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1. Introducao

Este relatorio descreve os procedimentos para os tratamentos dos dados da pesquisa de
campo, os quais foram realizados com objetivo de criar uma base que gerara a matriz de
origem/destino observada do transporte de cargas no Brasil. As analises foram realizadas em duas
fases, a primeira com o objetivo de se testar a metodologia e a segunda para gerar a matriz final.

A seguir serd elencada a estrutura do presente relatério. Inicialmente, para tratamento dos
dados, apresenta-se a descricdo das bases de dados de contagens de veiculos (Trafficcount e
MetroCount) e a base de entrevistas da pesquisa de campo rodoviaria. Posteriormente sera
exposto o tratamento da estimacao dos turnos faltantes, ao qual sdo imputados valores estimados
nos casos em que ha falta de informacdo na contagem de veiculos. Em seguida, apresenta-se o
método de expansdo das viagens para que se tenha representacdo mais significativa da
populacdo, visto que a pesquisa é amostral. No préximo item, com o intuito de ponderar as
informagcBes com relacdo aos modos de transporte, evidencia-se o método de tratamento de
trasbordo. Na parte final do relatério apresenta-se o método de separacédo das bases de origem e
destino para elaboracdo dos modelos de geracao e atracdo de viagens no Brasil.

As etapas mencionadas no paragrafo anterior serdo mais bem tratadas nos itens que seguem
este relatorio. Este relatorio servird como insumo do relatério seguinte, que apresenta a selegéo e
demonstragdo dos modelos de regressao linear multipla para estimagcdo da geracdo e da atracéo
de viagens.
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2. Descricao das bases de dados

A pesquisa de campo tratada neste relatdrio foi realizada em duas etapas. A 12 etapa foi
executada nos meses de novembro e dezembro de 2013 e a 22 etapa nos meses de abril e maio de
2014. Neste estudo foram elaboradas trés matrizes: duas Matrizes Piloto, sendo estas baseadas
na 12 e na 22 etapa, respectivamente, e a Matriz Final, baseada somente na 22 etapa. A Matriz
Piloto, baseada nos dados da 12 etapa, foi elaborada com o intuito de se testar a metodologia
escolhida para o estudo. Ja com os dados da segunda etapa, foram utilizados os mesmos
procedimentos anteriores, porém com algumas mudancas objetivando refinar a metodologia. Para
a Matriz Final, a metodologia refinada foi mantida, porém com a adi¢cao de alguns ajustes baseados
em novas informacdes, como por exemplo, os dados oriundos do DNIT.

A seguir, serdo descritas as principais bases utilizadas na construcdo das matrizes OD.

2.1Definicbes

A base MetroCount contém os dados coletados através de um equipamento de mesmo nome,
com o objetivo de contar automaticamente a quantidade de veiculos por tipo segundo seu
comprimento e a quantidade de eixos. Para a coleta dos dados, estes equipamentos mantiveram-
se ligados 24 horas por dia, durante o periodo de uma semana, e cobriam os dois sentidos da
rodovia.

A base de dados Trafficcount, contém os dados coletados através de um contador manual,
que permite classificar os veiculos conforme tamanh&o e uso (motos, automoveis, micro-6nibus,
camionetes, 6nibus, caminhdes, caminhdes articulados, etc.). Tal contagem ocorreu em uma
escala de turnos de acordo com os dias da semana, conforme apresentado na Tabela 1.

O MetroCount se distingue desse contador por ser automatico e ndo diferenciar 6nibus em
relacdo a caminhdes de pequeno porte, devido a semelhanca do desenho dos eixos. Além disso, a
existéncia de duas bases com a mesma contagem traz a possibilidade da checagem e escolha do
dado mais fidedigno. Na segunda etapa a base de dados Trafficcount apresentava inicialmente o
nome “Contagens5mvo”.

Tabela 1 — Escala de turnos de contagem manual de acordo com o dia da semana

0-6h X X X
6-12h X
12-18h X X
18-24h X X

A base de dados Entrevistas refere-se a pesquisa de campo e é formada através da juncdo de
trés bases disponibilizadas pela EPL (Empresa de Planejamento e Logistica), cujos nomes sao:

“‘RespostasOD”, “Perguntas” e “QuestionariosOD”. Os dados levantados por elas foram:

» Locais de origem, destino e residéncia (pais, estado, municipio);
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= Tipologia do veiculo (classificacdo, n® de eixos totais, n° de eixos rodantes, propriedade do
veiculo);

= Dados da carga transportada (valor do frete, valor da carga, peso da carga);

= Motivo (Trabalho, passeio, estudo, saude) e frequéncia da viagem de passageiro (diaria,
semanal, quinzenal, mensal);

= Dados da rota (influéncia de postos de pedagio ou qualidade da rodovia na escolha da
rota);
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2.2 Estrutura de banco de dados da 12 Etapa

A figura 1 ilustra quais bases de dados da 12 etapa sao interligadas, e por meio de quais variaveis isso

ocorre.

OPERADOR

id_operador

TRAFFICCOUNTER

operador

COLETA

id_coleta
cod_coleta
dsc_coleta
dt_inicio
dt_fim

id_trafficcounter
id_local
id_coleta
id_operador
vehicle_description
capture_date
device_imei
diamesano
horario
hora
diasemana
turno
flag_erro_turno
flag_erro_dia
cod_|ocal
point_a
point_b
pt_ab
sentido

METROCOUNT

LOCAL

id_local
cod_local
point_a
point_b
pt_ab
sentido
|atitude longitude
estado
descricao_local

id_local
id_coleta
cod_aparelho
info_metrocoun
aq
eixo_num
sentido_metro
velocidade
hdwy
uhdwy
eixos
grupo_gixos
rho
classe_veiculo
nm
veiculo
id_metrocount
diamesano
horario
hora
diasemana
turno
flag_erro_dia
aparelho
cod_local
point_a
point_o
pt_ab
sentido

PESQUISA

id_pesquisa
id_local
survey_end_time .
vehicle_type
plate_nationality
manufacture_year
origin_place
origin_brazil_state
origin_brazil_city
origin_characteristics
destination_place
destination_brazil_state
destination_brazil_city
destination_characteristi
frequency_period_name frequency_value
vehicle_loaded
vehicle_will_be_loaded
same_cargo_on_retum
cargo_is_paid
cargo_unit
cargo_weight_value
cargo_freight_price
cargo_dangerous
cargo_onu_code
cargo_risk_code
family_previous_made_trip .
family_previous_method family_previous_destination
family_previous_destination_braz
VARSI
family_actual_made_trip family_actual_method
family_actual_destination
family_actual_destination_brazil
VAR36
cargo_soalid
cargo_liquid
cargo_live
cargo_general_dry
car_plate
pay_location
number_axles_wheels
passenger_vehicle_type vehicle_ownership
vehicle_prand
vehicle_model
number_passengers
last_stop_time
stop_reason
availability_showers
availability_bathrooms
availability_parking
availability_restaurants
availability_fastfood
availability_mechanics
availability_auto_tools
availability_auto_body
availability_laundry
availability_convinience_store
availability_fuel_location
evaluation_security
income
people_depending_income
truck_driver_age
years_driver_experience driver_education_level
sleep_hours
driving_hours
stopped_hours
daily_average_distance
device_imei Character
sync_date
survey_star_time
cargo_value
origin_place_ibge
destination_place_ibge
family_previous_ibge
family_actual_ibge .

id_operador
id_coleta

diamesano

horario
diasemana
turno
flag_erro_turno
flag_erro_dia

Figura 1: Estrutura de banco de dados da 12 Etapa

COD_IBGE

id_municipio
uf
geocod
municipio
latitude_x
longitude_y
municipio_ibge




2.3 Estrutura de banco de dados da 22 Etapa

A figura 2 ilustra quais bases de dados da 22 etapa sao interligadas, e através de quais variaveis isso
ocorre.

RespostasOD

idpergunta
idqod
idresposta
idrespostaod
idsubpergunta
valresposta

Operadores

idoperador
idrelatorio
idusuario
nomeusuario
sentido

QuestionarioOD
Perguntas
codaparelho
1 idperg difgmt
idperguntacd dtenvio
idsubpergunta dtﬁm
subtitulo dtinicio
tipOQUESTIONANQ m— dturno
titulo epochgps
idposto T,
idpostoprox
idgod
e idturno
Ocorréncias idusuario
e latitude
desocorrencia longitude Postos
destipoocor o secsdif
dtocorrencia tipogod :
epochocorrencia verapp cidadea
idocorrencia cidadeb
idrelatorio ~ codposto
idtipoocor concg_?swtnana
implivi ifgm
: % idposto
latitude
Relatdrios Programacao_inicio_fim longitude
municipio
P Homistasth
codaparelho ‘codposto =~/ osbervacao
codposto Identificacac_Posto rodovia
difgmt [mcm_Programago sentido
dtenvio Imc_lq_Prog_Entrewsta sentidoab
dtfim !n‘lcxo_Prog_lvlanua‘l uf
dtinicio Inu_:lo_Prog_Automatlca
dturno Flm_Prog_Entrewsta
epochgps AFlm_Prog_ManuaAl
idpostoprox Flm_Prog_Aut'omatlc_a
idrelatorio Programacao_Diferenciada
idturno
idusuario
latitude
longitude
secsdif
verapp
Figura 2:

Estrutura de banco de dados da 22 Etapa

Metrocount

aq
classeveiculo
de
dtcontagem
eixos
grupoeixos
hdwy
identificador
idfaixa
idmetrocount
idposto
idsentido
idturno
image
local
nm
pl
pulsnum
rho
sentido
uhdwy
veiculo
velocidade

QuestionarioVO

codaparelho
difgmt
dtenvio
dtfim
dtinicio
dturno
epochgps
idposto
idpostoprox
idqvo
idturno
idusuario
latitude
longitude
secsdif
verapp

Contagens5mvo

dtcontagem
epochcontagem
idcontagem5mvo
idqvo
qtcaminhac
qtcarro
gtmoto
gtonibus
qtreboque
qtsemireboque
qtvan



3. Tratamento das bases de dados

Inicialmente as bases foram tratadas separadamente para que, em seguida, fosse possivel a
construgdo de uma unica base com as variaveis necessarias para analise.

3.1Tratamento inicial
3.1.1 Trafficcount

Para a construcdo da base de dados Trafficcount, o primeiro passo foi a importacdo do
arquivo “Aws_trafficcounter” (12 etapa) e “Contagensbmvo” (22 etapa). Em seguida foram retiradas
as informacoes duplicadas oriundas de falhas nos equipamentos de contagem.

Para acrescentar a localizacdo dos postos de coleta na base Trafficcount, utilizou-se a base
de dados “Postos” que possui informag¢des como cidade, municipio e estado do posto. Esses dados
foram utilizados para verificar se um veiculo com determinado par origem-destino deveria passar
pelo posto em questéo.

Em seguida, foram adicionadas as informagfes do cronograma de coleta dos dados. A EPL
disponibilizou uma programacéo informando as datas de inicio e fim das contagens de trafego,
tanto para o contador manual quanto para o automatico. Na 12 etapa, essa base se chamava
“Coleta” e na 22 etapa, “Programacao dos postos”. Foram desconsideradas contagens realizadas
fora do periodo informado no cronograma.

Para determinar a quantidade de cada tipo de veiculo que trafegou por turno em cada posto,
foram somadas as contagens de acordo com as variaveis referentes ao turno (diamesano, turno,
hora), ao posto e seu respectivo sentido (codposto, idposto, sentido, sentidoab). Em seguida, foram
somados os veiculos de passeio e os de carga separadamente. Para utilizar a porcentagem de
Onibus, por posto de coleta, no ajuste da contagem desses veiculos na base MetroCount, os
Onibus foram acrescentados aos veiculos de carga. Esse ajuste sera explicado posteriormente.

2.1.2 MetroCount

Para a construcdo da base de dados MetroCount foi realizada a importagdo do arquivo de
mesmo nome em ambas as etapas, “Metrocount”. Essa base possuia uma variavel de nome “hdwy”
gue representa o tempo entre dois veiculos que trafegavam em uma mesma faixa. Quando essa
variavel apresentava zero como valor, era possivel identificar contagens duplicadas decorrentes de
falhas do aparelho na apuracdo automatica. Apos verificar que esses casos estavam realmente
duplicados, uma dessas observacgfes foi desconsiderada.

Para validacdo dos dias de coleta, também foi utilizada a base com o cronograma de coleta
disponibilizado pela EPL. Contagens realizadas fora do periodo informado no cronograma foram
desconsideradas.

Na base MetroCount, também foram acrescentadas as informacfes dos postos de coleta
através da mesma metodologia utilizada na base Trafficcount.

Com isso, na primeira e na segunda etapa, os veiculos do contador MetroCount foram
classificados como carga ou passeio, de acordo com a descri¢cdo do tipo de veiculo, demonstrado
nas Tabelas 2 e 3.



Tabela 2 - Classificaiéo dos veiculos da 12 Etaia - MetroCount
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2C/2CB 1.992.033
2C2 17.694
2C3 4.779
213 4.730
251 91.868
2S2 243.844
2S3 156.331
3C/3CB 753.650
3C2 26.143
Carga 3C3 9.110
313 34.590
3S1 6.525
3S2 42.730
3S3 223.425
4C 10.558
4CD 90.782
Bit 120.751
Co 3.981
util 409.663
??7? 1.300.222
] Moto 569.475
Passeio Pass 10.618.853
Rod/Tr 16.687
Total Final 16.748.424




Tabela 3 - Classificacdo dos veiculos da 22 Etapa - MetroCount

2C/2CB 2.182.539
2C2 25.468
2C3 5.584
213 5.303
2S1 107.694
2S2 330.047
2S3 214.650
3C/3CB 971.769
3C2 35.191
Carga
3C3 12.557
313 53.515
3S1 8.379
352 57.391
3S3 324.538
4C 13.951
4CD 141.545
Bit 157.080
Util 479.720
?7?? 1.822.212
. Moto 878.636
Passeio
Pass 13.651.705
Rod/Trit 24.406
Total Final 21.503.867

Como citado anteriormente, a desvantagem do contador automatico (MetroCount) é que este
identifica o veiculo de acordo com o desenho dos eixos. Nesse aspecto, a distincao entre
caminhdes pequenos e 6nibus ndo ocorre. Para o ajuste da quantidade de 6nibus, utilizou-se a
porcentagem de 6nibus dentre os veiculos de carga, computados através do contador manual
(Trafficcount), para inferir a quantidade de 6nibus que passaram em determinado turno/ sentido
na contagem do MetroCount.

3.1.2 Entrevistas

A base de dados Entrevistas na 12 etapa, disponibilizada com o nome “Pesquisa” em formato
wide (em que cada coluna apresentava a resposta de uma das questdes da enquete), ndo precisou
de agregacdes com outras bases, pois continha as varidveis necessarias para a andlise inicial.

Para a construcdo da base de dados Entrevistas, na 22 etapa, foram necessarias algumas
transformacdes nas bases que a compdem. A base de “Respostas” foi disponibilizada no formato
vertical, ou seja, cada linha correspondia a uma resposta. A base em questao foi transposta para o
mesmo formato da base da 1?2 etapa (wide), ou seja, cada linha correspondendo a uma entrevista e
cada coluna uma variavel/pergunta.
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A base “QuestionarioOD”, composta de informacdes técnicas de cada questionario, como id do
entrevistador, id do posto; data de inicio e fim da entrevista, foi acrescida a base “Perguntas” junto
com a base “Respostas” ja transposta. Para o cruzamento dessas bases foi utilizada as seguintes
variaveis: “idpergunta” (Identifica qual pergunta o entrevistado esta respondendo), “idsubpergunta”
(Identifica qual item, da pergunta o entrevistado esta respondendo) e “idresposta” (Identificagdo da
resposta).
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A tabela 4 apresenta os enunciados das perguntas e seus respectivos rétulos.

© oo NOOOO U™ DMDIDMDEWNDNE

21

22

23

24

25

26

27
28
29

Tabela 4 - Perguntas do questionério de carga

P RPNRR P WONRRRRRPAONREPRNRRARNRPRRERAEWONRRNRR

=

[EnY

R

Selecione o tipo de caminhéo

Nacionalidade da placa

Placa

Ano fabricacéo do veiculo

Local de origem da viagem

Municipio

Cidade

Cadigo uf

Caracteristica do local da origem

Local de destino da viagem

Municipio

Cidade

Cadigo uf

Caracteristica do destino da viagem

Freguéncia da viagem

Numero

O veiculo esta carregado

Carga solida

Carga liquida

Carga viva

Carga seca

Qual o peso da carga em toneladas?

Digitar o valor da carga em R$

Foi pago ou ser& pago um frete

Valor do frete?

As cargas transportadas sdo perigosas

Cébdigo carga perigosa

Cddigo ONU

Existe a expectativa de carregar outra carga a partir da
carga atual?

Esté indo buscar alguma carga?

Qual a propriedade do veiculo?

Outra propriedade

Qual a distancia média percorrida por dia?

Qual a sua avaliagdo das condi¢des desta rodovia com
relacdo a: Segurancga contra roubos e assaltos

Qual a sua avaliagéo das condi¢des desta rodovia com
relacdo a: Sinalizac&o (placas, pintura das faixas, etc.)
Qual a sua avaliagéo das condi¢des desta rodovia com
relacdo a: Condi¢Bes do pavimento

Qual a sua avaliagdo das condic¢des desta rodovia com
relacdo a: Acostamento

Qual a sua avaliagéo das condi¢des desta rodovia com
relacdo a: Pontos de apoio (abastecimento, manutencéo,
alimentacéo, pernoite, etc.)

Qual a sua avaliagéo das condic¢des desta rodovia com
relacdo a: Assisténcia da concessionéria (reboque, socorro,
etc.), caso seja concedida.

Qual a sua avaliagéo das condic¢des desta rodovia com
relacdo a: Quantidade de veiculos

Vocé prefere trafegar por rodovias com pedagio?

Por qué? Escolha a mais importante:

Por qué? Escolha a mais importante:

tipo_caminhao
nac_placa
placa

ano_fab

origem
muni_origem
cidade_origem
cod_uf_origem
caract_origem
destino
munic_destino
cidade_destino
cod_uf_destino
caract_destino
freq_viagem
num_viagem
veiculo_carregado
carga_solida
carga_liquida
carga_viva
carga_seca
peso_carga
valor_carga
pago_frete
valor_frete
carga_perigosa
cod_carg_perigosa
codigo_onu

outra_carga

buscar_carga
propried_veiculo
outra_propried
distancia

avaliacao_1
avaliacao_2
avaliacao_3

avaliacao_4

avaliacao_5

avaliacao_6

avaliacao_7

pedagio
pedagio_pg_sim
pedagio_pg_nao

A base Entrevistas foi dividida em duas, de acordo com o tipo de questionério: carga ou

passageiro.
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Foram encontrados alguns problemas na base Entrevistas, como casos em que um mesmo
questionario tinha duas respostas para a mesma pergunta; a variavel carga do caminhdo possuia
valores discrepantes, algumas vezes maiores que a capacidade do préprio caminhdo, e os nomes

dos municipios e dos produtos carregados possuiam erros ortograficos.

A medida corretiva para duas respostas para a pergunta “carga” foi adotar como prioridade

respostas indicadas como “carga seca’,

carga viva”,

carga liquida” e “carga solida”, nessa ordem.

Para corrigir erros ortograficos nas variaveis descritivas de carga, foi realizada de forma manual
a codificacdo das cargas de acordo com a classificacdo apresentada na tabela abaixo (Tabela 5).

Tabela 5 — Macro produtos utilizados na codificacdo da descricdo das cargas

Alimentos processados, Bebidas e
outros graos

Carnes (bovino, suino, aves,
peixes)

Oleos vegetais

Produtos das usinas e do refino de
acucar

Carvado mineral

Celulose e papel

Cimento

Alcool

Graneis combustiveis

Farelo de soja

Farmacos e defensivos

Maquinas moveis e produtos das
indUstrias diversas

Siderurgicos e produtos de metal
Téxtil, confecgdes e calcados.
Veiculos

Milho em grao

Minério de ferro

Animais vivos

Outros da lavoura

Outros Minerais

Petro e quimicos

Produtos basicos de borracha
plastico e ndo metalicos

Produtos da exploragado florestal e
da silvicultura

Soja em grao

Brasilia, setembro de 2016

Alimentos processados, Bebidas e
outros graos

Carnes (bovino, suino, aves,
peixes)

Oleos vegetais

Produtos das usinas e do refino de
acucar

Carvao mineral

Celulose e papel

Cimento

Graneis combustiveis

Graneis combustiveis

Farelo de soja

Farmacos e defensivos

Maquinas moveis e produtos das
indUstrias diversas

Siderurgicos e produtos de metal
Téxtil, confecgdes e calgados
Veiculos

Milho em grao

Minério de Ferro

Animais vivos

Outros da lavoura

Outros minerais

Petro e quimicos

Produtos basicos de borracha
plastico e ndo metalicos

Produtos da exploragao florestal e
da silvicultura

Soja em grao

Alimentos e bebidas (processados)

Alimentos e bebidas (processados)
Alimentos e bebidas (processados)
Alimentos e bebidas (processados)

Carvdo mineral
Celulose e papel
Cimento
Combustiveis
Combustiveis
Farelo de soja
Manufaturados

Manufaturados

Manufaturados
Manufaturados
Manufaturados

Milho em grao

Minério de ferro

Outros da lavoura e pecudria
Outros da lavoura e pecudria
Outros minerais

Petro e quimicos

Produtos basicos de borracha,
pldstico e nao metdlicos
Produtos da exploragao florestal e
da silvicultura

Soja em grao




Convencionou-se 60 toneladas como o valor maximo da carga de um caminhdo que passa nos
postos de coleta. Dessa forma, a informacao do peso da carga recebeu o seguinte tratamento na 12
etapa:

e Se 0 valor da carga em toneladas fosse menor ou igual a 60, este era mantido;

e Para cargas maiores que 60, foi necessario verificar se existia algum digito repetido no peso
indicado. Nesse caso um desses digitos foi apagado (ex.: 220 para 20, 233 para 23);

e Caso a tonelada fosse maior que 60 e ndo houvessem digitos repetidos, o valor das
toneladas foi dividido por 10 (ex.: 340 para 34).

Em alguns casos, mesmo ap0s retirar um digito repetido, o valor ainda era superior a 60. Sendo
assim, foi necessério também dividi-lo por 10 para obter um valor valido.

A informacéo do peso da carga, na 22 etapa, recebeu um tratamento diferente para melhorar o
ajuste da informacdo do peso da carga. Através da descricdo do caminhdo informada pelo
entrevistado foi possivel identificar o limite maximo de carga transportavel. Utilizando a Tabela 6,
foram substituidos os valores discrepantes pelo peso liquido maximo transportavel de acordo com
modelo do caminhdo. Para os registros cujo peso da carga foi informado como “Nao sei”, este
procedimento de imputagdo também foi adotado. O mesmo se aplica aos casos em que 0 peso
declarado foi 0 (zero), mas o veiculo fora classificado como carregado e o valor (monetario) da
carga era diferente de zero.
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Tabela 6 - Peso Bruto Maximo transportado por tipo de caminh&o, em Toneladas

ot do Camintan P20 a7 o (anae)

2C 16 13.92
2C2 16 13.92
2C3 16 13.92
2D2l 36 31.32
2D3J 43 37.41
2D3L 36 31.32
2D4 45 39.15
211 43 37.41
212 36 31.32
213 45 39.15
2N3I 45 39.15
2N4I 45 39.15
2N4J 53 46.11
2N4L 53 46.11
2R4 45 39.15
2s1 26 22.62
252 33 28.71
253 415 36.105
3C 50 435
3C2 43 37.41
3C3 45 39.15
3D2 39.5 34.365
3D3J 45 39.15
3D3L 45 39.15
3D4 45 39.15
3D5P 45 39.15
3D5V 45 39.15
3D6 45 39.15
311 45 39.15
312 43 37.41
313 45 39.15
3M5 70 60.9
3M6 74 64.38
3N3I 45 39.15
3N4l 60 52.2
3N5J 60 52.2
3Q4 63 54.81
3Q6 74 64.38
3R6 74 64.38
3s1 33 28.71
352 40 34.8
3S3 45 39.15
3T4 45 39.15
376 74 64.38
4CD 29 25.23
4R2 45 39.15
4R3 45 39.15

Fonte: DNIT?. Peso liquido estimado pela equipe do projeto.

! http://www.dnit.gov.br/rodovias/operacoes-rodoviarias/pesagem/qfv-2012-abril.pdf
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Da mesma forma que a descricdo da carga foi analisada manualmente, caso a caso, a grafia
dos municipios também foi padronizada. A informacdo do nome dos municipios de origem e
destino da viagem precisava estar de acordo com os nomes oficiais disponibilizados pelo IBGE.
Havia também nomes de distritos e bairros, que foram alocados aos respectivos municipios.
Porém, nédo foi possivel a identificagdo de alguns nomes devido a grafia dispar dos nomes exatos
dos municipios, sendo estes casos alocados a capital do estado informado.

Foram consideradas na base Entrevistas apenas:

e Entrevistas coletadas nos dias programados, conforme cronograma de coleta
disponibilizado pela EPL.

e Entrevistas com descricdo da carga passivel de codificacdo, de acordo com o0s
macroprodutos apresentados na tabela 5.

e Entrevistas com descricdo do municipio de origem ou destino passiveis de codificagao,
de acordo com os nomes oficiais disponibilizados pelo IBGE.

3.2 Estimacao dos Turnos Faltantes

Na 12 Etapa, apés o tratamento inicial das bases de dados, realizou-se uma checagem com
o intuito de comparar as contagens dos equipamentos utilizados na pesquisa de campo,
Metrocount e Trafficcount, para verificar a confiabilidade dos dados. A partir desta checagem,
foram identificadas falhas nas bases de dados relacionadas a falta de contagens dos
equipamentos e a ndo coeréncia das quantidades entre 0s mesmos.

Com o intuito de reparar essas falhas, realizou-se uma analise gréfica simultdnea das
quantidades de veiculos contadas em cada equipamento, com objetivo de se escolher a
contagem mais “completa” e/ou “veridica”’. Nestes graficos foram plotados no eixo X (linha
horizontal) as datas da coleta, juntamente com os dias da semana e seus respectivos turnos e
horarios. No eixo Y (linha vertical) foram plotadas as quantidades de veiculos que foram
registrados no posto de coleta. As barras de contagens do equipamento Metrocount sao
representadas com a cor vermelha e as barras de contagem do Trafficcount com a cor azul.
Segue abaixo alguns exemplos desta andlise.



a) Posto 018 com sentidos 334 e 670: Observou-se neste posto a coeréncia das quantidades
de contagens com relacdo aos sentidos. Conclui-se que, em média, a quantidade de
veiculos que “vai” em um sentido é a mesma que “volta” no outro sentido. Neste caso em
especifico, observou-se uma média entre 100 e 150 veiculos por hora (Figura 3).
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Figura 3 - Gréaficos de comparacéao entre os equipamentos (Posto 018)

b) Posto 015 com sentidos 10 e 224: Neste posto, pdde-se observar a ndo coeréncia das
contagens de veiculos ao se comparar os dois sentidos. No sentido 10 a quantidade média
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de veiculos resultou em torno de 400 por hora. Ja no sentido 224, observou-se uma média
de aproximadamente 300 veiculos por hora (Figura 4).
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Figura 4 - Gréficos de comparagéo entre os equipamentos (Posto 015)
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chave

c)

- Erro,

Posto 003, sentido 101: Neste posto, observou-se um exemplo em que ha contagens
completas para uma semana (7 dias) e para todos os turnos (4 turnos por dia) referente a
contagem do Metrocount. Para o equipamento Trafficcount, observa-se também uma
contagem completa para a semana em questdo e para todos 0s turnos, respeitando 0s
periodos definidos para a pesquisa de campo, demonstrados na Tabela 1. Em geral,
guando se tinha casos como este, escolha-se a contagem do Metrocount, sendo este o
equipamento considerado mais confiavel (Figura 5).
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Figura 5 - Gréfico de comparacao entre os equipamentos (Posto 003)

d) Posto 058, sentido 303: Neste posto, observa-se um exemplo em que ha contagem

chave

-

completa da semana do Trafficcount e incompleta do equipamento Metrocount a partir do
turno 2 da sexta-feira. Também se percebe uma falha de contagem do Metrocount no turno
2 da terca-feira. Nestes casos, o critério de escolha foi utilizar a contagem do Metrocount
nos periodos completos e nos periodos com auséncia de contagem deste, utilizar a
informacé&o do Trafficcount (Figura 6).
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Figura 6 — Gréafico de comparacgéo entre os equipamentos (Posto 058)
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e) Posto 081, sentido 188: Na Figura 7, observa-se um exemplo que ha contagem completa da
semana do Metrocount e, praticamente, nenhuma contagem de Trafficcount. Utilizou-se

entdo a contagem somente do Metrocount.
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Figura 7 — Grafico de comparacgédo entre os equipamentos (Posto 081)

Valores
B Qtde Traffic

W Qtde Metro

f) Posto 080, sentido 729: Neste posto, observa-se um sentido com total auséncia de
contagem do Metrocount (Figura 8). Entretanto, houve contagem completa do
Trafficcount, baseado nas definigbes da Tabela 1, sendo esta a contagem utilizada.
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Figura 8 — Gréafico de comparagéo entre os equipamentos (Posto 080)

Brasilia, setembro de 2016

oo
w
.

Valores
W Qtde Traffic

B atde Metro




g) Posto 132, sentido 56: Na Figura 9, verifica-se que ndo h& contagem alguma do
Trafficcount, na semana iniciada na quinta-feira (07/novembro). Utilizou-se entdo, a
contagem do Metrocount para este caso. Neste exemplo, ha suspeita de que a coleta
foi realizada no periodo estabelecido, porém o carregamento dos dados foi feita de
forma incorreta com relagéo as datas e os horarios.
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Figura 9 — Gréafico de comparagéo entre os equipamentos (Posto 132)

h) Posto 101, sentido 14: Na figura 10, a contagem do Trafficcount aparece somente com
relacdo a algumas horas e em determinados periodos de somente trés dias da semana.
A informacdo do Metrocount nem chega a aparecer no grafico. Neste caso, a
informacé&o desse sentido neste posto foi considerada vazia.
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Figura 10 - Gréafico de comparacao entre os equipamentos (Posto 101)
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Apés a escolha das contagens utilizadas, observou-se somente 129 (32,25%)
postos/sentido totalmente completos (7 dias da semana e 28 turnos). Para postos/sentido com
contagem incompleta foram observados 265 casos (66,25%) e para postos/sentidos com auséncia
de contagem foram observados 6 casos (1,5%). Esses valores sdo demonstrados graficamente na
Figura 11.

Distribuicdo dos Turnos da 12 Etapa
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Figura 11 — Gréfico da distribui¢cdo dos turnos validos da 12 etapa

Baseado nestas escolhas estimou-se os valores das quantidades de veiculos para os
campos com auséncia de contagens, classificados como vazios. Essa estimacao foi realizada da
seguinte forma: Primeiro gerou-se as médias, por turno e dia da semana, das quantidades de
veiculos dos sentidos totalmente completos (7 dias e 28 turnos). Em seguida, calculou-se uma
média total das quantidades de veiculos baseados nestes sentidos completos. Posteriormente,
gerou-se uma distribuicdo (percentual) de quantos carros passaram em cada turno e dia da
semana, através da divisdo das médias calculadas no primeiro passo, pela média total, calculada
no segundo passo. A partir deste percentual, estimaram-se os turnos faltantes, com o intuito de
obter os dados completos.

Na 22 Etapa nao foi realizada a analise grafica inicial, visto que a EPL assegurou uma boa
gualidade dos dados oriundos dos equipamentos Metrocount e Trafficcount, sendo necessaria
somente a estimacao de turnos faltantes. Uma andlise descritiva dos dados da segunda etapa
pode ser visualizada graficamente na Figura 12. Percebe-se um aumento consideravel de
postos/sentido totalmente completos, 267 casos (66,75%). Para postos/sentido incompletos o
numero de casos diminuiu para 133 casos (33,25%).
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Distribui¢cdo dos Turnos da 22 Etapa
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Figura 12 — Gréfico da distribuicdo dos turnos da 22 etapa

A partir desta analise estimaram-se os turnos de coleta faltantes dessa segunda etapa e,
baseado na distribuicdo percentual do trafego nos turnos completos da primeira etapa, foram
imputados os valores de trafego nos turnos faltantes da segunda etapa.

3.3 Fator de Expanséao

O objetivo dessa etapa é estimar a quantidade de veiculos de carga que passam em cada
posto. Para isso foi calculado o fator de expansdo em duas fases.

A primeira fase equivale ao calculo do Fatorl,, que corresponde a razao entre a quantidade de
veiculos que foram contados (QVy), apés 0 ajuste da contagem de Onibus, e a quantidade de
veiculos entrevistados na pesquisa (QVg). Ambas as somas foram calculadas para cada posto.

QVu
Fatorly,s = Q_VE

Esta abordagem pode levar a estimativas discrepantes para pares O/D que tenham sido
detectados em mais de um posto de pesquisa. A forma mais adequada de tratar estas estimativas
€ considerando a participacado do posto de coleta nas possiveis rotas (caminhos) possiveis entre
uma origem e um destino. O método mais empregado para se estimar essas participacbes é por
meio de alocacédo de fluxos em rede, que dependem de uma boa calibracdo dos custos de cada
caminho. Como estes custos ainda estavam sendo ajustados pela EPL, ndo foi possivel usar tal
abordagem.

Alternativamente, adotou-se a estratégia de considerar a maior estimativa encontrada para
cada par O/D como a correta. Por exemplo, se para um par O/D obteve-se a estimativa de 400
veiculos a partir de um posto e 330 em outro posto, utiliza-se a estimativa de 400 veiculos, pois o
segundo posto poderia estar em uma rota que possuisse caminhos alternativos, dividindo o tréfego
do par O/D. Tal abordagem desconsidera os dados obtidos no posto que estimou menos veiculos,
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0 que nao traz problemas para a quantidades de veiculos estimada, mas pode levar a perda de
informagBes dos produtos transportados. Desta forma, optou-se por considerar também os dados
dos postos com menores estimativas, apenas para captar o perfil de produtos detectados nesses
postos. A seguir o detalhamento destes calculos.

A segunda fase equivale ao calculo do Fator2;j,s. Esse fator corresponde a multiplicagéo entre

0 Fatorl,, e arazao entre o maximo e a soma da estimativa total (Est;j,s)-

Max(Est;jps)

Fator2;j,s = Fatorl,; S Esting)
ijps

A estimativa total (Est;;,s) € a multiplicacdo do primeiro fator de expanséo pela quantidade de
veiculos que foram entrevistados em cada posto e par origem destino (O/D).

Apbs o calculo do Fator2;j,s, 0 mesmo foi multiplicado pela soma de toneladas transportadas,
na semana, por posto, par O/D e produto. Entdo, obtém-se a tonelada expandida por semana
somando esses valores apenas por par O/D e produto.

Foi calculada também a quantidade de veiculos expandida por trimestre na primeira etapa e por
semestre na segunda etapa, multiplicando a quantidade de semanas de um trimestre e um
semestre, respectivamente. Para a matriz final, a quantidade de semanas de um semestre foi
calculada através da analise das informagBes proveniente de radares do DNIT do periodo de
ago/13 a mai/l4. A analise foi baseada na frequéncia de veiculos de carga durante as semanas
deste periodo em relagcdo a semana da pesquisa por postos, ou seja, a partir das informacées de
radares do DNIT, é possivel definir o padrdo de fluxo semanal de veiculos de carga nos postos, e
assim verificar se a semana em que foi realizada a pesquisa foi uma semana atipica para
expansao semestral. Caso verificado que na semana da pesquisa o fluxo foi maior ou menor que o
usual, foi realizado uma corre¢cdo na proporgdo de semanas a serem utilizadas para expansao
semestral. Por exemplo, se na semana da pesquisa o fluxo de veiculos de carga foi atipico, com
menos veiculos devido a um feriado, numa razdo de 1,09 (valor médio de veiculos de carga
semanal / valor de veiculos de carga na semana da pesquisa), para ndo subestimar a expansao
das toneladas transportadas, foi feito uma correcdo da expansdo com esta razdo, multiplicando as
toneladas da semana da pesquisa por 28,41 semanas (26,07 x 1,09). Essas razBes foram
calculadas por UF, utilizando a média das razbes dos radares dos postos.

Abaixo segue a tabela (Tabela 7) de fator de expansdo semestral por UF.
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Tabela 7- Fator de expanséo semestral por UF

Razdo média

semestral

Fator de
expansao

semestral

AC 0.983639679 25.64489162
AL 0.959576802 25.01753805
BA 0.92156553 24.02652988
CE 0.946780756 24.68392684
ES 1.043827327 27.21406959
GO 1.023495833 26.68399851
MA 1.020080912 26.59496664
MG 0.979740295 25.54322912
MT 0.976008296 25.44593058
PA 0.98429112 25.66187563
PB 0.974177464 25.39819818
PE 0.99660464 25.98290668
RN 1.059533383 27.62354891
RO 1.040157004 27.11837902
RS 0.95158724 24.80923875
SC 0.982882056 25.62513933
SE 1.090904733 28.44144482
TO 0.97930976 25.53200446

3.4 Tratamento do Transbordo

A acgédo de passar mercadorias/produtos de um para outro veiculo de transporte € denominada
transbordo, operacdo muito utilizada quando ocorre multimodalidade ou intermodalidade de
transportes. Nesta se¢do, explica-se o tratamento realizado com a base de dados Entrevistas (que
representa a matriz O/D observada para o modo rodoviario) para veiculos de carga com o objetivo
de acrescentar informacdes de outros modos de transporte: ferrovia, hidrovia, dutos e
importagado/exportacdo. Esse procedimento é definido aqui como Tratamento do Transbordo.

3.4.1 Tratamento de Ferrovia, Hidrovia e Duto

As bases de dados utilizadas para o estudo apresentado nesta secdo foram extraidas de
diferentes fontes. A base de Ferrovia foi obtida pela EPL através do Sistema de Acompanhamento
e Fiscalizac@o do Transporte Ferroviario (SAFF) e disponibilizada ao IPEA. A base de Hidrovia foi
extraida do site da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ). A base de dados com
informacédo de Duto foi obtida no site da Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e
Biocombustiveis (ANP) e das Operadoras de Duto.

O periodo das informagfes das bases de dados mencionadas acima e utilizadas na 12 etapa,
foi referente ao ano de 2011 para a Ferrovia e Hidrovia, e 2013 para o Duto. Na 22 etapa, 0 ano
utilizado para a Ferrovia foi 2013, para Hidrovia 2011 e para Duto 2014. Com o objetivo de se
utilizar as informacg0es destas bases simultaneamente, visto que os anos se diferem, os dados que
ndo estavam no formato do ano de 2013 foram ajustados para 0 mesmo, tanto na 12 etapa como
na 22 etapa.
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Para os tratamentos de transbordo de ferrovia, hidrovia e duto, o procedimento realizado foi o
mesmo, sequencialmente. As bases externas citadas acima, contendo informacgdes de todas as
viagens em determinado periodo, foram acrescentadas a base Entrevistas de forma que a base
final de Entrevistas representasse as viagens de todos 0os modos de transporte. A ideia € que para
o fluxo rodovia seguido de ferrovia, por exemplo, quando a zona de destino das viagens de rodovia
for um local com estacéo ferroviaria, e esta zona for origem de viagens de ferrovia, as viagens na
base final estardo corrigidas pelo tratamento do transbordo. Com isso, obtém-se as contagens das
viagens O/D do inicio ao final, sem considerar a “parada” devido & troca de modal de transporte. Da
mesma forma, esse tratamento € realizado para o fluxo ferrovia seguido de rodovia.

Sera explicado abaixo, para diferentes situacfes, o tratamento para o fluxo rodovia seguido de
transbordo, ilustrado na Figura 13:

= Situacédo 1: As zonas de destino da base de rodovia séo iguais as zonas de origem da base
do outro modo de transporte. Nesta situagdo realizou-se um tratamento de redistribuicéo de
viagens explicadas a seguir:

e Quando a soma de toneladas da zona de destino da base de rodovia foi menor
gue a soma das toneladas da zona de origem da base do outro modo de
transporte, as viagens foram distribuidas da origem da rodovia para o destino do
outro modo de transporte de acordo com a propor¢ao das viagens do outro modo
de transporte. A soma das toneladas da zona de origem da base de outro modo
de transporte menos a soma de toneladas da zona de destino da base de
rodovia foi mantida nas viagens O/D do outro modo de transporte.

e Quando a soma de toneladas da zona de destino da base de rodovia foi maior
gue a soma das toneladas da zona de origem da base do outro modo de
transporte, as viagens sdo distribuidas da origem da rodovia para o destino do
outro modo de transporte de acordo com a propor¢ao das viagens de outro modo
de transporte. A soma de toneladas da zona de destino da base de rodovia
menos a soma das toneladas da zona de origem da base de outro modo de
transporte foi mantida nas viagens O/D da rodovia.

=>» Situacgdo 2: As zonas de destino da base de rodovia ndo s&o iguais as zonas de origem da

base do outro modo de transporte. Nesta situagéo, as viagens, de ambos os modos, foram
mantidas na base final juntamente com a base tratada na situa¢ao anterior.
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Figura 13 - Tratamento de transbordo de modos de transporte
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Para explicar o tratamento quando as zonas de destino da base de rodovia sdo iguais as zonas
de origem da base de transbordo, seguem abaixo exemplos de tratamento de transbordo do fluxo
rodovia seguido de ferrovia.

Exemplo de tratamento de transbordo Rodovia para Ferrovia quando a soma de
toneladas da zona destino da base de rodovia for menor que a soma das toneladas da
zona origem da base de ferrovia

Como é possivel observar na Figura 14, o exemplo ilustra o transbordo na zona P. O objetivo
do tratamento é tornar as viagens “diretas”, desconsiderando o transbordo no ponto P, ou seja,
ajustar as viagens de origem nas zonas da rodovia e o0 destino nas zonas ferrovias, o destino final.
Para tal, € necessario verificar se a soma de toneladas da base rodovia com destino em P é maior
ou menor que a soma de toneladas da base ferrovia com origem em P. Neste caso, a soma do
destino P é igual a 100 e a soma origem P € 400, ou seja, a soma de toneladas da zona destino da
base de rodovia é menor que a soma das toneladas da zona origem da base de ferrovia. A
diferenca entre essas somas € de 300 toneladas excedentes, e sera mantida nas viagens de
ferrovia (Figura 15) de acordo com a proporcao de viagens O/D ferrovia. Para as viagens com fluxo
rodovia seguido de ferrovia, as viagens irdo se manter, porém o destino intermediario P néo existira
mais, e cada origem da rodovia apontard para cada uma das zonas destino da base ferrovia. A
guantidade de toneladas para essas viagens serdo definidas pela proporcdo de viagens da origem
P para as zonas destinos da base de ferrovia. As viagens rodovia-ferrovia e as viagens ferrovia
formam as viagens apés o tratamento de transbordo.

Rodovia Ferrovia
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A P 50 : __-:_ :
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Figura 14 - Exemplo de transbordo Rodovia-Ferrovia quando toneladas rodovia < toneladas
ferrovia
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Figura 15 - Distribuicdo das viagens ferrovia e rodovia-ferrovia quando toneladas rodovia <
toneladas ferrovia

Exemplo de tratamento de transbordo Rodovia para Ferrovia quando a soma de
toneladas da zona destino da base de rodovia for maior que a soma das toneladas da
zona origem de base ferrovia

O procedimento é analogo ao exemplo anterior, porém com as devidas mudancgas das bases.
As Figuras 16 e 17 ilustram os célculos realizados.
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Figura 16 - Exemplo de transbordo Rodovia-Ferrovia quando toneladas rodovia > toneladas
ferrovia
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Figura 17 - Distribuicdo das viagens ferrovia e rodovia-ferrovia quando toneladas rodovia >
toneladas ferrovia

O tratamento de fluxo Outro Modo seguido de Rodovia é equivalente ao tratamento Rodovia
seguido de Outro Modo de transporte apresentado acima. Para cada produto foi definido apenas
um tipo de transbordo: fluxo Rodovia seguido do Outro Modo de transporte ou fluxo do Outro Modo
seguido de Rodovia. Essas definicbes foram baseadas no fluxo de viagens usuais de cada produto.

A Tabela 8 mostra os tipos de transbordos utilizados por produto na matriz piloto.
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Tabela 8 — Tipos de transbordos por produtos da matriz piloto (22 etapa)

Alimentos processados, Bebidas e outros graos
Cana-de-acUcar

Carnes (bovino, suino, aves, peixes)

Carvao mineral

Celulose e papel

Cimento

Farelo de soja

Farmacos e defensivos

Graneis combustiveis

Maquinas moveis e produtos das industrias diversas
Milho em gréao

Minério de ferro

Outros da lavoura

Outros minerais

Petro e quimicos

Petréleo e gas natural

Produtos da exploracéo florestal e da silvicultura
Produtos das usinas e do refino de aglcar
Siderargicos e produtos de metal

Soja em gréo

Téxtil, confeccbes e calcados

Veiculos

Animais vivos

Oleos vegetais

rodovia -> outro modo
rodovia -> outro modo
rodovia -> outro modo
outro modo -> rodovia
outro modo -> rodovia
outro modo -> rodovia
rodovia -> outro modo
outro modo -> rodovia
outro modo -> rodovia
outro modo -> rodovia
rodovia -> outro modo
rodovia -> outro modo
rodovia -> outro modo
rodovia -> outro modo
outro modo -> rodovia
outro modo -> rodovia
rodovia -> outro modo
rodovia -> outro modo
outro modo -> rodovia
rodovia -> outro modo
rodovia -> outro modo
outro modo -> rodovia
rodovia -> outro modo
outro modo -> rodovia

Produtos basicos de borracha, plastico e ndo metdlicos | rodovia -> outro modo
Alcool rodovia -> outro modo

Na matriz final, a abordagem de transbordo citada acima foi considerada apenas para 0S
produtos mais homogéneos, em que a operacdo de troca de modo de transporte ocorre, em geral,
sem mudanca da caracteristica do produto. Os exemplos mais evidentes sdo os produtos, minério
de ferro, soja em gréo, farelo de soja e milho em gréo. Para os produtos que agregam uma maior
guantidade de produtos fisicos (produtos com tipo de transbordo “somar” na Tabela 9), a operacao
de transbordo ndo foi considerada, devido a possibilidade de ocorrer uma mudanga fisica do
produto, 0 que caracterizaria uma nova viagem. Nesses casos, a matriz agregada é obtida apenas
pela soma das matrizes de cada modo de transporte.
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Tabela 9 — Tipos de transbordos por produtos da matriz final

Alimentos e bebidas (processados) somar
Carvao mineral ferro-rodo
Celulose e papel somar
Cimento somar
Combustiveis ferro-rodo
Farelo de soja rodo-ferro
Manufaturados somar
Milho em gréo rodo-ferro
Minério de ferro rodo-ferro
Outros da lavoura e pecuaria somar
Outros minerais rodo-ferro
Petro e quimicos somar
Produtos basicos de borracha, plastico e ndo metalicos | somar
Produtos da exploracéo florestal e da silvicultura somar
Soja em gréo rodo-ferro
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3.4.2 Tratamento Importacdo e Exportacao

a

Para o tratamento referente a importacdo e exportacdo, foi utilizada a base de dados
disponibilizada ao Ipea pela Secex (Secretaria de Comeércio Exterior) a qual pertence ao Ministério
do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior. Essa base contém informagfes referentes a
importacdo e exportacao de produtos do Brasil do ano de 2011 e 2012. Com intuito de padronizar
as informacoes, visto que anteriormente as demais foram ajustadas para o ano de 2013, 0 mesmo
foi feito para a base da Secex.

O objetivo desta fase foi adicionar os dados de importacdo e exportacdo e ajusta-los com
relacdo a passagem de carga por um porto. No caso da exportacdo, por exemplo, o transporte do
produto tem como origem um municipio brasileiro, passa por um ponto de distribuicdo (Porto), e
tem como zona de destino outro pais. No caso da importacdo, por exemplo, o transporte do
produto tem como origem outro pais, passa por um ponto de distribuicdo (Porto), e tem como zona
de destino um municipio brasileiro.

Para o caso da exportacdo, a zona de destino na base de dados Entrevistas deve ser a
mesma zona do porto onde ocorreu a exportacdo informada na base da Secex. Para o caso da
importagdo, a zona de origem na base de dados Entrevistas deve ser a mesma zona do porto
onde ocorreu a importagdo informada na base da Secex. A légica utilizada neste tratamento sera
explicada abaixo.

= Exportagédo

¢ Quando a quantidade de toneladas transportadas por rodovia foi maior que a quantidade de
toneladas transportadas informada na base da Secex, a diferenca entre esses valores
representa o volume transportado da zona de origem até a zona portuéria (fluxo interno).
Enquanto que o valor informado na base da Secex da zona de origem até a zona de destino
no exterior, se manteve como a quantidade de toneladas exportadas.

¢ Quando a quantidade de toneladas transportadas por rodovia foi menor que a quantidade
de toneladas transportadas informada na base da Secex, 0 volume transportado da zona de
origem até a zona portuaria foi considerado igual a 0. Enquanto que o valor informado na
base da Secex da zona de origem até a zona de destino no exterior, se manteve como a
guantidade de toneladas exportadas.

= Importacéo

¢ Quando a quantidade de toneladas transportadas por rodovia foi maior que a quantidade de
toneladas transportadas informada na base da Secex, o valor transportado da zona
portuaria até a zona de destino foi substituido pela diferenca positiva entre os dois valores.
Enquanto isso, o valor informado na base da Secex da zona de origem no exterior até a
zona de destino se manteve como a quantidade de toneladas importadas.

e Quando a quantidade de toneladas transportadas por rodovia foi menor que a quantidade
de toneladas transportadas informada na base da Secex, o valor transportado da zona
portuaria até a zona de destino foi considerado igual a 0. Enquanto isso, o valor informado
na base da Secex da zona de origem no exterior até a zona de destino se manteve como a
guantidade de toneladas importadas.
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Apés o tratamento de todos os tipos de transbordo, obteve-se a base final de viagens
observadas.

4. Separacao das bases por origem e destino

A partir da realizacdo das fases apresentadas anteriormente foi elaborada a base final de
viagens observadas, organizada de acordo com as seguintes variaveis: zona de trafego origem,
zona de trafego destino, macro produto e quantidade de viagens (em toneladas transportadas).

Utilizando a base final de entrevistas foram testados varios modelos de regressao linear
multipla. No entanto, os resultados obtidos ndo foram satisfatérios para determinar o impacto das
covariaveis, apresentadas no préximo relatério (2° Relatério: Modelos de Regressao para Geracao
e Atracdo de Viagens), na variavel quantidade de viagens por par O\D. Decidiu-se entdo, utilizar a
base final de viagens separada por zonas de trafego de origem e destino. Para isso, na construcao
da base de origem foram somadas as toneladas transportadas para cada zona de origem, por
macro produto de carga, conforme Tabela 5. O mesmo ocorreu para a criacdo da base de destino,
onde foram somadas as toneladas transportadas para cada zona de destino, por macro grupo de
carga.
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