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RESUMO

Diferentemente da préatica internacional, em muitas cidades brasileiras o trem é subutilizado, operando em
corredores viarios congestionados e concorrendo com muitas linhas de Onibus. Este artigo apresenta
categorias de usuarios do trem estabelecidas de acordo com o grau de fidelidade perante outra modalidade
de transporte publico, o dnibus. Determina também a propor¢do de usuarios por categoria, bem como as
razdes e 0s motivos de suas escolhas em permanecer ou ndo a utilizar o trem, considerando ainda os
atributos mais frequentes como justificativa. Esta pesquisa se caracteriza pela natureza exploratéria e se
baseia na técnica de Jensen (1999), que foi adaptada ao sistema ferroviario. Aplicada no Ramal de Santa
Cruz, no Rio de Janeiro, considera investimentos previstos para resgatar a importancia estruturadora dessa
modalidade. Os resultados sugerem priorizar medidas para melhorar o conforto e a acessibilidade, bem
como para preservar a rapidez, a fim de ndo se perderem os usuérios habituais.

ABSTRACT

Unlike international practice, in many Brazilian cities the train is underused, operating in congested road
corridors and competing with many bus lines. This article presents categories of users of the train set in
accordance with the degree of loyalty towards another mode of public transport, the bus. It also
determines the proportion of users by category, as well as the reasons of your choices to use or not to use
the train, also considering the attributes most frequently as justification. This research is characterized by
your exploratory nature and is based on the technique of Jensen (1999), which is adapted to the rail
system. Applied in Santa Cruz railroad, in Rio de Janeiro, considers investments to restore the importance
for structuring this modality. The results suggest prioritizing measures to improve the comfort and the
accessibility, as well as to preserve the speed in order not to lose habitual users.

1. INTRODUCAO

No contexto brasileiro, a parcela de usuérios que utiliza o trem é muito baixa, se
comparada aos padrdes internacionais e ao que se espera de sistemas de alta capacidade
(ANTP, 2010). Consequentemente, em muitas cidades brasileiras, os ramais sé&o
subutilizados (LARA et al., 2007) e operam ao lado de corredores viarios saturados com
linhas de Gnibus concorrentes ndo conectadas, o que configura a falta de integragéo.

Cresce entdo a insatisfacdo dos usuarios que necessitam dos trens para realizar suas
atividades e acabam por buscar alternativas de transportes. O que fortalece e aumenta a
dependéncia pelo uso do 6nibus, mesmo em condi¢ces em que ndo costuma ser a
modalidade mais indicada, como em corredores com alta demanda e longas viagens.

A fim de se mudar esse quadro, é importante conhecer 0 montante de usuarios propenso
a se transferir do trem para o dnibus, assim como as razdes e 0s motivos dessa escolha,
considerando ainda os atributos mais frequentes como justificativa.

A técnica de Jensen (1999) se apresenta como uma ferramenta importante porque
contribui para categorizar e identificar os grupos mais sensiveis a mudanga e assim
determinar o contingente de usuarios do 6nibus potencialmente sensivel a transferéncia
modal para o trem, de acordo com o grau de fidelidade.

Neste artigo, as categorias foram construidas de forma similar, embora adaptadas a
realidade e ao contexto estudado, a partir de pesquisa exploratéria aplicada aos usuarios
do trem que tém os 6nibus como opcao de escolha.
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2. O SISTEMA SOBRE TRILHOS

2.1. Uma breve revisdo bibliografica — medidas de revitalizacéo do trem no Brasil
A crescente demanda de viagens fez com que a ferrovia, por suas caracteristicas
operacionais e sua alta capacidade, se tornasse uma opcao de transporte indicada para
atender a grandes contingentes de passageiros e viagens de maior extensdo (PORTAL
SAO FRANCISCO, 2012). A experiéncia internacional mostra que este é um sistema de
transporte de passageiros confiavel e de qualidade e possui grande potencial de
desenvolvimento regional e de geracdo de empregos, em particular nas cidades de maior
porte e nos corredores mais carregados (COUTINHO, 2010; PEREIRA, 2010).

No cenério internacional, nota-se que a implantacdo de conceitos provenientes dos
procedimentos do Transit Oriented Development (TOD) promove o desenvolvimento
sustentavel, considerando que o trem e a presenca das estacbes reunem condicdes
favoréveis a esse tipo de ambiente, incentivando o uso misto do solo e a alta densidade
(GONGALVES, 2006; VTPI, 2006; ARRINGTON e CERVERO, 2008; FDOT, 2009;
GUSTAFSON, 2009; CTOD, 2011; FDTO-DCA, 2011; PALOMBO e KUBY, 2011).

Sabe-se que metrépoles de diferentes paises que utilizam o modo ferroviario como uma
alternativa estruturadora do sistema de transportes provam que essa concepgao
representa um exemplo de sucesso, independente de seu contexto econdmico e social.

No Brasil, 0 que se observa, no geral, é que as intervengdes em transportes ocorreram de
forma pontual, atendendo a pressdes dos grupos mais influentes e segundo horizontes de
longo prazo. Dessa forma, o sistema de transportes ndo foi estruturado para integrar as
diferentes modalidades e os equipamentos urbanos (GONCALVES et al., 2003).

Os sistemas metroferroviarios vém operando em onze regides metropolitanas brasileiras
(Porto Alegre, Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Salvador, Recife, Fortaleza,
Brasilia, Natal, Jodo Pessoa e Maceid) com uma malha ferroviaria de 1.237 km e
metroviaria de 227 km, totalizando 1.464 km (GODEIRO, 2012). No entanto, ndo
desempenham um papel estruturador, integrado e autossustentavel.

Seria desejavel que o sistema de transportes estivesse inserido em um plano de
reordenacdo urbana, no qual fossem destacadas a distribuicdo modal e a racionalidade
na ocupacao dos equipamentos urbanos (GONCALVES et al., 2003).

A Cidade de Curitiba é um exemplo de um sistema bem planejado de transporte no
Brasil, cuja populacdo é de 1.587.315 habitantes (IPPUC, 2010). Seu desenvolvimento
urbano vem se criando com base em um sistema de 6nibus integrados (RIT — Rede
Integrada de Transporte). Um sistema que serviu de inspiragdo para outros sistemas
semelhantes implantados em Bogota e Los Angeles e para sistemas futuros na Cidade
do Panama, Guatemala e Cidade do México.

Acrescente-se que 0s onibus vém perdendo passageiros NTU (2006), em particular nas
classes A e B (renda mensal superior a R$ 4.800,00), para os automdveis e ndo para as
modalidades de maior produtividade social, como os trens e metrd, o que confirma a
falta de integracdo em todas as escalas do sistema de transportes.

No inicio do século, a existéncia das ferrovias era de extrema importancia para o
escoamento das mercadorias, por serem elas muito volumosas e pesadas para o
transporte ndo mecanizado, porém, com o passar dos anos, houve uma reducdo
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consideravel nos investimentos em manutencéo e tecnologias novas, como também no
apoio para que as empresas viessem a utilizar esse meio de transporte. O que € um
desperdicio, ja que as ferrovias possuem capacidade e velocidade que, se exploradas
corretamente, facilitariam os transportes e a logistica, beneficiando diretamente quem as
utiliza (PIEPER e MAUCH PALMEIRA, 2007).

Atualmente no Rio de Janeiro, algumas intervencdes estdo propostas com vistas a
melhoria dos servicos de transportes urbanos. A intencdo é recuperar o papel de
modalidade estruturadora da ferrovia, aumentando a capacidade de 596 mil pra
1.200.000 (um milhdo e duzentos mil) passageiros/dia em funcdo da Copa do Mundo de
2014 e dos Jogos Olimpicos de 2016. O que ird beneficiar a populacdo estimada de 10,2
milhdes de habitantes e 19 municipios (PET II, 2011).

2.2. O caso do Rio de Janeiro e 0 Ramal de Santa Cruz

A partir da década de 1990, observa-se um crescimento acelerado do numero de
veiculos no municipio do Rio de Janeiro. A frota total de veiculos ativos, em um
periodo de 17 anos, mais do que duplicou, de 980.361 em 1994 para 2.489.377 em 2011
(ARMAZEM DOS DADOS, 2011), refletindo negativamente na circulagao viaria.

Por ano, somam-se a esse numero 58.000 veiculos e diariamente ha aproximadamente
160 novos veiculos (dentre carros, caminhdes, motos e vans) em circulacdo na cidade
(SA, 2007). Ou seja, 0s congestionamentos tendem a piorar, promovendo menor
qualidade de vida aos passageiros e motoristas, poluindo o ar, provocando acidentes e
causando sérios danos a economia.

Além disto, o sistema de transportes na cidade se estrutura basicamente na modalidade
rodoviaria, tendo os automoveis particulares a maior participagcdo, em seguida 6nibus,
vans e taxis. Uma situacdo que contribui para transformar o transito de uma cidade em
um quadro desordenado (SA, 2007).

E uma tendéncia da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro realizar viagens de longa
distancia entre trabalho e residéncia (IPEA, 2011). Devido a falta de investimentos no
sistema ferroviario, a RMRJ perdeu a configuracdo urbana promovida pelo trem. No
entanto, apresenta uma malha ferroviaria com 225 km de extens&o, ligando o centro do
municipio sede a municipios situados na periferia e cobrindo uma area de influéncia que
atinge aproximadamente 45% da populacdo. Embora ja tenha transportado
aproximadamente 1 milhdo de passageiros/dia, atualmente a média ¢ de 596.000,
refletindo apenas 3% do total de viagens motorizadas (GONCALVES et al., 2012).

O corredor Santa Cruz-Central foi escolhido por ser um dos dois ramais de trens
urbanos do municipio do Rio de Janeiro mais importantes e com enorme potencial de
expansdo. Além de se concentrar em uma regido que ainda possui grande expectativa de
crescimento populacional, é longo, com 54,77 km de extensdo (SUPERVIA, 2009), e se
pode conhecer a dinamica dos deslocamentos realizados no corredor através da
observacao de pesquisas de origem/destino (OD). Possui estacGes dentro do municipio
do Rio de Janeiro e existem ambos os modos de transporte (6nibus e trem) como op¢oes
de escolhas aos usuarios, justificando ser o ambiente propicio a proposta deste trabalho.

Constitui-se por dois ramais: Deodoro-Santa Cruz e Deodoro-Central. O primeiro
contempla 17 estacOes (32,71 km de extensdo); o segundo abrange 18 estacGes (22,06
km de extensdo). Totalizam 35 estacGes, com populacdo da &rea de influéncia de
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: aproximadamente 2 milhdes de pessoas (IBGE, 2010). Ha um artigo que apresenta a

caracterizacdo do ramal estudado (CARDOSO et al.

, 2010).
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Figura 1: EstacOes contempladas para estudo

O modo ferroviario vem sendo subutilizado nesse corredor enquanto que o modo
rodoviario se apresenta cada vez mais congestionado, caracterizando uma concorréncia
indevida, confirmada pelo nimero de linhas de dnibus que operam no corredor. Ou seja,
sdo consideradas 64 linhas como concorrentes e que estdo de acordo com o critério
estabelecido em Cardoso et al. (2009).

Diante disso, € necessario criar condi¢fes para a integracdo e para 0 aumento da
demanda sem perder 0s usuarios que sdo usuais. Por isso, deve-se investigar o usuario
do trem e sua disposi¢cdo a mudar (pesquisa exploratdria).

3. O PROCEDIMENTO ADOTADO

O procedimento (Figura 2) possui natureza exploratoria. Sua finalidade é definir se ha
predisposicdo de mudanca dos usuarios do trem para os énibus e também o perfil desses
segmentos. Portanto, com base no método de Jensen (1999), determinar as categorias de
usudrios sensiveis a mudanca e também a quantidade desses usuarios.

Ao definir a propensdo a mudanca que o usuario apresenta, considerando Jensen (1999)
e suas categorias de pesquisa, foram criadas trés categorias de usuarios (CARDOSO et
al., 2009) que se adaptam ao caso do 6nibus e ao caso do trem: Usuario Cativo, Usuario
Tradicional e Usuario Seletivo.
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Jensen (1999) Definicdo da Propensdo a Mudancga dos Usuarios do Trem e Cardoso et al.
Categorizacéo (2009)
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Figura 2: Procedimento Metodolégico da Pesquisa

A partir dessas categorias, foi realizada a pesquisa exploratéria, a fim de identificar e
classificar os segmentos de usuarios mais propensos a transferéncia modal, vinculados
as categorias apresentadas. Tal pesquisa contou com entrevistas aos usuarios do trem do
Ramal de Santa Cruz, localizado na Cidade do Rio de Janeiro. Para tal, foi desenvolvido
um questionario, abordando itens que pudessem definir o perfil dos usuarios e outras
questdes pertinentes a propensdo a mudanca.

De posse das entrevistas, os dados obtidos foram analisados com vistas a selecionar o0s
segmentos mais sensiveis a mudanca. A partir da consulta aos segmentos de usuarios
mais sensiveis a transferéncia modal, foram identificados quais atributos expressam a
percepcao desses USUArios e sua propensao a mudanca.

3.1. Técnica de Jensen

A pesquisa desenvolvida por Jensen (1999) se destacou neste trabalho pela
originalidade e capacidade de adaptacdo das caracteristicas centrais a outras pesquisas.
A técnica de Jensen (1999) apresenta uma abordagem socioldgica de carater qualitativo
cujo foco esta no comportamento das pessoas em relacdao ao papel do transporte em suas
vidas e se concentra na percepc¢do e nas explicacdes das atitudes fornecidas pelo préprio
individuo. Ou seja, a compreensdo do comportamento das pessoas no que diz respeito
ao papel e a dependéncia dos transportes nas suas atividades diarias.

Jensen (1999) categoriza os usuérios em um escore que identifica o grau de dependéncia
do usuéario de outros modais em 6 categorias: apaixonado pelo carro; usuario de todo
dia; usuario somente para lazer; apaixonado pelo transporte publico; usuario do
transporte publico por conveniéncia; usuario do transporte pablico por necessidade.

Por meio de revisdo bibliografica, observou-se que a metodologia desenvolvida por
Jensen (1999) tem sido bastante citada na base de dados Scopus
(http://www.scopus.com/). Constata-se que € comum somente referenciar a pesquisa de
Jensen (1999), enfatizando-a como um exemplo de sucesso em estudos voltados para o
gerenciamento da mobilidade e em estudos que abordam o comportamento das pessoas
guanto ao transporte em suas atividades didrias. Além disso, sua técnica € citada em
estudos que abordam a percepc¢édo das pessoas sobre a qualidade de servico do transporte
publico, os motivos para se usar o carro particular, os beneficios psicossociais
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associados ao uso do carro e em pesquisas que contemplam a transferéncia modal do
automovel particular para o uso de bicicletas. E também quando se investiga a
satisfagdo do passageiro quanto ao papel do transporte publico em suas vidas.

3.2. Procedimento de Cardoso et al. (2009)

A escala proposta por Cardoso et al. (2009), com foco no transporte publico, contempla
trés categorias — Cativo, Tradicional e Seletivo — que se relacionam com a natureza da
viagem e com o perfil socioecondmico. Uma tabela com as categorias (Cativo, Seletivo
e Tradicional) foi apresentada aos usuarios de cada modalidade durante a entrevista
(Tabela 1). O usuario era convidado a se inserir diante das categorias apresentadas com
a ajuda do pesquisador por meio da pergunta: “Em que categoria vocé se insere?”).

Tabela 1: Categorias dos usuarios do trem
Categorias de usuarios do trem

N&o dispbe de economias para obter um carro ou o énibus ndo é uma alternativa
de transporte.
- Representar pessoas que sdo incapazes de dirigir; estdo em desvantagem (idosos)
7y Usuario oy nao possuem licenca.
Cativo Em alguns casos, pode até ter a licenca, mas opta por ndo mais dirigir.
Pode abranger idosos (gratuidade), pessoas que ndo sabem dirigir ou pessoas que
ndo querem aprender, pois ndo se sentem a vontade ou com disposic¢ao para tanto
(seguranca).
Conhece as alternativas, mas ndo pode mudar. Possivelmente ndo tem um carro.
1B Usuario O 06nibus é uma opcdo, mas ndo quer usar. Talvez ndo o utilize porque passa
Tradicional lotado, transita em vias congestionadas, demora mais, ndo passa perto, tem que
pegar dois 6nibus, ou a integracdo ndo € interessante.

Escolhe o trem por se ajustar as suas necessidades de transporte.
- Utiliza-o ndo s6 como transporte, mas uma finalidade deste, que é uma
1C Usuario  caracteristica importante do transporte piblico: o lazer (compras e outros).
Seletivo Esse usuario pode ter um carro, mas ndo 0 usa sempre, ou N30 O Usa em pequenas
distancias.
Usa qualquer modo de transporte, de acordo com sua origem e destino.

4. CONSULTA AOS USUARIOS E APRESENTACAO DOS RESULTADOS
Nesta pesquisa, a suscetibilidade de o usuario optar por um modo de transporte é
contemplada também por categoria de usuérios, conforme andlise socioldgica realizada
na Dinamarca por Jensen (1999). As categorias foram construidas de forma similar,
embora adaptadas a realidade e ao contexto estudado (trem e 6nibus) a fim de se
compreender a quantidade de usuarios em cada uma dessas categorias a fim de
determinar o contingente de pessoas potencialmente sensiveis a mudanca para o trem,
justificando ou ndo a realizacdo de um segundo levantamento mais abrangente.

A pesquisa exploratéria contou com entrevistas aos usuérios. Os questionarios
abordaram itens que definiam seu perfil (faixa etéria, nivel socioeconémico, grau de
instrucdo, posse de automoveis e outros) e questdes pertinentes a propensdo a mudanca.

O tamanho da amostra foi de 120 entrevistas, maior do que o considerado por Jensen
(1999), que contemplou 30 usuarios na pesquisa qualitativa, foco de interesse desta
pesquisa, se preocupou em categorizar 0s usuarios em um escore que identificava o grau
de dependéncia do usuério de outros modais.

Os questionarios foram aplicados em campo aos usuarios do trem dois dias diferentes.
Optou-se por se realizar a entrevista na estacdo Central da Supervia, localizada no
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“Centro da Cidade do Rio de Janeiro, porque tem o maior contingente de passageiros,
127.081 (concentrando mais de 20 % do movimento total), oriundos das diferentes
estacoes do ramal (SUPERVIA, 2009).

Os horérios pesquisados correspondem aos seguintes intervalos: pico da manha (07 as
09h), entre-picos (12 as 14h) e pico da tarde (17 as 19h). Dos 120 entrevistados, 65%
estavam embarcando no momento da entrevista, sendo 52,10% mulheres e 57%
moradores da Zona Oeste, que se caracterizam por seus deslocamentos de média e longa
distancias (viagem superior a 15 km).

5. ANALISE DOS RESULTADOS

No que diz respeito as categorias de usuérios do trem (Cativo, Tradicional e Seletivo),
pretende-se atrair novos passageiros, assim como manter e satisfazer os habituais. Neste
sentido, é recomendavel conhecer o perfil socioeconémico também do usuario do trem
referente a cada categoria que expressa a sua propensdo a mudanca. Para isso e de forma
expedita, considerou-se que quanto maior a média percentual, maior o nivel de
predominancia de uma caracteristica presente na categoria em andlise. Esses resultados
séo apresentados sucintamente na Tabela 2.

Tabela 2: Resultados da anélise entre a média percentual da amostra e os percentuais
das categorias dos usuarios do trem

CATIVO TRADICIONAL SELETIVO
SEXO Feminino (*) Masculino (*) Masculino (*)
) 16-24 (*) <15 (*)
FAIXA ETARIA 35-49 (*) 25-34 (*) 16-24 (*)
>65 (***) 50 a 64 (*)
<1 (***) la2(**) 2a5(*)
RENDA 5210 (*¥) 2a5 (%) 5210 (%)
~ 1° grau (**) 1° grau (**) G (20
INSTRUCAO 20 grau (**) P6s-graduacio (***) Superior (*)
- Zona Norte (*) Zona Oeste (*) -
RESIDENCIA Zona Oeste (*) Baixada (*) Zona Norte (*)
Estudo (**)
. Kk
PROPOSITO Ig:ég; ((***)) Trabalho (**) Compras (*)
Visita (**)

Legenda: (*) levemente predominante; (**) moderado; (***) predominante.

Nas categorias “Tradicional” e “Seletivo”, predominam os homens como usuarios,
embora levemente. Por sua vez, na categoria “Cativo”, a amostra é feminina.

Em relacdo a idade, observa-se em “Cativo” que a faixa predominante ¢ “>65". Em
“Tradicional", “25/34” apresenta predominancia. Ja a categoria “Seletivo” expressa leve
predominancia nas faixas “<15”, “16/24” ¢ “50/64”. Observa-se, portanto, que as faixas
etarias se distribuem diferentemente pelas categorias.

Quanto a renda, observa-se em “Cativo” predominancia na faixa “<1” ¢ moderado na
“5/10”. Na categoria “Tradicional”, a faixa “1 a 2” € moderada. Em “Seletivo”, as faixas
“2a5”e“5al0” se apresentam levemente predominantes. Os “sem rendimento” ndo
expressam participacao nas categorias.

Sobre o nivel de instrugdo, a categoria “Cativo” enuncia moderadamente tanto o 1° grau
quanto o 2° grau. Em “Tradicional”, o nivel Pds-graduacdo se expressa com
predominancia. Na “Seletivo”, € o Superior que se apresenta levemente predominante.
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Em relacdo ao local de residéncia, a categoria “Cativo” apresenta leve predominancia na

Zona Norte e na Zona Oeste. A “Tradicional” se distribui com leve predominancia entre
Zona QOeste e Baixada. E a “Seletivo” apresenta a Zona Norte com leve predominancia.

Por fim, quanto ao motivo da viagem, em “Cativo”, lazer e satide sdo predominantes.
Na categoria “Tradicional”, o trabalho ¢ moderadamente predominante. Na “Seletivo”,
estudo e visita expressam moderada predominancia.

A fim de conhecer qual parcela de usuérios tem predisposi¢do a mudar, foi elaborada a
Tabela 3. Cabe destacar que a categoria Cativo compreende aqueles usuarios que nédo
tém intenc&o de trocar seu modo de transporte. Por outro lado, as categorias Tradicional
e Seletivo expressam usuarios com predisposicdo, embora a ultima seja mais resistente,
porque condiciona sua transferéncia a melhorias a serem implementadas.

Tabela 3: Média percentual das categorias dos usuarios do trem

. . Trem
Categorias/Modalidade Homem  Mulher  Total (%)
Cativo 4 7 11 (9%)
Tradicional 23 23 46 (38%)
Seletivo 30 33 63 (53%)

Total de usuarios 120

Observa-se na Tabela 3 um maior nimero de usuérios distribuidos pelas categorias
Tradicional e Seletivo (91%), ou seja, de usuarios do trem dispostos a usar o 6nibus.

Cabe ressaltar que as categorias foram estabelecidas de forma abrangente de acordo
com uma abordagem qualitativa. Por isso, embora o procedimento tenha sido seguido,
qguando se perguntou de forma direta e objetiva se o usuario trocaria de modalidade,
houve uma alteracédo significativa nos resultados. A parcela dos que disseram dispostos
a mudar do trem para o Onibus, entre Tradicional e Seletivo, passou dos 91%
(abordagem mais qualitativa e indireta) para apenas 33%. Apesar dessa reducdo
expressiva, significa que ha um terco dos usuérios dispostos a mudar, o que reflete um
contingente razoavel, merecendo uma atencdo para que isso ndo ocorra.

Em relacdo aos atributos, aqueles que foram citados pelos usuarios sem predisposicdo a
mudar refletem os pontos favoraveis do trem, o que justifica 64 citacGes para Rapidez,
um aspecto reforcado pela bibliografia. Por outro lado, os atributos citados pelos
usuarios com predisposicdo refletem o0s pontos negativos. Relacionando
comparativamente, o conforto e a acessibilidade foram proporcionalmente os mais
citados para os dois casos, sugerindo melhorias para ambos os atributos e reforcando a
necessidade de tornar o trem mais atraente.

A Tabela 4 apresenta 0 numero de vezes que um atributo é citado, de acordo com a
predisposi¢do a mudanca dos usuéarios do trem.
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““Tabela 4: Atributos que expressam predisposi¢cao a mudar o modo de transporte usual

Modalidade Trem

. Usudrios sem Usuéarios com
Atributos . . . o

predisposicdo predisposicdo

Acessibilidade 2 7
Conforto 3 12
Confiabilidade 3
Rapidez 64 18
Seguranca 4 3

sBELEMpo

Observa-se que 0s usuarios mais habituais do trem destacam Rapidez, enfatizando a
importancia da velocidade para eles. No geral, como Rapidez é para 0s usuarios 0 tempo
total gasto na viagem, seu valor € muito importante, pois representa dinheiro. Ou seja,
tempo perdido com transporte € um tempo improdutivo.

Essa divergéncia pode ocorrer porque o usuério esta acostumado com a realidade do
transporte publico, normalmente deficiente nas cidades brasileiras, e desconfia se
conseguira realizar sua viagem, justificando valorizar, no caso do trem, o tempo de sua
viagem, na tentativa de escapar dos congestionamentos usuais, visto que o local de
residéncia da amostra pesquisada se distribui pelas Zonas Oeste, Baixada Fluminense e
Zona Norte. O que qualifica um segmento de usuarios que realiza viagens mais longas.

Com base na pesquisa, observa-se que o atributo Acessibilidade é importante, visto que
0 acesso ao Onibus € melhor porque naturalmente é mais proximo, entretanto, ainda
assim, a modalidade perde usuérios para outros modos, como o automovel particular e
as longas caminhadas a pé (NTU, 2006). Também reflete deficiéncias de integracdo e a
presenca de linhas de 6nibus e vans alimentando as estagdes.

A importancia dos atributos na pesquisa exploratéria reflete uma vantagem comparativa
do 6nibus em relacdo ao trem (e vice-versa). Por outro lado, ha de se considerar a
divergéncia dos resultados, pois estes contemplam realidades distintas.

Esses elementos valem ser considerados durante a elaboracdo das estratégias para ndo
S0 manter 0s usuarios do trem, mas também atrair novos usuarios para a modalidade.

5.1. Motivos e atributos relacionados a predisposi¢do a mudanca (em negrito?)

As razbes e 0s motivos que indicam a predisposi¢do do usuario do trem a continuar a
usar o trem por categoria sao:

a) “Cativo” — optam por continuar a usar o trem porque, além de ser mais rapido, € mais
seguro e ndo enfrenta engarrafamentos;

b) “Tradicional” — preferem o trem porque ele é mais rapido. Os engarrafamentos e a
falta de seguranca no transito representam elementos mantenedores para escolher o
trem. Houve usudrios que afirmaram “nao gostar” do 6nibus;

c) “Seletivo” — se dividiram entre os que preferem usar o trem e os escolheriam o
onibus. Entre os que afirmaram que preferem o trem, suas escolhas se baseiam no tempo
(é menor que o Onibus), na seguranca, na auséncia de engarrafamentos e na praticidade
de uso. Por outro lado, os que apresentam predisposicdo a mudar para o Onibus
sugeriram implementacdo de melhorias no transito e no tempo de viagem. Alguns
apontaram a falta de organizacdo da empresa de trem. Houve quem afirmasse direcionar
sua escolha em funcdo do destino. Outros afirmaram que o énibus é mais confortavel.



“Também foram apontadas: a falta de opcéo, a falta de continuidade do trem (quando ndo

funciona) e a utilizacdo de apenas um modo de transporte.

5.2. Atributos derivados da percep¢do a mudanca dos usuérios do dnibus e trem
Durante a pesquisa exploratoria, os questionarios utilizados nas entrevistas aos usuarios
dos 6nibus e do trem contavam com perguntas pertinentes & propensdo a mudanca. No
caso dos usuarios do 6nibus, perguntava-se: Estaria disposto a usar ou a voltar a usar (0
trem)? Se “ndo”, por qué? Se “sim”, o que levaria vocé a utilizar o trem? Por outro lado,
no caso do trem, indagava-se: Estaria disposto a usar ou a voltar a usar (o0 6nibus)? Se
“nao”, por qué? Se “sim”, o que levaria vocé a utilizar o 6nibus? Essas perguntas,
consideradas abertas, forneceram respostas que expressam variaveis que caracterizam os
atributos sobre a percepcdo que o usudrio tem em relacdo a qualidade do servico do
modo de transporte escolhido. Com base nessas variaveis, elas foram reunidas e
distribuidas por atributos especificos as suas caracteristicas.

De acordo com a Tabela 5, é possivel observar que, no caso do énibus, a predisposicao
a mudanga estd diretamente relacionada ao atributo “Rapidez”. Visto que o trem
operacionalmente ¢ um modo de transporte mais rapido, pois circula em condicdes
segregadas que permitem trafegar com velocidades relativamente maiores.

Por sua vez, no caso do trem, o atributo “Rapidez” também expressa a predisposicao do
usuario do trem a ndo mudar. Esse é um atributo importante e que deve ser enfatizado a
fim de se manter os usuarios do trem.

No caso da ndo predisposi¢cdo a mudanca, os usuarios do 6nibus apontaram que essa
modalidade atende a suas necessidades de viagem segundo argumentos como: “no fim
de semana o trem demora”, “se o transito apresentar melhora”, “se for um Onibus

confortavel e rapido”, “[precisa haver] mudanca no transito”, “[precisa haver] mudanca

no tempo”, “[por causa da] demora do trem” e “melhorando o trinsito e a seguranga”.

Para 0s usuarios do 6nibus, o atributo “Seguranca” é mais frequente, o que pode indicar,
segundo a percepg¢do dos mesmos, que esse atributo € relativamente pior no trem.

No caso do atributo Acessibilidade, este é mais frequente para os usuarios dos énibus, o
que se pondera ser uma das vantagens relativas dessa modalidade e também indica a
falta de um servico alimentador as estacdes de trem.

6. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Com base na pesquisa exploratdria, quanto a predisposicdo a mudar dos usuarios do
trem, a categoria Seletivo reproduz também o atributo Rapidez, o que deve ser
reforcado. Observa-se que o0s usuarios do trem destacam Rapidez na pesquisa
exploratéria (enfatizando a importancia da velocidade para os usuarios). De um modo
geral, para os usuarios, Rapidez ndo é o tempo do percurso da origem ao destino, mas
sim o tempo total gasto na viagem, ou seja, 0 valor do tempo € muito importante por
representar dinheiro: o tempo perdido com transporte € um tempo perdido de producao.

Essa divergéncia pode ocorrer porque o usuario estd acostumado com a realidade do
transporte publico, normalmente deficiente nas cidades brasileiras, e desconfia se
conseguira realizar sua viagem, justificando valorizar, no caso do trem, o tempo de sua
viagem, na tentativa de escapar dos congestionamentos usuais, visto que o local de
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tesidéncia da amostra pesquisada se distribui pelas Zonas Oeste, Baixada Fluminense e

Zona Norte. O que qualifica um segmento de usuarios que realiza viagens mais longas.

E preciso um olhar mais atento & melhoria do atributo Conforto e, em um menor nivel, &
Acessibilidade, para ndo perder os usuarios do trem. No caso do 6nibus, Conforto
também se destaca pelas mesmas razGes, apesar dessa modalidade reconhecidamente
ndo ser um bom exemplo quando comparada a padrfes internacionais, o que pode
indicar o esforgo de outras modalidades para melhorar esse atributo e se tornar mais
atraente para a populacdo (usuaria ou ndo).

Observou-se também que ha uma parcela de usuarios do trem disposta a mudar para o
onibus, o que representa 33% da amostra e realca a importancia deles serem
considerados na formulagdo das estratégias para incentivar que eles continuem a usar a
modalidade ferroviaria.

Diante disso, levantamentos complementares e mais aprofundados serdo feitos na
préxima fase deste estudo, a fim de se dispor de uma base mais precisa para a realizacao
de anélises e da selecdo das estratégias mais apropriadas para se construir um ambiente
mais favoravel a racionalizacdo e integracdo dessas modalidades: trem e dnibus. Assim
como, tornou-se necessario conhecer quais atributos que irdo influenciar essa mudanca.

Os atributos que foram mais enfatizados na pesquisa exploratoria foram Rapidez,
Conforto e Acessibilidade, no caso do trem.

Mesmo reconhecendo-se a simplicidade e a interatividade proporcionadas pela
abordagem proposta, esta pode ser aprofundada. O que se justifica inclusive pelo
percentual elevado de usuarios do trem dispostos a se transferirem para o 6nibus,
determinando a importancia da aplicagdo de um novo levantamento em bases mais
detalhadas a fim de confirmar a possibilidade de mudanca modal.
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