDE conlas manos?............. 1
CONYUGUE, LUEGO ALOS ] o 1
HIJOS Y DESPUES AL huésped | HABSER UNA| e Hablar?. ...
RESTO DE LOS MIEMBROS visitante............... 6 RESF?E\ T f. Entender ylo
DELHOGAR * Oto nopariente....... 97 _SL:_S A aprender?.................... 1
g. Notiene ninguna........ 1
COMPLETAR
TODOS LOS
CAMPOS
AUNQUE LA
RESPUESTA
SEA “NO*
Nombres alolcla]e] ] o
ITF 1 2 3 4 S [ 7
1
2
3
4
5
6
7
8
9
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NFORMANTE: JEFE DE HOGAR O AMA DE  |INFORMANTE DIRECTO: PERSONAS 15ANOS Y

A AS
L Qué cobertura de salud tiens (...)7 acha en que se realzd la Laentevista a esta
lentrevista: persona se realza:
« Obra socal (Inchuye PAMI)................... 1
« Medicn a prepaga a través de
L 2
« Prepaga sdlo por contratacion * Parsonaimente
1 T —— 3 encasa............ 1
« No tiene obra socal, prepaga o * Personaimente
PR OO s i 4 en eltrabajo...... 2
* Personalmente
en oo lugar..... 3
* Telefonica
enpare............. 4
e Ausente............. 6
e Rechazo............ 7
e Ovo, ;Cudl?....... 47
12 il 2
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Imiﬁo IV.DATOS SOCIODEMOGRAFICOS PARA TODOS LOS MIEMBROS DEL HOGAR

|EDUCACION

JINFORMANTE: JEFE DE HOGAR O AMA DE CASA

i(...)actuaimente |; Cudl es el nivel que se encuentra |; En qué ambito ¢Cual es &l maximo nivel de estudios
jcursa algin jcursando (...)?7 lcursa (...)?7 aprobado por (...)?7
lestudio?
eS8 ... 1 « Jardin de infantes * Privado... 1 eSinestudios........................ 1
Maternal................. 1 o Estatal.... 2 N S 2
o Primanio.........coovnnene. 2| < oto, = - T 3
Y - e 3 (Cudl?.. 97| + Secundanio/ Polimodal/ EGB2/
eNo _..... 2 « Secundario/ Polimodal EGB 3. 4
l EGB2/EGB............... 4 « Tercano o Superior no
« Terciano o Supenor no Universitario................c....... 5
[ PASEA P.11 | Universitario................. 5 A 12 « Superior Universitario o
« Superor Universitanio Universitano... 6
o Universitario............... 6 « Post Universitario "
« Post Universitario........ 7 o Educacitn especial............... 8
* Educacinespecal........ 8 *Otro, ;(Cudl?......oooaneee. =97
* Otro, ; Cull?.. a7
8 9 10 11
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JFUERZA DE TRABAJO

JINFORMANTE DIRECTO: PERSONAS DE 15 ANOS Y MAS

£ Qué actvidad reali2d ud.

|Ademas de lo que hizo

¢Cull es su mbito de

En este trabajo ud. es 0 em:

jduranie la mayor pane del ja semana rabajo...
Jtempo la semana pasada... [pasada ; Realizd ud.
alguna otra actividad
o Trabgar?............. 1 femunerada o rabaw sn
« No trabajd, pero recbir nngGn pago?
mangene
el empleo?............. 2 * Estado?.............. 1 « Obrero 0 empleado
« Actividad (induye empleada
PASE A P.5| privada?.. 2 doméstca cama
« Cooperatva F ) 1
« BuscOtrabap?..... 3 omutsal?.....cc... 3 o Pattn /empleador . 2
s Amadecasa?..... 4 o Ambito familar?. .. 4 « Tmbajador por
o Estudid?.......... 5 e Ovo, cud?.......... 97 cuenta propia......... 3
« Rentsta?... 6 | — 1
« Jubilado?... as l
« Pensionado?......... 8 | - 2
PASEAP.8
PASE A P.4 v
PASE AP.8
« Inactivo por « Tmbajador sin
discapacdad sdano.................. 4
permanente?........ 9
PASE A P.8|
s Otro,cudl?........... -97
PASE A P.4|
3 - 5 6
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|c_»IiﬁLov FUERZA DE TRABAJO

FUERZA DE TRABAJO

INFORMANTE DIRECTO: PERSONAS DE 15 ANOS Y MAS

JOe los siguientes trabajos, (Cusl  |incluyendo los sueldos, sdanos, | En cudl de los ¢Durante el mes pasad®
jes el que mejor identfica losque  |changas, jubllacones, pensiones, [siguentes grupos  |ud. recitsd dinaro de
jud. hizo la semana pasada: alquleres, emesas o algin otro e encuentra el subsidios, planes socides,
Spo de entrada de dnero, diferente 0 que ud. ayudas del gobemo, becas
de subsidios ; Ud. reabid alguna ecbid dumnte el Jo de Instiuciones
entada de dnero durante el mes s pasado, privadas?
|pasado? Lyendo todo
PO 08 pagos,
mee'm ~
o 1 - - . bi ............... 1
2 oSl e 1 ¢Cuanto?
.3 ¢ Cusnio?
. . . 1
. o 2 - Ni ............... 2
.5 « 3
o 1 2 « 4 PASE A P.11
Y - 5
o Alesano?........oee. T PASE A P.10 « 6
o Ovo auténamo?............... 97 @ F
. 8 S| CONTESTA UN VALOR
N . 9 PASE A PREGUNTA 12, SIj
S| CONTESTA UN VALOR PASE NO CONTESTA UN
A PREGUNTA 10, SI NO + 10 VALOR PASE A
CONTESTA UN VALOR PASE A « -98 PREGUNTA11Y
G eeniocivg et MUESTRE TARJETA 6
TARJETAS
[ no contesta valor = -95) 8l no contesta valor = -85)
_ cop | VALOR ($) cob | VALOR ($)
7 8 9 10
S S
$ $
$ $
$ $
$ $
$ S
$ $
$ S
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[CAPTTULG V. FUERZA DE TRABAJO

ZA DE TRABAJO CENCIA DE CONDUCIR ERSONAS 3 ANOS CUMPLIDOS HASTA 14 ANOS, INFORMANTE
NFORMANTE DIRECTO: PERSONAS JINFORMANTE DIRECTO: EFE DE HOGAR O AMA DE CASA, 15 ANOS Y MAS INFORMANTE
E 15 ANOS Y MAS 17 ANOS Y MAS IRECTO
LEN cudl de bs siguienies guPos se i Posee ud. kcenca de nre Bs 4 am del |; Par qué razdn (... ) no realzdy g1 0 PARA [cCuanios
lencuentra el dinero que ud. recibid durante el Jloondudr? ltia de ayer y las 4 viajes en el dia de ayer? LOSQUE [vajes malzd
jnes pasado en conceplo de planes socales, hm del dia de hoy, TRABAJAN: |(--) eneldia
jsubsidios, ayudas del gobiemo o de | (...) makzd dgin de ayer?
brestuciones privadas? hige? * No vo necesidad (Se
de viajar........... 1 |desempena
d camo
2 * EBsluvo enfemmo...... 2 B
[CONSIDERE * Tuvo vacaciones/ zoim:?oa
TODAS LAS ;" e
SALIDAS DEL | Jecntar o
HOGAR PARA * Novabajd.... 4 w‘e’"’-l
REALIZAR * No Lo dinero [DUESATEE S
n chofer de bus
ALEERMA para vigar 5 |escotar)
IACTIVIDAD COMO| | - rensporte ’
TRABAJAR, ia transporte
. 1 ESTUDIAR, ETC) dsponidle............. 6
¢ 3 * Trabeja en
> 3 SUCASA................. 7 vil.. 1
. 4 SE CONSIDERA | * Huto paro/
* 5 VIAJE A TODO Hublga................. 8| *No.. 2
° 6 DESPLAZAMIEN- * No tene transparte
o 7 TO DE:J&OSMTS,O por dscapacidad.... 9 S| i
CONTEST
8 Nowvodases....... 10 Si. APARTIR
+ 9 DE AHORA
+ 10 MO
. 98 CONSIDERE
LOS VIAJES
PASEA C. VL RECORRIDO
*No........ 2 PERCEPCION LABORAL
11 12 1 2 3 B
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V1. VIAJES. PARA TODOS LOS MIEMBROS DEL HOGAR CON 3

CUMPLIDOS Y MAS

LEn que fecha (...)
fedizd éste viaje?

PERSONAS 3 ANOS CUMPLIDOS HASTA 14 ANOS, INFORMAN TE JEFE DE HOGAR O AMA DE CASA, 15 ANOS Y MAS INFORMANTE DIRECTO

C.P.

NOMBRE:

.8..Cul e la b Cudl e la
jactvidad que redizd (...) jactividad que malizd (... )
jdonde se anigind el jlen el lugar de destno
viap? Jiel mismo?

Lugar de origen del viaje

LEn qué localidad y direcaidn camenzd (...) este vige?

[ Sielonigen es @ hogar = 96" y pase a P 8)

2
3
« Estudios (lugar donde cursa).. 4
* Estudios (oos Ligares) 5
6
7
8
* Famila . a9

» Depores y recreacion
* Personal / ramite personal. .
* Ir a buscar empieo S

* Dgar /buscar o acompafiar a meembe
del hogar a
CONMIO AUCEING ..o 13

+ San Miguel de Tucuman. ... 1
= 2
. 3
* San Pablo y Villa Nougues. .. 4
« San Felipe y Santa Bartara. . 5
- 6
. 7
= 8
. 9
- 10
« Otro municipio de Tucuman (espedfique). 1
+ Otra provincia en Argentina (espedfique)....... 12
« Otro pais fespeclique)..............ccceenennnnnn. 13

* Dgar /buscar o acompafiar a miembro
del hogar a lugar

distinto de centro educdhvo. .............. 14

» Dgar /buscar o acompafiar
a NO miambro del hogar .

[COMPLETAR CALLE, ALTURA Y ESQUINA MAS PROXIMA. EN CASO DE NO
CONOCER LA DIRECCION PREGUNT AR POR ALGUN HITO CERCANO

(HOSPITAL ESCUELA,CLUB,ETC))

« Otos (espedfca)....
oc. | DIREC CION
5 b.a 6.b 7

Vv

1

A

J

B

1

Vv

1

A

S

E

2

v '
1

A

J I

E

3

V t
|

A

J I

E

4

v

1

A

J

E

5
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WW_WVM_E.MWMIWMMMMSWM Y MAS

IPER SONAS 3 ANOS CUMPLIDOS HASTA 14 ANOS, INFORMANTE JEFE DE HOGAR O AMA DE CASA, 15 ANOS Y MAS INFORMANTE DIRECTO

Lugar de destino del vigje (Aqué hora [ Aqué hora | Cusntas ¢Cuintas l...) reakizd este
¢ En qué localidad y direccitn termind (.. ) este viaje? it del lugar [legd allugar fveces por auadras vigje en un sdo
de se de destino del |semana camind desde |medio de
| S & destino es el hogar = "96" ypase a P g jrigind & viap? realiza el o Ligar de ransporie o en
Jviap? mismo viaje  |arigen del vados?

(.)eonel  |vse hastala

* San Miguel de TUCUMAN. ..........cocoveerneennnnnn 1 mismo ofigen |parads o d
. y destno, igar en T
Coll Rt isinaiinions 2 oiciive, dade = Un sob
od 1T R SRRSO 3 horaro y en el |primer medio medio..... 1
*SanPabloy VillaNougues....................eee.e 4 mismo medio |de transporie?
* San Felipe ySantaBabam................ 5 de transporie?
* Alderetes. . 6 « Varos
*BandadelRioSH.................... SRR 7 medics.... 2
Tl it 8 l
- 9
* Yerta Buena.... e e 10 ¢Cuantos?
= Otro municipio de Tucumén (espedfique)........ 1
= Orra provincia en Argentina (espedifique). ... 12 sl
« OFo pais (espedfique).............oooooneenrnannnne. 13 NINGUNA =
BIELVIMNE] g SIHAY MAS DE
S RN A UNA LINEA DE UN
MENOS DE | SINO TOMO
SOLOMEDIO, SE
UNAVEZ MEDIO DE
CONSIDERA
POR TRANSPOR- -
) COMO “VARIOS
SBMNA= | TE="89" MEDIOS"
[COMPLETAR CALLE, ALTURA Y ESQUINA MAS PROXIMA. EN CASO DE NO o)
CONOCER LA DIRECCION PREGUNT AR POR ALGUN HITO CERCANO 51 CAMING
(HOSPITAL, ESCUELA, CLUB, ETC)] MAS DE 400
mis.= "-99° fsi no contesta
(hh:mm) (hh:mm) valor = -85
oc. | DIRECCION COD. | CANT.
8 9 10 11 12 13
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PERSONAS 3 ANOS CUMPLIDOS HASTA 14 ANOS, INFORMANTE JEFE DE HOGAR O AMA DE CASA, 15ANOS Y

O VII. MEDIOS DE TRANSPORTE UTILZADOS. PARA TODOS LOS MIEMBROS DEL HOGAR CON 3

INFORMANTE DIRECTO

CUMPLIDOS Y

C.P. NOMBRE:
P— —
Liste todos los medios de Fanspode que A PIE- Bctl;E‘I’A COLECTIVO AUTO / !DTD / CICLOMOTOR
usizs desde el Ligar de onigen del vige hastal, Can. [ Par qué mativo principal LEn qué |, Qué tipo de baeto |Cuando tnakizd éste
jed lugar de destino del viaje. En caso de as camind o anduvo en fnea  |jus? £Cudl de los frecomido, ;estaciond el
haber utilizado mas de una linea de cuadms [bicideta? eaps? vehicuos que Jauto o la moto en:
jcualquier medio, liste cada una de ellas.  feamind o fencond
landuvo » Para utiizar este jarteromente
fon medio de transpore 1 - Utbano... 1 “:X’?‘”"‘ aata -Lacale?...... 1
SI REALIZO UNA PARTE DEL VIAJE A PIE 87?] . para no pagar - Sub- i « La calle con
DE MAS DE 400 MTS., CONSIDERARLO tadfa................. .2 urbaro.... 2 estacoramiento
CONO UNMEDIO * No sene dinero para « Abono medido?......... 2
SRR i ; PASE AP.2 PagAL.................... 3 estudan- « El estaconameen-
«Bicdeta.. ... « Parada muylejos.... 4 te....... 3 INDIQUE EL todela
« El trarsporte demara » Abono CODIGO (CA.) empresa?..... 3
« Colectvo............... 3 JPASE APA muwho................ - docente... 4 QUE « Una playa de
- Servido Iregulr de « Aboro CORRESPONDA estacgona-
* Auto conduclor....... 4 transporte.............. 6 sochd....... 5 DE A‘;UERDO A miend?.......... 4
« Auto PASE AP.6| « Evitar rasbordo. ... 7 . Pase 493 « Cochera
acompafante. ....... 5 T 7 PR, 8 disca progia?......... 5
« No hay disponbiidad pacdad... 6 SIES UN « Cochera
= Mot/ Cidomotor 6 Fm de transporie en « Ovo Pase, VEHICULO QUE no progia?...... 6
lazoma......... 9 ¢Culi? . 971 NO PERTENECE « Ovo, ;Cutl?. -97
El destino del viaje es A "_‘OG_AR'
* cexcano... i
Por cuestiones
desald............. 1"
*Busdelaempresa 10 Otmos motves |
« Transpode ¢Cules?............. 97 PASE A P.13
L e 1
« OFo, ;Cudl?........... 97| PASE A P.16 CA |
1 2 3 4 - [ 7
MI1
E
D
| 2
o
S|3
M1
E
D
| 2
o]
S|3
M1
E
D
| 2
(o]
s|3
M1
E
D
| 2
o
s|3
ML
E
D
| 2
o
S|3
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VIL MEDIOS DE TRANSPORTE UTILIZADOS. PARA TODOS LOS MIEMBROS DEL HOGAR CON 3 S CUMPLIDOS Y
[PERSONAS 3 ANOS CUMPLIDOS HASTA 14 ANOS, INFORMANTE JEFE DE HOGAR O AMA DE CASA, 15 ANOS Y MAS INFORMANTE DIRECTO
_—
Mnononiuu.ouom AUTO/MOTOTAXI/REMIS | TAXVREMIS/COLECT. TODOS LOS MEDIOS
L Qué tipo de tarifa |, Cudnto pagd |; Cuanto | Cudntas [ Cudntos L Cunto ¢ Cudnto §; Cudn I:eCua-lo LEn qué localidad y dreccdn se bajd o
jpagd por @ par estaciona- pagd de personas jriemiyos del fliampo espesd oagd por flas mpo  flermind este recarida?
lestacionamiento?  pmiento? jpeap? |vigaban con  fhogar viajabanjeste medio de jeste visjelouadras feshivo
...)inchidoda jeon (...) iranspode? jen esle  Roamind djen esle
o) st fnciuido en Inedio defogar?  fmedode|  * San Miguel de Tucuman. ... 1
« Gratdo.. 1 vehicuo? jeste vehicuo? Jranspor Jranspor- » Cavi Redondo...... L 2
v Jle? Jle? « EIManantial. ......... SR
PASEAP.10 « San Pablo y Villa Nougues...... 4
* San Felipe y Santa Bartara.... 5
* Por S AN 6
minutos... 2 NO SINO SINO BantadelRioSak................ 7
- Porhora.. 3 PAGO = ESPERO |PAGO = - Las Taiitas. 8
- Estadia... 4 00 wlad o - Toli Viejo... — a
*Pormes.. § *YertaBuena.................. 10
* Ovo, = Oro munidcigio de Tucumén
(Cui?... 97 (especiicar)...................... 1"
» Ora provincia en Argentina
(especiicar).... o 1
« OFo pais
(especificar). ...................... 13
[COMPLETAR CALLE, ALTURA Y
ESQUINA MAS PROXIMA. EN CASO
DE NO CONOCER LA DIRECCION
PREGUNTAR POR ALGUN HITO
CERCANO HOSPITAL, ESCUELA,
CLUB,ETC)]
fhomm) (en
minulee) | LOC. l DIRECCION
8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
1 S S S
2 S
3 S $ S
1 S S S
2 $
3 S $ S
1 S S S
2 $
3 S S S
1 S S S
2 $
3 S S S
1 S S S
2 $
3 S $ S
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NFORMANTE: UN MIEMBRO DEL HOGAR DE 15 ANOS Y MAS
E HAYA VIAJADO EL DIA HABIL ANTERIOR C.P.

Observaciones:

1. (Ud.Considera que ks lineas de colectvo de la Ciudad son Muy buenas, Buenas,
Regulares, Malas o Muy maas?

D EWN -

'i‘ ¢ B8 Ud. Usuario feecuente de diguna inea de colecivas en ka Cudad de San Migudl de
Tucumdn? (al menos 1 vez por semana)

- B ngm

3. (Cudi es la péncipal razdn por ka que no suele redizar viajes en ransparte pablco?

* No pasa ransparte pablico cerca. ... i NP

* Las lineas de ransparie piblico no me Bevan amidestino. ...
» Es menos cdmodo que el lmnspode pévado.
« Esmés caro que o que wso. .~
S TR B I . .. oo ccnics it as spmiens s Saeias St S
» No conozco el senvico

« La frecuencia es taja... -
s Nohaysenvidoab horaquelonecesio. ...
» No tengo necesidad parque os desinos me quedan cerca..
« Parque d ransporie no esla adaptado a mi decapacdad. .. 5
DRI oo i s i e

OO NOOEWN -

-
o

o
|

I FIN DE LA ENCUESTA I

4. (Ud. Considera que el ransporie de colecives en ka Ciudad de San Migud de Tucumdn,
respechd a los siguenies punios que le voy a nombear es, Muy bueno, Bueno, Reguar,
Mado o Muy mab?

» Seguridad dumanie el viaje
* Limpieza de las unidades.
» Espacio y comodidad dentm de las unidades. ...
» Trato y atencidn del conduciar
+» Forma de conduccidn de los vehiculos. ..
» Frecuencia de los servicics.................... e i
* Informacidn solbre las fecuendcas y recosidos.
« Tiempo de espera en los Fasbolos.............
A dad al sporte (facildad para Begar a la parada).......
» Cercania a la parada del cdedivo.
* Seguridad en las pamdas. ..
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Posadas.

INVERSION POBLICA y SERVICIOS Proyecto de Tra te Urt de B pre
ENCUESTA DE MOVILIDAD DE POSADAS FORBIA ARIO GEMER

FORMULARIO GENERALN® _, ., . .
Corresponde anexo 5[]’
i

Encuestador Codigo,_._,

| [ iy PN
%IAMJwL&L.JLA.JJLJq.J_J ! -~ -

Barriol Chacra Calle

+ 4Cudtos? . s N*deanexos

Entre calle y calle NimeroLL . s PlsoLi Dptoi
Otras particularidaces (efemplo manzana, biogue. ¢ic.)

Persona de contactn Godigo del intagrants del hogar. .
Llal s annl

1°VISITA L . se « 1 .1 Horadeentradai . i 1 1  Horadesshida L s 1 Escuests realizads  ¥[J'  “O[)°
£ . o [ ) hom  paete

L No contesta llamado []' Auseacia resporsable [} Rechazo[ ) Viviends deshabitada[_ ]

Viviends usada como establiecmiento [ ] o ,&VQD

?mﬂlsfg:-_nﬁ_: Horadoontrada i Horadesalida_L_i_ Encuestamalizada S0 O[T

L+ No contesta tismade [ Ausencla resporsable[ Rechaza[ ] Vivienda deshabitada_}
Viviends usada como establocimianto [} e 2

L No contesta llamado [[]' Auseacia responsable[} Rechazo[]) Vivienda doshabitada[_J
Vivienda usada como establecimiento [}

~ getinsa

latinoconsult

CETINSA INGENIERIA S.L. INGENIE ONSULTORES
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1° VISITA 2° VISITA 3° VISITA
Abierta D’ D‘ Dx
Cerrada incompita (m} r r
Cerrada completa r D’ D

Supervisor, .,  Nombre y apellido

e e i PO L
SUPERVISION DE LA ENCUESTA ESTADO DE LA ENCUESTA

En campo m] Completa m
Por teléfono o Incomplita o

FIRMA DEL SUPERVISOR

201



1. TIPO DE VIVIENDA
Desotamenn

Casa my

Casa e harmo caerado) Gounry

- Dep. 3p0 cisa (PH) 0 de pasiio.
Casla' Rancho dislado

 Cosly'Rercho @0 Vis deEmoercs  []¢

.Mﬂm

- Paezaen Penson u Hoed 0o
Lol 10 constado pas habitacde
- Otra pescnns Dn B

2. ;Cuantas personas viven an este hogar?
(Residen por un periode mayor a 15 dias.
Inclupéndose 3 Ud.) L1

3. ,Cudntas personas de custro [4) ahos
cumplides y mds hay en este hogar? 4 s

4. ;Cuintas perscaas estan viviendo
tamparaiments en este hogar por un periodo
P T

FOR Uy NENDRA 'S DU
E AR ey

5. ;Cuintas cocheras utilza o hogar?
PROPS A CURADRS Rendlndt

Propo de agin reembro de estehogar  [™)¢
e v partcular?

Empresa/ Gobleno? 3
10. (JDequé ano es? 414
11, (Qué marca es?

12 3 Qué combustible utiza?
Nofta/ Aonafia 1
- Gasoll Diesel E?

Gasl GNC D!
13, zCudnto gasta aproximadaments este hogar
en combustble para este vehiculo por mes?

s\_l_.l_;l._.l
NN
14, ; Cuanto gasta aprocimadarnents este hogar

& combustble?

Gasto ee cozhetn Al

PENC W

P p

Genboer sequo | R

PN

Gasto tatal S 4 i

N

Propic de algin miembro de este hogar Dv
s o paieda?

: 1 de esie hoger

e s oo ML

Empress Goberro? Dl
- Prestado o atguiado? inj
10, {De qué ano es? i L
11, ,0ué marca es?
12 ¢ Qué combustible utiiza?
Nata/ Alconafta 1
Gas/ GNC Ds
Naka+ GNC 0
13, ¢ Cuinto gasta sprocmmdamonte esto hogar
en combustitie pers este vehiculo por nes? '
wanC g
14, ;Cuanio gasta sprovimadaments este hogar
n manenimianio ol vehiculo por mes sin inchlr
el combustitie? :
Ganto on eachary $
NG 3
 Gasio on patanie 1
Gagio on patonls 3!; .
Gaslo en saguio $ '
]
- Gasto ol § T
L]

VEHICULOS MOTORIZADOS

6. Sin Inchuir motos ni ciclometores, ; hay vehiculos motorizados en el hogar? S+ 7. iCudntos? 1 NO[TJ? —» Pesanptsi

| 1° VEHICULO || [2* vewicuro | [3°vewicuro l

8 4Qué tipo de veNiculo es? | 8. LQubtipo de vehiculo es? 8200k tipo de vehiculo ee?
o 0O ! A= (m] A o
axq o e 0 txa Cr
Camanets [ | Comionaa [ Camoney (g
Furgle ! Uit (I ! Fugin/ Utitwio [
i bt (st 2 ajes) (m Camitn Inisna (hinta 2 ees) O Carmid rrinso (hasta 2 s} (w3
 CarTion pisaco (+ 06 2 a6l O  Camicn puaacs (+ 0 2es]. Imj Cain pasato [+ 4 2 wes) [
Veriouo de Transpore > 8 passjercs) [T Vehiosio de Transonts (> § pasaeses) [ Vehizuo de Transporte @ & pasjeros)  [7)7
o — O ‘O pEsowe nj O pecmen o

9. 2Esewehiculo es... 9. .Ese vehiculo es... 9. i Ese wehiculo es. .

Prepo ds agan mewbro de este hogy D'
Para uso pancuR

Empress’ Gobweme? D:
 Prestado o syuilads? O
10. ¢ Do qué ano es? A
11, . Qué marca ss?
12 ( Qué combustitie uliizs?
Nafa/ Mcorafty t
Gasodi Diesal 8:
Gas) GNC D!
Nafa 4GNC Imy
13, ;Cudnto gasta aproximadamento este hogar
en combustible para esle veluculo por mes?
$ PEAD

W ;Cudnto gasta aproximaciamente este hogar
on mantanimicno ded vehiculo por mes sin inchir
o combustible?

Gast an cschees S s

- Gaxto en pawnte 'S -
Gasts en ssgum s e
Gaso otad S e
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15. 1 Este hogar tiene alguna moto? 17. ¢ Este hogar tiene algim ciclomotor? 19, ;Este hogar tiene alguna bicicleta?
s N[ 2 S L im B sy ?
o g, o e o,

16. (Cudntas? _, 18. (Cusntos? _, 20, pCuémtas?

21. Inchuyendo los sueidos, changas, jubilaciones, pensiones, subsidios, planes socidles, alquiieres o algin tipo de entrada da dinoro de todas las
POrsONas que viven on oste hogar, 2cwdl dirfa Ud. Guo fuoron las entradas totales on dinaro recibidas por todos los miombros dol hogar durante of

mes pasado? s

EVEESTAO0R UOETRAR ARIET D2 NGRESOS NI GRS, 200 A £ e Lars|
22. 1 En cudl de estos grupos se ubican las entradas lotales de dinero de este hogar durante o mes pasado?

= Q= = B e R s s g g s g =L

23, LEste hogar o aiguna persona de este hogar recibe aigen Plan Social?
Sle noD:

24. Inchuidos todos los consumos de aste hogar (alimentos, viviendas, servicios, impuastos, educacion, racreacion, entretenimiento, salidas, ropa,
calzado, transporte, comida fuera del hogar, sic.), ; cudl diria Ud. que fue el gasto total de este hogar en el mes pasado? N
PAC B

EVOUESTA00R MOSTRAR WRIET D GASTOH POR ORI, SO0 A QUENES 19 CONTESTEN ESFONTANEAVENTE LA P 24
25. L En cusl de eslos grupos se ubica el gasto mensual total de este hogar duranie ol mes pasado?

e OO0 000D D

26, Inciuidos todos los alimentos que se consumen en &l hogar (frutas, verduras, cames, |acteos, granos, bebdidas, pan, alc.), zeudl dina Ud. que
fue el gasto 1otal en slimentos en este hogar e mes pasado?

‘L_L_L_J.J_J
s W
FACURTTACOR MORTRAR WRIFTA OF GASTOR POR GRLSO SO0 4 JUENES ) CONTELTRN REPONTANEMUENTS LA P %)
27. LEn cusl de eslos grupos se ubica el gasto total en alimentos en este hogar durante el mes pasado?
o P22 DDO>DRDRD2DPPDOE
28. ; Puede indicarnos cudnto gastd aproximadamente este hogar en transporte el mes pasado? $
INCLUR LOS GASTOS D TO00S 106 VWEMIRTS DFL MOGAR £ DOLTCTING, TAX) SEMES TRANGPORTE [SCONAR. ITC NG AOLURLOS GASTOS SN VERCLIL D PROMO | e

ENCUESTACOR MOETRAA TARUEADE GASTOS POR CRUFC. S0U0 A QUENES 1) CONTESTEN ESPONTANEAVENTE LAPZS|
29, ¢ Dentro de cudl de estos orupos se ubica o gasto total en transporte de todos los miembros de este hogar durante ¢l mes pasado?

o200 0O DO
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lmu’ —— t.mwud';pu s.i.wczulu agwuhudha(.)mdpam
Vo 1 — ¥

) Vo e o

3. Fochado la entravista L& it L & 3. (Cudntos ahcs Mosia? ! s cr
= cumplidos tiene )7 yuup o Quo 0 parterte e

dlugwdeestbwista 5 Tipo de entrevista L e O Serioi durabe oo con cimd '

Hogee o Peesoral o Sgl-) tens dguna Dbty [ Amgo que comparts wveda r

Lugar ss vatap )7 Mh:. : Mﬁ O ::.',:: oua pescamm ]! Veranis O

Owbes- [P encugsiada W]z prssary — L
1. PersonaN* . 6. Informado poe 9.1, jLacapacidad ﬁgﬂulﬂhﬁmmlpbm
2 o Meeir_., Sl e

Ve (mj S— D2

N ] Sotora fnabvyen Hiota) Hiaswmda) (3

3. Fechadelaentrevista_« 1o s . & ¢Cudntos afcs Mon? ! D o
L cumpiidos tene () veue? v EORR r

4 lugrdeestovista 5. Tipo de entrevists L) Audival ' Sarvico dorsdstc con cama [

Hogar ] Pesosal v 8y-) tene dguna pehbl? [ AMGO QUE COMPNy wviends r

N — S o —( or

O higar r prids No[TJ: pesaery PR r
1. PersonaN® . & Informado por 91, jLa capackiod 0. 2 Cul e o relacion de () con e jefe de hogar?
2. Nombre: integrante N°, mh’;kq Jete el heger (m

7.‘.:0 : Cosyuge 2 DJ
N o Vokra frdupen Hiode) Hiasvods) mg
3 Fechade laemtrevistac i 1 o o 3., Cusrtos shos Mena? ' - D‘
L - cumplidostiene .)?  yieuur (m Qo e parterts I
Llugwdsentodista 5. Tipode entrevists Ll At ! Servicio dorabatico con came

Hoger o Fessonel v 8l e dguna Dansti? [ ATgO que cempirts wveads Cr

Lugar da vt ] "‘: i S [ pasasran Pyl ] -

Ovo lagar D3 encusstada MnDz PASAAP 0| > Pensknista D
1. PersonaN* . €. Informado por 91, jLa capacidad 0. 2Cudl es la releciin de () con a jefe de hogar?
2. Nombre: :::tﬂ'._u ovedbie- Jefe del hegar cr

“Voidn 1 ——
— B, Voraafrcyen -, Hicka Hissvoia O
3. Fechadelaentrevista s e . 4.4 Cuantos ance Menta? ' S o or
e cumplidos tione [.)?  yeuar { Ot o prriers r
4 Lugar de estrovista 5, Tipo de entrovists Ll pAENaR ' Servco dorssicn ton cams [k

Miow 0o Aocsdt . 9 4|} tene slguna Dol habl? o Amigo que compars wveada O

Lugar g2 vataps [ ]2 VHI:‘ : wﬁ 0 P:"‘:: /M sescram ] Veitanks g

Ovolgw r encuestada No[J2 peeasray PR D
1. m.'l’ Cadd s.mmu:'w 91. ;La capacidad 0. 2Cusl es o redacion de () oon o jefie de hogar?
2. Nombre: 7m’.:. b Mnm‘“{i’:‘-ﬂ Jefe del hogar (N

“Vson : Ceyuge Cr
* B,, mﬂm' D| NWW D:
3.Fochadelasatravista sy & (Cudndos shos Mewn? ' it o
- cumplidoatiene )7 v ' Qo o pariecie o
4 lugardeentrevista 5. Tipo de entrevista Ldid [ Auina? 1 Servcio dornésioo con cama

H:: 0 & v Sel-)em dgwna ,  Denebi? 8 ) ATGO quc computo wveads Oy

Lugr dotaten ] :mu:‘ X 5' O] Peoseres; Ou? pescrms| ]! Vet

Ovo bagar D’ encuestada lsz PASAL 20 Pensicnsty D°
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11. 2(.) s &l principal sostén del hogar?
0O e
12, (Cudl es el méximo nivel de estudios
aprobado por [..)?
$in esudos

Pémariol EGE

Secundana’ Pobmedal P
Unverstamo

Postantmrstaro

Ctro pescrans

u

13. () actsimente cursa sgin estudio?

ﬂDv mn; [PAEAAPIR

11 2(...) es &l principal sostén del hogar?
O a8
12. (Cull es el miximo nivel de estudios
aprabado por [..)?
Sn esudos

Pamarol EGB

Secundano’ Pobmocal [+

SEDetCr N0 UNNrSISRD

Unverstase

Pagtanimrstaro B:
l

1

Olro pescnssy

13, 4f) actuaimemte cursa sigin estudio?
dD‘ NO[ ] esarss

11, 2(...) s ol principal sostén del hogar?
SCr -

12. {Cudl es el méximo nivel de estudios

aprabado por (..)?
Sin esudos

Pdmarial EGB
Secundavia’ Pedmedal
Supesion no unwerstsro
Unverstaso
Pastaninrstare

Ctro pescmas

pesnnEEa

13, ¢[.) actusimene cursa sigun estudic?
ﬂDw NO[J: Pearpsy

11, 2(..) s o principal sostén del hogar?
SO WL}

12. (Cudl es el maximo nivel de estudios
aprobado por (..)?
Sn esdos

Primanol EGB
Secundano’ Pokmadal
Sepesion ho universiteno
Universitado

Ctro pesones

pEamnEea

18, &(.) actusimenie cursa aigin estudic?
slr_-lx »:)D;mnm

1. 2(..) 3 &l principal sostén del hogar?
L wCF
12. ,Cudl es el maximo nivel de estudios
aprobado por [...)?
S esudos
Secundaro’ Pobmedal o
Sepedon no unversitaro
Universitado
Fogtantwrstare.
Ot pescis(

ud

13, () actusimenis cursa Sgin estudic?
sif) NO[T]z sanrig

295



14, 1 Cudl o5 ol nivel que se encuentra 15, LEn qué dmbito cursa(...)?

ursando
c;mh';):uum o Piivado ]+
Prmany/ £G8 O e[
Sacundaco) Pobmodst O o O
Supaner N UNVIrIANG ()]
Ursersdaro (W
:»mlmnu B' [0L0 A4 LOE MATORES DE 9 AR0H
16. (Posee licencia de conducir?
Ovo pescREs Dl sy TEI‘
14, ;Cudl &5 ol nivel que so encuentra 15. LEn qué dmbito cursa (..)?
cursando (..)? :
Jardn da infartes) Masomal o Privada  [7]¢
Prieany €08 O vessan 2
Sacundasol Pobmada D oW 0
SUBONRN NO UMVOIEENG ()
Universinre (]
POt ushestan Cr
r e B0 YORES D 9 W08
f:"“‘ e O ﬂmu:buch do conducir?
G —— Dl SOy [
14, 2Cudl o5 ¢l nived que se encuentra 15. LEn qué dmbito cursa {..)7
Jardn de infartes/ Wstnmal () Pirste [
Primany/ EGB (-
Sacundaiol Polmodal O o
SUpance no UMVINEano ¥
Uriversiaro r
Postusiversiaro ¥
oo LT "ia poses icenca docontici
O e o 50 "°E'l*
14, Cudl o5 &l nivel que se encuentra 15. LEn qué ambito cursa {..J?
cursando (..)?
Jardn da Wartes/ Manamal o Fivto [t
Prieeiy/ €08 ¢ resss[]:
Secundaso/ Pelmedsl O w o
Supericr 10 uNvrEEGO o
Univeesiare r
Posturivessesno (]
S B e Romesdroomicid
om e o, g?l‘l_‘]‘,' (e
-
14, ;Cudl #s ol nivel que se encuentra 15. (En qué dmbito cursa (..)?
cursando (.7
Jonsn de afartes) Umemsl o L
Priveny €68 O reEssa]2
Secundatol Pobmodsl ¥ m [
Supefier no utiversnio (|
Uriversire (g
——— O ‘
P 0.0 WA LOE MAYDRES OF ¥ 04
m g 6. {Posee licencia de conducir?
—— | ) me[]:
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17. Durante la semana pasada, jcudl fud su actividad principal? ycen cusionas

Tracag [ maves Peasinado 0
Nobrakai paro marbiene spleo | []7 7o\ = %1 Rechsts 0o

Busct irdaye ] maarm Inaches per decanaidd semanerte [[]° PR4APT
Estdune my rm [ropssearm
Ama de casa O

Jutitado o NSNC e

17. Durants la semana pasada, jcudl fud su actividad Pneipal? es cussonns

Trabag [ meves Peasionado (H 4
Nobatais pero marbens srpleo |[]2 75075 Reddista (W

Busct sada0 [ mawrm Inache per dscanncided pemmanarte [(]° PUkAP22
Endone O : [ropssanrn
Ama do casa (W f

Jutilsdo Cr NSNC 1

17. Durante la semana pasada, jcudl fud su actividad prineipal? wees ooy

Trakag O meses Peasionato O
Notatals peromarbene srpio. [J7 MO7% Reista’ o

Buzot tmdayo )2 maaem Inacko per Secandidnd pemmanerte [[]* P4 AP
Esudune an P"”" ¢ Dw\wnm
Ama de a8 D’ -

 Jutliedo o NSNC O»

17. Durante [a sermana pasada, jcual fué su actividad principal? ,ooq cupsonas

Tias [ mesrs Peacinato o
Notaakpero sartes argeo (¢ ™40 Retels o

Buscs rmbap [} mesary Inacho por dscapacidad penmanarte (] P84 xr
o m fl»un U
Ama do casa O

futiad> (g NSNC [

17. Durante |a sernana pasada, ;cudl fué su sctividad principal? , res carrsonas

Trabed D‘ L=t Peasionade Dy
Notap pero martena mpieo. [ mams [ Fomsa) L1

Busch vadaie [ mearez Inacho por dscapacidad peanarte []9 PHaAsP2y
Estdanm ‘¥ [rorsaren
A de cana C f

Jutilady e NSNG O»
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18. JAdemis die vowsuk xs COBGORES MOCROAY)
realizd alguna otra actividad o labor remu-
nerada o trabajé para familiares sin rocibir
ningén pago?

o SD| NODrymunr_

18.1. ;Cusl?

19. ; Cudl s su relacion referida al trabajo?
CRraro | Empleace U' FREAAR2Y]
Patriny Empleacor ¥
Trabafa por o4 cusnts

 Trabajedor sn saiato. Im

20 ,Qué categoria se ajusia més a su activie
dad como cuentapropista? 17 caraoRig

Crangas/ Potn O
Trgpos no especiaieade [
Camencante s parsonal [
- Ategiro o
Trataosr oxpecaizats O
Profesionsl indepandients g
CrDs autsnoros [

18, JAGemMES B Prowmass (oS CAORGIRIS WEICATAS]
realizd alguna otra actividad o 1abor remu-
nerada o trabajé pera familiares sin recibic
ningin pago? -

I QD. Drmunm

18.1. ;Cudl?

19. ;Cuil es su relacién referica al tradajo?
Ctrero / Empleado [ Pesane
Parisnd Empleadse o
Trabiss por o4 cuents [

Tratajador 30 a0 [ Frsanmay

20. ,Qué categoria se ajusta mas 3 su activi-
clad cOmO cuentapropista?  =e8 CaEGoRlAs

Crangas/ Posn o
Traaoer no espacisicado g
Corurs s o0 pasona O
Ammeare O
TII0R0 QINCIZIND [
Profesionsl indopondens m
Ctros sutsnoros (m i

18, (Ademas de AR CAMEOORIS
roalizé alguna otra actividad o labor remu-
nerada o trabajo para familiares sin recibic

ningen page?
" HD: NO[Jemsasaran
18.1. L Cudi?
19. ; Cual es su relacion referida al trabajo?
Craro | Empleado D' PRsAAR|
Potror/ Empleador imy
Trabaja por so cuenta
Tratajedor snsaai [ preaseny

20. ,Qué catagoria 56 ajusta Mas A su activi-
dad como cuentaproplsta? i cuRGoRING)

Crangas’ Paon |
Trkapdor no especidizado e
Comerciante s personal DJ
yv— 0
Trataedx esecsizao [
Ctos autnonos m

18. e NOMIRAR | A% CXT GORIAS AEICADAS]
realizd alguna otrs activicad o labor remu-
nerada o trabajo para familiares sin recibir
ningén pago?

2 gy NO[Jepasaara
18.1, ;Cudl?

19. . Cual es su relacion referida al trabajo?
QObrero | Empleado D FasA AP
Patrtoy Empleator F
Tratiags por s cuenta

Tratsdorsnsaons [ Peesam

20 Qué categoria se ajusta més a su activi-
dad como cuentapropista?  L5E7 CUEGORIG

Changas/ Pain o
Traaador no especisicado .
Comereanta sn parsonal r
Awsan my
Ticapdor especiizada O
Ctros auténomos or

18 de A5 CANEQORIS
realizd alguna otra actividad o labor remu-
nerada o trabajo para Familiares sin rocibir
ningén pago?

ﬂDv NO[TJemwararan
18.1, (. Cua?

19. (Cual es su relacion referica al trabajo?
Covero | Empleado O preanrzy
Patron) Emploader g
Trabajs par = cuents (m
Trabajador sin salaio Dl PRLAAR2|

20. (Qué catagoria se ajusta MAs A su activi-
dad como cuentapropista?

ASEH CATRGORIAG)
Changas Pasn o
Trbapder no specidizade (]2
Comerciante sn parsonal g
Adesano i
Trtapdor espmcaizado [
 Profasions! independiee g
Clros slinomes o
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21. ¢ Cudl es su ambito de trabajo? 22 Incluyendo los sueldos, changss, jubils-
Estatal o ciones, pensiones, subsidios, planes socis-
Prveds Ck les, alguileres 0 algin otro tipo de entrada en
dinero, ;Ud. recibia alguna entrada en dinero
Cooparatal Ml O duranto el mes pasado?
Hogars Famaa r
pnpscnen o U “Dgguseee
23, ;Cuanto dinero recibid aproximadamente?
'A_ML_-‘
21. | Cudl es su ambvto de trabajo? 22 Inchuyendo los sueldos, changsas, jubila-
Estatal oy ciones, pensiones, subsidios, planes socia-
Prvady O les, alguileres o algin otro tipo de entrada an
dinaro, L Ud. recihid alguna entroda en dinero
Cooperatival Muua O durante el mes pasado?
Hogar! Famita (3 _—
- o SO el perane
23 ;Cuanto dinero mecibid aproximadaments?
21. ;Cusl o5 5u ambito de trabajo? 22 Inctuyando los susldos, changss, jubila-
Emsty O ciones, pensiones, subsidios, planes socia-
Prad D les, dlquilores o algin ofro tipo de entrada en
' dinero, o Ud, recibib alguna entrada en dinere
Cooperatvey/ Mung r durante el mes pasado?
Hogar! Fariia (0
si] e[ 18 BBOOLE WS
‘szwﬁm o Mvumau
23, iCuanto dinero recibié aproximadamente?
‘L_Am;_a
21. ;Cutil o8 su ambito de trabajo? 22. Inctuyando los sueldos, changas, jubila-
Esoty O ciones, pensiones, subisidios, planes socia-
P— D, les, alquileres o algin ofro tipo de entrada en
' dinero, (U4, recibid alguna ontrada en dinere
Coopatmt Muns [ durante el mes pasado?
Hogar/ Famiia. (. 1
Oropescaen o 0 “Dpmessee
23, (Cudinto dinero recibid aproximadaments?
[ TR
21. ;Cudl es su ambito de trabajo? 22 Incluyando los sueldos, changas, jubila-
Estata o ciones, persianes, subsidios, planes socia-
Privody: e les, alguileres o algln otro tipo de entrada en
. dinero, JUd. recind slguna entrada ea dinero
Cooperaiv Muwa [ durante et mes pasado?
Hogarf Faria o )
[ o U eO'gmsseees

23. ¢ Cudnto dinero recibid aproximadaments?
'v_lm‘l__'
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REQETRAR LA TOTALDAD DE MOREEDE LD2 REDENIOE ROR PLNES BOCIML ES Y BEQURD POR DESEVALED
TRAR TASETA DE INGRESOS NDVOUALES ROR GRUPO. SO0 A DUENES RO CONTESTEN ESPINTANEAMENTE LA PIY

24, 4En cudl de estos grupcs se ubica su entrada total de dinero recibido el mes pasado?
I Y I S I S L

B R S R R R R RS S S SRR

24, (En cudl de estos grupos se ubica su entrada total de dinero recibido el mes pasada?
=2 B 2 D DrEe o Do ee

B?Hm REGETRAR LA TOTALDAD DE WGAESOS cﬂummmwm SEGURD POR DESEWPLED
TRAR TARUETA DE NGRESDS NDVIDUALES POR GRUPO S0L0A DUVENES KD CONTESTEN ESPONTANEAMENTE LA P23}

24, ;En cusl de estos Qrupos s ubica su entrada tota! de dingro recibido ef mes pasado?
oo D000 DL0O O Do E

B R e A P S e o o

24, ¢ En cusl de estos grupos se ubica su entrada total de dinero recibide el mes pasado?
OO0 LDOD DY

REGETRAR LA TOTALDAD DE NOAESOR 0L LDS REDENDOE POR PLNES SOCALES Y SEGURD POR DESEVRLED
TREA TARE W 0 WORESCS NOVOURES FOR GRUPD. SOL0A CUENES WO CONTESTEM ESPONTANEAMEN TE Lt P2))

24, 4En cudl do estos grupcs se ubica su entrada total de dinero recibido ol mes pasado?
[ R S A Bl |
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25, ; Reallzd viajes derante el dia de ayer?
S msanran No[J manacan

26, ¢ Cudntos? |

PAGAMNOOULD TFIGEN Y TESTIN 05 VAEE 5165 NNOR I 40T

25, pRealizd viajes durante el dia de ayer?
thmAm wg: PSP

2. Cusetos?

25. s Reallzd viajes derante el dia de ayer?
st-su-a WD: PaSaAPTT]

26. ;Cudrfos? i

[PASAANODULD JRIGEN Y DESTING 0 WAJEE 3BT WIOR TE4MN0S

25, yRealizd viajes derante ol dia de ayer?
ST mesanran No[T]z mussare

26 Lcm ki)

FREAANCOULD ORIGEN ¥ DESTIN D6 WAES FIES NAYORDE 4400

15, ;Realiad viajos derants ol dia de ayer?
SDuluu-a IUD: pRsAARDY]

26. ;Cuantos? |

PRSAANGALL 0 MSEN Y CRSTING O VAR 5 £5 NAYON OF 40y
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27. ¢Por qué no realizo viajes en el dia de
fyer? REPETTA LIRS

Estivo anemo (I |
Taowwsieefrnce ]
No¥mad o
SNewwemupesvay 0[]
Trabag en e cas8 (m §
‘Eanofwradelaes 0 [
No bay ranspots (]
N by riepoe para dncaaciados. [

27, ¢Por qué no realizd viajes en el dia de
BYEr? REPRLTA WATFE

Esluvo e o
TaovcxisesFrca [
Novmad o
Nowwsmupsmvar [
Trabag en su cass D\
Emnomeadiye:s [
S B3y Vo (m |
Nohay ko para dacapeciedos [

27, yPor qué no realizo viajes en el dia de
BYeI? FEPWETA WL

Eshurvo anfarme o

REPSTA WATR]
S 0 :-mmm ]
TaowvmaioreyFrance [ ruoitosge [
No rRag Dl Mo 4o clises D!
Newoemropenvar 000 [ TMatespo
Trabaj en vu casa O No bavo nacesdad ds viga (|
R | W-EDI
o bay transood (m RECRIRAR LA NRTOT IR
- Nokay iinscods para Gacapacisds [ LIRS AR WO PO B S
&anun:umowa de
[RESPUESTA MILTRUE]
Eshwn oo o - el =
Taoveweredfance [ BT I
o vabag U No bao clases Dq
Netodmopeavdy [ Maltespa O
Trabap e wa casa o Mo v necestad de vigar (m
Emmofeadsives [ (Owomtepsscees [
No hay waspone Dv 1
- Nobay oo pars Giscacasitis. [ RN mmswessmsuee s
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VIAJE Kl

0
Hoger oo
Trap pugac e} 1
Aswnto laboral oo
Estdion fonce ersa) ] [
Estdios fotros bgares [0 [)*
Sk r
Compras (mm

l.ﬁeﬁndlvhp'_'t_n_‘.‘_u_;‘_:
3. (Cull fue la actividad de origen y destino de este viaje?

Por Gavor CescTacata 990 08 08 vees gue realed e i 4100 S0 radana e B Or ey p s & D03 I i Ok O 08 oy

2. Informado por Imtegrante n® |

P lows e tacads s on £ v gun e xre 4 00 de s atara o S de g g S & D0 3 e e ol che o by

3. ¢ Cuil fue ia actividad de origen y destine do este viaje?

2. Informado por isogrante n® 1

oD
Hogar &'&' o Ong Erscaromonpater
Trtapfugards) [ Famiia e ametmodreg s (O]
Asumo boral [ ' Desones yrecrsscida [ <[] :mljﬂ’
Estdosinsewsa) ][] Pesonar Termmgencsl ][] 5 Nomemtm celbogar
Est.dos olros bgaresy [ 5[] Irabusearampleo ][] - Owoisscnesy O
— ooy awmo:mo o *
Compras OO  costeo
P Lo gy € ks W 08 (% wiaos. o el wew L £ 00 B e O B O Gy p A & 0030 e 00f Oha O by
1.F0m¢0vl!h_‘1-__n_'..7n_-1k_x 2. Informado por imtegrante n”™ 1,
3. (Cu fue is actividad de origen y destine de este viaje?
0 0D oD
Hoges Ll CFLF DsBssommpse
Ttssqugcs)[FLJ  Fewi o smemtrodregaraige 1)
Aeunts lsbeed CPCY Tosonayinesson C1TT" v terors O
Estudios fondwcwsal [[]*[(]*  Pesoned Trbapunsond T[] 2 O mismmtn i beger
Estatos s g [ [ e (] (Oveescaney - (o
aes Oy ammod:mo Oe '
Compras OO0 ssvetcse
s Lvir COTAIE) IO08 OF VA0S 098 MEIT sere X 410 80 3 Waan e B3 08 ape ¢ 5 & 00 9 N 00l 149 00 Ny
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4. 4 Cul fue o lugar de origen do su viaje? [ covooneg

Posadas 1
Gampa - o
Candalaria b
s : )
Fuora oat Ds
Possies peraen s Prov de Mecones.
Powncade Comeres  []*
localdades de Pacaguay ’
- ResodeAmestna [

&1 Bere/ ey
42 Gale

LR -
4 e A

A8 Hee

4, ¢ Cudl fue ol lugar de origen do su viaje? peen careaonas

Posadas '

‘Gapa [

Candelais B!

4

Fuern el v Vnbpotra oe- (g
Posactas peren la Prov ¢ Mores

e M

Quas localid ades 6 Patagusy 7

- Reio de Ageing i

47 B Ohacny

47 Coe

4 g i paee.
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41 B/ D

43 Cobe
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5. 1 Cudl fue ol lugar de destino de su viaje? .o coveonig)

Fosstas '
Garups .
Canmens 1
Encarnacion (Parsguay) o

Fuera do A Mevoitans &0 D
Fosaden peo & |8 Prow o8 Wksooes

Provincia de Comentes D
Otas kcsidadas de Parsguey [
Reeto de Asgantng Or

£ b = praes

5 s

5. tCudl fue el lugar de destino de su viaje? | ;oo copenis)

Ovas lcabdades de Paraguay
Resto de Asperina Di

4 Euravie pae

65 4

8. ¢ Cuil fue o lugar de destine de su viaje? | == corconies)

Posades o
Canseony Cr

Ensarsacitn (Prsgusy) Cr
Fuar 63 Ao Merrolng 35 D’
Fosadas peo on n Prow ce Msones

Provincia de Comentes e
Otas locabdades de Pawageay [
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£ ESQIRa N P

65

5. (Cudl fue &l lugar de destino de s
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Fosadas pew o 6 Frow 0 Meones
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Resto e Aigentng )

U VERJRY (een coreniminy)

1 Raves Crgen

83 Anw

24 Ergara v e
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5. JCUAl fue &l lugar de desting de su VIsje? oo conbs)

Pusasas "

Gaups 2 H 51 Beve Oy
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6. (A qué hora salia del lugar de origen?

LIt )]
s vt

T. LA qué hora Bego a su destine?

S
s meats

8. ;Cudnto tiempo durd ol viaje, desde quo
salit del lugar de trigen y hasta que llegs ol
lugar de destine? Ll ot :

9. iCusantas veces por semana realiza este
misme viaje, en el mismo horario y del
misma modo?

—
B CONSETA EVEVTUALMENTE' CODSCAR CONV W,

10. En cusintas etapas realizo este viaje?

s

6. 44 quét hora salié del lugar de origen?

«,,‘.‘l.;,Jx. wadad

7. (A qui hora llego a su destine?
e

8. 4 Cuanto tieenpo durd ol viaje, desde que
salio del lugar de origen y hasta que llega al
lugar de destino? Ropduadiondend

L T

9. | Cusntas veces por semana realiza esie
mismo viaje, en el mismo herario y del
mismo modo? v

5 00N SETA EVENTUALMENTE" COORICAS CON W

10. (En cudintis etapas realizd este vinje?

—_—

6. 4A qut hara salia del lugar de origen?
[ S
L
7. (A qua hora llego a su destina?

W -
Yor wvie

8 ;Cuanto tiempo dura el viaje, desde que
salit dal lugar do origen y hasta que llego al
lugar de destino?

I
LT

9. {Cusintas veces por samana roaliza esto
mismo viaje, en el mismo horario y del
misma modo?

i
2 CONYESTA EVENTUALMENTE CODIMCAR CON

10, (En cuiinkis etapas realizd este viaje?

—_l

6. (A qud hora salid del lugar de origen?

L
Wi mevin

7. (A qué hora llego a su destine?

W T ']
S mavia

8 (Culnto tiampa durd 8l viaje, desde que
sallb del lugar de origen y hasta que llego 3l
lugar de destino? [ T

s meAn

9. ¢ Cudntas veces por semana realiza osto
mismo viaje, en ol mismo horario y del
mismo modo?

—i
2 GONTESTA TVENTUALMENST" CODFICAR G0N oy

10. 4En cudntas etapas realao este visje?
—_—

6 A quit hora salid del lugar de origen?

S N | S -
S meiie

7. (A qui hora Tlego a su destine?

S WS | .
W e

8. . Cuanto tempo dura el viaje, desde que
salio del lugar do origen y hasta que llego al
lugar de destino?

[ ST

9. JCusntas veces por semana realiza este
misma viaje, en ol mismo horario y del
mismo medo?

—
00N EITA EVENTUALMENTE" CODFICAR CON 9%

10. (En cudntas ctapas realzo este visje?
S
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14, JCusntas cuadras caming? W |
15, (Por qué mativo caming?

for cansbones 6e A3 (mj d dsitetwgoemboe [
- Pars o pager il O £l destre dal e es caran Cr
No barw dirwio para pagr (S Chos mofivor  DESCRER DI
! P 4

"WU’ 0 W 0% V. Amwwmmowwa?
Demora ko o Dampone (W Mﬂ&-muummm (L]
(Servickimgelar detranspoen . [ :

Le gustd caminar (my

14, ;Cuintas cuadras caming? Y

15. ,Por qué mativo caming?

Por casstones &9 saud (m] Mol dgekidiernaommexre [
‘Pwampigwiasn [ Fl dexiro del W0 & oran O
No tr dinero pars g (i Croemotos pessww 0 [+
‘Pemtamoylyes [ e ¢
Darmcea rauchs & ranspone O %}MWM;B. \F
T i N

La gusta caminar O

14, ;Cuantas cuadras caming? R |

15, (Por qué motivo caming?

Por casstores de sud (g Notwy dgortbinioetergomiers [
Pasmpsgeinds [ Eldestro del sye e covase O
No tere direio pars pigar gx Cums mowos  pseR DI
* Parada muy lsjos .

Dermora e o Dansgone (m %ﬁ?‘: 3{%‘5?&:@. Y
- Senvicho imegalar de anspore (mg

L# gusia caminar O

14, (Cuantas cuadeas caming? i

15. 4 Por qué motivo caming?

For cunstores 69 533 (m oty dgetaerrgenmsns [
Pranopagalaidfa 0 [ ) desiro del viojo ¢ carcans r
N2 tre Qran pars Digar (m Ctosmotvol  pesowsi 0O-
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Le gusta camnar U'

14, ,Cuantas cuadras camina? K

15. (Por qué mativo caming?
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=] SOLO PASAJEROS DE COLECTIVO, CHARTER, COMBI, BUS DE LA EMPRESA,
TRANSPORTE ESCOLAR O LANCHA COLECTIVA

<L
& n‘mwmmmﬁm 19, ¢ Cudntas cuadras camind daspués
— R BRI L de baar de este medio?
w
7. Quirtotiopocsport o medio? |, |
-
18] 18, ;Cudnio tiempo durd o viale
] en este medio? S e
<
>
16. (Cudintas cuadras caminG antes de subi 18, 4Cubntes cuadras caming dewnts
8 este medha? o0 oirram de bajar de este medio?
IT. LR B PO w0 e AR,
18. ; Cudnio tiempo durd of vige
en este mechio? b R
u‘mmmm«m 19, 4 Cuéntas cuadras uminom
2 oste meda? 5000 fuEus de D337 30 66 MO0 ?
17.Cuirotiampoespert cse medio? | |
18. ; Cudinto tiempo durd ol viaje . , ,
on este mediio ? CTTa——
16, ;Cuantas ammmmdam 10, s Cudintss cuadras camind aun—'-
2 oste medho? 00 au A e de bajar de este medio?
17. ¢ Culirto tirmpo espert et mexio? :
18. { Cuanio tiempo curd el vize : :
on este medio? T
ﬁgammmmum 10, 2Cudntss cuadras caming despids
a este medio? 10 de bajar de este madio? i

17, {Cuarto tiormpo espord e medio? ; .

18, ; Culmto tempo durd elvidje :
£n bate racio ?
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20, ¢ Por qué motivo caming?
Fara uagw osie medo de Tanspone

m ]
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cnml:daenhlannﬁyd D"’D"

‘MM" “D" D’ P e = 1 1t
No kne dners para cogar D cr ‘:b,*w“m“ gmgﬂgu
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Para bega al destro 0O
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20, ,Pov qué mativo caming? Actn Deus
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Parn o pagar tadla. ¥ O mﬁm oo
;:“m_.‘w g S: [P ————— I
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Evitar wanshendn Amj Qtros moes TEXALR bl B i
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20. ,Por qué mativo caming? Aot Do
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(et sy o) O 1wt delviai o6 cca 00
Dermom m.cho OO N S 6 .0 o FEOROG RSO0

 Servco s O O uwumdmemrmg"g"
Evat arsbondo 7 - Orros mowescicrie =L
s ! :
Para bega al destne 0
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ETAPA Kl

VIAJE Kl

21. 4 En que linea viaj?
2. (Cual fue b parada en donde subo al colectva?

o .

cren
Lox it

Rrwr Da
G y Wty

S T rnrm e

23 : Cudl fe la parada en donde hay del colective?

il S

3 [ ——
Fain wen
Morg™
Locastnd
Keed Chacrs
Cate ¥ S0

Wy Py praors

21. ;En qué linea viap?
4. (Cualfue 2 parada en donda subio al colectva ?

L .

wanm

Lacakdad

dorwr Dhacts
30y My

o woar

23 Cudl fue la parada en donde bajd del colectivo?
SO0 PIRAEL
CRORR

e
Lovaiomd
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Cide 1 2

MO BN T

21, 1 En que linea viajp?
2. | Cusifue ba parads en donde subo al colecthvo?

L .

N Duaca
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Mo Expruris st

23 (Cuil fe |a parada o donds apd del colective?
R
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Gty

ey fepaa e preTn

21, | En qub linea viald?

2., Cusal fue b parada en dorde subio al colectva?
SO SEAR
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Horder
LaN
Rorv [raery
Colle y Wty

= trre s

23, ; Codl fLe la parada en donde ba del colactive?
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bataallh =Tl
Moty
Loedst
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Catn 13

W b v s

21. L En qué linea viaja?
2. ;Cual fue b parada on dords subo al colectv?

mw*

Awwe Duwis
30y War3

o b s
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e .
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24, ;Qua tipo de boleto uso?

* No pagé boleio ar
Coos O
TRIRER ‘
25, ,Cuinte pagb por este baleto?
S
5&';3’“"' R S AS s
D4y 3 TERE % ANOS OMAS)

Heono o2 tceea adad (ubiadis y pansionsos] []°
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o ‘

25 ,Cuanto pagh por este boleto?
S i
o

(ERESem MDA,

D S TERE S 08 OMAS|
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O o
D‘ FeiIRER
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ETAPA K

VIAJE Kl

SOLO AUTOMOVIL, MOTO, CICLOMOTOR, BICICLETA, TAXI'Y REMIS

%, (Cuantas cuadras caming antes de subr
8 oste medha? 1000 T T

27.(,03!:“:;-0"-5:7,'

28. ; Cudnio empo durd &l vise
en este medio?

[ SEOTES |
()

20, ; Cuantas cuadras caming Qnm
de bajar de este medio?

2. ;Cuantas cuadras caming antgs de subir
 este rieda? oo o e

IT. A w0 B 1 R S0 G TR L

e Tews

28. ; Cudnio iempo durd of vise

en este meciio? T

29, ) Cubntas cuadras caming dewua
de bajar de este medio?

Kcawhonhsmmdoah
0 688 medio? =000 rurTam

1. ¢ Cuarto armpo espend este medko? {

28 ; Cudnto tempo durd of viae ; : ;
en este mechio? o e

29. ¢ Cudntas cuadras caming usm
de bagar de esle mudio?

,,Cwuandmczv&\omdom
3 este medo? 500 FyETas

1. ¢ Cuarto fiorpo espent este medic? L

8. ; Cuanto tlempo durd &l vixe i
an esto meci ?

29, ; Cuéntas cuadras caming dnm
de bajar de este medio?

L&mummmd-m
aeste medo? <o 0 sy stae

4. Lurtoiopomspat semedc? |

we  Tauts

28. ; Cudeto tiempo chard ol viaje
on este medio? R

29, ) Cudntas cuadras camind aospuk
de bajar de este medio?
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30. Por qué motivo caming?
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SOLO CONDUCTORES DE AUTOMOVIL, MOTO, CICLOMOTOR Y BICICLETA

3. jUsiizo estacionamiento en desting? 32, Tipo de estacionamiaato finsl
S D "JD-' De l2 sogeesa
w OF rlu'A a Al r:'.- wsﬁhnm
@ piddca con lerjets
s 00 eRACIMTIEND CON COBD
Resoneia
D8 sty

ETAPA Kl

oooono

.

VIAJE Kl

31. JUtlizd estacionamiento en desting? 32. Tipo de estacionamiento finsl
sy N[ {e 12 egeesa
s Vi piiblica sia costo
v bl con bejeta
Paya do estaooramienio con (osko
Resdencial
Q08 ey

nooooa

+

3. | Utlizd estacionamiento en desting? 32, Tipo de estacionamiento final
De lamgeesa

Ve plibdca sia costo

Via piibica con tmjets

Flays oo eacoravini con sk
Resdecid

CWDE pesstinn

aooaooo

31, Uizd estacionamiento on desting? 32. Tipo de estacionamiento final
S D HOD? Do |3 osgmesa

Va plibica sis costo

Va pliiblcs con tnjeta

Pays e oacoramien con tos

Resdencial

QUos plschum

oooooo

¢

3 Unlizo estacionamiento en desting? 32. Tipo de estacicnamiento final
De |2 eoxpresa

Va piiblica sia cost

Va plibica con tejeta

Paga Oe ectasoramini oo (080
Resdencid

oo pescreny

0230000

315



33, Tipo de tarifa de estacicaamiento
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A continuacion, le realizaré una breve con-
sulta acerca de su opmica sobre al sistema
do transporte actual en of Area Metropotana
de Posaclas, compuesta por los menicipios
de Posacias, Garupd y Candelara.

1. {Ud. considera que el Transporte Intagra-
do Misionero (TIM) es Muy bueno, Busno,
Regular, Malo o Muy malo?

Moy bueno B Valo
Baero ’ Wy mak
Aaguiar ’ NSING

2. ;Ud. consldera que o resto de las lineas

de colectivo de ks ciudad son Muy busaas,

Bucnas, Regulares, Malkss o Muy malas?
wyness [ (Mss B
Buows ’ Muy malss d
Reguans : NG/NC o~

3. ¢ Es Ud, usuario frecuants de alguna linea
de colectivos on la Cludad de Posadas? (o
menes 1 ver por semana)

S morany ey

A continuacion, ke realizare una breve com.
sulta acerca de su apinita sobre o sistema
de transporte actual en of Area Metropolitana
de Posadas, compussta por los municipios
de Posadas, Barupé y Candelaria.

1. (Ud considera que el Transporte Integra-
do Misionero (TiM) es Muy beeno, Bueno,
Regular, Malo o Muy malo?

My bueno ' Wag
Bwno I Wuy mac
Roguer i NSINC

2. ¢Ud. considera que o resto de las linsas
de colectivo de ki ciudad son Muy busnas,

Buenas, Regulares, Malas o Muy malas?
Mgy boeaas : Mais "
Bugws . Muy matas .
Higures > NSINC \d

3. ¢Es Ud, usuario frecuente de alguna linea
de coloctivos on la Cludad de Posadas? (ol
menas 1 vez por semana)

St mmerans wWo)

A continuacion, le realizaré una breve com.
sulta scerca de su opmica sobre ol sistema
de transporte actusl en o Ares Metropolitans
de Posadas, compuesta por los meniciplos
de Posadas, Garupd y Cancelara.

1. (Ud considera quo ol Transperte Integra-
do Misionero (TIM) es Muy bueno, Bueno,
Regular, Malo o Muy maio?
Moy bueno . M
Baons ’ Wuy maic
Reguar y NE/NC

2. ¢Ud. considera que of resto do las lineas
de coloctivo de ki ciudad son Muy buenas,
Buenas, Regulares, Malss o Muy malas?
Mey bueaas 1 Mades 0
Buows 2 Meymas [
Roguaes ) NSINC 0=

3. ¢Es Ud. usuario frecuente de alguna linea
de colectivos en la Cludad de Posadas? (o
manes 1 vez por semana)

SDv sAAr S qu:

A continuncion, e realizaré una breve con.
sulla scerca de su opinita sobre of sistema
de transporte actual en of Ares Melropoitans
de Posacas, compuesta por los municiplos
de Posadas, Garupd y Candelara.

1. (Ud considera que ol Transporte Integra-
to Misionero (TIM) es Muy buene, Bueno,
Regular, Malo ¢ Muy malo?

Mybune [ Maig

Bwm (5 Wy mae

Hoguar (m NSINC

2. 4Ud, considera que of resto de las lineas
do colectivo de ks ciudad son Muy buenas,
Buenis, Regulares, Malas o Muy malas?

Mey tuenas J Malas (Y
Buesss ¢ Meymass [
Regulaes } N/NC 0=

3. ¢ Es Ud., usuario frecuants de alguna linea
de colectivos en la Ciudad de Posadas? (al
manos 1 vez por semana)

sD- EAArY mt

A continuacion, le realizaré una breve com
sulla acerca de su apnita sobre el sistema
de transporte actual en & Area Metropoitana
de Posaclas, compuesia por los muenicipios
de Posadas, Garupd y Candelaria,

1. (Ud considera que el Transporte Intagra-
du Mistonero (TIM) es Muy bueno, Bueno,
Reguiar, Malo o Muy malo?

My busno I Naso .
Satn ? Wuy o
Reguisr p NG NG d

2. ¢ Ud, congiders que of resto de las lineas
de colectivo de ls ciudad son Muy buenas,
Buonis, Regulares, Maiss o Muy malas?

Mey bueass ' Msiss o
Buesns : Mey maiss "
Reguares ) NSINC \d

3, (E2 Ud. usuario fracuente de 2iguna linsa
e colectivos en |z Cludad de Posadas? (3l
manos 1 vaz por semana)

$Dv FREAARY KD:
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& JPorque no suele realizar visjes en transporte publico?

5 (Podna indicamos en una escala de 1.2 10, doade 10 es &l mayor valor y 1 el valor mas bajy, su opirkon sobre el transporte de colectives on la
Ciudad de Posadas?

1 Seguiited dwars: ol vee —— 6, 108 ColECHNE Pasan BEguIS0. bl
2 Limpieza de lem undiades TR 7.k szbe |as fro ¥ oo L1
3 Espeek y somedidad 9o &8 5 sdad et B Tmpn 06 &390 6N k6 trarsorios. (B
4 Tesk y sbmnciin del condvelor —t 8. Accesibidad © dR2aNCK DOF3 LOMIr & CORSIVG et
5 Forwa de conduceicn de ios vehicuos (T 10 Seguridad en s paradas (I

4 4Por qué no suele realizar viajes en transporte publico?

5 4Podna indicamos en una escala de 12 10, donde 10 es el mayor valor y 1 el valor mas baja, su opinion sobre el transporte de coloctivos on |3
Ciudad do Posadas?

1 Sogunied duads o vae P c.l-mnn k)
imnnm — paion by L
3 Espeio y d dentyo de ios urad i L“um-m —
4 Teno y stmncin éa cosducior i) 8 Accesbildad o distancis peea fomar o colecive i
5 Formade conduceiin de s vehicuos (S 10 Segurdad en 83 paraces. i

4 ;Por qué no sugle realizar viajes en transporte publico?

5 jPodna indicamos en una escala de 1.2 10, donde 10 es &l rayor valor y 1 el valor mas bajo, su opinson sobre el transporte de colectivos en la
Clucad de Posadas?

1. Seounidad duwans & vae N 6. Lod colsctvon pasan seguido (a8
- 2. Lisnpiezn de fos undades e 7. wiormaoen scbe s frocusnc@s v seoomicos 3in =
3 ESgch y comoddad D60 &9 85 sndates (A l-mmn-nnn-m : —
& TEE0 y Sencin def conucior ke b o pera fomer o 1
& Forma da conduccicn de os vehioubos T 'twnhm '

4 4Porqué no suele reallzar viajes en transporte publico?

5 Podnia indicamos en una escala de 12 10, doade 10 es &l mayor valor y 1 &l valor mas bajo, su opinidn sobre el transporte de calactivos en la
Cludad de Posadas?

1. Seguiided dwants o vae il 6. Liw oolechivon pasin seguidy. )
2. Limpiazn de fos unidades. L1 7. ke sebre 1 e ' i)
3 Espock y comedidad c0no ¢4 63 endades —t »Lwnmu-m )
A Tewo y stencién del condecion Sl L para tomar Rl W
& Forma de aonduccién de ks vehicuos —t Im-h )

4 iPor qué no suele realizar viajes en transporte publico?

5 ¢Podna indicamos en una escala de 12 10, donde 10 es el mayor valor y 1 el valor mas baja, su opinian scbre el trans porte de calpctivos on la
Cludad de Posadas?

1. Seuns duanks ol vae el 6. LOS CoRCIoS Pasan Segue0 i
2 Uempiezs o6 Jas unciades it 7. Wlotmackn scbie lis fre 8 ¢ ST (-
3 Espociny cerro ¢a o2 und —t 8. Tiermpo de espera en ks transbardos i
& Teato y atoncién dof condector L ' 9. Acceabidac © BFANca PO 10mar o colbeive '
5 Foma da conduceitn de los vehisuos T 0 Seguided en s paraces )
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