Joinville ¢ a maior cidade do estado de Santa Catarina e possui 13 Institui¢cdes de
Ensino Superior (IES). Considerando cada instituicdo como um polo gerador de
viagens, as regioes adjacentes as [ES sofrem o impacto das entradas e saidas dos
alunos concentrados em determinados horarios, resultando em trafego intenso e
congestionamentos. Esse trabalho tem como proposta principal identificar e
compreender quais fatores influenciam a troca de modo de transporte entre os
estudantes de ensino superior nos seus deslocamentos até a IES. Pretende-se avaliar a
possibilidade de mudanca do veiculo individual para outros modos (6nibus, bicicleta
e a p¢). Para tanto, foi elaborado um questiondrio para caracterizagao do publico-alvo,
com pesquisa de preferéncia revelada para levantamento da situagao atual dos
deslocamentos e pesquisa de preferéncia declarada para os cenarios hipotéticos, que
sdo situacdes diferentes da realidade com alteracdes em algumas caracteristicas dos
modos de transporte. Foram coletadas 511 respostas completas por pesquisa on-line €
os dados foram utilizados na elaboragdo de dois conjuntos de modelos logit
multinomial, o primeiro para a preferéncia revelada e o segundo para a preferéncia
declarada. Entre os modelos elaborados, foi escolhido um para preferéncia revelada e
um para preferéncia declarada de acordo com os valores da avaliacdo dos modelos,
como p?, teste da razao de verossimilhanca e Akaike Information Criteria (AIC). Os
resultados apontam que os estudantes teriam interesse em mudar do veiculo
individual motorizado para outras op¢des. O modo com o maior niimero de varidveis
significativas para a mudanga foi o 6nibus, porém a bicicleta e 0 modo a pé também
foram opg¢des escolhidas. As variaveis que influenciam a escolha do modo de
transporte sao “Instituicao de ensino”, “Idade”, “Sexo0”, “Renda”, “Com quem o
estudante mora” e “Tempo de deslocamento”. Para a troca do modo de transporte as
mudangas nos cendrios contribuiram para o estudante escolher um modo alternativo
ao carro, sendo “custo do 6nibus” a mais importante. A variavel “situacdo do carro”
nao foi incluida no modelo, indicando que o estudante ndo se importaria com a
reducdo de vagas de estacionamento. Isso indica que restringir as vagas disponiveis
nao deve ser medida isolada para diminuir a atratividade do carro. Por fim, constata-
se que a troca do modo de transporte ocorreria apenas se modos alternativos ao carro
ou suas infraestruturas recebessem melhorias, do contrario o estudante permanece na
escolha usual. Joinville tem potencial para melhorar seus sistemas de transporte e
reduzir seus pontos de congestionamentos, desde que compreenda porque seus
habitantes estdo preferindo o carro e desenvolva medidas para equilibrar a
distribuicao do uso dos modos de transporte, retirando o foco do transporte
motorizado individual. Esse estudo exploratério contribui para preencher uma lacuna
de informag¢des em relagao aos deslocamentos dos habitantes de Joinville, tendo em
vista que a ultima pesquisa origem/destino realizada no municipio foi em 2010.
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RESUMO

SCHUBERT, T. F.Analise da possibilidade de mudanca da escolha doodo de
transporte: estudo de caso dos deslocamentos de estudantesrsitéarios. 124 p.
Dissertacao de Mestrado - Programa de Pos-Gradeat&mngenharia Civil, Universidade do
Estado de Santa Catarina, 2019.

Joinville € a maior cidade do estado de Santa iBat& possui 13 Instituicdes de Ensino
Superior (IES). Considerando cada instituicdo camopolo gerador de viagens, as regides
adjacentes as IES sofrem o impacto das entradaddassdos alunos concentrados em
determinados horarios, resultando em trafego intensongestionamentos. Esse trabalho tem
como proposta principal identificar e compreendeis) fatores influenciam a troca de modo
de transporte entre os estudantes de ensino supeErsoseus deslocamentos até a IES.
Pretende-se avaliar a possibilidade de mudancaeétule individual para outros modos
(6nibus, bicicleta e a pé). Para tanto, foi elatboram questionario para caracterizacdo do
publico-alvo, com pesquisa de preferéncia revefmta levantamento da situacdo atual dos
deslocamentos e pesquisa de preferéncia declamdaog cenarios hipotéticos, que sao
situacOes diferentes da realidade com altera¢cdealgmmas caracteristicas dos modos de
transporte. Foram coletadas 511 respostas compietagesquisan-line e os dados foram
utilizados na elaboragédo de dois conjuntos de msdelit multinomial, o primeiro para a
preferéncia revelada e o segundo para a preferdeclarada. Entre os modelos elaborados,
foi escolhido um para preferéncia revelada e ura pegferéncia declarada de acordo com os
valores da avaliagdo dos modelos, confp teste da razdo de verossimilhancakaike
Information Criteria (AIC). Os resultados apontam que o0s estudantesnieinteresse em
mudar do veiculo individual motorizado para outspgdes. O modo com 0 maior nimero de
variaveis significativas para a mudanca foi o 6sjlporém a bicicleta e o modo a pé também
foram opc¢Bes escolhidas. As variaveis que infllenca escolha do modo de transporte sao
“Instituicdo de ensino”, “ldade”, “Sexo”, “RenddTCom quem o estudante mora” e “Tempo
de deslocamento”. Para a troca do modo de tramspsnnudanc¢as nos cenarios contribuiram
para o estudante escolher um modo alternativo ao,ceendo “custo do 6nibus” a mais
importante. A variavel “situacdo do carro” ndo focluida no modelo, indicando que o
estudante ndo se importaria com a reducdo de \@gasstacionamento. Isso indica que
restringir as vagas disponiveis ndo deve ser madalada para diminuir a atratividade do
carro. Por fim, constata-se que a troca do moddratesporte ocorreria apenas se modos
alternativos ao carro ou suas infraestruturas esssm melhorias, do contrario o estudante
permanece na escolha usual. Joinville tem potepara melhorar seus sistemas de transporte
e reduzir seus pontos de congestionamentos, desdeapreenda porque seus habitantes
estdo preferindo o carro e desenvolva medidasquprisibrar a distribuicdo do uso dos modos
de transporte, retirando o foco do transporte neado individual. Esse estudo exploratério
contribui para preencher uma lacuna de informagiasrelacdo aos deslocamentos dos
habitantes de Joinville, tendo em vista que a altpesquisa origem/destino realizada no
municipio foi em 2010.

Palavras-chave: Modelo de escolha discreta. Modelo logit multinamiPesquisa de
preferéncia declarada.



ABSTRACT

Joinville is the largest city in the state of Saf@atarina and has 13 higher education
institutions (HEI). Considering each institution astravel-generating pole, the adjacent
regions to the HEI suffers the impact by the inaogmand exits of students concentrated at
certain times, resulting in heavy traffic and castge. The main purpose of this research is to
identify and understand which factors influencedRkehange of transport mode among higher
education students on their displacement to HE® ifkention is to evaluate the possibility of
changing the individual vehicle to other modes (lisycle and walking). For this purpose, a
questionnaire was designed to characterize thettangdience, with a revealed preference
survey to assess the current situation of the aligphents and a stated preference survey for
the hypothetical scenarios, which are situatiorierdint from reality with changes in some
characteristics of the modes of transport. A tofdd11 complete responses were collected by
online survey and the data were used in the elébaraf two multinomial logit models, the
first one for revealed preference and the secordf@nstated preference. Among the models
developed, one was chosen for revealed preferanterse for stated preference according to
the values of the models evaluation, suclp?adikelihood ratio test and Akaike Information
Criteria (AIC). The results indicate that studemtsuld be interested in moving from the
individual motor vehicle to other options. The masigh the most positive variables for the
change was the bus, but the bike and the walkingemsere also chosen options. The
variables influencing the mode of transportatiore dtJniversity”, "Age", "Gender",
"Income”, "With whom the student lives" and "Trawehe". For the exchange of the mode of
transport the changes in the scenarios contribiotethe student to choose an alternative way
to the car, being "bus cost" the most importane Variable "Car situation” was not included
in the model indicating that the student would mand the reduction of parking slots. This
indicates that restricting the available parkingudd not be an isolated measure to reduce the
attractiveness of the car. Finally, it is obsertiedt the exchange of the mode of transport
would occur only if alternative modes to the caitsrinfrastructures receive improvements,
otherwise the student remains in the usual chdiemville has the potential to improve its
transportation system and reduce its congestiontpa@s long as it understands why its
inhabitants prefer the car and to develop meadorémlance the distribution of the use of
modes of transportation, taking the focus away frodividual motorized transportation. This
exploratory study contributes to filling a gap mfarmation regarding the displacements of
the inhabitants of Joinville, considering that thst origin/destination research conducted in
the city was in 2010.

Keywords: Discrete choice model. Multinomial logit model. ®th preference survey.
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1. INTRODUCAO

O transporte pode ser definido como uma atividada ptender a necessidade basica
da sociedade em movimentar pessoas e bens dentumnaeegido de interesse (HOEL;
GARBER; SADEK, 2011). Os deslocamentos sao viaggmslevam 0S usuarios, principais
personagens do sistema de transporte, de sua oagerseu destino. Isso significa que
qualquer habitante que tenha a necessidade de@®aduer integra a mobilidade urbana e
precisa ter a seu alcance um meio de transpodpag@ necessario para tanto.

Nesse sentido, a mobilidade urbana tem recebidtagles devido ao aumento
descontrolado da frota de veiculos e consequefiteldade de transporte. O crescimento das
cidades impacta diretamente na forma de deslocaméo$ habitantes, pois conforme
aumenta o numero de pessoas atraidas aos cenb@sosy maior sera a necessidade de
utilizacdo de meios de transporte. Comumente, misaseurbanos, aqui compreendidos como
locais mais ativos da cidade, sdo objeto de coragid dos principais servigcos publicos
municipais como hospitais, prefeitura, 6rgaos jigics e administrativos etc., bem como de
grande oferta comercial, motivo pelo qual atraennompaorcdo populacional que reside em
bairros periféricos e acumulam diversos meios dasporte. Esse contexto ressalta a
importancia de realizar o planejamento de transpardm mais cuidado e atencéao.

Entre os meios de transporte mais comuns de umoceriiano podem se destacar 0s
coletivos, como os Onibus e 0s metrds, os indivgjueomo 0s carros e motos, e 0s
transportes ativos, como as bicicletas e o camir®agxcesso dos modos motorizados nas
vias, principalmente os individuais, ocasiona ogastionamento, que pode se configurar em
lentiddo no trafego (o que requer redobrada atedg§oeles que utilizam meios de transporte
mais vulnerveis, como bicicletas ou o proprio cdmar) ou em obstrucdo de passagem, com
o bloqueio temporario do local em que se preteratssitar.

Atualmente, percebe-se que os veiculos individwastribuem de forma mais
significativa para os congestionamentos, pois gua fem crescido rapidamente, ao contrario
da malha viaria, que néo dispde do mesmo nivetekeimento por falta de investimentos ou
espacos livres.

Assim, o uso excessivo de veiculos individuais gesa congestionamentos e
consequéncias ainda mais graves, como a poluicaar,dsonora e visual. Desencadeia
também o prejuizo temporal (ja que o periodo deigemos trajetos € maior) e econdémico,
uma vez que o trabalhador ndo esta produzindoséresse, decorrente do periodo enfrentado
no transito, que representa fator que colaboragdrinuicéo da forca de trabalho e o bem-



estar. Portanto, faz-se necessario ndo sé reduazitiiaacdo do modo de transporte
motorizado individual, mas conforme Buehler (2010hee e Fernandez (2013), é
fundamental incentivar o uso de outros meios dasparte a partir de medidas de
planejamento para a politica de mobilidade urbana.

Com efeito, para o bom planejamento da mobilidagecéiso saber qual a demanda
dos usuarios para investir os recursos disponéieeferma mais eficaz. Por isso a importancia
de compreender quais fatores influenciam na esawhaodo de transporte, investigando as
caracteristicas dos usuarios, dos transportes maio em que eles vivem e estudam que
culminam na escolha por determinado meio de dasiesty ao invés de outro.

Sabe-se que séo restritas as opgdes de expansd@aldaviaria, motivo pelo qual se
busca melhorar a qualidade das viagens nos espaigbsntes sem a necessidade de estender
ou ampliar o ambiente da via publica. O equililstiouso dos diversos modos de transporte é
justamente a tonica para a mudanca, diminuinddizagéo do veiculo individual motorizado
e, em contrapartida, incentivando os transportdsticos e ativos, entre eles o Onibus, a
bicicleta e a caminhada.

Nesse contexto, o presente estudo propde idemtiicaompreender quais fatores
influenciam a troca do modo de transporte entrestgdantes de ensino superior nos seus
deslocamentos até a Instituicdo de Ensino, com f@cescolha de um meio alternativo ao
automoével a partir de um modelo de regressdo noatiial. Para aplicacdo desse estudo foi
escolhida a cidade de Joinville, situada no nootestado de Santa Catarina. Joinville € um
polo industrial da regido sul do Brasil, com popgéla estimada de mais de 583 mil
habitantes, sendo considerada de médio porte (IBGEB).

Em 17 anos a frota de veiculos quase triplicou emville, enquanto o indice de
passageiros de transporte publico teve queda de mé%mo com o aumento da populacéo
(SEPUD, 2018a). Isso demonstra a preferéncia daemrios pelo veiculo individual
motorizado, ora por comodidade, ora por falta dgioppadequada de outros modos além do
carro.

O publico alvo da pesquisa sado os estudantes ag siyperior de instituicbes de

ensino publicas e privadas.

1.1 JUSTIFICATIVA
Os centros urbanos atraem a populacdo que ressdéreas periféricas, porque neles
esta concentrada grande parte dos servigos pubticogrcio, areas de saude, escolas e areas

de lazer. Tal concentracdo populacional gera umitineel acimulo de diferentes meios de



transporte que, em determinados momentos (“horéeopico”, como inicio e fim do dia)
acarreta o congestionamento.

Além do congestionamento nos centros urbanos fegtvantenso direcionado a estas
areas acarreta maior volume de meios de transpastéareas que se avizinham.

Nesta perspectiva, sdo claras as dificuldades déoadenento observadas pelos
habitantes, residentes ou ndo, dos centros urbeestando nitida a necessidade de tornar tal
atividade menos estressante e mais humana, cemteamdobilidade urbana no usuario e
restringindo ou eliminando o foco sobre o veicultomotor individual.

Considerando tais fatores, no Brasil, instituiu-een 2012, através da Lei
n.12.587/2012, a Politica Nacional de Mobilidaddasa (PNMU), que define as diretrizes
para orientar e regulamentar o planejamento da lidathe urbana. O ponto principal da
PNMU esta em incentivar a utilizacdo de meios desjporte ndo motorizados e transportes
motorizados coletivos, desestimulando o deslocamémdividual motorizado (BRASIL,
2012a).

O habito atual de utilizar o veiculo individual goder reduzido se existirem
alternativas para o deslocamento de forma segucane qualidade. Sendo assim, essa
dissertacdo se justifica pela necessidade de arteqdais os modos de transporte
preferenciais do usuéario e por quais motivos efe dssa escolha para, entdo, realizar o
planejamento urbano de transportes voltado para demanda e identificar os pontos
negativos para possivel melhoria.

As cidades de médio e grande porte ja possuemdmwasel malha viaria e sua
expansdo pode ser descartada se o espaco exigienteelhor aproveitado. Por isso, €
importante conhecer as caracteristicas que osanmast julgam relevantes em um meio de
transporte para melhoria das condicdes dos modo®sngtilizados, criando um incentivo
inicial para a mudanca de comportamento da popalaca

Joinville foi escolhida como local de estudo, pbisma cidade de médio porte e seu
sistema de transporte ainda néo é passivel de cagdimeao das grandes metropoles, ou seja,
ainda nao € preciso, por exemplo, reverter viadehogestionados para melhorar a qualidade
das viagens ou realizar rodizios para revezameataitilizacdo das vias publicas pelos
veiculos. Todavia, a cidade ja apresenta situag@eongestionamento em horarios de picos
gue estdo se estendendo por mais tempo. Enquantosnpessoas estdo utilizando o
transporte publico, as calcadas costumam ser d&l dibfego e as vias ciclaveis pecam por

falta de continuidade e pavimento precario.



Os estudantes universitarios foram selecionado® qarlico-alvo da pesquisa, pois é
uma classe, no geral, jovem, que pode represemntarpossivel tendéncia de mudanca no
comportamento na escolha do modo de deslocamemém Aisso, sdo estudantes com
atributos variados: maiores de idade, com autongaia decidir de que forma realizam as
viagens, bem como apresentam informacfes de nwist@sso para a pesquisa. Por fim, as
instituicbes de ensino sdo polos geradores de ngage em sua maioria, atraem numero
expressivo de usuarios em determinada faixa deribpi@ntribuindo para o aumento do
transito na regido. Com a analise desse deslocamententrado pode-se aliviar e distribuir

o fluxo de forma mais organizada.

1.20BJETIVOS

O Objetivo geral da pesquisa € identificar e compder quais fatores influenciam a
troca do modo de transporte entre os estudantessilgo superior nos seus deslocamentos até
a Instituicdo de Ensino, optando por outro modanalio carro na cidade de Joinville.
Especificamente, os objetivos séo:

- Obtencéo dos fatores que influenciam a escollraca do modo de transporte a
partir da literatura;

- Elaboracéo de instrumento de coleta de dadodaddi por juizes e banco de dados
com respostas dos estudantes;

- ldentificacdo dos fatores que influenciam a dsga@o modo de transporte para 0s
estudantes de ensino superior de Joinville;

- Verificacdo dos fatores que contribuem para fazersuario mudar a escolha de
modo de transporte, utilizando outros modos quesegom o veiculo individual motorizado;

- Sugestao de alternativas de melhorias para ensdstle transporte considerando o
deslocamento dos estudantes.

A partir da presente introducéo, o trabalho estalidio em seis capitulos. O Capitulo
2, nomeado de "“Revisdo Sistematica’, aborda um&aevde literatura para busca de
trabalhos semelhantes ao tema da dissertacdordssésa@o foi elaborada a partir de critérios
gue nortearam a pesquisa tedrica, o que contripara definir os atributos e a forma de
aplicacao do instrumento de coleta de dados, odué&anodelo para o estudo. O Capitulo 3 €
um referencial teérico com foco no modelo de escdilcreta e suas variagdes. O Capitulo 4
contempla o método da pesquisa e o Capitulo 5 eieess resultados e analises do estudo.
Para finalizar, o Capitulo 6 conclui o trabalho presenta sugestdes para continuidade e

melhoria da pesquisa.



2. REVISAO SISTEMATICA

A revisdo sistematica € um método de pesquisa Ipasea de estudos similares a
determinado assunto. “A reviséo sistematica diflereeviséo tradicional, também conhecida
como revisao narrativa da literatura, pois respandena pergunta mais pontual.” (DE-LA-
TORRE-UGARTE-GUANILO; TAKAHASHI; BERTOLOZZI, 2011p. 1261).

Uma pesquisa feita no formato de revisdo sistemditicita a busca de acordo com
critérios pré-estabelecidos como periodo, publica&;&lioma. Esses critérios colaboram para
evitar interferéncia do pesquisador, pois as etdpa®visdo sao planejadas anteriormente a
pesquisa, resultando em uma selecdo de estudosondiével (VIEIRAet al, 2014).

Por conta das muitas informacbes disponiveis, &igurepriorizar e filtrar as
referéncias relevantes para o estudo. Segundoa\éeal (2014), a sintese das informacdes
se faz necesséria para absorver a quantidade ds dadre um mesmo tema e indicar qual
nivel de convergéncia com a proposta da pesquitigadora da revisao.

De acordo com Galvdo, Sawada, e Trevizan (2004¢visdo sistematica pode ser
qualitativa ou quantitativa. A revisao qualitatigauma sintese dos estudos selecionados,
enquanto a revisdo quantitativa ou metandlise é tér@ica que utiliza a estatistica para
combinar os resultados encontrados. Conforme Sanepisiancini (2007), a metanalise € um
estudo da propria analise e determinacdo de unta @stimativa ou indice com o resultado

da combinacgao dos artigos pesquisados.

2.1RESULTADOS DA REVISAO

As analises bibliométrica e de contetdo da revistematica estdo apresentadas no
Apéndice A e os trabalhos mais proximos da prestiegertacdo estéo listados no Quadro 1.
As publicacbes semelhantes contemplam questiongefesentes a pesquisa de preferéncia
declarada e modelagem de escolha discreta, tatdtz26 estudos.

Morfoulaki, Myrovali e Kotoula (2015) avaliaram mdds para incentivar o uso do
transporte publico para driblar a crise econbémicanan cidade da Grécia, mediante
Informacado e Tecnologia da Comunicacdo. O prinaipalivo pela escolha desse modo € o
custo e os usuarios aumentariam sua utilizacad@weekse melhorias como planejadores de
rota, sistemas integrados de passagem e horanosizados, pois tais medidas também

refletiriam em reducéao do tempo de viagem.



Quadro 1 - Estudos semelhantes encontrados nd@oesigtematica

Titulo Autor

Increasing the attractiveness of public transpginkesting in soft ICT
based measures: Going from words to actions undeausterity backdrop -
Thessaloniki's case, Greece

Morfoulaki, Myrovali e
Kotoula, (2015)

Mode of transport to work by government employeethe Kumasi Amoh-Gyimah e Aidoo,
metropolis, Ghana (2013)
Examining the Effects of Transport _Pollcy on Mo@&hift from Private Ca Anwar e Yang, (2017)
to Public Bus

Are Malaysians eager to use their cars less? Fstinganode choice

behaviors under new policies Kaffashiet al, (2016)

Flexing service schedules: Assessing the potdiotimlemand-adaptive | Frei, Hyland e Mahmassan|,

hybrid transit via a stated preference approach (2017)
Commuters’ behavior towards upgraded bus servic€seater Beirut:
Implications for greenhouse gas emissions, socdfiane and transport Chalaket al.,, (2016)
policy

Dell'olio, Bordagaray e Ibea
(2014)

(2]

A Methodology to Promote Sustainable Mobility inllége Campuses

Variations in mode-specific valuations of travehd reliability and in-

vehicle crowding: Implications for demand estimatio Lo, Gao e Tu, (2017)

An investigation on the performances of mode shidtlels in transit Idris, Habib e Shalaby,
ridership forecasting (2015)
. ) . " . Cools, Fabbro e Bellemans
Free public transport: A socio-cognitive analysis (2016)
Public transport user's perception and decisioesassent using tactic- Nesheli, Ceder e Estines
based guidelines (2016)

Analysis on Bus Choice Behavior of Car Owners basethtent — Ji'nan
as an Example
Commuter's sensitivity in mode choice: An empiristaldy of New Delhi | Minal S. e Chalumuri (2016
Examining the Eptentlal for moplal phange. Motivatand barriers for Nkurunzizaet al. (2012)
icycle commuting in Dar-es-Salaam
Low Carbon Mobility Plans: A Case Study of Ludhiahadia Grover, Tiwari e Rao (2013
Exploring spatio-temporal commuting patterns imiaversity environment  Delmelle e Delmelle (201R)
Commuting behavior in emerging urban areas: Fl_mjm‘ga reveal_ed- Tosaet al. (2018)
preferences and stated-intentions survey in Clygggda, Romania
The propensity for motorists to walk for short &rifevidence from West
Edinburgh
Simulating social influences on sustainable maop#ghifts for
heterogeneous agents

Qinet al (2013)

~

N

Ryley (2008)

Okushima (2015)

O habito de usar automoével tem relagdo com o tmatespoletivo ruim? De cristo (2013)
Impacto de medidas para estimulo ao uso da bigieletviagens ao
trabalho: estudo de caso envolvendo funcionaridSatapanhia Rodrigues (2017)

Riograndense de Saneamento
Demanda potencial para um sistema de compartilh@mnaenbicicletas
pedelecs: o0 caso de um campus universitario
The impacts of office relocation on commuting metidt behaviour in the
context of Transportation Demand Management (TDM)

Cadurin (2016)

Cumminget al (2019)

Mode choice among university students to scho@lanang, Vietham Nguyen-Phuetal. (2018)
What happens to travel behaviour when the riglpiatd is removed? Melia e Clark (2018)
Adelaide’s East End tramline: Effects on modaltsdifd carbon reductiorp Nguyen,(zsoolltsa)nl e Allan

Amoh-Gyimah e Aidoo (2013) investigaram a escolbartbdo de transporte usando
um modelo de regressao logit condicional entreatteftiores contratados pelo governo. Os
resultados indicam que o tempo de viagem foi béstsignificativo e os trabalhadores do
governo sdo menos propensos a escolher modosmdpdrée com tempos de viagem mais
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longos. Os autores lembram que a confiabilidaden&ator que influencia o uso do carro,
sugerindo que o 6nibus também fosse um modo dspaie eficiente e confiavel para
aumentar o numero de usuarios. Pessoas com ao mmandiploma de graduacéo tém menor
probabilidade de utilizar o transporte publico. €&ionarios casados e com familias maiores
utilizam mais o veiculo individual, enquanto mubertém mais propensao a viajar de
transporte publico. A distancia foi um fator sigrativo e nos deslocamentos maiores que 5
quildbmetros os usuarios tém menor probabilidadeudar transporte publico ou néo-
motorizado. Verificou-se também que cerca de 75% ttabalhadores que utilizam o
transporte publico e 19% dos que utilizam meiosraesporte pessoais estavam preparados
para mudar para um grande servico de Onibus iogtitalmente organizado.

Anwar e Yang (2017) propuseram um modelo logidtioario para avaliar a utilidade
de modos de transporte, em que a utilidade repeesesatisfacdo de um individuo diante da
escolha de determinada opcao. A comparacao de nadedwwansporte foi feita entre carros e
onibus, analisando duas politicas de transporteligpibde acordo com estudantes
universitarios. A primeira politica é o servico @wabus direto a cada uma hora e a segunda &
a utilizacado de instalacdes park-and-ride(alternativa em que o usuario vai com seu veiculo
até um local proximo a estacdo de transporte mbdeixando seu carro estacionado, e
seguindo por outro meio de transporte). Conformeessltados, as mulheres utilizam mais o
onibus que os homens. O aumento de tempo e dadastde viagem do transporte publico
poderia contribuir para a probabilidade de os uss@&scolherem o carro. A partir dos dados
de uma pesquisa de preferéncia declarada paraneimi politica sugerida, os homens
preferiram mudar para o 6nibus com linha diretgae dirigir, enquanto as mulheres tiveram
reducdo de 23,9% de chance de mudanca para esstetipnibus. Passageiros mais velhos
trocariam de modo mais facilmente que os mais nd¥as as variaveis “distancia”, “tempo”
e “frequéncia de viagem”, quando aumentadas, aiaesaeitilizacdo do carro, ou seja, indica
resisténcia a mudanca para o O6nibus. Para a seguatitiaa, relativa agark-and-ride as
mulheres tém maior probabilidade de trocar do gaara esse servico. Mesmo que a distancia
de viagem aumente, 0s usuarios continuam na opegdarki-and-ride

Kaffashi et al. (2016) estudaram sobre a possibilidade de infl@énei escolha de
modo de transporte para proprietarios de carrdicpkares, no Vale de Klang, na Malasia, se
fossem adotadas politicas de mudanca inteligem& @& setores de transporte privado e
publico. Trés novas politicas foram apresentadas raspondentes em cada conjunto de
opcOes para os modos carro, trem e Onibus, diedatdre viagem curta (menor que 30

minutos) e viagem longa (maior que 30 minutos). dugdo gerada pelos modos de
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transporte foi levada em consideracdo na pesquapaesentada aos respondentes. O modelo
logit multinomial resultou nas seguintes variawgm atributos mais significativos: tempo de
viagem, acesso ao trem e tarifas. Os autores deatacue o tempo para a viagem de 6nibus
€ mais sensivel para os usuarios. O aumento d&stao transporte teve impacto negativo na
sua utilidade. Nesse trabalho o conforto apareceocoma medida de disponibilidade de
assentos no transporte publico, resultando em naratividade para estes modos se houver
menor oferta de lugares para viajar sentado. Cor@oaumentam 0sS custos e tempo de
viagem para o transporte privado, cresce o interégs usuarios em mudar para um modo de
transporte publico mais eficiente. Os entrevistads$io dispostos a pagar mais por uma
viagem de 6nibus ou trem mais confortavel e fretgyertom até 15 minutos de espera. Os
respondentes preferem cenarios com menores dduledo no ar.

Frei, Hyland e Mahmassani (2017) analisaram a tapde um servico de transporte
publico flexivel que se adapte a demanda para @aetde Chicago. Entre os modelos
estimados estd o logit multinomial que utilizou awdle pesquisa de preferéncia declarada
para apresentar ao usuario a escolha entre o erdagmiblico tradicional, como utilizado
atualmente com horarios programados, o carro e donmgpotético de transporte publico
flexivel. O usuario indicou que esperar o trangpoi sua origem (como sua casa, € nao
numa parada comum), pode aumentar a escolha pmigporte publico flexivel. Uma
mudanca de 10% nos custos da viagem nédo alteracaha do usuario. Contudo, um
aumento de 20% nos custos do deslocamento por aiéerou o modo de transporte para o
transporte publico flexivel e tradicional entre &%,5% (se comparado ao carro). Os usuarios
indicaram que estdo dispostos a pagar por um tesepgiagem menor. Se o tempo de
caminhada até um ponto de embarque é menor e @ téenpiagem do carro aumenta, existe
uma significativa troca do carro para o transpeiiblico tradicional. Em relacédo a idade,
usuarios de 18 a 34 anos poderiam trocar de mods, aqueles entre 51 e 69 anos
apresentaram maior tendéncia para essa troca.tificatsva dos autores é que eles teriam
horarios mais flexiveis para usar os outros motés do carro.

Chalaket al (2016) abordaram a questdo ambiental dos tratespoom o objetivo de
estudar as possiveis reducdes de emissdes dedgasiesto estufa dos carros utilizando como
modo de transporte o 6nibus. Foi elaborado um mddeit misto que apresentou que 0s
usuarios permanecem no carro se o 6nibus nao afaeselhorias. Se 0 passageiro precisa
utilizar dois dnibus para alcancar seu destinapaabilidade de usar esse transporte diminui.

Se o tempo do 6nibus aumenta, escolhe-se o carro.
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Dell'olio, Bordagaray e Ibeas (2014) entrevistaeomos de um campus universitario
e apresentaram cinco opc¢oes de deslocamento geegudser escolhidas na pesquisa: ir de
carro e estacionar no campus, utilizar carro eud@nibark-and-ridg, ir de carro e estacionar
na regido préxima a universidade, ir de 6nibusraileibicicleta. A pesquisa revelou que os
estudantes de renda mediana ddo menor importamq@eeao da passagem do Onibus do que
pessoas com outros niveis de renda. A escolhabpmtdeta é influenciada tanto pelo tempo
de viagem utilizando a bicicleta e custo do sistdmaicicleta compartilhada, bem como pelo
tempo de viagem do 6nibus. Os autores explicam aqqudjetivo € incentivar o uso de
transportes mais sustentaveis, mas para a pri@ozda bicicleta, seria ideal focar em
diminuir o tempo de viagem, como por exemplo, corfraestrutura para garantir esse
deslocamento mais rapido. A cobranca de estaciamtandentro do campus seria a medida de
maior impacto para diminuir a atratividade do caye@onsequentemente promover mudanca
na escolha para as outras quatro alternativastddaes

Li, Gao e Tu (2017) apresentaram uma pesquisaeaferpncia declarada para quatro
modos de transporte: carro, metgigrk-and-ride e 6nibus. Algumas caracteristicas dos
usuarios como idade, nivel de escolaridade e tedeptrabalho alteram a forma como as
pessoas escolhem determinado modo de transpostgpeXlotacdo dentro do veiculo (metré e
onibus) e a confiabilidade do tempo de deslocamsddfatores significativos para a escolha
desses modos pelo usuario.

Idris, Habib e Shalaby (2015) concluiram que ospsrde espera e dentro do veiculo
durante o deslocamento sdo mais importantes pdexisdo da escolha do que o tempo de
caminhada para acessar o transporte e alcancarstmaleOs autores justificam essa
impressao pela abrangéncia de acesso encontraél@a@&m questdo. Mulheres estdo mais
propensas a utilizar transporte publico e tém merance de escolher a bicicleta para
deslocamento. Em relacdo a idade, os mais jovems i@ade entre 18 e 35 anos) tém maior
probabilidade de andar até o destino. Os automgsuperam trocar o carro pelo transporte
publico ou outro modo indicado pelo proprio resporid. Nesse modelo, a superlotacdo e
cumprimento de horarios do transporte publico erfltiam de forma significativa para a
escolha desse modo. Os mais jovens (18 a 35 gm@seatam maior tendéncia a mudar para
o transporte publico, enquanto aqueles motorisiasngo estdo familiarizados com o sistema
de transporte publico continuam escolhendo o camesmo que seja feita alguma melhoria
no sistema. Nesse caso, a disponibilidade e o cdstoestacionamento ndo foram

significativos.
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Em seu trabalho, Cools, Fabbro e Bellemans (2006¢dvam identificar os fatores
que influenciam a escolha do modo de transporteipoindividuo, antecipando a motivagéo
das pessoas para usar outros modos de transpartentativa de reduzir a utilizacdo do
automovel individual. Como resultado, a relacaeoesas precos e as escolhas dos modos nao
foi significativa a um nivel de 0,05. Apesar dogoaes afirmarem que essa conclusédo
contrasta com a literatura, eles justificam queifarehca financeira entre os modos era
pequena e pode néo ter afetado os respondentexv@ise que os fatores relacionados aos
modos de transporte tém maior influéncia sobrecalles do modo do que as caracteristicas
socioecondmicas dos respondentes. Quanto maistémdia para o trabalho ou escola, menor
a probabilidade de andar de bicicleta e maior dagbitidade de usar o transporte publico.
Quanto maior a renda, menor a tendéncia de adtgiskr escolhida. Para o género, homens
tém uma probabilidade significativamente maior geother uma bicicleta para o motivo de
compras em comparacao as mulheres.

Um estudo sobre a qualidade do transporte pubticdefto por Nesheli, Ceder e
Estines (2016) com uma pesquisa de preferénciasdéario e utilizacdo de um modelo de
regressao logistica multinomial. Pretendeu-se avalipercepcdo e expectativa dos usuarios
de transporte publico, analisando os fatores gaenfao usuéario escolher esse modo de
transporte e identificar o efeito de alguns cemsahipotéticos. Os autores concluiram gque os
usuarios seriam encorajados a usar o transporte@@e recebessem um bbénus ou tivessem
a tarifa reduzida, mesmo que o tempo de viagenh ftzgaae maior. Outra situacdo analisada
foi a disponibilidade de assentos: mesmo com bdraisisuarios ndo aumentariam o UsO se
precisassem permanecer muito tempo em pé.

Qin et al. (2013) apresentaram dois modelos para analisarngp@damento de
escolha de 6nibus pelos proprietarios de carrosramcidade da China. Conforme esperado,
a taxa de estacionamento e o preco do combustinehtais influéncia para os motoristas,
enquanto que o conforto no dnibus apresentou poterderéncia.

Minal S. e Chalumuri (20168ambém pesquisaram solwe fatores que motivam a
escolha do modo de transporte pelo usuario. Eleslwoam que os motoristas que andam de
carro sozinhos tém menor vontade de trocar pafauému metrd. Se o valor da viagem
aumentasse, esses usuarios mudariam para trasspertduas rodas em detrimento dos
transportes publicos, provavelmente por conta dgptede deslocamento. Além do tempo e
custo de viagem, ter carteira de motorista e m&@oda torna o usuario relutante em optar
pelo transporte publico. A carona aparece como @pgao crescente e auxilia na economia,

oferecendo um transporte com conforto para aqueiesmao dispdéem de um carro.
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Nkurunzizaet al. (2012) realizaram um trabalho focado na mudancaai@o para a
bicicleta. Conforme mostram os autores, os fatgres influenciam na escolha da bicicleta
como modo de transporte tém relacdo com o estégique 0 usuario se encontra, ou seja,
qual o nivel de interesse de utilizar a bicicletaanter esse comportamento. Como variaveis
incentivadoras estdo: preco baixo de aquisicdoerc@® de imposto de importacdo da
bicicleta, rotas diretas e ter um local seguro gatacionar. Como barreiras que impedem o
uso desse modo vao destiatussocial e ndo se sentir confortavel pedalandoslate e falta
de vias ciclaveis e chuveiros no local de trabalho.

Grover, Tiwari e Rao (2013) apresentam diversosames para promover a
mobilidade de baixo carbono (bicicleta, a pé esparnte publico). Os resultados mostram que
melhorias no transporte publico poderiam tirar sganios de modos nao motorizados. Se
houver uma restricdo para os carros, 0s usuarigseamipara transporte motorizado de duas
rodas e ndo para o publico, como era esperado patoses, gerando pouca diferenca na
quantidade de carbono emitida pelos veiculos. Qgresl sugerem que, para ter algum
impacto, € preciso que medidas de restricdo sedsste a todos 0s transportes privados
motorizados e ndo apenas aos carros. Por fim, ss@s de carbono sdo menores quando ha
faixas independentes para 6nibus e caminhos exckipara caminhada e ciclismo.

Delmelle e Delmelle (2012) investigaram a escolhadah entre estudantes
universitarios, concluindo que as mulheres sédo mepensas a utilizar carro e menos
propensas ao uso da bicicleta, sendo o estaciotaroem custo pequeno um incentivador
para usar o automével em viagens curtas, princgraien no inverno. Os modos nao
motorizados, por sua vez, sdo favorecidos nas épleceneses mais quentes. Percebeu-se que
para aumentar o uso de outros modos além do éanecessario desestimular seu uso e uma
das medidas sugeridas foi 0 aumento do custo @eiesamento. Contudo, € preciso uma
acdo coordenada com 0 governo municipal para nécecarregar as areas vizinhas a
universidade com carros estacionados. Outra pregéiopda universidade € evitar que
aqueles que nédo conseguem trocar de modos sejgodigaeos financeiramente pelo
aumento da taxa.

Tosaet al.(2018) estudaram a escolha modal numa cidade poarssta, procurando
entender a diferenca na escolha do modo de traegp@geracdes diversas. Foram analisadas
as viagens de funcionarios da area metropolitanaidkde para investigar uma possivel
mudanca para um modo de transporte mais susteniBenelpo e custo de viagem foram
considerados importantes por todos os respondeatesa escolha do modo de transporte.

Quanto ao sexo, homens foram mais propensos aheseobdo privado motorizado (carro),



15

enquanto ter carteira de habilitacéo foi um fa®reabisténcia para utilizar transporte publico.
Usuarios mais jovens preferem tempos de viagens auafos, porém nao estdo dispostos a
pagar mais por isso, enquanto usuarios acima @md® deram mais importancia ao custo do
gue ao tempo de viagem. Em relacéo a distanciapmdeslocamentos foram feitos por carro
em até 5 quildmetros, enquanto deslocamentos negaeeum quildbmetro representam forte
justificativa para o uso de modos ndo motorizaBaesacordo com 0s autores, a percepgao do
usuario do transporte publico pode ser melhoradamecos mais baixos.

Ryley (2008) avalia a propensdo dos moradores denlitmigo caminharem ou
andarem de bicicleta. Segundo o autor, 0 aumentprego do estacionamento tem maior
impacto do que o aumento no valor da gasolinanetando a caminhada no caso de viagens
curtas.

Okushima (2015) desenvolveu um estudo para entepu@eto a heterogeneidade e a
interacdo da regido afetam a mudanca de modo dspttde num contexto de transporte
sustentavel. O autor confirma sua hipétese de qubetarogeneidade tem impacto
significativo na escolha do modo de transporteve der considerada como uma variavel na
modelagem.

De Cristo (2013) focou na questdo psicologica do de automovel particular,
avaliando o héabito da utilizacdo desse modo depaie. Foi analisada a relagéo entre esse
hébito e a percep¢do da qualidade do transportécpuleoncluindo que a qualidade tem
pouca influéncia nessa escolha.

Rodrigues (2017) prop6s que funcionarios de umaresapfacam ao menos dois
deslocamentos por semana até o trabalho de biidbaira tal, o autor avaliou a demanda
potencial para o transporte cicloviario em virtudke diversas medidas de incentivo que
poderiam ser implementadas. O modklgit ordenado elaborado indica que as melhorias
propostas teriam maior impacto do que as variagesoecondmicas dos usuarios. A
disponibilidade de infraestrutura de apoio ao sfalno destino, como vestiario com chuveiro
e armarios resultou na variavel mais significatpa@ra a utilizacdo de bicicletas pelos
funcionarios. A existéncia de vias destinadas am ds bicicleta também teve impacto
positivo, enquanto funcionarios que costumam usataoo Seriam mais resistentes a
mudanca, bem como quem tem filho.

Cadurin (2016) avaliou a opcdo de bicicletas ei@ri do tipo pedelec para
deslocamento entre dois campi de uma universidea#ldira. Comparando entre 6nibus e a
bicicleta, o autor prop6s um modétmit e uma rede neural artificial para analisar a detaan

potencial pela troca dos modos de transporte. Gitae® mostrou que a existéncia de vias
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ciclaveis e a lotagdo do ponto de 6nibus incentivamso das bicicletas. O clima mais seco e
com dias amenos também favorece a utilizacdo daddbas.

Cumminget al. (2019) estudaram o impacto na mudanca de moddsadsportes
entre funcionarios para uma realocacdo de um @sorindo para uma area normalmente
congestionada e com restricdo de estacionamenta.ddafuncionarios que costumam ir de
carro, a opgao secundaria € a carona, e a camifiddantificada como a ultima alternativa.
Muitos motoristas relataram ter tarefas antes quoidedo trabalho, o que, segundo eles,
prejudica a escolha de outro modo além do carrau@ses sugeriram a oferta de carona e o
incentivo aos transportes publicos e ativos.

Nguyen-Phuoet al. (2018)analisaram os deslocamentos de estudantes nunue cida
do Vietnd por meio de um modelogit condicional. A metade dos alunos costuma ir a
faculdade de motocicleta. Conforme o contexto calfumulheres tendem a ir andando ou de
bicicleta, enquanto homens utilizam a motocicl€aservou-se que alunos que alugam casas
se preocupam em morar mais préximo a universidade ip a pé ou de bicicleta. Nao foi
identificada diferenca em escolher ir caminhandango a calgcada era acessivel e limpa
quando comparada a uma calcada de qualidade mfétenhum dos estudantes que se
deslocava até 2 quildmetros utilizava transportdipd, preferindo ir a pé ou de bicicleta.

Melia e Clark (2018) exploraram um experimento etear o estacionamento em uma
universidade e avaliaram o que aconteceu com aglages em relacdo a forma de
deslocamento. Essa mudanca apresentou mais imgraceomulheres do que homens, numa
reducao total do uso do carro para ir a faculdad8%. As mulheres também tiveram maior
tendéncia a usar o transporte publico e menor psduea ter carteira de motorista. Segundo
0S autores, a restricdo ao estacionamento podesmndiar no retardamento da aquisicao de
carteiras de motorista e carros.

Nguyen Soltani e Allarf2018) pesquisaram a possivel troca do carro pafsporte
publico tipo bonde em um projeto de expansado derss para uma nova linha. A proposta
teve boa recepcdo pelos usuarios, retornando gu&oc6éscolheriam fazer o deslocamento
pelo bonde. Essa mudanca resultaria em quase 9%eddedo na emissdo de carbono,
afirmando que a mudanca de modo de transporteidgudivmotorizado pode contribuir para o

meio ambiente.

2.1.1 FATORES RELEVANTES PARA ESCOLHA DO MODO DE TRANSEORT
Para auxiliar na elaboracdo do instrumento de &aetdados buscaram-se, na reviséo

sistematica, estudos que contemplassem pesquigaefdeéncia declarada e questionarios.
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Conforme indicado no Quadro 2, de acordo com ass@atade da pesquisa, foram incluidos
determinados fatores para avaliar a resposta driasu
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Alguns fatores apareceram na grande maioria d@gosartomo o tempo, seja de acesso
ao modo ou de viagem, e 0 custo, seja do estacemtamtarifa de embarque ou gasolina.
Idade, sexo e renda apareceram como varidveisesociomicas relevantes. A escolaridade e

ocupacao do usuario j4 estao restritas na pesqoistarme definicdo do publico-alvo.
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A partir dessa compilacdo de fatores, sugere-sdilizagdo das varidveis com o0s
parametros mais significativas para o modelo deessgio logistica conforme modelo gerado

com os dados do questionario da pesquisa.

2.2 PUBLICACOES DE AUTORES NACIONAIS

Por conta do niamero pouco expressivo de publicagaemnais e buscando uma
cobertura mais abrangente, optou-se por realizarnowa pesquisa de revisao diminuindo os
critérios. Nessa nova pesquisa foi mantido o mesenmdo de tempo (2007 até 2019), com
as palavras-chave “mudanca; modo; transporte; n@refex declarada” e na base de dados do
Google Académico para ter maior numero de resudtadtntre as treze publicacdes
encontradas estdo uma dissertacdo, uma tese anigps apresentadas no Quadro 3.

Lindner e Pitombo (2016) elaboraram um estudo spleeisdo de escolha de modo
de transporte motorizado com Andlise de Compondntiesipais e Modelo Logit Binomial.
Apos retirada das variaveis independentes cormeladas entre si (multicolinearidade), a
variavel com parametro mais significativo foi atdria.

Alves e Strambi (2011) ressaltaram a importancia daiavel tempo para
deslocamentos em que a pontualidade é fundameotalh 0 acesso ao aeroporto. Brito e
Strambi (2007) estudaram a variavel tempo, propamda estimativa para o valor subjetivo
do tempo em deslocamentos rodoviarios. Da Silvalpéambém estudou a mensuracéo do
valor do tempo de viagem para o transporte inteiocipal por diversos métodos.

Brandao Filho, Loureiro e Cavalcante (2006) avahara disposicdo de pagar por
algumas mudancas nos modos de transporte, comm téenpiagem e conforto nos dnibus.
Com o estudo focado no transporte publico (6nibusvam) para deslocamentos
intermunicipais, observou-se que 0s usuarios demse®s tém comportamentos diferentes,
sendo que aqueles que usam o 6nibus priorizamawaisforto.

Specht, Brandli e da Silva (2009) estudaram o germ¥e transporte publico que atende
um campus universitario, propondo cenarios para a@peusuarios pudessem escolher e
ordenadas as op¢Bes com maior utilidade. A variéwel parametro mais significativo foi a
acessibilidade, seguida da frequéncia, segurargeste. Usuarios pagariam um valor mais
alto, comparado ao proposto nos cenarios, casovigeeale transporte publico oferecesse
condicbes melhores.

Gomeset al. (2016) abordam outras formas, além do modelo deessgo, para
analisar a escolha do modo de transporte. Os auttitzaram arvore de decisao e técnicas

de krigagem (Ordinaria e Indicativa) para estudaseolha entre automovel e motocicleta.
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Nesse contexto, Lindner e Pitombo (2018) e Pitoettal. (2015) também realizaram estudos
utilizando krigagem como um método alternativo sim@o da escolha modal, combinando o

tradicional modelo de regressdo logistica multirdm@ o método estatistico espacial

(krigagem).
Quadro 3 - Publicacbes de autores nacionais
Titulo Autor Periddico
Modelo logit binomial com componentes principaisgpa Lindner e Pitombo| Journal of Transport
estimacéo de preferéncia por modo de transportg (2016) Literature
motorizado
A Conjoint Approach of Spatial Statistics and a Lindner, Pitombo, Journal of
Traditional Method for Travel Mode Choice Issues (2018) Geovisualization and
Spatial Analysis
A two-step method for mode choice estimation with  Pitomboet al, Spatial Statistics
socioeconomic and spatial information (2015)
Escolha de modo no acesso terrestre a aeroportds Alves e Strambi, Transportes
considerando a confiabilidade do tempo de viagem (2011)
Avaliacé@o de pardmetros de disposicdo a pagar dg  Brandao Filho, Congresso Anpet XX
usuarios de transporte publico intermunicipal asade Loureiro e 2006

técnica de preferéncia declarada — um estudo @e casCavalcante, (2006

Modelagem da preferéncia do usuario para a esdolhp Specht, Brandli, Dg  Revista Produgéo

transporte publico universitario Silva, (2009) Online
Estudo comparativo do uso de krigagem para estimmagaomeset al.,(2016)| Revista Brasileira de
da escolha do modo particular motorizado Cartografia
Mobilidade urbana: comportamento dos alunos de um®e Carvalhcet al. Congresso de
Instituicdo de Ensino Superior (IES) no sistema dd (2015) Administracao,
transporte Sociedade e Inovacag
Estudo comparativo entre um modelo de rede neuralSanches e Ferreirgd, Base do ResearchGate
artificial e um modelo logit multinomial para estima (2016)
op¢éo modal
Andlise de caracteristicas relacionadas a varidgamlor| Brito e Strambi, Transportes

do tempo de viagem de motoristas usando técnicag de (2007)
preferéncia declarada

Os impactos das tarifas diferenciadas no padréo de Barbosa (2012) Dissertacéo
divisdo modal: o caso de Cuiaba e Varzea Grande
Estudo das caracteristicas das viagens intraurbanasCardoso e Ribeiro| Congresso Pluris 2014
Considerando a escolha modal e a distancia pedeorfi (2014)

Modelando valor de tempo de viagem para modos Da Silva, (2011) Tese
concorrentes por diferentes modelos logit: 0 qugasda
e 0 que se perde?

De Carvalhoet al (2015) investigaram qual o modo de transportkzatio pelos
alunos até a universidade. Segundo os autoregnspirte publico € usado por mais da
metade dos estudantes, principalmente pela claédiam baixa e € deixado de lado a medida
gue 0s usuarios aumentam suas rendas. O temptotesut fator mais importante quando
comparado a economia, independentemente do tipamkporte.

Cardoso e Ribeiro (2014) analisaram as escolhasnddss de transporte conforme a

distancia percorrida pelos respondentes. Segundaugsas, 0s modos de transporte
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motorizados (individual e coletivo) apresentarammportamento semelhante em relacéo a
distancia, com viagens de até 5 quildmetros, puisima cidade de médio porte, 0s usuarios,
num geral, ndo necessitam percorrer distanciasrezague essa.

Sanches e Ferreira (2016) avaliaram um modelo ake meural artificial comparando
seu poder de previsdo com um modelo logit multimbnpara a escolha do modo de
transporte (entre carro e a pé). Foi concluido @uede neural teve melhor desempenho,
porém ainda é um método que requer mais estud® geus parametros nao tém
interpretacdes claras e diretas.

Barbosa (2012) buscou identificar a faixa de remdasal que faria 0 usuério ser mais
propenso a mudar do transporte individual para letivo, caso esse Ultimo recebesse
algumas melhorias. O resultado indica que o pubtipe tem renda entre R$510,00 e
R$1020,00 estaria disposto a mudar.

Com base nas informagfes expostas, é possivelugoquk o planejamento urbano é
um assunto relevante e que esta se destacanddiimms@nos. Nota-se uma preocupagdo em
compreender como 0s habitantes estdo se desloagumis, 0os fatores que afetam a escolha
do modo de transporte e quais caracteristicaseimfiam para alterar essa escolha. Dessa
forma, pode-se entender como melhorar 0 modo desgoste que se pretende incentivar
conforme a politica de cada cidade, através deariathnos pontos deficientes julgados pelos
usuarios.

As publicacdes encontradas abordam a escolha & rinodal entre usuarios dos mais
variados modos de transporte. Nesse contexto, ilejra cidade para o estudo de caso da
presente dissertacdo, apresenta uma lacuna naemmfo dos fatores que influenciam os
estudantes na escolha do modo de transporte emdsslegeamentos até a Instituicdo de
Ensino. A cidade tem acompanhado uma queda no plhearsuarios do transporte publico e
um aumento no numero de veiculos individuais. Désgaa, essa pesquisa tem interesse em
contribuir para entender os fatores que levaranssa enudanca na divisao modal, por
consequéncia, tracar o perfil do estudante por nudedtvansporte e disponibilizar um banco

de dados com as respostas do instrumento de deletados.



21

3. MODELOS DE ESCOLHA DISCRETA

Conforme se observou nos estudos oriundos da cgvisa modelos de escolha
discreta sdo um método recorrente para analisdatiss de pesquisa de preferéncia revelada
e declarada. Esse tipo de modelo € til para regimddescrever ou avaliar as situagfes em
que individuos precisam selecionar uma opcao emcanjunto finito de alternativas
(ORTUZAR; WILLUMSEN, 2011).

Entre os modelos de escolha discreta podem seficiasgois grupos: os modelos de
valor extremo generalizado e os modelos logit misis modelos de valor extremo
generalizado (GEV&Generalized Extreme Valusdo uma familia de modelos consistentes
com a teoria da utilidade aleatdria que esta ligatioria do consumidor, descrevendo como
os consumidores escolhem produtos e servicos. atda utilidade € aleatdria, pois leva em
consideragdo uma parcela de erro relacionado aestesy que ndo foram observados.
Enquanto os modelos logit misto combinam diferenéstruturas de outros modelos
caracterizados por conter parametros aleatori@ssga normalmente distribuidos e indicam a
correlacdo entre as varidveis do modelo (BIERLAIRED)3).

Um modelo GEV desagregado entende cada escolhadndi como uma observacéo,
quando comparado ao modelo agregado que pode @jaresbservacées como uma media de
centenas de observacdes individuais. Ben-Akivaeelddie (1999) exemplificam que em um
grupo de pessoas (instituicdo, familia, por exejn@lo individuo que deve tomar a decisdo
(decisor). Pode-se ignorar toda e qualquer interagére os membros do grupo e considerar
apenas as decisbes do grupo como um todo. “Paliaaxg heterogeneidade de preferéncias
entre os tomadores de decisdo, um modelo desagretgcek incluir suas caracteristicas,
como as variaveis socioecondmicas de idade, géeeimacdo e renda.” (BEN-AKIVA,;
BIERLAIRE, 1999, p. 03).

Ortuzar e Willumsen, (2011) sugerem que o0s modelesagregados sdo mais
eficientes no uso da informacao, mais estaveiempo e espaco e tendem a possuir menor
propenséo de sofrer de vieses devido a correlagé® enidades agregadas.

Ben-Akiva e Bierlaire (1999) definem alguns comaeipara os modelos de escolha
discreta:

1. Decisor: aquele que devera fazer a escolha,rtargecisdo. Deve-se definir a
entidade decisoria e suas caracteristicas;

2. Alternativas: determinacéo das opcdes dispanjpamia quem vai fazer a escolha;

3. Atributos: Medida dos beneficios e custos de alteainativa ao decisor;
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4. Regra de decisdo: descricdo do processo ublipgib tomador de decisdo para
escolher uma alternativa.

Uma das aplicacdes para os modelos de escolhaetdisestd na compreensédo da
preferéncia dos modos de transporte pelos usud®msacordo com Isler (2015, p. 128), a
escolha modal refere-se a “identificacéo das pigjes da populacdo que utilizam os modos
de transporte disponiveis para a realizacdo denggO usuario deve escolher qual o0 modo
de transporte que mais atende suas necessidadegapqgual modo de transporte tem maior
utilidade. Essa andlise pode ser feita mediantesddd pesquisa de preferéncia revelada ou
declarada. Enquanto o primeiro utiliza informag@esespondente sobre sua situacao atual, o
segundo apresenta cenarios hipotéticos como opabas escolha do usuario.

3.1 PESQUISA DE PREFERENCIA REVELADA E DECLARADA

Para elaborar um modelo de escolha discreta és@&esbter dados confiaveis sobre
0 publico-alvo, satisfazendo o objetivo a que drumsento de coleta de dados foi proposto.
Segundo Ortuzar e Willunsen (2011), até a décade86 era comum utilizar informacdes
sobre as escolhas e decisbes observadas, ou esfpjigas de preferéncia revelada. Os
autores afirmam que um dos limitantes para esselafpem, € a oferta de uma opcdo néo
existente atualmente, o que faria o0 usuario supocenario e ou situacao.

Para resolver essa questdo, pode-se optar porautdi pesquisa de preferéncia
declarada. Enquanto os dados da pesquisa revedadeedem as escolhas reais dos usuarios,
os dados da pesquisa declarada apresentam “abaspokenciais em termos de um conjunto
de medidas construidas de combinacdes de atribet@dternativas reais e ou hipotéticas”
(HENSHER, 1994, p. 113).

Conforme Ortuzéar e Willumsen (2011), a pesquisprdéeréncia declarada solicita ao
respondente que escolha sua opc¢éo preferida a gdadialternativas (duas ou mais) no
conjunto de escolhas; portanto, neste caso, asesporresponde a abordagem de preferéncia
revelada de escolha discreta usual, exceto palal@atjue algumas das alternativas e escolhas
sao hipotéticas.

Os tipos mais comuns de pesquisa de preferéncitardda sio (ORTUZAR;
WILLIMSEN, 2011):

a) contingent valuatior{CV): propde ao respondente que avalie sua “ventsd
pagar” Willingness-to-payWTP) por um servi¢o ou produto hipotético;
b) conjoint analysigCA): o respondente deve avaliar ou classificanawrdem

0S servi¢os ou produtos hipotéticos que sdo afBl@Esnao mesmo tempo;
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c) stated ChoicdSC): método mais usado na area de transportessaya ao
respondente servicos ou produtos hipotéticos quendeser escolhidos dentro
de alternativas mostradas separadamente.

Para facilitar a identificacdo, o termo “pesquisa mteferéncia declaradastéated
preference- SP) serd utilizado para denominar o métodostd¢ed choice(SC), técnica
utilizada na presente pesquisa.

No contexto de planejamento de experimento essemativas sdo compostas de
variaveis chamadas de “fatores” e valores chamae@oéniveis de fator”. Tais variaveis
também podem ser mencionadas como variaveis indepts ou explicativas (preditoras),
ou atributos quando caracteristicas de produtesvices (LOUVIERE; HENSHER; SWAIT,
2003).

Para a realizacdo da pesquisa de preferéncia dealdiensher (1994) separa o
procedimento em quatro etapas:

a) identificacdo dos atributos para compor as rateras: a listagem dos atributos
permite visualizacdo, por parte dos pesquisadpess, avaliar se os atributos séo suficientes,
ou se nao ha atributos repetidos;

b) selecionar as unidades para cada atributo: le&cag@o das unidades permite melhor
entendimento para o usuario ndo ter duvidas aciselr determinada alternativa,

c) especificar o nUmero e magnitude dos niveisatia @tributo: os niveis de cada
atributo devem ser listados e explicados para quntcevistado entenda a variacdo dos
atributos;

d) planejamento de experimento (Desenho estafistescolha do desenho para
combinacéo dos diferentes niveis dos atributos.

e) transformar o desenho estatistico em um queésioro resultado da etapa “d” deve
ser transformado em um formato que alcance o wspara coletar suas respostas.

Conhecendo os atributos e seus niveis, € possiabbrar a proposta que sera
apresentada ao respondente com o auxilio do ptaeeja de experimentodésign of
experiment Esse planejamento € uma maneira de combinduis e seus niveis para
permitir testes de certas hipoteses de interedse.caso geral de preferéncia declarada as
hipoteses de interesse normalmente dizem respdigores em modelos de utilidade e de
escolha.” (LOUVIERE; HENSHER; SWAIT, 2003, p. 8®ara tal, € preciso combinar os
fatores previstos na etapa “a” da pesquisa dengrefa declarada e ser de varios formatos. O
método escolhido depende de alguns aspectos. Se@mazar e Willumsen (2011), esses

fatores estdo relacionados as crencas pessoais edquigador para analisar quais
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caracteristicas sdo mais importantes dentro detor@j por outro lado também estdo ligadas
ao objetivo do estudo.

O método mais simples € fazer uma combinacdo destod atributos possiveis
através de um planejamento fatorial completo, mesa desvantagem de retornar um namero
elevado de combinacdes, 0 que torna a aplicag@gsausuarios muito longa ou apresenta
cenarios que nao sao reais (ORTUZAR; WILLUMSEN, D01

O fatorial fracionado € o desdobramento do fatartmhpleto, quando se selecionam
algumas combinacdes geradas por esse ultimo. ®a@de(2008, p. 405) resumem gue nesse
contexto “pode ser o fatorial completo (para pegsgmroblemas) ou um fatorial fracionario
(para problemas grandes) retirado da enumeracaplende situacdes de escolha possiveis
para o problema.”. Ainda de acordo com Ortuzar duisen (2011), a escolha de quais
cenarios serao incluidos no fatorial fracionadoepser de varias maneiras, sendo o ortogonal
0 mais conhecido, considerando que ortogonalidaslé eelacionada a correlagdo dos
atributos, forgando-os a ter correla¢des nulasa estbuto independe de todos os outros.

Por fim, apd6s a elaboracdo do instrumento de caletalados, existe a etapa de
validacdo do questionario. A validacdo é uma megide avaliar se a pesquisa retorna
resultados que satisfacam o objetivo proposto. Camoinstrumento que tem validade j&
apresenta confiabilidade (MARTINS, 2006), essangtconceito foi suprimido.

De acordo com Sampieri, Collado e Lucio (1997),tqudatores podem afetar a
validade do questionario:

i. improvisacdo ao desenvolver o instrumento de psagu questionario deve

ser desenvolvido com base tedrica e com tempo setepara amadurecé-lo;

ii. traducdo de questionarios: as perguntas devemagktptadas a cultura local e
ao momento atual;

iii. linguagem: o questionario deve ter a linguagem wald@ ao publico que
deseja alcancar;

iv. tamanho do questionario: deve-se evitar questod® hamgas ou em numero
elevado para ndo cansar o respondente.

Uma das formas de realizar a avaliacdo dessese$atdrpor meio da validacao
semantica, ou seja, apresenta-se 0 questionamdoppara terceiros que devem analisar 0
conteudo e verificar se as perguntas estdo congmttom o que se pretende medir. A
validacdo semantica pode ser realizada antes esdép@plicacdo do questionario, primeiro
por especialistas na area e segundo por um grupgotmciais respondentes (CUNHA,
2008).
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Assim, com o instrumento de coleta de dados fiadtiz € possivel aplicar o
guestionario para o publico-alvo e criar um banealddos para armazenar as respostas que

devem ser tabuladas e tratadas para, entdo, asaabalo modelo de escolha discreta.

3.2MODELO DEREGRESSAOLOGISTICAMULTINOMIAL

S&o varios os modelos de escolha discreta, podeedcclassificados por duas
categorias: Modelos Generalizados de Valor Extré@i6V, na sigla em inglés) e Modelos
logit mistos. De acordo com Bierlaire (2003), erdsemodelos GEV mais comuns estdo o0s
Modelos de regressdo logistica multinomial (tambéanhecido como modelo logit
multinomial) e os modelos logitested Para esse trabalho sera explorado o primeiro lmode
citado.

Anwar e Yang (2017, p. 1415) explicam que os malkelmit “representam aspectos
complexos das decisfes do deslocamento dos usuidtosporando importantes variaveis
explicativas demograficas e sensiveis a politic@.”"modelo ndo assume linearidade nas
relacdes entre as variaveis independentes e dagesde ndo considera que as variaveis
sejam normalmente distribuidas. Por conta da niequéncia nos estudos apresentados na
revisdo sistemética, conforme Tabela 23, a ex@wacseguir tem foco no modelo binéario e
multinomial.

O modelo Logit binario compreende a escolha enies ¢dvariaveis dependentes (como
escolher usar o carro ou transporte publico, pemgto), e o individuo escolhe entre sim ou
nao (0 ou 1). Ja no modelo Logit multinomial existeais de duas categorias para a variavel
dependente. Um conjunto de op¢des em que a ordenmfhdencia a resposta € chamado de
“ndo ordenado”nordered no original) ou ordenadmidered no original) caso as respostas
necessitem serem indicadas ntamking (GREENE, 2002).

Segundo Bierlaire (2003), a previsdo de escolhandéndividuo pode ser feita pelo
modelo de utilidade aleatérisaidom utility model no original). “A principal suposicéo é
que cada individuo associa uma quantidade, chamailidade, a cada alternativa,
selecionando a alternativa com maior utilidade. TE@®LAIRE, 2003, p. 02). Ortuzar e
Willumsen (2011) explicam que o modelo Logit temmeoobase matematica a teoria da
maximizacdo dessa utilidade. Os autores expdemegse utilidade € a definicdo tedrica
conveniente que o individuo procura maximizar (ORAR; WILLUMSEN, 2011, p. 228).
As utilidades vém das caracteristicas dos atrib@odos préprios individuos e estédo
relacionadas com a atratividade da escolha e dwidiud.
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Assim, a representacdo dessa atratividade é newultda teoria da utilidade
(DOMENCICH; MCFADDEN, 1975 e WILLIAMS, 197apudORTUZAR; WILLUMSEN,
2011) e considera as seguintes suposicoes:

I. 0s individuos pertencem a uma dada populacdo horeagéQ, agem
racionalmente e possuem informagéo perfeita, a sejecionam sempre aquela
opcdo que maximiza sua utilidade pessoal sujatgpactos legais, sociais, fisicos,
financeiros e de tempo;

ii.  haum determinado conjunto A= {1A...., A}, ....., A} de alternativas disponiveis
e um cenario X de vetores de atributos medidosdividuo e suas alternativas.
Um determinado individuo q € dotado de um conjpaiicular de atributos & X
e, em geral, tem um conjunto de escolhas Ae(d) disponiveis. Supondo que o
conjunto de potenciais escolhas do individuo égieethinado; isso implica que o
efeito das restricdes j4 foi cuidado e ndo afefarazesso de selecdo entre as
alternativas disponiveis;

ii. cada alternativa /€ A tem associada uma utilidadg, Para q individuo. Como o
pesquisador ndo possui informacfes completas stdmes os elementos
considerados pelo individuo que escolhe, portamtesidera-se que odpode ser
representada por dois componentes:

iii.1  Uma parte mensuravel, sistematica ou reptesea Vi, que € uma
funcéo dos atributos medidos x; e

ii.2  uma parte aleatorigy que reflete as caracteristicas e particularidedes
cada individuo, juntamente com quaisquer erros eldigho ou observacionais
cometidos pelo pesquisador.

O modelo de utilidade aleatdria € a base do mddglbmultinomial e, de acordo com
Greene (2011) e Ortuzér e Willumsen (2011), podéesknido como se segue.

Para um usuaripconfrontado con@ escolhas, supfe-se que a utilidade da eseplha
seja como na Equacao 1

Uiq = Viq * &jq- (1)

Se o consumidor opta por uma escolfjaassume-se quejJé a maxima das
utilidades. A primeira parcelajyrepresenta a fungdo que representa as caractsista
alternativa e do individuo, enquantg descreve as particularidades de cada individus e o
erros. O modelo estatistico € impulsionado pelagbitidade da escollgpacontecer

Prob(U;q>Ujiy para todo outro k # q.
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Para compreenséo de cada parcela da Equacggq &, déscrita como uma funcéo de
acordo com a Equacgdo 2, enquanto a parcela dopede ser considerada uma variavel
aleatoria com média zero.

Vig = i OkjXjq (2)

Na Equacdo 2§,; € uma constante para todos os individuos no ceharimgéneo,
mas varia conforme alternativas, ou seja, cadenaliga apresentada tem um valor diferente.
O individuo g seleciona a alternativa que maxinsma utilidade, isto €, escolhg fe e
somente se:

Uig = Ujq Y A; € A(q); 3)
ou seja,
Vig = Vig 2 €iqg — &jq- (4)

Os termosg;, e g, sdo desconhecidos para o pesquisador, por iss@ massivel
garantir a desigualdade da Equacéo 4. Logo, a pilatzle (R;) de o individuo escolher a
alternativa Aesta apresentada na Equagao 5.

Py, = Prob{eiy < &jq + (Vig — Vig)}, V 4 € A(Q). (5)

Sabe-se que os erros (residugstém distribuicdo aleatéria, mesmo que sejam
desconhecidos. Para o modelo logit Multinomial,aliernativas devem ser independentes
para atender a distribuicdo de Gumbel que apresesi@duos independentes e identicamente
distribuidos (IID -independent and identically distribujedNesse caso, baseado na Equacao

5, a probabilidade (§) de o individuag escolher a alternativeesta apresentada na Equacéo 6

(6)

Conforme explicado anteriormente, a atratividadepéesentada pela fungéo utilidade,

e(Viq)

Py=—""
Y4 s ajea(qreie)

que, por sua vez é composta de constante e atridatmodelo logit multinomial, para cada
alternativa a ser escolhida existe uma constangara cada atributo o0 seu respectivo
coeficiente, considerando que a categoria de mf&x@&eve ser igual a zero.

Para encontrar o valor das constantes é possiiltidauto método da maxima
verossimilhanca, na qual sua funcdo é definida peiduto das probabilidades de escolha de
cada individuo. Ortuzar e Willumsen (2011) reprém®mna maximizacdo da verossimilhanca

conforme Equacéo 7.
L(B) = ngl HA]eA(q)(ij)gjq' (7)
Os coeficientes do modelo logit multinomial podeer apresentados na forma de

razdo de chances (odds ration) que indica a ranfite @ possibilidade de um evento

acontecer em dois grupos separados. A Equacdo e®empa 0 calculo para a razdo de
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chances, considerando os grupos A e B. Para eacoesse valor, deve-se elevar os
coeficientes do modelo a constante de Euler.

A _ p1/(A-p1) _ exp(Bo)*exp (v) _
B pa/(-p2) exp (Bo) exp(y) (8)

Uma razao de chances menor do que um indica quesépnovavel escolher ou trocar

para a variavel de referéncia. Se a razdo de chansaltar maior do que um, representa a

tendéncia a escolha ou troca do modo de transporiguestdo, se comparado a referéncia.

3.2.1 AVALIAGAO DOMODELOLOGIT MULTINOMIAL
Com o modelo estimado, é aconselhavel realizar avaliacdo do modelo proposto

para verificar se ele atende a critérios que irghgusua qualidade. Pode se avaliar a
significancia dos coeficientes estimados e fazera uoomparacdo entre os modelos
elaborados. Os trés principais testes sugerido®gaear e Willumsen (2011) sao:
I. Testet de Student para significancia dos atributos dg&arutilidade: verifica
a hipdtese nula dos coeficientes serem iguais @ per seja, ndo apresentarem
efeitos significantes no modelo. Se a hipdtese fuleejeitada, assume-se que 0s
coeficientes sao significativos e devem ser mastida equagédo. Geralmente
escolhe-se o nivel de 95% de confianca e deverae éen consideracdo também a
probabilidade de significancia, p-valor. Normalneenttiliza-se o nivel de

significancia o« 5%, ou seja, p-valor deve ser menor que 5% pgeatare a

hipotese nula. Pode ser usado o valor z, para i@ GesWald, caso o tamanho da
amostra seja grande o bastante de forma que #&udigfio dos coeficientes da
amostra siga uma distribuicdo normal.

i. Indice : verifica a aderéncia do modelo em relacdo aosda®rtuzar e
Wilumsen (2011) sugerem que uma aderéncia satisfgiode ser alcangada com
valores préximos de 0,4 para Pode ser usado para comparacdo entre modelos.
R2 utilizados no estudo:

a. McFadden e McFadden ajustado;
b. Nagelkerke;
c. Cox e Snell.

iii. Teste da razdo de verossimilhanca: avalia se umelmodom coeficientes
genéricos é mais adequado do que um modelo contieogds especificos para
cada atributo. A hipétese nula é definida pelo nfmdem coeficientes genéricos
(chamado de modelo restrito) e é rejeitada se ar yapara a estatistica global de
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ajuste de modelo for menor que 0,05 (consideramdanivel de significancia de
95%).

Matriz de Confuséo: permite avaliar se um modela elassificando os valores de
forma correta. Gera algumas informacdes:

a. Indice Kappa: mede a concordancia entre dois gruogando de zero a
um. Para um valor entre 0 a 0,20 o indice retoma woncordancia baixa;
entre 0,21 e 0,40 concordancia moderada, entre 8B concordancia
substancial e além de 0,81 a concordancia é quageita (LANDIS;
KOCH, 1977).

b. Acuracia: indica a propor¢édo de quanto um valarréeto e sem erros;

c. Sensibilidade gensitivity): mostra a capacidade de acertar os verdadeiros
positivos;

d. Especificidadgspecificity) mostra a capacidade de acertar os verdadeiros

negativos.



4. METODO

30

Esse capitulo descreve o método adotado para owadgenento deste estudo,

dos resultados e sugestdo de melhorias ao sisetnangporte.

dividido conforme os objetivos especificos propssta revisdo sistematica € o primeiro
objetivo e tem um método préprio, conforme desaiiteeguir. A segunda etapa refere-se a
elaboracdo de um instrumento para coleta de dadesceira € a apresentacdo dos modelos
de regresséao logistica para pesquisa reveladal@atte. Para cada tipo de pesquisa foram
elaborados alguns modelos e os 3 melhores foraoihedas para comparagcdo. O modelo
com mais qualidade, baseado nos testes e valoragatiacdo do modelo, foi escolhido e a

partir dele verificaram-se os fatores com maioev@hcia. Por fim, realizaram-se a discussao

A divisdo simplificada do método para esse estgié apresentada na Figura 1 e o

detalhamento de cada etapa esta nas subsecdageggui

Figura 1 - Etapas do método da pesquisa
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4.1 METODO PARA REVISAO SISTEMATICA

A revisdo sistematica da presente dissertacdoefdizada sem metanalise e teve o

método baseado em cinco estudos (DE-LA-TORRE-UGARTERANILO; TAKAHASHI,
BERTOLOZZI, 2011, VIEIRAet al, 2014, DE ASSISt al, 2017, GALVAO; SAWADA;



31

TREVIZAN, 2004 e SAMPAIO; MANCINI, 2007), dividideem cinco etapas, conforme
Figura 2.

A primeira etapa da revisdo consiste em constryorablematica que motivou a
elaboracéo da revisdo sistematica e definir ogigbgeda pesquisa conforme esclarecimentos
no capitulo introdutério desse estudo. Nessa fasili € importante verificar a existéncia de
revisdes em areas de pesquisa similares paraanalisecessidade de uma nova revisdo ou
utilizar a ja realizada.

Em seguida, a segunda etapa tem como objetivoidesitimites da pesquisa, ou seja,
determinar quais estudos devem ser incluidos naa®vPara isso, deve-se elaborar uma
pergunta que atenda aos objetivos do estudo, eoafdescritos na etapa um, e que seré a
norteadora dos critérios de inclusdo. Essa é aetaps importante da revisdo, pois uma
pergunta pouco coerente com 0s objetivos levarétérios mal elaborados e refletira em
resultados que n&o possuem relagédo com o estudo.

Figura 2 - Etapas da reviséo sistematica
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Os critérios de inclusdo devem ser escolhidos dmdoque todos os estudos
significativos sejam incluidos. Os critérios sacalagras-chave, idioma, periodo de
publicacéo, base de dados bibliografica, tiposud®igacao e disponibilidade do estudo (se o
estudo tinha opcao de leitura gratuita ou pagajdsexcluidos os resultados repetidos e
trabalhos com temas pouco relevantes e caraatadgstjue ndo atendam aos critérios de
incluséo.

A etapa trés consiste na aplicacdo das etapasicaeserealizando a selecdo dos
estudos nas bases de dados preestabelecidas.M@ssmto devem ser verificados o titulo,
palavras-chave e resumabétrac) dos resultados da pesquisa para identificarew&aktia da
publicacdo. Se essas informagfes ndo forem sufciemte claras € necessario ler o estudo
para ndo excluir algum resultado que seja impatdPara essa pesquisa, a revisao foi feita
por apenas um pesquisador, mas caso haja recusposideis, recomenda-se fazer a selecéo
por mais de um colaborador para diminuir a intériela do pesquisador e o viés do
resultado.

Na etapa quatro realiza-se uma avaliacdo criticaesdtudos selecionados. Como é
mais comum encontrar artigos de revisdo sistemdticaarea da saude, existem alguns
métodos para avaliar a qualidade dos artigos selados nessa tematica. De-La-Torre-
Ugarte-Guanilo, Takahashi e Bertolozzi (2011) egoti que existem grupos especificos para
analisar as revisdes e inclui-las em suas basdadiss, caso as analises sejam de qualidade.
Sampaio e Mancini (2007) listam diversas escalas cplaboram para a avaliagdo dos
estudos. Contudo, na temética de planejamento oyind@io foram encontrados subsidios para
realizagédo de avaliagdo com tamanha rigorosidadesdforma, conforme Galvéo, Sawada e
Trevizan (2004), a qualidade da selecdo dos estiichs critério do proprio pesquisador,
gue deve verificar todos os artigos selecionados @eeriguar se 0s metodos e resultados séo
validos para a revisdo em questdo. Uma vez querittssias foram bem definidos, as
publicacdes encontradas devem estar de acordo ¢emaoda pesquisa e podem ser incluidas
na revisao.

Os resultados da revisao sistematica sdo apresentad etapa cinco e podem ser
organizados em quadros, separando-se os aspebtiosnéiricos dos aspectos de conteudo
para melhor entendimento e visualizacdo. Os aspdutdiométricos resumem os dados
bésicos dos estudos como ano de publicagéo, pewiédifiliacdo. J& os aspectos de contetudo
devem ser separados de acordo com a questdo moveedd pesquisa, como objetivo,
publico-alvo, método utilizado e conclusbes reléean A sintese dessas informacdes é

fundamental para organizar a revisao, pois nadeshimsite de publicacdes selecionadas.
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4.2 PESQUISA DE PREFERENCIA REVELADA E DECLARADA
Com base na revisdo sistematica, apresentada nitulGap, foi possivel elaborar
validacdo de face e de conteudo, ou seja, a fommmleta foi verificada e o instrumento foi
avaliado por juizes. O foco principal das pergurftascompreender como 0 usuario se
desloca e se as condi¢cbes do cenario a que elaastéumado fossem alteradas, haveria
alguma mudanca na forma de ir até a instituicdend@o. A pesquisa de preferéncia revelada
foi utilizada para identificar a forma como os usus se deslocam atualmente no seu dia a
dia, enquanto a pesquisa de preferéncia declamadebdérdada nos cenarios para estimar a

possibilidade de mudanca de modo de transporte.

4.2.1 DEFINICAO DO PUBLICGALVO
A pesquisa tem como objetivo estudar o deslocam#wgoestudantes universitarios,

tornando-os o publico-alvo em questdo. Assim, paedente deveria estudar em uma das
instituicbes de ensino superior escolhidas comaetobfe estudo na dissertacdo. Se o
estudante cumprisse esse critério, ele respondesigpartes A e B do questionario
(caracterizacdo e aspectos da viagem atual doiosuéspectivamente), e somente se o
respondente utilizasse o carro como modo de tramspatual ficaria disponivel para
responder a parte C (pesquisa de preferéncia ddalaou seja, apresentacdo dos cenarios
propostos para avaliar a possivel mudanca de esdolmodo de transporte dos usuarios).
Para o instrumento de coleta de dados retornaostspque representem a populagéo-
alvo, é preciso calcular o tamanho da amostragf@ e niumero minimo de estudantes que
devem preencher corretamente o questionario. Sedgsiadbeta, Reis e Bornia (2009, p. 194)

pode-se definir o tamanho das amostras conformadagud e Equacédo 10

o = = 9)

=
Onde:
Ny=erro amostral;

Eo= erro amostral maximo tolerado.
De forma geral, se a populacao for muito granddes® utilizar a Equacao 8. Caso

contrario, € preciso fazer uma correcdo com a Equéc

_ Nxng
N+4’L0 ’

(10)

Onde:
n=tamanho da amostra;

N= tamanho da populagéo.
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O tamanho da amostra também pode ser definido fpataula de Orme (2010),
apresentada na Equagéo 11

nta

— = 500. (11)
Onde:

n=namero de respondentes;

t= nimero de cenariotabks- no original)

a= numero de alternativas por atributo — excluinddt@rnativa nula;
= numero de células de anélise.

Sobre a variavet, Orme (2010, p. 65) explica que se forem levaduscenta “0s
efeitos principais,c € igual ao maior numero de niveis para qualquebuab. (...)
considerando todas as interacGes bidireciorais, igual ao maior produto de niveis de
guaisquer dois atributos”.

Para utilizar a Equacédo 11 é preciso conhecer eraide cenarios. Se esses cenarios
nao estdo definidos, deve-se utilizar outra equaCaasiderando uma populacdo de 10 mil
alunos, o valor da amostra para a Equacdo 9 e Bguaf, € 400 e 385 alunos,
respectivamente. Enquanto isso, para a Equacddetdndo em conta 8 cenarios, 2
alternativas e 2 niveis por atributo, o valor deosima resulta em 63 respondentes. Por isso
optou-se pela Equacdo 9 (BARBETTA; REIS; BORNIA,02)) a fim de garantir uma
margem maior de respostas para a pesquisa. Nesseoceamanho da amostra deve ser, no

minimo, de 400 questionarios respondidos de fornapteta.

4.3 ELABORAGAO DO QUESTIONARIO
O instrumento de coleta de dados foi elaborado lcase nos estudos encontrados na
revisdo sistematica. Listadas no Quadro 4, vaeéréncias apresentaram questionarios e
puderam ser utilizadas como modelo.

Conforme as pesquisas de preferéncia reveladdaralda, o questionario foi dividido

em trés partes:

a) Parte A: caracterizacdo dos estudantes respondesrt@sonhecer os usuarios de
transporte sobre atributos, como curso matriculpddpodo em que estuda, idade,
género, renda, estado civil, endereco, entre qutros

b) Parte B: descricdo da viagem do usuario atravasne pesquisa de preferéncia

revelada para coletar informacdes das viagenssafeigas da casa/trabalho para a
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instituicdo de ensino e vice-versa com questdesocomado de deslocamento
utilizado, tempo gasto, entre outras;

c) Parte C: andlise de fatores para mudanca de esdelmaodo de transporte por
meio de pesquisa de preferéncia declarada na quapsesentaram cenarios
diferentes do atual ao usuario e, a partir dissweda ser feita uma nova escolha
na forma de deslocamento entre as opcgdes ir a ediaitleta ou transporte
publico (nesse trabalho entendido como 6nibusinanter-se na opcéo carro.

O questionario esta apresentado no Apéndice B.

Quadro 4 - Publicagbes com questionario

Alves (2011) Rodrigues (2017) Idris, Habib e ShalgtD15)
Pereira (2013) Cadurin (2016) Grover, Tiwari e R2@13)
Falavigna (2015) Da costa (2015) Morfoulaki, MyribeaKotoula (2015)
Almeida (2016) Paez e Whalen (2010) Miralles-Guas€&omene (2010)
De cristo (2013) Batur e Ko¢ (2017) Busch-Geertserhanzendorf (2017)
Mouwen (2015) Zowet al. (2016) Hernandez, Monzon e De Ona (2016)
Chenet al.(2017) Zanret al. (2017) Kamargianret al. (2015)
Zani (2012) Schoenau e Miller (2017 Tesal. (2018)
Szimbaet al. 2017) Chalalet al. (2016) Sharmeen e Timmermans (2014)
Beck e Rose (2016) Orsi e Geneletti 2014) WhaléezRe Carrasco (2013)
Okushima (2015) Diana (2010) Birago, Mensah e Shd@017)
Mugionet al. (2018) Bouscas(szedilg)ly e Bonnel Frei, Hyland e Mahmassani (2017)
Stradlinget al. (2007) Gerbeet al.(2017)

4.3.1 DEFINICAO DOS ATRIBUTOS
Baseados nas referéncias encontradas, os fatoeegogem influenciar na mudanca

de escolha estéo listados no Quadro 5 e “custt&hgo” foram os itens que tiveram maior
ocorréncia na revisao sistematica. Outros fatones mmbém mereceram destaque sao
distancia, disponibilidade do modo de transpontesténcia de uma faixa exclusiva, como o
corredor de Onibus, ciclovias e ciclofaixas ou adiis acessiveis. Os estudos também
trouxeram outro ponto interessante: para que oriasedcolha determinado transporte nao
sdo suficientes apenas as caracteristicas do @rdpado, mas também se leva em
consideracao a estrutura no destino, como dispimigile de estacionamento e vestiarios.

Quadro 5 - Fatores que influenciam a mudanca d#tesdo modo de transporte

Custos (viagem, estacionamento) Frequéncia (tempo)
Distancia Tempo dentro do modo de transporte (tempo)
Conforto Disponibilidade de assento (lotag&o)
Disponibilidade de faixa exclusiva Acesso a faculdade (do estacionamento até a fair)lda
Estrutura no destino Acesso ao modo de transporte (tempo)

A lista inicial das variaveis para a Parte C resulem um planejamento de
experimento com muitos cenarios para serem apsskEntos entrevistados, podendo gerar

cansaco e desconforto no momento de avalia-los.ig3or foi realizado um questionario
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preliminar na Universidade A para avaliar quaidaisres mais importantes no momento de
escolher cada modo de transporte (carro, dnibugldta e a pé). Os estudantes receberam
um papel, como mostrado no Apéndice C, com uma dst atributos de cada modo e foi
solicitado que indicassem a ordem de importancssatevariaveis numanking Assim, 0s
fatores que foram mantidos apenas os fatores fotaskls como mais importantes.

A pesquisa preliminar resultou em 50 respostascguéribuiram para a reducdo do
namero dos fatores para criar os cenarios da [ssale preferéncia declarada. O Quadro 6
apresenta todos os fatores que se pretendia inotuiquestionario final. Em virtude da
necessidade de ter um pequeno numero de cenar® pestudante avaliar sem cansaco,
permaneceram 10 variaveis.

Quadro 6 - Fatores avaliados pelos estudantessogiga preliminar

Carro Bicicleta
Custo Combustivel ** Disponibilidade de ciclovialcfaixa **
Tempo de deslocamento ** Rua iluminada **, Biciéléd coberto **
Disponibilidade estacionamento ** Armario * e Vésio na IES *
A pé Onibus
Calcadas acessiveis ** Custo da passagem **, Tataplmcamento**
Rua lluminada ** Tempo caminhada **, Frequénciabdisi **
Armario e Vestiario na IES * Disponibilidade faigaclusiva *
Abrigo com cobertura *
Ventilagcdo */ Condicionador de ar *
Wi-fi *, Piso baixo *
** Variaveis mantidas; * Variaveis retiradas.

Para otimizar o planejamento do experimento, ogrdat que permaneceram para
avaliacdo da mudanca de modo de transporte forasentos e seus niveis foram limitados a
apenas dois para cada. O respondente deveria emrstddas as ruas com boa iluminacgéao,
como mencionado no cabecalho dos cenarios, asvemrideferentes ao tempo foram
consideradas como tempo total de viagem, ou seg@n@ do tempo de caminhada até o
onibus, o tempo de esperada e o tempo de viagetrodnonibus. A frequéncia do 6nibus
foi incluida no tempo de espera. Assim, os atributilizados para a Parte C do questionario

relativos a composi¢ao dos cenarios estdo apreente Quadro 7.
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Quadro 7 - Fatores para 0s cenarios

Fatores Niveis
8‘ Calcadas acessiveis Néo
< Sim
& | Disponibilidade de faixaSem faixa exclusiva no trajeto
2 exclusiva Faixa exc. nas linhas principais
:r% Infraestrutura no destirjminima
para bicicleta ideal
% o | Custo da passagemdé&ual ao atual
- % onibus 50% subsidio governo
E E Tempo total de viagenplgual ao que leva de carro
= no 6nibus Mais rapido em relagéo ao carro

Comprestricdo (Preco do combustivel e tempo deodasiento

. N atuais e metade do nimero de vagas disponivelesiino)
Situagdo do Carro

Carro

Sem restricdo (Pre¢o do combustivel e tempo d@dasknto
atuais e mesmo nimero de vagas disponiveis nogsti

Para facilitar o entendimento das questbes, amtasicar a Parte C do questionario,
apresentou-se ao respondente um quadro explicdtivdodos os fatores e seus niveis,
ilustrado na Figura 3. Caso precisasse, 0 respta@ederia recorrer a explicacdo a qualquer
momento.

Figura 3 - Explicacao dos fatores
B CAMINHAR A BICICLETA

Qualidade da calcada

Calcada com pavinento
regular, facilidades para
pessoas com mobilidade
reduzida como rampas e

Calgada acessivel Infraestrutura ideal
—

=

piso direcianal Com faixa exclusiva
= (ciclofaixa/ciclovia) nas mas 3
Calgada sem ou principais do frajeto ypy ou
acessibilidade - | Infraestrutura de apoio
G minima

Pavimento irregular,
com desniveis
apresentando dificuldade | r

de locomocio : Sel-ﬂfﬂi?(ﬂ ex_clusiva
(ciclofaixa/ciclovia) ao longo
do trajeto
Infraestrutura de apoio no destino: Ideal
ﬂ ONIBUS (bicicletarios cobertos, armarios) ou Minima
(bicicletdrio descoberto, pouca ounenhuma op¢ao
Tempo de viagem Mais dearmarios e/ou vestiarios)
rapido em relagao ao Passagem de onibus & CARRO
Silksd 50% do atual Pre¢o médio atual do
combustivel, mesmo
tempo de deslocamento
da origem até o destino e
numero de vagas
disponiveis no destino

Situacdo atual
C o

ou

Pagzsagem de 6nibus
coml o preco atual

ou

Com restricio Preco médio atual do
e combustivel, mesmo

[ tempo de deslocamento da
origem até o destino e

Tempo de viagem igual
ao tempo de catro

. / ¥ metade do namero de
5 = b ¢ — i vagas disponiveis no
Tempo total de viagem € a soma do tempo de 5 destin

caminhada até o ponto, tempo de espera do énibus e
tempo de viagem dentro do 6nibus
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Para o modo caminhada foi avaliada a existéncieatimda acessivel, sendo descrita
como um bom pavimento que possibilite a locomog@pessoas com mobilidade reduzida.
Para a bicicleta foram avaliadas a infraestrutordestino (minima ou ideal) e a existéncia de
vias ciclaveis (ciclofaixas, ciclovias) nas ruasngpais do trajeto entre a origem até a
faculdade. Para o 6nibus foram analisados o teraptedlocamento comparado ao tempo do
automovel e o custo da passagem.

O estudante também poderia analisar e permane@scolha atual (carro) que tinha a
opcdo de apresentar a mesma situacado presentestricde a0 numero de vagas de
estacionamento no destino. Em todos os fatoresmfarecluidas fotos para facilitar a
identificacdo dos niveis pelos respondentes.

4.3.2 PLANEJAMENTO DO EXPERIMENTO
Como citado no Capitulo 3, o planejamento do erpamio (DOE,Design Of

Experiment € composto pela escolha das combinacdes dos migsiatributos para gerar os
diversos cenarios avaliados pelos respondentes SHER, 1994).

Para tanto, foi elaborado um experimento arranjogonal, que tem como base um
fatorial fracionado, utilizando o pacote DoE.Basesdftwareestatistico R (R CORE TEAM,
2019). Conforme visto na revisdo, o fatorial freeido é mais utilizado para dados de
preferéncia declarada, pois normalmente a quamidadnformacdes coletadas inviabiliza o
uso do fatorial completo. Assim, o resultado dasades pode ser apresentado em numero
razoavel para o respondente avalia-lo.

Utilizando o planejamento ortogonal, foi escolhwdesenho L8, conforme ilustrado
no Quadro 8. As letras representam cada atributdator) e os nimeros (1 e 2) representam
0s niveis de cada atributo. Em seguida, esse deskmhconvertido nas combinacgdes,
resultando em oito cenarios.

Quadro 8 - Desenho do Fatorial Fracionado Ortogb&al

N ABCDEF
1111111
1122212
1212122
1221221
2112221
2121122
2211212
222211

O~NOOTh~ WN P

Se 0 usuario selecionou a opcéao de utilizar casreeu deslocamento diario na parte

B do questionario (caracterizacdo da viagem atual uduario), ele foi direcionado
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automaticamente para uma pagina com os cenariogjoatro op¢des de meios de transporte
(a pé, bicicleta, 6nibus e carro) para escolheuera situacao hipotética descrita.

Antes de aplicar o questionario, foi avaliada adeale das questdes. Para tal, foram
escolhidos dois especialistas da area de planejardertransportes, apresentados no Quadro
9, que analisaram tanto o conteldo quanto o foraatmstrumento de coleta de dados. Em
seguida, com a realizacao das correc¢des indicadas @specialistas, foi aplicado um teste do
questionario com um grupo de potenciais respondataeUniversidade C. Nessa aplicacao-
teste, os alunos responderam o questionario eafizeromentarios sobre as dificuldades
encontradas, além de sugestao de melhorias.

Quadro 9 - Especialistas para verificar o questiona

Especialistg Formacdao (de acordo com o curriculo Lattes)

Graduado em Engenharia Civil em 2007 na Escolardgefharia de S&o Carlps
1 (EESC-USP), Mestre (2010) e Doutor (2015) em Ptanento e Operacdo (e
Sistemas de Transportes pelo Departamento de Emgerde Transportes (STT) da
Escola de Engenharia de S&o Carlos (EESC-USP).

Graduada em Arquitetura e Urbanismo em 1995 nadgsidade do Vale do Ri
dos Sinos, Mestre (2005) e Doutora (2010) pelo Dapeento de Transportes ga
Escola de Engenharia de S&o Carlos da Universaa&gio Paulo.

(@)

4.4 APLICAGAO DA PESQUISA

De acordo com o resultado da revisdo sistematicamétwdo face a face tem um
ndamero maior de retornos, enquanto a pesquishne consegue alcancar uma populacao
mais abrangente. Segundo Paez e Whalen (2010¢sgsipa®n-line podem excluir pessoas
menos informatizadas ou que nao tenham facil acessoa rede de internet e computadores.
Contudo, a presente dissertacdo tinha o mesmocpeddivo dos autores e a aplicacdo do
questionario pode ser justificada da mesma formadpulacdo-alvo era o corpo discente em
uma instituicAo de ensino superior, onde todos losoa estdo familiarizados com a
tecnologia da computacédo, tém acesso a equipamggtemputacdo no campus € a maioria
possui computadores pessoais.” (PAEZ; WHALEN, 2@1®40).

Conforme resolugcdo numero 466 de 2012 do Ministdaiccaude (BRASIL, 2012b),
toda pesquisa que envolve seres humanos deveadavpor uma comissao de ética antes
de sua aplicacdo. Essa avaliacdo serve para gagaetios participantes envolvidos serdo
respeitados e que a pesquisa tem relevancia spgtficando sua realizacdo. A presente
dissertagéo teve projeto de pesquisa aprovado saob 36026418.8.0000.0118 (BRASIL,
2018).
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Na presente dissertacao optou-se pela aplicac@estpisan-ling tendo em vista o
provavel nimero elevado de instituicdes de enséhec®nadas para o estudo e o limite de
tempo para a elaboracédo deste. Nesse caso, assidades e faculdades de interesse para a
pesquisa foram contatadas, solicitando-se aut@uzggara envio de uniink com o
guestionario através do respectieanail institucional. Ao abrir ovebsite todos os alunos
seriam redirecionados &oogleFormulario para responder as etapas A e B doiquésip,
mas apenas quem respondesse que utiliza o carro smdo de transporte teria acesso a

parte C, correspondente a pesquisa de preferéaciardda.

4.5 MODELO DE ESCOLHA DISCRETA
AplOs o0 questionario as respostas obtidas foramnr@das para posterior analise
estatistica com 0s pacotes computacionais R, pragmratuito criado por Ross lhaka e
Robert Gentleman na Nova Zelandia em 1993 (R COEEM, 2019) e Stata, programa
comercial desenvolvido por Willian Gould e lancasa 1985 (STATACORP, 2017). Com
auxilio do software QGIS, programa de georreferenciamer@pen Source(QGIS
DEVELOPMENT TEAM, 2019) pode-se mapear as respostas dos alunos para areafic
modo de transporte escolhido em relacdo a dista@iarigem para a IES. A analise
estatistica serve para explorar os dados para dbiermodelos de escolha discreta, e para
esse estudo, optou-se pelo Modelo Logit multinoniiateado na frequente ocorréncia desse
modelo na revisédo sistematica e nos objetivos almatho. O modo de transporte carro € a
variavel referéncia e as demais categorias dawaritependente sdo os modos dnibus, a pé e
bicicleta. Enquanto isso, 0 mapeamento auxiliaisaalizacdo das respostas do questionario
no espaco da cidade.
Van Melis (2017) sugere o seguinte roteiro parébakcdo do modelo logit
multinomial:
a) Tratar os dados oriundos do questionario, comararetespostas incompletas,
reorganizar as colunas na ordem de interesse, farasrespostas, etc.;
b) Importar os dados parasmftwarede analise estatistica de acordo com a leitura
gue o programa faz. Por exemplo, o R |é as vasasatiegoricas escritas em texto
e escolhe a categoria de referéncia por ordem éti€ab Enquanto que para o
softwarede estatistica Stata € preciso transformar ogsném nimeros, mesmo
gue sejam variaveis categoricas, e a referénciaigebzero.
c) Realizar uma analise exploratoria dos dados:

a. Verificar valores faltantes (NA);
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b. Verificar respostas com valores extremastliers);

d) Se o tamanho da amostra permitir, dividi-la em dpigos de dados, um para
validacéo e outro para calibracao;

e) Construir o modelo;

f) Interpretar os coeficientes do modelo;

g) Analisar a contribuicdo das variaveis independentes

a. Verificar o sumario do modelo;
b. Verificar estatistica Wald (pelo valor t ou z);
c. Verificar o intervalo de confianga dos coeficientes

h) Verificar ajuste do modelo:

a. Pseudos r?;

b. Tabela de confuséo para os dados treino e teste;
c. Indice Kappa e Acuréria;

d. Sensibilidade e especificidade;

e. Akaike Information CriterigAIC)

i) Selecionar o modelo;

]) Apresentar razao de chancedds ration) conforme mencionado na subsecéo 3.2,
indica a razdo entre a possibilidade de um eveotmtacer em dois grupos
separados. Uma razdo de chances menor do que ica ouE € mais provavel
escolher ou trocar para a variavel de referénaaa $azdo de chances resultar
maior do que um, representa a tendéncia a escollra@ do modo de transporte

em questao, se comparado a referéncia.

Os modelos gerados identificardo os fatores colmén€ia para a escolha do modo de
transporte entre os estudantes e quais os fatara®pisuario alterar essa escolha.
Por fim, com a identificacdo de pontos fracos rsbesna de transporte sera possivel

sugerir melhorias conforme as caracteristicas derrmpaso para 0s usuarios.

4.6 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO
A cidade de Joinville foi escolhida como objetoedéudo dessa pesquisa e esta situada
no norte do estado de Santa Catarina, como apatgsemho esquematico da Figura 4.
E a maior cidade do estado e suas exportacbeseepaen 20% do total catarinense.
Suas principais atividades estdo concentradas dastima dos setores metalmecanico,

plastico, metallrgico, téxtil, quimico e farmacéat(SEPUD, 2018b).
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Figura 4 - Localizacao de Joinville/SC

Fonte: SEPUD (2018b)

Joinville esta situada entre a Serra do Mar e a BaiBabitonga e é cortada pelo Rio
Cachoeira e seus afluentes. O relevo da cidade é&ua maioria, levemente ondulado, e o
clima da regido é do tipo umido a superamido, conmalade relativa média anual do ar de
76,04%. A Figura 5 mostra o centro de Joinville corRio Cachoeira (no corredor verde
horizontal) no eixo norte-sul e ao fundo a Serrdido (SEPUD, 2018c).

Figura 5 - Centro de Joinville

Fonte: SEPUD (2018a)
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Joinville aprovou em 2015 o Plano de Mobilidadet&utsivel de Joinville (PlanMOB)
para ser um “instrumento de planejamento de me@liede deslocamentos dos cidadé&os e
cargas em geral” (SEPUD, 2018a, p. 09), com o ivbjate definir as medidas que seréo
tomadas nos anos seguintes em relacdo a mobilidadana, como propostas de
Investimentos em servigos, infraestrutura e mo@asahsporte.

A Ultima pesquisa origem/destino realizada em Jieng utilizada como referéncia é
de 2010 (SEPUD, 2018a). Segundo os dados dessaigzsipinville tem a divisdo modal,
conforme apontado no Quadro 10, com 35% de uscuttomavel, seguido pelo transporte
coletivo e a pé. A bicicleta ocupa a quarta coldaoagcom 11%. Em 2017 o indice de
populacdo por veiculos resultou em 1,47, quand®\esdsr era 3,14 em 2000. Ou seja, em 17

anos a frota de veiculos quase triplicou.
Quadro 10 - Divisdo Modal de Joinville

Modo de transporte %
Automovel 35%
Transporte Coletivo 24%
A pé 23%
Bicicleta 11%
Motocicleta 6%
Outros 1%

Fonte: Adaptado de (SEPUD, 2018a)

Dados do Departamento Nacional de Transito (DENANRA2018) afirmam que
Joinville alcangcou a marca de 257 mil veiculosnaados em abril de 2018, colocando a
cidade na 212 posicdo no ranking nacional de fa#aautomoéveis. De acordo com
comparativo feito por NSCTotal (2018), conformeuamtidade de habitantes, Joinville esta
na 362 posicdo nacional com 583 mil habitantes EB@018), com menor numero
populacional como as cidades de Osasco (698 miitamids) e Uberlandia (676 mil
habitantes) e com praticamente a mesma quantidadeados. Ou seja, tracando um
comparativo da populacdo em relagdo a quantidadeeidellos, verifica-se que a frota de
automoéveis esta crescendo rapidamente, enquantipiagdo ndo acompanha o mesmo
ritmo.

Em relacdo ao transporte coletivo, a cidade comawm sistema integrado de énibus
por 10 terminais e pagamento de bilhete uUnico. liABas classificam-se em regulares,

compreendendo as troncais, interestacOes e alidwat(...) e linha especial referente ao
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Transporte Eficiente, que opera com servico podarta, destinado a atender as pessoas com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida.” (SEPUDL248), p. 15).

Conforme indicado pela Tabela 1, o numero de haeisautilizando o transporte
publico tem apresentado continua diminuicdo. Issdepser um reflexo do aumento da
passagem e reducdo da qualidade do transporte.98ghal velocidade média de transporte
pelo 6nibus era de 25 km/h, enquanto em 2018 esse reduziu para 18km/h (SEPUD,
2018a).

A cidade tem um total de 13 Instituicbes de Ensuperior (IES), entre publicas e
privadas e a pesquisa abrangeu 6 destas. Apes&ndde as Instituicbes participantes
concordarem com a pesquisa, preferiu-se manteowiraato, considerando suas nomeacoes
da seguinte forma: Instituicdo A, Instituicdo Bstituicdo C e Outros (4 outras IES nomeadas
como Instituicéo D).

Tabela 1 - Indicador de Passageiros transportaato8nibus

Ano | Passageiros transportados Populagac Indicador (passageiros
dia (média) transportados dia/ populacéo)
2000 139.022 429.604 32,4%
2010 128.106 515.28§ 24,9%
2011 130.467 520.905 25,0%
2012 127.415 526.338 24,2%
2013 121.726 546.981 22,3%
2014 120.040 554.601 21,6%
2015 114.909 562.15] 20,4%
2016 107.676 569.644 18,9%
2017 102.244 577.071 17, 7%

Fonte: (SEPUD, 2018a)

As instituicbes de ensino superior estao localigada mapa da Figura 6 com a
indicacdo de sete locais para as IES participaptEs,uma das faculdades tem dois polos.
Sete IES ndo participaram da pesquisa, pois ndgodssivel coletar autorizacdo para
aplicacdo do questionario em tempo habil.

A Instituicdo C, que contém dois polos, possui asomaumero de alunos (6000) e
para questao de analise, o local com menos alam@®risiderado como “Outra faculdade”,
recebendo a nomenclatura D. A Instituicdo A tem038ldnos e a Instituicdo B, 1800 alunos,
aproximadamente. Entre as outras instituicbes ndaseeomo IES D, sdo aproximadamente
3195 alunos, composto pelos valores de 2100, 78@5ealunos. Essas informacdes séo
valores aproximados e foram coletadas em outubra0d8 via contato telefénico com as

secretarias de cada instituicdo. Cinco IES padrmdigs autorizaram a aplicagédo do
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guestionario, conforme exigéncia do Comité de @A passo que a sexta participou da
pesquisa por meio de redes sociais.

Figura 6- Instituicdes dd=nsino Superior de Joinville
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5. RESULTADOS E ANALISES

A aplicacdo do instrumento de coleta de dados itée@® em novembro de 2018 e a
Gltima resposta recebida para este estudo é ddeagineiro de 2019. Foram 511 respostas
para a pesquisa de preferéncia revelada e 150stasppara a pesquisa de preferéncia
declarada. A proporcdo da taxa de respostas pden|E&® esta indicada na Tabela 2 e a
universidade B retornou a maior taxa, com 7% deosss.

Tabela 2 - Taxa de resposta por IES

IES Respondentes Total Alunos  Taxa de resposta
IES_A 109 3000 4%
IES_B 123 1800 7%
IES C 211 6000 4%
IES_D 68 3195
IES_D1 15 750 205
IES_D2 26 345 1%
IES_D3 27 2100 4%

Como mencionado, a Instituicdo C forneceu 211 isgpporém, para fins de andlise,
0 seu segundo polo foi classificado como Institmi¢gd Desta forma, foi segregada a
quantidade de respostas entre os dois polos, peoaatio a Instituicdo C com 193 respostas.
Essa divisdo ocorreu devido a sua localizagéo,impeba area central da cidade, similar as
demais IES classificadas como Instituicdo D. AssisilES do norte de Joinville puderam ser
comparadas com as IES de outras regifes nas pdgargstradas conforme Tabela 3.

Tabela 3 - Proporcéo da localizagdo das IES ppatites

IES Zona de Joinville Proporgéo
AeC Norte 59,1
B Norte Industrial 24,1
D, Sul 2,9%
D, Leste 5,1%
Ds Centro 8,8%

5.1 CARACTERIZACAO DA AMOSTRA
Para tracar o perfil do respondente foram utilizaa@® 511 respostas do questionario,
incluindo as respostas daqueles que afirmaram d@arram Joinville e daqueles que fazem o
deslocamento de Outro modo de transporte (como,matg 6nibus de empresa ou fretado
particular) além das opg¢fes disponiveis na pesaléspreferéncia revelada (carro, énibus,
bicicleta, a pé e carona).
Na primeira parte do questionario foram feitas petgs relativas as caracteristicas do

estudante como idade, sexo, renda, estado civiemsdilhos, se trabalha, se sabe andar de
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bicicleta e se possui uma, entre outras. Tambéamfdeitas perguntas relacionadas ao curso
e ao modo de deslocamento até a faculdade.

A Tabela 4 exibe uma sintese do perfil da amostra kspondentes. De 511
respondentes, 302 sdo mulheres e 209 sdo homemaierga esta na faixa etaria de 18 a 25
anos. A renda compreende a média dos rendimentiagndiza (caso o respondente more com
eles) ou entdo apenas a sua (caso ele more samintmm amigos). A renda média de trés a
cinco salarios minimos teve maior frequéncia dpass (44%), seguida da renda de até dois
salarios minimos (27%).

A maioria dos respondentes é solteira (88%) e mom a familia ou companheiro
(76%). A divisdo entre aqueles que trabalham alérastudar e aqueles que apenas estudam
ficou igualitaria, bem como a posse de bicicletandioria dos respondentes sabe andar de
bicicleta e conhece o funcionamento do sistemaratesporte publico da cidade, ndo tem
filhos e mora em Joinville. Em relacdo ao ano dedesno curso, 57% dos alunos esti na
metade, 94% estuda na graduacéo e 55% estuda @lofafde privada.

O modo de deslocamento mais utilizado para o tragetre a origem (seja casa ou
trabalho) e a faculdade € o 6nibus (184 aluno96)36eguido pelo carro (150 alunos - 29%)
e carona (11%). A carona obteve numero expresged a instituicdo B alterou sua
localizacdo de um endereco proximo a comérciomitel de 6nibus e residéncias para a
zona industrial da cidade, gerando uma mudancahpatamento entre os alunos, pois o
novo local conta com menos oferta de transportgudoo anterior. Por conta disso, os alunos
encontraram na carona um modo mais facil parazegadis seus deslocamentos nessa regiao.

O modo a pé e bicicleta resultaram na mesma qualgidie respostas, com 45
estudantes cada (9%) e outros modos de transpéntedas listados pelo questionario (carro,
onibus, carona, bicicleta e a pé) obtiveram 29 agtsis (6%). A metade dos alunos que
afirmou utilizar “Outro modo de transporte” nao maoem Joinville e utiliza énibus ou
van/micro-0nibus particular (16 alunos) ou moto él2nos) e um aluno respondeu utilizar
onibus intermunicipal.

De modo geral, os alunos costumam gastar em médimiButos para realizar o
trajeto até a IES. S&o 34% (174 alunos) que levadilda 20 minutos e 28% (144) que levam

mais de 41 minutos no seu percurso.



Tabela 4 - Caracteristicas da amostra da pesquisa

Variavel Niveis Frequéncia Porcentagem (%)
Idade - faixa etéaria Entre 18 e 25 anos 432 85%
Entre 26 e 30 anos 52 13%
Mais de 31 anos 27 3%
Sexo Feminino 302 59%
Masculino 209 41%
Renda Até dois s.m. 139 27%
(salario minimo=s.m.)  De trés a cinco s.m. 224 44%
De seis a nove s.m. 95 19%
Mais de dez s.m. 53 10%
Estado Civil Solteiro 451 88%
Casado 60 12%
Mora_com Com Familia/Companheiro(a) 387 76%
Com amigos(as) 51 10%
Sozinho(a) 73 14%
Trabalho Sim 250 49%
N&ao 261 51%
Tem Filhos Sim 30 6%
Nao 481 94%
Sabe andar de bicicleta Sim 475 93%
N&ao 36 7%
Tem Bicicleta Sim 254 50%
N&o 257 50%
Sabe usar 6nibus Sim 450 88%
Nao 61 12%
Cidade Joinville 482 94%
Outra 29 6%
IES IES_A 109 22%
IES B 123 24%
IES C 193 41%
IES D 86 13%
Tipo de IES Privada 279 55%
Publica 232 45%
Tipo do Curso Graduacéo 480 94%
P6s-graduacéo 31 6%
Fase do Curso Inicio 119 23%
Metade 290 57%
Formando 102 20%
Modo de deslocamento Carro 150 29%
Onibus 184 36%
Bicicleta 45 9%
A pé 45 9%
Carona 58 11%
Outro 29 6%
Tempo de ida 0 a 10 minutos 55 11%
11 a 20 minutos 174 34%
21 a 30 minutos 95 19%
31 a 40 minutos 43 8%
Mais de 41 minutos 144 28%
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A Tabela 5 apresenta as caracteristicas da ansegiesiadas pelo modo de transporte
que o usudério utiliza atualmente. Dos estudantesmoaram em Joinville 36% utilizam o
transporte publico, ou seja, o 6nibus, no seuttra&rio. Em seguida, 29% utilizam o carro e
11% carona. Quem mora em outra cidade utiliza, @ansioria, outros modos de transporte
como ja especificado anteriormente. Para esse gngmihhum deles vem a pé e uma pessoa
vem de bicicleta.

Os estudantes que utilizam o carro tém a maiorargaliidade (24,73 anos), enquanto
a menor média foi apontada para aqueles que atilz@nibus (21,21 anos). Contudo, pode-
se considerar os valores muito proximos levandaenmta que a média do total da amostra é
de 22,53 anos. Os homens utilizam mais o carrbiei@eta, enquanto as mulheres utilizam
mais o Onibus, a pé e a carona. Em relacdo a resdestudantes que utilizam o carro tém
maior renda, enquanto aqueles que utilizam o énioasenda de até cinco salarios minimos.
Para os modos a pe, bicicleta e carona a diferamtca as proporc¢des foram pequenas.

A maior parte dos estudantes casados utiliza @ ¢28 alunos), seguido do Onibus
(18 alunos) e da bicicleta (6 alunos). Ja 166 esiiesd solteiros (36,8%) fazem seu trajeto de
onibus. Aqueles que dividlem moradia com amigosucasin ir de carro ou carona para a
faculdade. A opcéo “morar sozinho” ndo afeta albscdo modo, pois o resultado apontou
praticamente a mesma proporcao de escolha paeacardo, de 6nibus ou de carona. Para os
estudantes que moram com familia ou com seus cdmapas, a op¢cdo mais escolhida é o
onibus (160 alunos), seguido do carro (114).

Poucos alunos (30 alunos) relataram ter filhos, desses 43,3% (12 alunos) vao de
carro para a IES e 33,3% (10 alunos) vao de 6nibhdssando uma diferenca insignificante.
Os alunos que trabalham utilizam mais o 6nibugjideglo carro.

Mesmo que a maioria saiba andar de bicicleta, @ppre&ade possui uma e mesmo
esse Ultimo grupo utiliza outros modos de trangpatém da bicicleta. Ha indicios que a
posse de uma bicicleta nao altera a opcao do met@iisporte.

Entre as instituicdes de ensino, a Instituicdo @ ts alunos que mais utilizam o
onibus (42,5% - 82 alunos) e menos o carro quandgparada as demais. A Instituicdo B e
Instituicdo D sé@o as que mais utilizam o carro8%b6,(44 alunos) e 34,9% (30 alunos),
respectivamente.

Nas fases iniciais 0 estudante utiliza mais o frarie publico e conforme ele passa
para a metade e fim do curso, essa propor¢cao dindaus6 para 29 alunos. Com o carro
acontece o contrario, aumentando o uso conformkirm aavanca para o fim do curso a

guantidade dessa escolha passa de 20 para 34.alunos
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Tabela 5 - Caracteristicas da amostra por modmdsgorte

Modo de Transporte (%)

Niveis Carro  Onibus  Bicicleta Apé Carona Outro  Total
150 184 45 45 58 29 amostra
Idade 511
Média 24,73 21,21 23,56 21,87 21,28 21,52
Desvio padréo da Idade 5,68 3,62 4,72 3,68 2,83 8 2,7
Sexo
Feminino 29,8 39,1 5,0 9,6 11,9 4.6 302
Masculino 28,7 31,6 14,4 7,7 10,5 7,2 209
Renda
Até dois s.m. 18,7 42,4 10,8 13,7 11,5 2,9 9 13
De trés a cinco s.m. 28,1 37,9 7,6 6,3 120 ,0 8 224
De seis a nove s.m. 36,8 30,5 9,5 7,4 116 2 4, 95
Mais de dez s.m. 49,1 20,8 7,5 9,4 7,5 5,7 53
Estado Civil
Solteiro 26,8 36,8 8,6 9,8 12,4 55 451
Casado 48,3 30,0 10,0 1,7 3,3 6,7 60
Mora_com
Familia/Companheiro 29,5 41,1 8,3 5,4 8,8 7,0 387
Com amigos(as) 31,4 9,8 15,7 9,8 31,4 2,0 51
Sozinho(a) 27,4 27,4 6,8 26 10,9 1,4 73
Trabalho
Sim 27,2 39,2 9,6 6,8 7,2 10,0 250
N&o 31,4 33,0 8,0 10,7 15,3 1,5 261
Tem Filhos
Sim 43,3 33,3 3,3 10,0 10,0 0 30
Nao 28,5 36,2 9,1 8,7 11,4 6,0 481
Sabe andar de bicicleta
Sim 29,9 35,2 9,5 8,4 11,6 55 475
Nao 22,2 47,2 0 13,9 8,3 8,3 36
Tem Bicicleta
Sim 25,6 33,1 17,7 8,7 8,7 6,3 254
N&o 33,1 38,9 0 8,9 14,0 51 257
Sabe usar 6nibus
Sim 26,2 40,7 8,7 8,7 11,1 4.7 450
N&o 52,5 1,6 9,8 9,8 13,1 13,1 61
Cidade
Joinville 29,4 37,5 9,1 9,3 11,6 3,0 482
Outra 28,0 10 3,0 0 7,0 52,0 29
IES
IES_A 26,6 33,0 13,8 19,3 4,6 2,8 109
IES B 35,8 33,3 7,3 0 22,0 1,6 123
IES_C 24,4 425 7,3 7,3 8,8 9,8 193
IES D 34,9 29,1 8,1 11,6 10,5 5,8 86
Tipo de IES
Privada 27,6 38,4 7,5 8,6 9,3 8,6 279
Publica 31,5 33,2 10,3 9,1 13,8 2,2 232
Fase do Curso
Inicio 17,6 47,1 8,4 7,6 13,4 5,9 119
Metade 32,4 33,8 7,9 10,7 114 3,8 290
Formando 34,3 29,4 11,8 4.9 8,8 10,8 102
Tempo de ida (min) 511
Tempo médio de ida 24,2 55,1 23,9 16,6 22,2 55,5
Desvio padrdo Tempoida 24,4 28,1 11,1 11,9 8,15 ,6 38
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O tempo médio do 6nibus é 55,1 minutos (desviogmde 28,11 minutos), proximo
ao tempo médio de “Outros modos de transporte$eja, pode se comparar 0 mesmo tempo
daquele que anda de 6nibus dentro da cidade coeleagque vém de outra cidade para
estudar. O menor tempo médio € do modo a pé (1BBtos e desvio padrao de 11,9), pois
esse modo esta associado a pequenas distanciasclath apresenta tempo médio de 23,9
minutos (desvio padrao de 11,1).

A Comissdo Europeia (2000) sugere que em 10 minptme-se percorrer 3,2
quildmetros, considerando uma velocidade média Glenth. O tempo meédio dos alunos
respondentes pode representar uma distancia gdecoraior do que a distancia de referéncia
de 3 quilébmetros. Por sua vez, o carro apresentpaemédio menor do que a metade do
tempo para o 6nibus, com 24,2 minutos (desvio jpedied?4,4).

O grafico boxplot na Figura 7 mostra a relagcdo entre a variavelddtiee “Sexo”.
Pode-se observar a presenca de um ponto distastedetnais qutlier) indicando uma
resposta para a idade de 50 anos. Analisando espendente, encontrou-se que é uma
mulher que faz graduacdo na Instituicdo C (privagepssui carro e tem a idade ja
mencionada. Esse usuario pode influenciar a ameastdistorcer os resultados por nao
representar os demais alunos, por isso essa rasposgtirada para os modelos de regressao.

Figura 7 -BoxplotSexo e ldade
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A Tabela 6 apresenta os valores comudlier e depois retirando-o, e como pode se
observar houve reducéo do desvio padréo para ode@aso. A idade média da amostra é de
22 anos, com a idade minima de 18 e maxima de@glam desvio padrdo de 4,44.

Tabela 6 - Estatistica descritiva para Idade

Minimo 1°Q Mediana Média 32Q Maximo Desvio Padrao
Total 18 20 22 22,53 24 50 4,58
Feminino 18 20 22 22,32 23 50 4,52
Masculino 18 20 22 22,82 24 43 4,65
Retirando outlier - 50 anos
Minimo 1°Q Mediana Média 32Q Méaximo Desvio Padrao
Total 18 20 21 22,45 24 44 4,44

Ainda sobre a variavel “Idade”, corroborado pelguiFa 8, a pessoa mais velha estuda
na Instituicdo C, seguida de estudante na Indlituld com 44 anos. As médias de “ldade”
das demais instituicbes sao similares entre ogeslde 21,8 até 23,9 anos. A Instituicdo B
tem menor desvio padrdo em relacdo as outras IES.

Figura 8 - Boxplot IES e Idade
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A Figura 9 aponta que a Instituicdo C tem a maepresentacdo de estudantes
mulheres, proporgdo condizente com a populacédoldes dessa universidade. Para o0s
estudantes homens, a distribuicdo tem poucas uiff@se com menor propor¢cdo para a

Instituicdo D. Observa-se que os homens sdo maseptes nas IES A e IES B, fato
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justificado pelos cursos oferecidos por essas wid@des serem voltados a exatas,
principalmente engenharias.

Figura 9 - Grafico Sexo e IES
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Para verificar a presenca de algontlier na variavel “Tempo de deslocamento na
ida” (Tempo_ida) foi elaboradolmxplot,apresentado na Figura 10.
Figura 10 - Grafico do Modo de transporte por Tempo
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Nota-se que para o modo carro existe um ponto ntigiante dos demais, com o
valor de tempo de deslocamento de 280 minutos.igemalo as estatisticas descritivas da
Tabela 7, observa-se que foram poucas as diferengas retirada do valor de 280 minutos,
motivo pelo qual essa resposta foi mantida patzoedgdo dos modelos de regressao.

Tabela 7 - Tempo de ida: analsatlier

Minimo 1°Q Mediana  Média 32Q Maximo Desvio Padréo
Tempo ida 0 15 30 36 50 280 28,8

Tempo ida 15 30 3552 48,75 120 26,8
retirando outlier

Para complementar a analise descritiva, a Figuralusira o mapeamento das
respostas dos alunos em relagdo ao modo de tramsgsmolhido para uso diario. O ponto
indicado pelo desenho do carro, por exemplo, écalifacdo da residéncia ou de um
cruzamento proximo a casa do aluno. Foram inserdmders (limitacdo de regides por
determinado diametro) para avaliar as distanciasop@das pelos diferentes meios de
locomocéo.

Os buffersde 1 e de 3 quildmetros abrangem a maior parteddstcamentos néo
motorizados, como afirmam Tosa al. (2018) e Sanches e Ferreira (2016). A regido com
maior incidéncia dessa ocorréncia € no entornolrtguicdes A e C, fato justificado pela
presenca de duas universidades muito proximas.oQuutivo € a existéncia de muitas
residéncias estudantis naquela regido, considergnelanuitos respondentes vém de outras
cidades para morar em Joinville por conta do estidba-se que a regido central também
favorece a caminhada como forma de deslocamentdu@m, na regido sul alguns estudantes
optam por ir a p€, mesmo que a distancia seja mame2,5 quildbmetros.

Notam-se alguns deslocamentos de bicicleta foraedpSes limitadas. Isso indica que
alguns estudantes de Joinville pedalam mais d@gpguildmetros até a faculdade.

O bufferde 5 quilémetros de diametro € a regido maiszatl por carro e 6nibus, e
muitos deslocamentos motorizados séo feitos al&wradedistancias. Isso demonstra que o0s
estudantes tém origens bastante diversificadasdaale; porém se encontram nos gargalos

proximos as IES.
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Figura 11 - Mapa de Joinville com as escolhas dsgandentes
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5.2MODELOS DE REGRESSAO LOGISTICA MULTINOMIAL

O estudo prop0e identificar as variaveis que téns méuéncia tanto na escolha atual
do modo de transporte, quanto numa eventual trecaatio do deslocamento dos estudantes.
Para tanto, foram elaborados dois modelos de Hpe®gistica multinomial distintos. O
primeiro € referente a pesquisa de preferéncialagaee o segundo para a preferéncia
declarada. Para elaboracdo dos modelos, retiragaassespostas de estudantes que nao
moravam em Joinville e utilizavam “Outro modo dansporte” além do carro, 6nibus,
bicicleta e a pé. A carona foi mantida para ana@iseapenas um modelo (Modelo 1). Os
modelos estédo especificados nas subsecfes seglimtescricdo das variaveis utilizadas nos
modelos de preferéncia revelada e declarada efitadas no Quadro 11.

Quadro 11 - Descri¢do das variaveis dos modelos
Variaveis Categorias
Dependente:

A pé
Bicicleta

:Carro*

Onibus

Modo de transport

Independentes

Instituicdo de Ensing

D*
Idade| Variavel numérica continua

Feminino*
Masculino
Até dois salarios minimos*
De 3 a 5 salarios minimos

Sexo

Renda . .
De 6 a 9 salarios minimos

Mais de 10 salarios minimos
Sozinho(a)

Mora com| Familia ou Companheiro(a)
Amigos(as)*

Sim

Nao*

Tempo deslocamento ida  Varidvel numérica continua
*referéncia

Trabalha

Para os modelos da pesquisa de preferéncia dexlamdbém foram incluidas as
varidveis dos cenarios, descritas no Quadro 12a Reis explicacbes das categorias das
variaveis dos cenarios, sugere-se observar o qunésith no Apéndice B.
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Quadro 12 - Descricao das variaveis dos cenarios

Variaveis Categorias
Calcada Acessivel Sim
N&o*
Faixa exclusiva para bicicleta Sim
Nao*
Infraestrutura para bicicleta no destino Ideal*
Minima
Tempo deslocamento 6nibus Igual*
Menor
Custo 6nibus Igual*
Menor
*referéncia

Conforme roteiro sugerido por Van Melis (2017), dedos ja foram tratados e
organizados para leitura nos programas. Toda asanf@li feita nosoftwareR (R CORE
TEAM, 2019) utilizando os pacoteslogit (YVES CROISSANT, 2013¢ nnet(VENABLES,;
RIPLEY, 2002) e os resultados foram repetidosoitwareStata (STATACORP, 2017) para
confirmacdo. Ooutlier de idade (50 anos) foi retirado para a elaborai@® modelos.
Ressalta-se que as variaveis continuas (ldade edréma) ndo foram discretizadas. Em
seguida o modelo foi elaborado e, para esse est@dmn apresentados trés modelos para a
preferéncia revelada e trés modelos para a prefaréeclarada com o objetivo de escolher o
modelo com mais qualidade para representacao dstraneocompreensdo da populacao.

Para a avaliacdo dos modelos utilizou-se os vatwegpseudo r2, como McFadden e
McFadden ajustado, Nagelkerke e Cox e Snell e deTéda razdo de verossimilhanca.
Também foram analisados os valores da acuracialieeifrKappa gerados pela matriz de
confusdo e o valofkaike Information Criteria (AIC)Ressalta-se que a matriz de confuséo
foi elaborada apenas para o primeiro conjunto deehos (revelada), pois o segundo conjunto
continha menor nimero de respostas.

Depois que o modelo foi escolhido, foi feita a iptetacdo e andlise dos coeficientes
e gerou-se a razao de chance para os coeficiggteficativos. Os resultados originais do R
(R CORE TEAM, 2019) para os modelos de preferéneieelada estdo apresentadas no
Apéndice D, Apéndice E e Apéndice F para os modeld&e 3, respectivamente. De forma
semelhante, os modelos 4,5 e 6 para preferéndiardea estdo apresentados no Apéndice G,

Apéndice H e Apéndice I.
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5.2.1 MODELO PARA PESQUISA DE PREFERENCIA REVELADA
Para a escolha do modelo que melhor represent@sgo®stas dos estudantes da

pesquisa, foram elaborados diversos modelos resloltam trés para analise final. Para cada
modelo, buscou-se manter o0 mesmo nimero de veasifpaen facilitar a comparagdo dos

testes de avaliagdo. No primeiro modelo o modonzafoi mantido, enquanto nos outros dois

permaneceram apenas 0s quatro modos principais categorias para a variavel dependente
(carro, 6nibus, bicicleta e a pé). As variaveisosdas para cada modelo foram analisadas
conforme a significancia de cada termo para aav@ombinacdes e a revisdo de literatura,
pois se a variavel era importante, mas pouco sigiiva, ela foi mantida.

O Quadro 13 apresenta as caracteristicas geraisnomelos elaborados para
comparacao para representar a amostra em relacéoodo de escolha atual. Todos os
modelos tém o mesmo numero de variaveis paratéaciicomparacdo dos valores dos testes
de avaliacdo dos modelos. Para essa quantidadesplestas, foi possivel dividi-la em dois
grupos, calibragdo e validacdo, na proporcdo de-30% para formular a matriz de

confuséo.
Quadro 13 - Variaveis incluidas nos modelos deepéetia revelada
\areis incluidas N° Respondentes
Modelo 1 - Idade| Sexq Renda Mora_com  Trabalho Temdpo 468
Modelo 2 Inst_ ensing Idade Sexo Rengda Mora_gom - mpbe ida 411
Modelo 3 | Inst_ensing Idade Sexo Renda - Trabalho mpbeida 411

Cada programa de andlise estatistica tem seu me@trdoleitura das variaveis. No
caso dosoftwareR, os niveis de referéncia sdo escolhidos confamtiem alfabética e estdo
indicados no inicio de cada variavel na Tabela 8.

Para analisar os coeficientes em relacdo aos tagelos, verificou-se o que se
esperava de cada um, avaliando sua coeréncia panadans de transporte a partir do sinal do
coeficiente e da sua significancia. De forma gevaltrés modelos da Tabela 8 retornam

tendéncias semelhantes para os fatores.
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Tabela 8 - Comparacédo de modelos para preferémaedada

Variaveis Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3
Interceptos Coeficientes Erro P. Coeficientésro P. Coeficientes Erro P.
Carro| ref
Onibus  -0.120 1.392 2.985 18.6| 2.466 1.456 .
Bicicleta -0.865 1.160 0.829 1.546| -0.900 1.351
Apé 3.702 1.7735.87 2.078 **| 3.824 1.739*
Caronp 4.86 1.912¢. - -
Idade
Onibus -0.185 0.005*t* -0.197 0.057** | -0.227 0.061**=*
Apé| -0.172 0.0684 -0.152 0.070* -0.157 0.071*
Carona -0.221 0.078t* - -
Sexo: Feminino ref
Masculino
Bicicleta 1.208 0.453%* 1.839 585*** | 1.883 0.538***
Renda: Até dois s.m. ref
De trés a cinco s.m.
Onibus | - -0.940 0.515. @R9 0.510.
Bicicleta | - -1.157 0.600 . 320 0.588*
A pé - -1.476 0.676* 680 0.642*
De seis a nove s.m.
Onibus - - -1.115 0.625 .
Bicicleta - - -1.718 0.749*
A pé - - -
Mais de dez s.m.
Onibus | - -1.669 0.01D* -1448 0.718*
Bicicleta | -1.80 0.041|* -1.742 0.835* | -1.877 0.822*
A pé - -
Mora_com: Amigo(a) | ref
Familia/Companheiro
Bicicletd - -1.835 0.920* -
A pé - -2.764 1.188* -
Sozinho(a)
Onibus 1.958 0.953*. - -
Bicicletd - -1.657 0.958. -
A pé 1.508 0.79y7* - -
Trabalho: Nao ref
Sim
Onibus | 1.016 0.386 * - 1905 0.455*
Bicicleta| 1.076 0.472)* - 1903 0.576 .
IES: IES_D ref
IES_A
A pé - 1.531 0.789. 159 0.775*
IES B
Onibus - -1.876 0.729r* -
Bicicleta | - -2.334 0.940* -
Tempo ida
Onibus 0.103 0.0%4 | 0.113 0.016* | 0.108 0.016***
Bicicleta | - 0.043 0.020* 0.036 0.019.
Apé| -0.041 0.024 . - -

Significancia 0 *** 0.001 “**' 0.01 ** 0.05 ‘.’ 0.1

ref= referéncia

Erro P.= erro padréo




60

Para a elaboracdo da matriz de confusdo foi uldiza amostra de calibragao,
enquanto para os demais testes de avaliagédo feidavada a amostra de validacao. A Tabela
9 indica os resultados da avaliacdo dos modelos.

Tabela 9 - Avaliacdo dos modelos

Avaliacéo Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3
Acuricia 0.614 0.724 0.700
95% CI (0.559, 0.667) (0.669, 1Y (0.644, 0.753)
indice Kappa 0.439 0.565 0.528
Valores dep?
McFadden 281 0.377 0.362
McFadden ajustado 0.195 270 0.265
Nagelkerke .5&b 0.6534 0.637
Cox e Snell .5%p 0.593 0.578
Teste da razéo de verossimilhanca 262,79 258,18 .6247
(p-valor=< 2.22e-16)
AlC 751,45 498,20 502.73

O Modelo 2 é composto pelas variaveis “ldade”, @exRenda”, “Mora com”,
“IES"e “Tempo ida” e foi o escolhido por retornamnmior valor de acuracia e indice Kappa.
Enquanto a acuracia indica o quanto um valor é&tme sem erros, o indice Kappa avalia a
concordancia entre os grupos de teste e treinosé€pay 0 Modelo 2 tem indice Kappa
indicando concordancia moderada, proximo ao modgloenquanto o modelo 1 tem
concordancia razoavel. O valor do AIC e do testeadéo da verossimilhanga do Modelo 2
obtiveram valores menores, enquanto o r? de Mcfadflestado foi 0 maior.

O resultado da sensibilidadsesitivity do Modelo 2 foi bom para as classes carro
(0,76) e 6nibus (0,86), indicando que o modelotaaes verdadeiros positivos. Para o modo a
pé a sensibilidade foi de 0,55 e para bicicletasultado indicou pouco acerto (0,18). Para a
especificidade (ecificity), todas as classes tiveram resultado acima de B$&1 significa
gue o modelo acertou os verdadeiros negativos.

A Tabela 10 apresenta a razdo de chanoekis( ratio) para os coeficientes
significativos do Modelo 2. De acordo com a raz&ctiances, se 0 coeficiente resultar
menor do que um, torna-se mais provavel escolbategjoria de referéncia (carro).

Analisando as variaveis, observa-se que os aluadsstituicdo B tém menos chance
de utilizar o 6nibus e a bicicleta. Conforme menanto, a localizacdo dessa IES foi alterada e
0 acesso ao novo local é mais facil para o autompees o trajeto proximo a universidade
NAo possui vias ciclaveis e o acostamento é peecddra o Onibus, as linhas sdo menos

frequentes do que perto da localizacao anterior.
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O aluno da Instituicdo A tem quase 5 vezes maiaaghde ir a pé do que utilizar o
carro. Idris, Habib e Shalaby (2015) afirmam queeis entre 18 e 35 anos sdo mais
propensos a andar até seu destino. Bbsd. (2018) indicam que distancias menores do que
um quildmetro incentivam o uso de modos ndo madog, ja Nguyen-Phuaat al. (2018)
explicam que distancias até 2 quildmetros séo,lmerde, percorridas a pé ou de bicicleta.
Os autores também esclarecem que estudantes quennu® aluguel se preocupam em
encontrar casas ou apartamentos proximos a argaemstuda. Como foi visto na Figura 11,
muitos deslocamentos a pé estdo proximos a IESeAtral da regido de 3 quildmetros de
diametro, local com muitas moradias estudantis.

Tabela 10 - Razao de Chance para Modelo 2
Variaveis significativas  Raz&o de Chance 2.5% 97.5%

Idade
Onibus 0.820 0.733 0.917
Apé 0.858 0.747 0.985
Sexo
Masculino
Bicicleta 6.292 2.204 0.179
Renda
De trés a cinco s.m.
Onibus  0.390 0.142  1.073
Bicicleta 0.3142 0.096 1.019
Apé 0.228 0.060 0.860
Mais de dez s.m.
Onibus 0.211 0.051 0.865
Bicicleta 0.175 0.034 0.900
Mora com
Familia/companheiro
Bicicleta 0.195 0.026 0.968
Apé 0.062 0.006 0.647
Sozinho (a)
Bicicleta 0.190 0.029 1.247
Tempo ida
Onibus  1.120 1.084 1.157
Bicicleta 1.043 1.003 1.085
IES
IES_A
A pé 4,623 0.984 2.17
IES_B
Onibus 0.153 0.037 0.629
Bicicleta 0.096 0.0153 0.612

Os alunos mais velhos tém menor chance de escoll@ribus ou ir a pé, pois
normalmente possuem renda suficiente para possumarger um carro. Os alunos homens
tém 6 vezes mais chance de utilizar a bicicletaque® as mulheres, concordando com os
estudos de Idris, Habib e Shalaby (2014), Coolbpfae Bellemans (2016) e Delmelle e
Delmelle (2012).
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Em relagdo a renda, quanto maior o rendimento, maagtance de utilizar o carro. De
Carvalhoet al. (2015) expdem que o transporte publico € normaiengsado pelos estudantes
de classe baixa e média, mas conforme suas readestam, deixam de usar esse modo.

Os respondentes que levam mais tempo normalmemte de 6nibus e bicicleta,

resultado consoante com o perfil da amostra desamieriormente.

5.2.2 MODELO PARA PESQUISA DE PREFERENCIA DECLARADA

O modelo logit multinomial para a pesquisa de pégfeia declarada analisa a
possibilidade da troca de modo de transporte pde @i estudante. Ou seja, analisa-se a
viabilidade de trocar o carro por outra forma dslatmamento considerando quatro categorias
para a variavel dependente (6nibus, bicicleta qé,aalém do carro, que é a referéncia).
Dentre os modelos elaborados, foram selecionadegara comparacao e escolha do modelo
que melhor represente a mudanca de comportamesmta.eBsa etapa foram utilizadas 150
respostas da Parte C do questionario. Nesse dasteve divisdo entre amostra de calibracao
e validacdo. Como a variavel “ldade” ndo teve s$igiimcia nos modelos, a resposta da
estudante de 50 anos foi incluida.

O Quadro 14 apresenta as caracteristicas gerammalbelos elaborados. O Modelo 4 e
0 Modelo 5 possuem o mesmo numero de variaveigpesmmomicas e dos cenarios,

enquanto o Modelo 6 possui apenas as variaveisiorkdas aos cenarios do modo de

transporte.

Quadro 14 - Variaveis incluidas nos modelos deepgetia declarada
Variaveis Modelo 4 Modelo 5 Modelo 6
Idade X X -

Sexo X X -
Renda X X -
Mora com X X -
Trabalho X X -
Tempo ida X X -
IES - X -
Variaveis Cenarios:
Calcada_acessivel x X X
Faixa_bicicleta x X X
Infraestrutura para bicicleta x X X
Tempo 6nibus  x X X
Custo_6nibus x X X
Situacdo_carro x - X
N° Respondentes 150 150 150

Para o modo a pé, foi incluida a variavel “Calcadassivel” para avaliar a existéncia
de calcada adequada para a utilizacdo de pessoasnobilidade reduzida, com rampas e
pavimento nivelado. Para a bicicleta analisou-$eéai&a_bicicleta” definida como a oferta de
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faixas exclusivas para uso dos ciclistas, commvia$ e ciclofaixas, além da “Infraestrutura”
no destino, com opc¢éao de bicicletario coberto, @ioa& vestiarios.

Em relacdo ao O6nibus avaliou-se 0 “Tempo” de desh@nto comparado ao tempo
gasto pelo carro e o “Custo_06nibus” que consisteusto da passagem atual ou no valor de
50% desse prec¢o. Para o modo carro, foi incluidarigével “Situagdo_carro” composta por
preco meédio do combustivel, tempo de deslocamentorero de vagas no estacionamento.
Para esse Ultimo modo de transporte a uUnica variag@& na disponibilidade de
estacionamento na IES.

Nesse conjunto de modelos, a Tabela 11 eviden@alyumas variaveis tiveram um
comportamento diferente do esperado, indicandcogdedelo 4 possa conter algum erro ou
nao representa a amostra para o objetivo propdstaliando os sinais e os valores dos
coeficientes, o Modelo 5 apresenta mais coeréraria fgpresentar a mudanca na escolha do

modo de transporte.
Tabela 11 - Comparacao dos Modelos para preferéeclarada

Variaveis Modelo 4 Modelo 5
Interceptos Coeficientes  Erro Padrao Coefieient Erro Padrao
Carro| ref
Onibus -2.251  0.429 *** -3.818 0.511 **=*
Bicicleta -3.733 0.589 *** -B8 0.673 ***
Apeé -10.252 0.053 871 1.154 ***
Sexo: Feminino ref
Masculino
Onibus -0.345 0.153* -0.588 0.164 **=*
Bicicleta 0.749 0.203*** 0.641 0.214 ***
Renda: Até dois s.m. ref
De trés a cinco s.m.
Onibus -0.384 0.212. -
Mais de dez s.m.
Onibus -0.845 0.266 * -a61 0.273 *
Mora_com: Amigo(a) ref
Familia/Companheiro
Onibus - 0.791 0.286 **
Trabalho: Nao ref
Sim
Onibus - 0.420 0.173*
Bicicleta 0.394 0.224 . 0.599 0.248 *
Apé| 1.303 0.454 ** 1.734 0.510%**
IES: IES_D ref
IES_A
Onibus - 1.306 0.266 ***
IES_B
Onibus - 1.739 0.269 **=*
IES_C
Onibus - 0.971 0.225 ***
Bicicleta - -0.538 0.290.
A pé - -1.814 0.684**
Tempo ida
Onibus  0.011 0.004 ** 0.007 .037.
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Bicicleta 0.015 0.004 ** 0.012 0.004**,
Apé| 0.015 0.006 * 0.011 0.006 .
Variaveis Cenarios:
Calcada_acessivel:Ndo ref
Sim
Onibus| 0.340 0.145 * 0.362 0.148 *
A pé - 2.342 0.619***
Faixa_bicicleta: Ndo ref
Sim
Bicicleta | 2.365 0.281+ 2.306 0.256*
Infraestrutura: ldeal ref
Minima
Bicicleta | -0.812 0.255 ** -0.725 0.205***
Tempo: Igual ref
Menor
Onibus| 0.726 0.189 *** 0.924 0.161 ***
Custo_6nibus: igual ref
Menor
Onibus| 1.871 0.159 *** 1.956 0.163 ***
Bicicleta | 0.489 0.280 . 0.424 0.256.
A pé - 0.865 0.394 *
Significancia 0***' 0.001 **' 0.01 *" 0.05 ‘" 0.1 ref= rédacia

A Tabela 12 mostra o Modelo 6, que contém apenas@éveis dos cenarios, com
valores para qualidade do modelo abaixo dos defaidodelo 6 foi testado para verificar a
tendéncia dos coeficientes e estimativas das \@sid@bserva-se que a variavel “Situacdo do
carro” esta ausente em todos os modelos, indicgodoa restricio do estacionamento néo
afetaria a mudanca do modo entre os estudantes.

Tabela 12 - Modelo para preferéncia declarada camawveis dos cenarios

Variaveis Modelo 6
Interceptos Coeficientes Erro Padréo
Carro ref
Onibus -2.145 0.195 ***
Bicicleta -2.923 0.293 ***
Apé -8.315 566.91
Calcada_acessivel:N&o
Sim
Onibus 0.325 0.142*
Faixa_bicicleta: Nao ref
Sim
Bicicleta 2.294 <0.277 ***
Infraestrutura: Ideal ref
Minima
Bicicleta -0.776 0.251**
Tempo: Igual ref
Menor
Onibus  0.718 0.186***
Custo_6nibus: igual ref
Menor
Onibus  1.813 0.156 ***
Bicicleta 0.517 0.277.

SignificAncia 0 "***' 0.001 * 0.01 ** 0.05 ‘.’ 0.1

ref= referéncia
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Em conformidade com a Tabela 13, o Modelo 5 aptesenos maiores valores de
pseudo r? e teste da razdo da verossimilhanca.goona diferencga, o valor AIC do Modelo 5
também foi melhor, sendo o menor entre todos. Oelo@ foi composto de menos variaveis,
mas buscava-se avaliar a tendéncia dos valoresfli@ncia das variaveis socioecondmicas.

Pela diferenga nos valores, optou-se pelo Modetm#®, as varidveis socioeconémicas e dos

cenarios.
Tabela 13 - Avaliacdo dos Modelos
Avaliacédo Modelo 4 Modelo 5 Modelo 6
Valores dep?
McFadde 0.169 0.196 0.130
McFadden ajustado 3e.1 0.154 0.114
Nagelker 0.344 0.388 0.276
Cosegell 0.304 0.342 0.243
Teste da raz&o de verossimilhanca 434.7 502.5 334.9
(p-valor=< 2.22e-16)
AIC 2222.92 2167.12 2268.69

O Modelo 5 é composto pelas variaveis “ldade”, @exRenda”, “Mora com”,
“Trabalho”, “Tempo ida”, “IES”, “Calcada Acessivel’“Faixa exclusiva bicicleta”,
“Infraestrutura no destino”, “Tempo do Onibus” e usko do Onibus”. Avaliando os
coeficientes do Modelo 5, indicados na Tabela 1lpoésivel identificar quais fatores
influenciam para a troca do modo ou permanéncieanm. A maioria das variaveis resultou
em sinal positivo, o que indica mudanca do carra patro modo.

Todas as Instituicdes de ensino repercutiram dadgpositiva para a mudanca do
carro para o dnibus. Contudo, os alunos da InsdituC ndo trocam o carro por ir a pé ou de
bicicleta, mesmo que atualmente a universidade odibpize bicicletarios cobertos.
Considerando que 68,4% dos alunos da IES C trabalpade ser que esses estudantes
tenham muitas atividades para realizar antes oaislejla aula, o que, conforme Cummaetg
al. (2019), pode prejudicar a escolha de outros mal#ws do carro.

Para os estudantes homens ha menor chance depaoxap Onibus e maior para
bicicleta, resultado em concordéancia com o estuwdddds, Habib e Shalaby (2015). Morar
com a familia ou companheiro faria 0 usuario muttacarro para o énibus. Quanto maior a
renda do estudante, menor seria a possibilidadeoda de modo, ou seja, aqueles que
ganham mais continuariam utilizando o carro, reslalitde acordo com De Carvalbbal.
(2015) e Barbosa (2012). Minal S. e Chalumuri (3G#®ntam que além do tempo e custo da

viagem, o aumento da renda do usuario traz resistpara mudar do carro para onibus.
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Os estudantes que trabalham trocariam o carroyaiqaer outro modo de transporte.
Uma justificativa para esse resultado seria a peéme de que os estudantes que trabalham
dao mais valor ao seu dinheiro e por isso pensarnaneconomia feita em funcédo da
eliminacdo dos gastos com o carro. Se for congideestacionamento pago no trabalho,
nenhum outro modo teria essa despesa.

A variavel tempo é mostrada como um fator impodara escolha em varios estudos,
como Anwar e Yang (2017), Kaffaskt al. (2016), Frei, Hyland e Mahmassani , (2017),
Chalaket al. (2016) , Li, Gao e Tu (2017), Amoh-Gyimah e Aid@®13), indicando que o
aumento do tempo de viagem cria uma resisténciadanga. Observando a variavel “Tempo
ida”, nota-se que quanto maior o tempo de deslocsin@ara o carro, maior a tendéncia de
troca para todos os outros meios de transportejeoagoia a ideia de criar limites para a
utilizacdo do veiculo individual, reduzindo seuentvo.

Todas as melhorias sugeridas pelos cenarios foraatiadas de forma positiva,
refletindo na troca de modo de transporte pelogrissi Ou seja, se a via oferece calgcada
acessivel o usuario trocaria para ir a pé ou déudni Talvez o Onibus tenha sido
representativo, pois o estudante relacionou a dalgeessivel como um incentivo para a
caminhada até o ponto de 6nibus ou do ponto deu$rité o destino. A disponibilidade de
faixas exclusivas incentiva a troca do carro paoecigleta. A faixa exclusiva pode aumentar
a sensacao de seguranca e a confianca do ciplisteipalmente daqueles pouco experientes
como relatam Cadurin (2016) e Rodrigues (2017).

A infraestrutura minima para o ciclista diminui @lpabilidade de troca entre carro e
bicicleta, ou seja, oferecer estrutura de apoioacbimicletarios adequados e vestiarios para o
estudante fazer sua higiene pessoal pode incerivaso da bicicleta. Esse resultado é
consistente com Nkurunzizd al.(2012) e Rodrigues (2017).

Se 0 6nibus oferecesse um tempo menor do que®itaveria chance de troca para o
onibus e se o custo fosse menor do que o atuatudante trocaria para onibus, bicicleta ou a
pé. De acordo com o estudo de Kaffasthal. (2016), a percepcao do tempo de vigem pelos
usuarios € mais sensivel para o 6nibus e é benadwatonforme a reducdo do tempo e
aumento da sua confiabilidade. Os autores tambégam@ que o aumento no custo e tempo
do carro afeta de forma positiva a troca para bui

A variavel “Custo 6nibus” foi positiva para a troga carro para 6nibus, bicicleta e a
pé, se o transporte publico apresentar custo ngumoo atual. O custo € um fator bastante
avaliado para a escolha e mudanca de modo de trémgpapareceu nos estudos de Kaffashi
et al. (2016), Dell'olio, Bordagaray e Ibeas (2014), Matftki, Myrovali e Kotoula (2015),
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Tosaet al. (2018), relatando que o aumento do custo do 6rtbstuma desestimular sua
utilizagdo. Specht, Brandli e Da Silva (2009) airmque 0s usuarios pagariam mais, caso o
servico de transporte publico oferecesse condipdelbiores. As respostas dos estudantes
podem indicar insatisfacdo com o servi¢co atualamgd pelo seu uso apenas se o0 custo for
reduzido.

Para os modos bicicleta e a pé, a variavel “Custbud” também resultou influente.
Esse caso pode ser justificado pelo fato de sessaptada no mesmo cenario alguma
caracteristica positiva para tais modos, assintudaste escolheu entre bicicleta e a pé e o
modelo resultou que a variavel “Custo 6nibus” taigum impacto nessa resposta.

Identificou-se que a restricdo ao estacionamentm fodé levada em conta pelos
estudantes no momento da troca do modo, assim q@are a pesquisa de preferéncia
revelada. Dell'olio, Bordagaray e Ibeas (2014) d¢oinam que a cobranca do estacionamento
seria uma importante medida para diminuir a atiddole do carro. Enquanto Idris, Habib e
Shalaby (2015) mostraram que a disponibilidade eusto do estacionamento n&o séo
significativos para o usuario trocar de modo.

Essas diferencas de percepcao dos respondentes pedgeradas por conta da ampla
disponibilidade de vagas na maior parte das IE8sadas. Nesse sentido, o aluno poderia
pensar em chegar antes na aula para garantir ameagas disponiveis ou procuraria
estacionar na vizinhanca da universidade. MelidagkG2018) realizaram um experimento
que restringiu o estacionamento da universidadmaiar probabilidade de mudanca de modo
de transporte foi de apenas 9% entre as mulheeesloSassim, fica claro que a restricdo ao
estacionamento ndo deve ser feita como unica fdentiminuir a atratividade do carro.

A Tabela 14 apresenta a razdo de chances parariaseia significativas para o
usuario trocar o modo de transporte, indicandoop@do para essa mudanca. Como foi
mencionado, os valores maiores que 1 representasibfmlade para a troca, enquanto os
valores menores que 1 indicam permanéncia no carro.

Os estudantes homens tém aproximadamente 2 vezesmaces de trocar do carro
para bicicleta. Se o estudante mora com sua familiaompanheiro, a chance de troca do
carro para onibus € de 2 vezes. Em relacdo aocaedtudue trabalha, a probabilidade de troca
do carro para 6nibus € de 1,5 vez em comparacdoacprele que ndo trabalha, para a
bicicleta é quase 2 vezes e 5,6 vezes de chartoecde para a pé.

Em relacdo ao aumento do tempo do carro a probatiéi de troca existe, mas é
pequena, menor do que 2% para todos os modosaimticque apesar do tempo ser uma

variavel importante, pode néo ser a principal. BaaklES tém probabilidade de trocar para o
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onibus em comparacdo com a IES D, sendo 5,7 veassamance para a Instituicdo B, 3,7

vezes para a Instituicdo A e 2,6 vezes para duigso C.
Tabela 14 - Razéo de Chances para Modelo 5

Variaveis significativas =~ Razao de Chance 2.5% 97.5%
Sexo
Masculino
Onibus 0.555 0.403 0.765
Bicicleta 1.898 1.246 2.889
Renda
Mais de dez s.m.
Onibus 0.542 0.317 0.926
Mora com
Familia/companheiro
Onibus  2.206 1.258 3.867
Trabalho
Sim
Onibus 1.522 1.119 2.965
Bicicleta ~ 1.822 1.083 2.139
Apé 5668 2.083 15.423
Tempo ida
Onibus  1.007 0.999 1.014
Bicicleta 1.013 1.004 1.021
Apé 1.011 0.998 1.023
IES
IES_A
Onibus 3.6943 2.190 6.230
IES B
Onibus 5.695 3.355 9.668
IES C
Onibus 2.642 1.696 4.114
Bicicleta 0.583 0.330 1.031
Apé 0.162 0.042 0.623
Calcada_acessivel:
Sim
Onibus 1.436 1.074 1.921
Apé 10.406 3.093e 35.011
Faixa_bicicleta
Sim
Bicicleta 10.039 6.070 16.602
Tempo
Menor
Onibus 2.520 1.836 3.459
Custo_6nibus
Onibus 7.071 5.130 9.746
Bicicleta 1.529 0.925 2.526

Apé 2376 1.097 5.143




69

As propostas dos cenarios estimularam a troca pmatas os outros modos de
transporte. Oferecer calcada acessivel resultaniat®% de probabilidade de troca para o
onibus e 9 vezes mais chance de mudanca para @mp@arando com calcadas de baixa
qualidade. Disponibilizar vias ciclaveis tornarid ezes mais provavel a troca do carro para
a bicicleta. Se o tempo do 6nibus for menor do gquempo de deslocamento do carro, a
chance de mudanca para o Onibus seria de 2,5 wwrpsgnto para o custo seria de 7 vezes.

Apesar disso foi possivel identificar um grupo nrasistente de 23 pessoas (15%)
gue nao trocam de modo em nenhum dos cenéariosaA&tdo optaram por manter-se com o
carro em ao menos um dos cenarios. A Tabela 15emeea proporcao de escolhas para cada
modo de transporte conforme respostas dos usupss 0s 8 cenarios da Parte C do
questionario.

A ultima coluna da Tabela 15 representa a propodg&ovezes em que o modo foi
selecionado, considerando a soma de todos os 8iaen&m metade dos cendrios 0s
respondentes permaneceram no carro, enquanto end@2%enarios foi escolhido o énibus,

ou seja, haveria troca do carro para o transpaittéqo considerando a hipotese de melhorias

no Onibus.
Tabela 15 - Proporcéo da escolha do modo de treilespas cenarios
Cenarios
2 3 4 5 6 7 8

Modos Soma
Carro 27% 66% 61% 41% 59% 29% 56% 7% 52%
Onibus 47% 9% 27% 50% % 57% 38% 21% 32%
Bicicleta 23% 21% 5% 3% 33% 14% 5% 1% 13%
A pé 3% 3% 6% 6% 1% 1% 1% 0 3%

5.3 SUGESTAO DEMELHORIAS PARA O SISTEMA DE TRANSPORTE

Na Parte C do questionario também foram feitasnadéguperguntas em escala Likert e
outras questdes de assinalar. Analisando essasstaspobserva-se que aproximadamente
70% dos respondentes utilizam o carro por conferg®% consideram o transporte publico
da cidade ineficiente. Essa informacdo é condizeote o perfil da amostra quando se
verificou que 61 pessoas ndo sabiam andar de On{usseja, alguns estudantes nao
conhecem o sistema de transporte publico e airgiia ag avaliam de forma negativa.

Entre os respondentes, 65% concordaram com a ghorsobre o preco da passagem
do Onibus ser barata. Essa informacéo pode egjanada, pois se 0s motoristas ndo sabem
andar de 6nibus, eles podem estar desatualizathos sovalor da passagem. Eles também
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discordam sobre a existéncia de pontos de Onibixénpos da sua origem e destino para
esperar o transporte publico.

E evidente que existe uma deficiéncia na percepigiigqualidade do servico de
transporte publico. Alguns estudantes que usar cd@e sabem andar de 6nibus, mas mesmo
assim o consideram um modo ruim. Realizando algumelfiorias no préprio sistema é
possivel realizar campanhas para instruir e incané utilizacdo desse modo.

Outras perguntas sobre aspectos ambientais, coteodéamento do carro ser um
agente que contribui para a polui¢cdo, preocupagéo & poluicdo gerada pelo veiculo, e
percepcdo de congestionamento, indicaram que arimalos motoristas esta ciente do
impacto do veiculo individual na sociedade. Coniud5% responderam que o carro é
totalmente necessario em sua rotina e 55% gostatitigie.

Os estudantes também expressaram vontade deigicleth para a faculdade (49%) e
afirmaram a auséncia de vias ciclaveis (67%). Sabe pé, 52% consideram perigoso
caminhar no seu trajeto.

De acordo com a literatura o custo e tempo saoemtonportantes para o0 usuario
tomar uma decisdo. Os resultados dos cenarios anosiue essas variaveis sdo relevantes
para o estudante de Joinville. Para incentivarcodas6nibus, a passagem poderia reduzir de
valor ou justificar o preco que se cobra com o aumelo conforto ou da rapidez no
deslocamento. Aparentemente, 0s estudantes queamtilo carro ndo veem 0 preco da
passagem como um valor que valha a pena pela gdalido servico do 6nibus. Como
mencionado, a velocidade do 6nibus tem reduzidese é um fator facilmente observavel
pelo usuario. Ele prefere ficar no congestionamantoonforto do seu carro do qgue em pé no
onibus.

A variavel “Situagéo carro” ndo foi significativgper isso néo foi incluida no modelo.
Isso pode ter ocorrido, pois os estudantes semmrin disponibilidade de estacionar na
faculdade de forma gratuita e isso pode ter getadchabito que impediu de imaginar a
situacao de forma diferente. Talvez se em algumaai&c o estacionamento da faculdade for
parcialmente bloqueado, o estudante pensara nicia dessa variavel.

Alguns estudantes que trabalham afirmaram que rtemocade modo para além do
onibus, incluindo bicicleta e a pé. Esse comportdmeoderia ser incentivado com a
instalacdo de vestiarios e armarios para fazemgire pessoal e guardar os pertences do
usuario, respectivamente.

Em nivel municipal existe um projeto para a ingt@ade um terminal universitario na

regido norte, proximo a duas IES. Em 2015 o prastava em etapa de aprovacao para entao
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ser licitado (ANOTICIA, 2015) e em 2019 continuaeaps no papel. O terminal poderia
trazer mais conforto e praticidade aos estudamtesutilizacdo do 6nibus.

Em 2013, a Prefeitura de Joinville prop6s um siastémbicicletas de aluguel, mas nao
foi executado (ANOTICIA, 2013). A integracdo donbémal universitario com a bicicleta de
aluguel permitiria mais uma opc¢ao de deslocameata aqueles que ndo tém bicicleta, além
de possibilitar a intermodalidade entre dnibusceclata.
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6. CONCLUSAO

Essa dissertacao teve como objetivo principal dantrpara identificacdo dos fatores
considerados pelo usuario como mais relevantesaroemto de decidir trocar de um modo
de transporte utilizado na sua rotina para outcaop

Até onde se conhece, ndo ha pesquisa semelhaatédpatificar e analisar possivel
mudanca na escolha do modo de transporte entretodaates universitarios na cidade de
Joinville. Sendo as instituicdes de ensino supg@os de viagem, os deslocamentos dos
estudantes podem afetar o desempenho do sistertrangporte urbano. Compreender os
fatores que levam os usuarios a escolher determinamtio em detrimento de outro pode
auxiliar no desenvolvimento e melhoria de politieasfraestrutura do sistema de transportes.

Para alcancar o proposito da pesquisa, investigouasliteratura as variaveis mais
frequentes que afetam a escolha do modo, elaboramdorevisdo sistematica, baseada em
critérios pré-estabelecidos que resultou em 2@awtisemelhantes a esse trabalho. Essa
sintese auxiliou na construcdo de um instrumentootita de dados dividido em trés partes:
caracterizagdo da amostra, pesquisa de preferéacelada e pesquisa de preferéncia
declarada. O questionario foi aplicado ao publis@-aomposto por 511 estudantes de ensino
superior na cidade de Joinville.

A revisao de literatura colaborou para identifioarmodos de transportes estudados e
0s métodos de andlise mais utilizados. Nota-sengus estudos comparam dois modos de
transporte a partir de analise binomial. Para &sdé@lho, procurou-se avaliar o carro com
todos os outros modos, solicitando ao respondergelg escolhesse livremente entre eles.

Varios modelos foram elaborados e seis deles famesentados, trés para a pesquisa
de preferéncia revelada e trés para a pesquisaredergncia declarada. A avaliacdo do
modelo foi feita para escolher o modelo com maialiqade que melhor representasse a
amostra de acordo com sua finalidade.

O modelo logit multinomial para a pesquisa de pésfeia revelada apontou que
instituicdo de ensino, idade, sexo, renda, com querestudante mora e o tempo de
deslocamento sdo variaveis significativas para @lles do modo de transporte pelo
respondente. Ao passo que para o0 modelo da pesdgigaeferéncia declarada além das
variaveis jA mencionadas, as melhorias no cenaritsibuiram para a mudanca na escolha.

Os resultados apontam que os estudantes teriamessgée em mudar do veiculo
individual motorizado para outras op¢des. O modo oanaior nimero de variaveis positivas
para a mudanca foi o Onibus, porém a bicicleta moglo a pé também foram alvo de
interesse.
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A troca do carro para 6nibus aconteceria indepdadéminstituicdo de ensino em que
0 aluno estuda e para aqueles que moram com sukafaon companheiro. Em relacdo as
caracteristicas do ambiente, oferecer calcada igekse reduzir o tempo do Onibus
comparado ao tempo do carro também favoreceriaaa tpara o transporte publico. Os
resultados mostram que para os estudantes hompagmequem tem renda acima de dez
salarios minimos existe uma resisténcia em troganaldo.

A bicicleta foi escolhida no lugar do carro poruelsintes do sexo masculino, porém a
escolha ndo aconteceria quando o aluno estudaSh& A possibilidade de troca também
ocorreu com cenarios de faixa exclusiva para &lbia e infraestrutura de apoio no destino
ao ciclista. Ja a mudanca para o modo a pé faidnfliada pela existéncia de calcadas
acessiveis e foi rejeitada para os alunos da IES C.

Com o aumento no tempo de deslocamento do carenligdio do custo de 6nibus
comparado ao atual, os estudantes trocariam pafgugun outro modo, assim como 0s
estudantes que trabalham.

Os resultados dos cenarios mostram que 0 custtem@o séo variaveis relevantes
para o estudante de Joinville, influenciando a mgdana escolha do usuario para todos os
outros modos (6nibus, bicicleta e a pé). Diferertete da literatura, a restricdo ao numero de
vagas para estacionamento néo representou impi@rtfinote dos usuarios.

Nota-se que a reducdo de qualidade na utilizacdcado faz com que os usuérios
troguem o modo de transporte. Essa ideia é appeldaliteratura que afirma que reduzir a
utilidade do carro reduz a sua preferéncia. Ao noesgmpo, é evidente a necessidade de
melhorar os outros servigcos de transporte, danddiges para o usuario escolher a melhor
opcao para sua rotina.

Joinville é a maior cidade do estado e suas 18uitgtes de ensino influenciam nos
deslocamentos nos horérios de entrada e saidaldasa regido em que se localizam. Com a
altima pesquisa de origem/destino realizada nadeidan 2010, existe uma defasagem no
conhecimento dos deslocamentos da populacdo. @oasidb que esse é o primeiro estudo
para avaliar as escolhas de modo de transporte estestudantes da cidade, essa pesquisa
exploratdria fornece informacdes que podem auxdligentificar padrdes de comportamento.

A cidade de Joinville mostrou-se promissora parsedeolver novas medidas de
incentivo a modos alternativos ao veiculo individwdém das respostas dos estudantes, o
municipio conta com projetos para melhoria do sistale transporte. Este trabalho pode
servir de base para novos estudos e propostasteiweincdes conforme exigéncias da
demanda.
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6.1 SUGESTAO PARA ESTUDOS FUTUROS

Essa pesquisa apresenta contribuicdes para a areaodelagem e demanda de
transportes para a avaliagdo do carro comparaddernais modos de transporte. Por conta
de o instrumento de dados ter sido elaborado patealmalho, o amadurecimento do
guestionario pode auxiliar em dados mais confiaussn como o aumento do tamanho da
amostra, buscando alcancar todas as instituicoesgieo da cidade. Dessa forma, variaveis
que apresentaram coeficientes pouco significafpoaem ter um comportamento diferente.

Para evitar a fadiga do respondente o questiopade ser dividido em duas partes e
incluir novas variaveis como percep¢ao do usuanaoedacdo ao conforto e a seguranca.

Sobre o modelo elaborado, optou-se pelo mais ssnpiedelo logit multinomial, pois
era 0 mais frequente de acordo com a literatugl@motivo da pesquisa ser a primeira desse
tema na regido. Assim sendo, sugere-se compaexeuiés abordagens para avaliar qual o
melhor modelo para representar a troca de modmadsporte. Para melhorar a qualidade do
modelo pode ser feita a andlise de residuos endédalade.
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APENDICE A - Andlise das publica¢des da revisdo sematica

Para a revisao sistematica dessa dissertacacafmredda a seguinte pergunta: “Quais
sdo os fatores que levam o usuario a mudar su¢hastoe modo de transporte?”. Com base
na questao-guia foram escolhidas as palavras-a@védiomas portugués e inglés: escolha
de modo de transporte; mudanca de modo; transgodientavel; politicas; pesquisa de
preferéncia declarada; questionario; comportamamtividual relativo a viagengr@nsport
mode choice; modal shift; sustainable transport;liges; stated preference survey;
guestionnaire; travel behaviourOs critérios de inclusdo utilizados estdo apresios no
Quadro 15. Vale ressaltar que a pesquisa da refos&ita até inicio de abril de 2019, o que
altera a disponibilidade de alguns artigos e pe$si&o inclusédo destes no ano citado.

Quadro 15 - Critérios de inclusao
Palavras-chave:Escolha de modo de transporte; mudanca de modtspvae
sustentavel; politicas; pesquisa de preferéncialadeta,;
guestionario; comportamento individual relativo #&agens
(transport mode choice; modal shift; Sustainablensgort;
policies; stated preference survey; questionnairgavel
behaviour)

Idioma: | Portugués e Inglés;

Periodo:| 2007 até 2019;

Base de dados:Science Direct, SCOPUS, Coordenacao de Aperfeigonue
Pessoal de Nivel Superior (CAPES), Biblioteca [Ridi
Brasileira de Teses e Dissertacbes (BDTD), Googda&mico;
Tipos de publicacaq: Artigos, Dissertacdes e Teses.

—

Com os critérios definidos, foi realizada a seledédse estudos nas bases de dados
bibliograficos com suas respectivas formas de psag® Science Direct possui filtros que
auxiliaram a pesquisa ao mostrar artigos mais aekeg, apresentando o maior numero de
resultados, enquanto a plataforma da Coordenac#peldeicoamento de Pessoal de Nivel
Superior (CAPES) néao resultou em artigos conforaldavywas-chave pesquisadas. O Quadro
16 exibe a quantidade de resultados encontradesaéabase.

A primeira base de dados utilizada foi a Scienageddie, além das palavras-chave e 0s
critérios ja mencionados, também foram selecionadoperidédicos de interesse, mantendo
apenas os relacionados a engenharia e planejanmyaioo. Dessa forma, 222 estudos foram

encontrados e, posteriormente, 100 foram selecamad
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Quadro 16 - Resumo dos estudos pesquisados

Banco de dados | Estudos Estudos
pesquisado encontrados| selecionados
Science Direct 222 100
Scopus 14 4
CAPES 0 0
BDTD 289 3
Google Académico 1790 9
TOTAL: 116

A base de dados da Scopus resultou em 14 artigpereas 4 deles foram mantidos,
enquanto a plataforma CAPES ndo retornou estudes sqtisfizessem os critérios preé-
determinados.

Em seguida, pesquisou-se na Biblioteca Digital iByi@as de Teses e Dissertacdes
(BDTD) a fim de incluir exemplos nacionais de pesgs realizadas no Brasil. Somente 3
trabalhos foram selecionados, de um total de 2&gles encontrados, sendo 2 dissertacdes e
uma tese.

Por conta do pequeno numero de estudos de autacemais, decidiu-se pesquisar
também no Google Académico, incluindo dissertagdteses. Essa base de dados tem como
filtro as palavras-chave e o periodo de tempo, sgrussivel classificar os resultados por
relevancia. Assim, ndo foi necessario verificaro®ds 1790 resultados encontrados, pois a
partir da pagina 19 os estudos ja nao apresentguaiquer relacdo com as palavras-chave
pesquisadas. Do Google Académico foram selecionfdpasblicacdes, entre elas artigos,
teses e dissertacoes.

O numero de palavras-chave utilizado na pesquistoli o foco das publicacdes, pois
0 objetivo era encontrar trabalhos mais semelhgmdssiveis com o tema da dissertacéo.
Além disso, a pesquisa da revisao foi realizadausmperiodo de dez anos. Tais motivos,
justificam o fato de muitos autores consagrado&rea de escolha modal ndo aparecerem nos
resultados.

A Figura 12 apresenta a divisao dos tipos de pagidies encontradas referente ao total
de 116 estudos incluidos. A maioria dos resultasfus artigos de origem internacional.
Algumas dissertacdes foram desdobradas em arifpHOEUS; SANCHES, 2009; ALVES,;
RODRIGUES DA SILVA, 2012, DE SOUZA; PEREIRA, 201BA COSTA; PITOMBO,
2013, CADURIN; RODRIGUES DA SILVA, 2017) publicadtembém no Brasil, enquanto

as outras foram publicadas somente nos repositdeigsias respectivas universidades.
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Figura 12 - Grafico com a divisao de tipos de magéo
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ASPECTOSIBLIOMETRICOS

Nos aspectos bibliométricos foram analisados o®glaibs estudos, como pais do
autor, afiliacdo, ano de publicacdo e periddico. Egtacdo ao pais e afiliacdo foram
consideradas as informacfes do primeiro autor.ghri 13 mostra o Reino Unido como o
pais com maior numero de publicacdes referentésraa da revisdo, com 12 trabalhos. Em
seguida, aparece Alemanha, Italia, Espanha e Halammin 8 trabalhos cada. Vale ressaltar
gue os estudos nacionais ndo estdo apresentados, )eeisdo nao retornou artigos do Brasil
gue tenham sido publicados em revistas internaisgpn#otivo pelo qual se decidiu incluir
teses e dissertacdes brasileiras.

Figura 13 - Pais do primeiro autor

13 4
12
11
10 -
9_
8 -
7_
6_
5_
4 -
3 -
2_
1_
O_

o o - . N

&\ &\ _&‘vb&b{b%‘b@%o@%o‘v&@&%@&

& S S OIS &

&0\@& ‘O%Q* Q e @ QQQ L@ e)\(\)@ &0 S >

& ¥ & PO &
Q)%

= Quantidade de publicacdes

Quanto a afiliacdo do primeiro autor de cada pabho, doze instituicbes mostradas
na Tabela 16 se repetiram. Apesar de o Reino Uapl@sentar maior quantidade de

trabalhos, eles ndo estdo centralizados nas masmassidades. Nota-se que a Australia,
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Canada, Italia e Holanda se destacam apontandouthinessidades, com dois trabalhos de
cada instituicdo na érea de interesse da revis@ansitica, corroborado pela Figura 13.

Tabela 16 - Afiliacdo do primeiro autor
Afiliacédo Quantidade
Curtin University (Australia) 2
Queensland University of Technology (Australia)
McMaster University (Canada)
University of British Columbia (Canada)
University of Cagliari (Italia)
Politecnico di Torino (Italia)
University of Twente (Holanda)
Utrecht University (Holanda)
Beijing University of Technology (China)
Universitat Politécnica de Valéncia (Espanha)
University of Lyon (Franca)
Universiti Putra Malaysia

N NDNDNDNDNDNDNDNDNDNDNDNMNDNDDN

Como pode ser observado na Figura 14, o periodie® mublicou mais artigos
encontrados na revisao foi a revista Transportd®@iesearch Part A, com 24 artigos, seguida
pelo Journal of Transport Geography, com 16 arti@is estudos do tipo tese e dissertacao
nao foram contemplados nesse aspecto.

Figura 14 - Periodicos encontrados na revisdorsétiea
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A Figura 15 apresenta o ano de publicacdo dos @stsdlecionados. Nota-se um
crescente aumento nos trabalhos relacionados aa f@oposto para essa dissertagéo,
reforcando a justificativa e demonstrando a conteameidade do assunto. Os artigos
classificados comdin press” também foram considerados e foi adotado o ancoomef a
sugestdo de referéncia indicada no rodapé do ediladano de 2007 foi encontrado apenas
um artigo que satisfizesse os critérios da revis@iguanto de 2017 foram incluidas 27
publicacbes. O ano de 2019 contém apenas 3 ag@@sionados, pois a pesquisa foi feita até
0 inicio de abril.

Figura 15 - Quantidade de publicacdes por ano
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ASPECTO®E CONTEUDO

Embora os artigos selecionados ja possuissem oelegih o tema da revisao
sistematica, os estudos passaram por outra ctagsih para compreender quais, dentre eles,
eram mais importantes. A relevancia foi definidanoo o artigo deveria ter método claro,
ilustrar o0 método com um estudo de caso e, prefeiemente, abordar a troca de um modo
para outro mais sustentavel. Os artigos que n&@oaaxaram nesse filtro foram classificados
como publicacdes de média relagdo com o presemtaliio, servindo como referéncia de
forma geral, como apresenta a Tabela 17. Sendw ,agsianalises seguintes foram feitas com
os artigos de alta relevancia.

Tabela 17 - Relevancia dos artigos selecionados
Relacdo com Dissertacao Quantidade

Alta 73
Média 43
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A Tabela 18 exibe a quantidade de estudos com e de transporte. Mais da
metade dos artigos com alta relagdo abordaram toslanodos de transporte, enquanto a
comparacgao entre carro e transporte publico apaeroeseguida como tema mais retratado.

Tabela 18 - Divisdo dos modos de transportes atdosdaos artigos

Modos de transporte abordados %
Todos 53,4
Carro e Transporte Publi 13,7
Transporte public 9,€
Carrc 6,8
Bicicletas 5,k
Caminhad 41
Park and ridt 2,7
Modos nao motorizados e transpc 1,4
Moto e Transporte Publi 1.4
Bicicleta e caminhat 14

Para melhor organizacdo e entendimento, a sepam@sicartigos por tema esta
indicada na listagem do Quadro 17.

Quadro 17 - Lista das publicacdes separadas poo th@transporte

Modos de Transpot Publicacde

Diane (2010), Niralles-Guascl e Coment (2010), Fae: e Whaler (2010), Fronelic e
Camusso (2011), Delmelle e Delmelle (2012), Da £€¢2013), Chee e Fernandgez
(2013), Whalen, Paez e Carrasco (2013), Amoh-Gyimahidoo (2013), Rahul ¢
Verma (2013), Grover, Tiwari e Rao (2013), Orsi e GERELI (2014), Dell'Olio,
Bordagaray e lbeas (2014), Sharmeen e Timmermditst) 2 Kamruzzamaet al.
(2014), Kamargiannét al. (2015), Curtis, Babb e Olaru (2015), Okushima &0Da
Costa (2015), Hernandez, Monzon e De Onéa (2016),grapeakis, Baraklianos
Todos Spyridonidou (2016), Munshi (2016), Zetial. (2016), Papagiannakis, Baraklianos e
Spyridonidou (2016), Frei, Hyland e Mahmassanil{@0Schoenau e Muller (2017
Gerberet al. (2017), Batur e Kog (2017), Li, Gao e Tu (20173ndiet al. (2017),
Klinger (2017), Naesgt al. (2017), Busch-Geertsema e Lanzendorf (2017), Soria-
Lara e Banister (2017), Het al (2018), Mugionet al. (2018), Nguyen-Phuoet al.
(2018), Melia e Clark (2018), Cummirmg al. (2019);

D

£

~

Qinet al.(2013), Pereira (2013), LO@t al, (2015), Morfoulaki, Myrovali e Kotoula
(2015), Kaffashigt al, (2016), Bazrbaclet al. (2017), Shirkeet al. (2017), Anwar €
Yang, (2017), Bouscasse, Joly e Bonnel (2018), Nguyehani e Allan (2018);

Carro e transporte
publico

Cools, Fabbrc e Belleman (2016), Meshel, Cede e Estine: (2016) Barabiro e
Transporte publico | Deiana (2013), Carse (2011), Creenwtral. (2015), De Cristo (2013), Alves (2011);

Chalak et al (2016), kamruzzama et al (2013), dris, Habik e thalaby (2015),
Carro Delbosc e Currie (2014), Warth, Von Der Gracht e Darka013);

n C . \.
Bicicleta Lin, Wells e Sovacoo (2017), Nkurunziz: et al. (2012);

Pojani e Boussau\ (2014), ferrel e Fuiz (2017), Fyley (2008), Fodrigue: (2017),
Caminhada Cadurin (2016);

Park and ride Sotille, Meloni e Cherch (2015), Meloniet al (201%);

Modos ndo motorizad | Toscet al. (201¢);
e trans. publicc
Moto e transport Le e Trinh (2016€);

publicc

Bicicleta e caminhada Pooley et al. (2013).
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Todos os artigos classificados como publicagbesltderelacdo com a dissertacao
possuiam aplicacfes em estudos de caso e seusogtddiio estdo separados na Tabela 19,
resumindo-se aos habitantes de determinada cidatielantes e funcionarios de alguma
empresa especifica.

Tabela 19 - Publico-alvo dos estudos

Publico-alvo %
Moradores de determinada cid 71,2
Estudantes universitarios 16,5

Funcionarios de empresa 6,8

Estudantes (menores de idade) 5,5

Entre as palavras-chave da pesquisa para a resist@onatica estavam ‘preferéncia
declarada’ gtated preferendePortanto, muitos estudos apresentaram essa figraleta de
dados, enquanto outros utilizaram apenas a preferéavelada ou outros métodos como a
utilizacdo de dados coletados por terceiros, pemgio, pesquisa de origem/destino realizada
por 6rgdo municipal. A Tabela 20 mostra a quangddd estudos separados pelo tipo de
coleta de dados.

Tabela 20 - Método de coleta de dados

Dados %
Preferéncia revelada e declarada 50,7
Preferéncia revelada 46,5
Outros 2,8

Para os artigos que apresentaram pesquisa deém@tenrevelada e declarada, os
guestionarios foram aplicados de diversas fornr@#oeme Tabela 21. As mais usuais foram
a pesquisa face-a-face, na qual a entrevista kagpfessoalmente, e a pesquisdine Outras
formas identificadas foram a pesquisa distribudgee consiste no envio de questionarios por
correio e pesquisa por telefone. “Dados coletadoggrceiros” quer dizer que o pesquisador
nao teve a necessidade de coleta, apenas utilidegdes dados.

Tabela 21 - Formas de aplicagdo do questionario

Aplicacéo questionario %
Pesquisa face-a-face 53,5
Pesquisa Online 32,4
Pesquisa distribuida 7,0
Por telefone 42
Dados coletados por terceiros 2,8

A Tabela 22 mostra os meétodos utilizados nos estudara tratamento das
informacdes oriundas da coleta. A maioria dos estwsou modelo de escolha discreta e tais

modelos estdo especificados na Tabela 23, com nfi@quéncia para os modelos de
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regressao logistica multinomial, também conhecidlmma Modelo Logit Multinomial e
regressao logistica binaria (ou modelo Logit bimari

Tabela 22 - Métodos encontrados na revisao

Método %
Modelo de escolha discreta 73,3
Andlise de Cluster 9,9
Andlise estatistica descritiva 5,6
Modelo de equagdao estrutural 4,2
Arvore de decisdo 2,8
Técnica Delphi 2,8
Outros 14

Tabela 23 - Modelos de escolha discreta

Método %
Modelo Logit Multinomial 38,5
Andlise de regresséo logistica binaria 21,1
Modelo Logit Misto 13,5

Modelo Logit Condicional 7,7
Modelo Logit Nested 5,8

Analise de regresséo Logistica maltipla 5,8
Modelo Logit Ordenado 3,8

Modelo discreto hibrido 3,8
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20/09/2018 Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior

Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de
estudantes do ensino superior

Essa pesquisa faz parte de uma dissertagdo de Mestrado em Engenharia Civil da UDESC-JLLE e tem
como objetivo principal compreender quais fatores influenciam na escolha do modo de transporte do
estudante de ensino superior até a faculdade/universidade. Baseado nisso, vocé precisara responder
questdes sobre suas caracteristicas pessoais e detalhes do seu trajeto durante a semana. Vale ressaltar
que ndo existe resposta certa ou errada. Sua opinido é fundamental para enriguecer a pesquisa e suas
respostas serdo andnimas. Vocé levara em torno de 12 minutos para responder.

Esperamos que isso nao acontega, mas caso voceé sinta algum desconforto em alguma pergunta, fique a
vontade para abandonar a pesquisa.

Se vocé estiver de acordo, assinale a opgdo "concordo" a seguir € vamos as questbes! Obrigado!

*Obrigatorio

1. Vocé concorda em responder essa pesquisa de forma voluntaria? *
Ao concordar com a pesquisa, vocé afirma ser maior de 18 anos e aceita participar da pesquisa
intitulada "Mudancas voluntarias na escolha do modo de transporte: estudo de caso dos
deslocamentos de estudantes universitarios”. Caso vocé tenha interesse em ver o 'Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido' clique nesse link: https://drive. google.com/open?
id=1x7L 6iJxiHRaa3H4eTOUGsZ9If10d2PxA. As informacdes neste termo sao importantes e incluem o
contato com o pesquisador responsavel pela pesquisa. Orienta-se que vocé salve um print de tela e/ou
imprima este documento.
Marcar apenas uma oval.

) Sim, estou de acordo. Ir para a pergunta 2.

Nao, discordo. Ir para a pergunta 13.

2. Qual o nome da instituicdo de ensino que vocé frequenta? *
Marcar apenas uma oval.

ACE - Faculdade Guilherme Guimbala

Faculdade Anhanguera de Joinville

) FCJ - Faculdade Cenecista de Joinville
Faculdade de Tecnologia Assessoritec
IELUSC - Associagéo Educacional Luterana Bom Jesus/IELUSC
IFSC - JLLE - Instituto Federal de Santa Catarina
INESA - Instituto de Ensino Superior Santo Anténio
) UDESC-CCT - Universidade do Estado de Santa Catarina
UFSC - JLLE - Universidade Federal de Santa Catarina
PUC - JLLE - Centro Universitario Catdlica de Santa Catarina
(") UNISOCIESC - Boa Vista - Sociedade Educacional de Santa Catarina
) UNISOCIESC - Marqués de Olinda - Sociedade Educacional de Santa Catarina
) UNIVILLE - Universidade do Vale de Joinville

w

. Vocé esta matriculado(a) em : *
Marcar apenas uma oval.

() Graduagéo

) Pés-graduagéo

4. Qual curso vocé faz? *

https://docs.google.com/forms/d/1sUJb56eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHvIQ6fogrd/edit 1126
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5. Qual periodo do dia que vocé estuda? *
Marcar apenas uma oval.

() Matutino

_ Vespertino

Diurno (matutino, vespertino)
() Noturno

) Integral (matutino, vespertino, noturno)

6. Ha quanto tempo vocé frequenta esse curso? *
Marcar apenas uma oval.

() Estou noinicio do meu curso (estou no primeiro ano do curso)

Estou na metade do meu curso (estou entre o segundo e o penultima ano)

( _,_: Sou formando - estou finalizando meu curso (ultimo ano)

7. Qual sua idade? (escreva apenas o niimero) *
exemplo de resposta: 21 (caso voceé tenha 21
anos)

8. Sexo: *
Marcar apenas uma oval.

() Feminino

) Masculino

9. Vocé mora: *
Marcar apenas uma oval.

() Sozinho(a)
) Com sua familia e/ou companheiro(a)

Com outros amigos

10. Renda média mensal familiar *
Caso vocé more sozinho ou divida a moradia com outros amigos, considere apenas a sua renda. Para
conhecimento, o valor do salario minimo em 2018 & de R$954,00.
Marcar apenas uma oval.

") Até dois salarios minimos
) De trés a cinco salarios minimos
) De seis a nove salarios minimos

() Mais de dez saldrios minimos

11. Estado civil: *
Marcar apenas uma oval.

() Solteiro(a)
") Casado(a)/Unido estavel

_ Outro (Separado(a)/Dlvorciado(a)/Viuvo(a))

12. Cidade onde mora: *
Marcar apenas uma oval.

() Em Joinville Ir para a pergunta 15.

r: Outra Ir para a pergunta 14.

Ir para a pergunta 15.
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Tem certeza?

Sua resposta é importante para pesquisa, pois cada aluno tem particularidades que poderao contribuir para
entendermos o que faz um usudrio escolher determinado modo de transporte. Assim, pretende-se
fortalecer os ponto fracos dos modos de transportes menos utilizados, para equilibrar o uso do automodvel e
diminuir o congestionamento.

13. Tem certeza que nao quer contribuir? *
Sua resposta € importante para pesquisa, pois cada aluno tem particularidades que poderéo contribuir
para entendermos o gue faz um usuario escolher determinado modo de transporte. Assim, pretende-se
fortalecer os ponto fracos dos modos de transportes menos utilizados, para equilibrar o uso do
automével e diminuir o congestionamento
Marcar apenas uma oval.
) Mudei de ideia! Vou responder a pesquisa Comece este formuldrio novamente.

N&o pretendo responder. Pare de preencher este formulario.

14. Qual cidade vocé mora? *

Ir para a pergunta 15.

Qual enderec¢o de sua residéncia? Se preferir, indique o endereco
aproximado de um cruzamento perto de sua residéncia.

Assinale a seguir qual enderego deseja indicar:

15. Vocé gostaria de indicar qual enderego? *
Marcar apenas uma oval.

Vou indicar o enderego da minha residéncia Ir para a pergunta 16

Vou indicar o enderego de um cruzamento préximo a minha casa Ir para a pergunta 17.

Enderecgo da sua residéncia

Caso vocé more em prédio, néo € necessario informar o nimero do apartamento.

16. Escreva o nome da sua rua, nimero e bairro. *
Exemplo: Avenida Getulio Vargas, 500, Bucarein

Ir para a pergunta 18.

Endereco de cruzamento préximo a sua residéncia
Caso vocé prefira, indique um cruzamento proximo da sua residéncia, ou seja, indique a esquina em
questéo escrevendo as duas ruas que formam o cruzamento.

17. Indique as duas ruas que formam o cruzamento
perto da sua residéncia: *
Exemplo: Avenida Getulio Vargas e Rua Ministro
Calogeras

18. Vocé tem filhos que moram com vocé? *
Selecione 'nao" caso vocé naoc tenha filhos. Se vocé tem filhos, mas n&o mora com eles assinale a
op¢éo "nac"
Marcar apenas uma oval.
Nao Ir para a pergunta 19

) Sim

https://docs.google.com/forms/d/1sUJbS6e RY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHvEQ6foJgr8/edit
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19. Além de estudar, vocé trabalha? *
Marcar apenas uma oval.

-

) Sim Ir para a pergunta 20.

) Néo Ir para a pergunta 21.

Ir para a pergunta 21.

20. Qual o enderego do seu trabalho? Se preferir,
indique um enderego aproximado. *
Se voceé optar por indicar um enderego
aproximado, informe um cruzamento préximo ao
seu trabalho escrevendo o nome das duas ruas
que o compde. Exemplo do endereco: Avenida
Getulio Vargas, 500, Bucarein OU Exemplo de
cruzamento: Avenida Getulio Vargas e Rua Ministro
Caldgeras. Se o seu trabalho n&o possuir enderego
fixo, escreva " sem endereco fixo".

21. Vocé sabe andar de bicicleta? *
Marcar apenas uma oval.

() sim

() Nao

22. Vocé tem bicicleta? *
Marcar apenas uma oval.

) Sim

() Nao
NS

23. Vocé sabe utilizar o transporte publico (6nibus) de Joinville? *
Responda SIM caso vocé conhega as linhas de énibus que precisa utilizar, os pontos de
embarque/desembarque e como pagar a passagem
Marcar apenas uma oval.
) Sim

() Nao

As préximas perguntas serdo relacionadas ao seu deslocamento.

24, Escolha sua rotina diaria: *
Descreva seu itinerario conforme a maioria dos dias na sua semana (entre segunda e sexta-feira).
Marcar apenas uma oval.

) Casa-> Aula -> Casa (Eu hio trabalho)

) Casa->Aula->Trabalho -> Casa

e W

\

) Casa-> Trabalho -> Aula -> Casa

r, Casa -> Trabalho ->Casa -> Aula -> Casa

N N
(

25. Em um dia normal, como vocé faz seu deslocamento até a faculdade? *
Responda com o modo de transporte utilizado na MAIORIA dos dias durante a semana
Marcar apenas uma oval.

7Y

) Apé Ir para a pergunta 27.

() Bicicleta Ir para a pergunta 27.

) Carro Ir para a pergunta 31.

[: ';: Transporte publico (6nibus) Ir para a pergunta 27.

) Vou de carona Ir para a pergunta 27.

(; ) Outro Ir para a pergunta 26.

\
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26. De que forma vocé faz seu deslocamento até a
faculdade? *

27. Na maioria dos dias, qual horario vocé costuma
sair de sua origem para ir para a aula? *

Escreva no formato 00h00. Exemplos: 7h00, 17h30

28. Em um dia normal, quanto tempo vocé leva
para ir da sua origem (casaltrabalho) até a sua
faculdade? Indique o tempo em minutos. *
Escreva apenas o valor, considerando a unidade
como MINUTOS. Exemplo: 12 (para 12 minutos)
30 (30 min- para meia hora), 60 (60 min- para uma
hora), 120 (120 min- para duas horas)

29. Em um dia normal, quanto tempo vocé faz o
caminho da volta da sua faculdade para sua
casaltrabalho? Indique o tempo em minutos. *
Escreva apenas o valor, considerando a unidade
como MINUTOS. Exemplo: 12 (para 12 minutos)
30 (30 min- para meia hora), 60 (60 min- para uma
hora), 120 (120 min- para duas horas)

Obrigado pela sua participacao!

Sua resposta foi armazenada e sera utilizada para analise na pesquisa. Caso vocé tenha interesse em

receber um relatorio final dessa analise deixe seu email no campo a seguir.

30. Se desejar, deixe seu email abaixo. Comentarios também sdo bem-vindos!

Pare de preencher este formulério.

Essa sec¢ao é destinada para quem utiliza o carro nos seus

deslocamentos

31. Na maioria dos dias, qual horario vocé costuma
sair de sua origem para ir paraa aula? *
Escreva no formato 00h00. Exemplos: 7h00, 17h30

32. Em um dia normal, quanto tempo vocé leva
para ir da sua origem até a sua
faculdadel/universidade? Indique o tempo em
minutos. *

Escreva apenas o valor, considerando a unidade
como MINUTOS. Exemplo: 12 (para 12 minutos),
30 (30 min- para meia hora), 60 (60 min- para uma
hora), 120 (120 min- para duas horas)

https.//docs.google.com/forms/d/1sUJbS6eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHv9Q6foJgr8/edit
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33. Em um dia normal, quanto tempo vocé faz o
caminho da volta da sua
faculdade/universidade para sua casaltrabalho?
Indigque o tempo em minutos. *

Escreva apenas o valor, considerando a unidade
como MINUTQOS. Exemplo: 12 (para 12 minutos)
30 (30 min- para meia hora), 60 (60 min- para uma
hora), 120 (120 min- para duas horas)

34. O carro que vocé utiliza é proprio?
Marcar apenas uma oval

Sim

Nao

35. Qual tipo de estacionamento vocé utiliza quando vai para a faculdade? *
Marcar apenas uma oval.

) Estaciono na faculdade de forma gratuita
) Estaciono na faculdade de forma paga
Estaciono na rua
Estaciono em local particular e pago

Qutro Ir para a pergunta 38.

36. Vocé tem o habito de dar carona ao longo do seu trajeto para a faculdade? *
Marcar apenas uma oval

Sim Ir para a pergunta 37.

Nao Ir para a pergunta 39.

37. Ao estacionar na faculdade, quantas pessoas além de vocé ocupam o seu veiculo? *
Marcar apenas uma oval.

Uma pessoa

Duas pessoas

) Trés pessoas ou mais

Ir para a pergunta 38.

38. Onde vocé estaciona quando vai para a
faculdade/universidade? *

Ir para a pergunta 36

A seguir serdo feitas algumas afirmagoes e vocé deve indicar se
concorda ou discorda delas selecionando uma tnica opc¢ao (caso
vocé nao tenha conhecimento sobre o assunto assinale a opgao
neutro - op¢ao nimero 3)

39. A passagem do transporte pablico (6nibus) em Joinville é barata. *
Marcar apenas uma oval.

Discordo totalmente  { { ; ( ) i Concordo totalmente

https://docs.google.com/forms/d/1sUJb56eRY Prifs51xug2hogNbVn TQSRWHv9Q6fo Jgr8/edit 6/26
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42.

43.

44.

45.

46.

47.

Questionario pagina 7

Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior

De forma geral, existem pontos de 6nibus préximos aos meus lc sstino. *
Marcar apenas uma oval.

Discordototalmente () () () () () Concordo totaimente

. A espera pelo 6nibus normalmente é pequena. *

Marcar apenas uma oval.

Discordototalmente () () () () () Concordo totaimente

E possivel ir da origem até a faculdade em um énibus apenas ou, nos casos de ter que trocar de
linha, é facil a conexao entre os énibus. *

Marcar apenas uma oval.

Discordototaimente ( ) C ) C ) ( ) ( ) Concordo totalmente

O carro é totalmente necessario na minha rotina. *
Marcar apenas uma oval.

Discordototalmente () () ( Concordo totalmente

A minha cidade tem muito congestionamento nas horas de pico (7h-8h e 18h-19h). *
Marcar apenas uma oval.

Discordototalmente () () () () () Concordo totaimente

O carro é um agente que contribui com a poluigao. *
Marcar apenas uma oval.

Discordototalmente () () )y C (_ ) Concordo totalmente

Me preocupo com o aumento de carros nas vias e suas consequentes desvantagens para a
sociedade (poluigao do ar, sonora, visual estresse...) *

Marcar apenas uma oval.

Discordototalmente () () () () () Concordo totaimente

Eu acho perigoso e dificil caminhar no meu trajeto de rotina. *
Marcar apenas uma oval.

Discordototalmente () () () () () Concordo totaimente

https://docs.google.com/forms/d/1sUJb56e RY Prifs51xug2hogNbVn TQSRWHv9Q6foJgré/edit
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48. Eu gosto de dirigir. *
Marcar apenas uma oval.

Discordo totalmente ( V£ L ) Concordo totalmente

49. Eu gostaria de ir de bicicleta para a faculdade. *
Marcar apenas uma oval.

Discordototalmente () ( ) () ) () Concordo totalmente

50. No meu caminho nao tenho disponivel ciclofaixasi/ciclovias até a faculdade. *
Marcar apenas uma oval.

Discordo totalmente ) ) ) (_ ) Concordo totalmente

51. Qual a principal razéo para vocé ir até a faculdade de carro? Selecione as trés opgbes que mais
correspondem com a sua realidade. *

Marque todas que se aplicam.

[ ] Conforto

| | Disponibilidade de estacionamento no meu destino

| Transporte publico ineficiente

\__ Necessidade de realizar outras atividades antes/depois da aula

}' | Inseguranca publica (como assalto)

f' Precisa do carro para atividade profissional

[ Transporta muitos materiais

| | Condigdes climaticas

\'7 Ando de carro com mais pessoas (carona, familia)

\7 Minha faculdade é muito distante para utilizar outros modos de transporte

52. Por que vocé NAO usa o TRANSPORTE PUBLICO para ir até a faculdade? Selecione as DUAS
principais opgdes que mais correspondam com a sua realidade em relagao a
INFRAESTRUTURA. *

Marque todas que se aplicam.

| N&o ter mais pontos de embarque/desembargue

[ | seguranca na caminhada até o ponto

\7 Falta de informacgéo sobre o sistema de transporte coletivo (pontos de nibus, linhas, horarios)
| | Distancia de caminhada até os pontos

[ | Estrutura dos pontos (cobertura do abrigo, assentos, efc...)

53, Por que vocé NAO usa o TRANSPORTE PUBLICO para ir até a faculdade? Selecione as DUAS
principais opgdes que mais correspondam com a sua realidade em relagiao a OPERAGAO. *
Marque todas que se aplicam.

/: Tempo de viagem dentro do énibus é maior do que eu gostaria
[ Horarios de partida disponiveis ndo satisfazem minha rotina

[ Entro muito cedo ou saio muito tarde da aula

| | Passagem de dnibus & cara

| Seguranca durante a viagem (freada bruscas, alta velocidade, etc...)

https://docs.google.com/forms/d/1sUJb56e RY Prifs51xug2hogNbVn TQSRWHv9Q6foJgré/edit 8/26
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54. Por que vocé NAO usa o TRANSPORTE PUBLICO para ir até a faculdade? Selecione as DUAS

principais opgbes que mais correspondam com a sua realidade em relagdo a OUTROS
ASPECTOS. *

Marque todas que se aplicam.

Condigdes climaticas (calor, frio, chuva)

Aceitabilidade social (imagem de utilizar transporte publico)
| Material transportado (notebook, livros, etc...)

Lotagdo do énibus

Conforto do 6nibus

55. Por que vocé NAO usa a BICICLETA para ir até a faculdade? Selecione as DUAS principais
opgdes que mais correspondam com a sua realidade em relagdo a INFRAESTRUTURA. *

Marque todas que se aplicam.
Disténcia muito grande de deslocamento
Auséncia de via exclusiva para bicicleta (ciclofaixa, ciclovias ou espagos compartilhados)
Auséncia de bicicletarios
Auséncia de instalagdes de apoio no destino (vestiarios, chuveiro)
Tempo de viagem

Perigo do transito

56. Por que vocé NAO usa a BICICLETA para ir até a faculdade? Selecione as DUAS principais
opgoes que mais correspondam com a sua realidade em relagdo a OUTROS ASPECTOS. *

Marque todas que se aplicam
Esforgo fisico/ cansago
Aceitabilidade social (imagem de utilizar bicicleta)
Seguranga em relagéo a assaltos
Condicdes climaticas (calor, frio, chuva)

Material transportado (notebook, livros, etc...)

57. Por que vocé NAO vai A PE até a faculdade? Selecione as DUAS principais opgoes que mais
correspondam com a sua realidade em relagdo a INFRAESTRUTURA. *

Marque todas que se aplicam.
Distancia muito grande de deslocamento
L Auséncia de calcadas acessiveis
Auséncia de instalagdes de apoio no destino (vestiarios, chuveiro)
| Tempo de viagem

Perigo do transito

58. Por que vocé NAO vai A PE até a faculdade? Selecione as DUAS principais opgoes que mais
correspondam com a sua realidade em relagdo a OUTROS ASPECTOS. *

Marque todas que se aplicam.
Esforco fisico/ cansaco
Aceitabilidade social (imagem de utilizar bicicleta)
Seguranga em relacéo a assaltos
Condigdes climaticas (calor, frio, chuva)

Material transportado (notebook, livros, etc...)

Nessa segdo serdo mostrados alguns cenarios hipotéticos. O
objetivo é que vocé analise as caracteristicas de cada modo de
transporte e avalie uma possivel mudanc¢a do carro para outra

https://docs.google.com/forms/d/1sUJb56eRY Prifs51xug2hogNbVn TQSRWHv9Q6foJgr8/edit
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forma de deslocamento até a faculdade. Imagine que as ruas de
Joinville sejam iluminadas.

Lembrando que néo existe resposta certa ou errada.

59. Para cada cenario, serdo mostradas algumas caracteristicas de quatro modos de
deslocamento: a pé, bicicleta, 6nibus e carro. Na imagem seguinte estéo apresentados os
atributos que serdo combinados para formagéo dos cenarios. Caso vocé precise relembrar os
atributos, basta apertar no botéo voltar em cada opg&o do cenario. Se vocé estiver pronto,
clique em “Ir para os cenarios" abaixo da imagem. *

N CAMINHAR o) BICICLETA
Cal¢ada acessivel  Qualidade da calcada v

Calgada com pavimento
regular, facilidades para
pessoas com mobilidade B .
reduzida como rampas e  —

Infraestrutura ideal

piso direcional Com faixa exclusiva
(adofaxa/adovia) nas mas
Calcada sem 62 principais do trajeto
ou - 2
l &
Pavimento irregular,
com desniveis
apresentando dificuldade
de locomogao . e
(adofaixa/aclovia) ao longo.
do trajeto
dé) Infraestrutura de apoio no destino: Ideal
"'* ONIBUS (bicicletarios cobertos, armarios) ou Minima
ol g N SR -
(bicicletario descoberto. pouca ou nenhuma opgao
Tempo de viagem Mais de armarios e/ou vestiarios)
rapido em relagao ao Passagem de onibus ﬁ CARRO
carro 50% do atual Preco medio atual do
" . combustivel, mesmo
ou tempo de deslocamento

da origem até o destino e
mimero de vagas
digponiveis no destino

Passagem de onibus
commn o preco atual

i Com restrigiio Prego medio atual do
Tempo de viagem igual - combustivel. mesmo

tempo de deslocamento da
origem até o destino e

ao tempo de carro

. metade do niunero de
: — e vagas disponiveis no
Tempo total de viagem € a soma do tempo de : dutine

caminhada até o ponto. tempo de espera do 6nibus e
tempo de viagem dentro do énibus

Marcar apenas uma oval.

() Irpara os cenarios

Cenario 1

https://docs.google.com/forms/d/1sUJb56eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHvOQ6Efo Jgr8/edit 10/26
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60. CENARIO 1: No cenario descrito a seguir, qual opgao vocé escolheria para fazer o
deslocamento até a faculdade? *

/A _CéM_IN_ Yo o, N

Com faixa exclusiva el
(ciclofaxa/ciclovia)  Infraestrutura ideal

nas principais mas do no destino para
\ trajeto bicicleta

= 1 —
w &Tempo de viagem menor em relagio ao - Situaqﬁolatu?l
eatto (Preco médio atual do ¢ tivel, temp

ﬁ & de deslocamento da origem até o destino e nimero
k Passagem de onibus 50% do atual) de vagas digponiveis no destino) /

Marcar apenas uma oval.

(’:) A pé Ir para a pergunta 62.
C:) Bicicleta Ir para a pergunta 62.
Q Onibus Ir para a pergunta 62.
() Carro Ir para a pergunta 62.

N/

(") Voltar para a descrigéo dos atributos Ir para a pergunta 61.

Descricao dos atributos

https://docs.google.com/forms/d/1sUJb56eRY PrlfsS1xug2hogNbVnTQSRWHvSQ6foJgr8/edit 11/26
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61

' CAMINHAR
""I Qualidade da calgada

. Calgada com pavimento
| regular, facilidades para
pessoas com mobilidade
!Pduzida COMO rampas e
- pisodirecional

Calgada acessivel

Calgada sem £
acessibilidade ou.
e

Pavimento uregular,
com desniveis
apresentando dificuldade
}-.—;-- de locomogao

|
I
_(3N IBUS
r Tempo de viagem Mais (
rapido em relagio ao Passagem de onibus
carro 50% do atual
Pagzagem de 6nibus
com o preco atual

ou

Tempo de viagem igual
aotempo de carro

Tempo total de viagem € a soma do tempo de
caminhada até o ponto, tempo de espera do énibus e
tempo de viagem dentro do énibus

Marcar apenas uma oval.

() Voltar para o cenario 1

Cenario 2

(ciclofaixa/ciclovia) a0 longo e

|

Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior

BICICLETA
B\ / Infsestroturaideal

Com faixa exclusiva
iclofaixa/ciclovia) nas ruas
principais do trajeto { —

do trajeto 7
Infraestrutura de apoio no destino: Ideal
(bicicletarios cobertos, armarios) ou Minima
(bicicletario descoberto, pouca ounenhuma opgao

de armarios €/on vestiirios)
sl CARRO
Sitnagioatual Preco meflm atual do
e combustivel, mesmo
~ tempo de deslocamento
da origem até o destino e
niimero de vagas
disponiveis no destino

Prego médio atual do
combustivel. mesmo

tempo de deslocamento da
origem até o destino e
metade do niimero de
_ vagas disponiveis no
T destino

Ir para a pergunta 60.

https://docs.google.com/forms/d/1sUJbS6eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHvIQ6foJgrs/edit
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Questionario pagina 13

20/09/2018 Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior

62. CENARIO 2: No cenario descrito a seguir, qual opgéo vocé escolheria para fazer o
deslocamento até a faculdade? *

CAMINHAR _BICICLETA
A @

L
Com faixa exclusiv:
(ciclofaixa/ciclovia) Infraestrutura
|\ nas principais mag do  minima no desﬁy

trajeto para bicicleta /"

7

Situagio atual
(Preco medio atual do combustivel. nesmo tempo

| = Passagem de énibusg com o preco atual | | dedeslocamento da origem até o destino e niimero
: j K de vagas disponiveis no destino) /

@ = Tempo de viagem igual ao carro

.Marcar apenas uma oval.

Q Apé Ir para a pergunta 64.
O Bicicleta Ir para a pergunta 64.
D Onibus Ir para a pergunta 64.
Q Carro Ir para a pergunta 64.
D Voltar para a descri¢ao dos atributos Ir para a pergunta 63.

Descri¢cao dos atributos

https://docs.google.com/forms/d/1sUJbS6eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHv9Q6fo Jgré/edit 13/26



Questionario pagina 14

20/09/2018 Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior
63. a J CAMINHAR BICICLETA

" Caleada acessivel Qualidade da calgada

Cal¢ada com pavimento
regular, facilidades para
pessoas com mobilidade
reduzida como rampas e

| Infraestrutura ideal

pizo direcional Com faixa exclusiva \
_ (cclofaixa/ciclovia) nas mas p
Calgada sem r-‘ h principais do trajeto @

acessibilidade
e

= Infraestrutura de apoio
minima

Pavimento irregular, CE >

com desniveis

apresentando dificuldade

| -~ delocomogao L ennxaexcaTTl
A u / (aclofaixa/ciclovia) ao longo

_— b do trajeto /N

. Infraestrutura de apoio no destino: Ideal

'._1 ONIBUS (bicicletarios cobertos, armarios) ou Minima
- NG ™ (bicicletario descoberto. pouca ou nenhuma opgiao

Tempo de viagem Mais ]

rapido em relagio ao Passagem de onibus

50% do atual 2

1 w 3
Passagem de 6nibus -
com o preco atual

Com restricio
)

Tempo de viagem igual
. aotempo de carro

Tempo total de viagem € a soma do tempo de
caminhada até o ponto. tempo de espera do onibus e

tempo de viagem dentro do énibus — 7

Marcar apenas uma oval.

(") Voltar para o cenario 2 Ir para a pergunta 62.

Cenario 3

https://docs.google.com/forms/d/1sUJbS6eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHv9Q6fo Jgré/edit

i - de armidrios e/ou vestiarios)
e CARRO
Situacido atual

Preco medio atual do
. combustivel, mesmo
* tempo de deslocamento
da origem até o destino e
numero de vagas
digponiveis no destino

i y

N
Preco medio atual do
combustivel, mesmo
tempo de deslocamento da
origem até o destino e
metade do niimero de
_ vagas disponiveis no
= destino

14/26
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Questionario pagina 15

20/09/2018 Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior

64. CENARIO 3: No cenario descrito a seguir, qual opgéo vocé escolheria para fazer o

deslocamento até a faculdade? *
N\ /@5@ BICICLETA N

(o

Sem faixa exclusiva =
(ciclofaixa/ciclovia) Infraestrutura ideal no
\ Com calgada acessivel

a0 longo do trajeto  destino para bicicley
= _ONIBUS_

@ l Tempo de viagem menor em relagéo ao ; Comrestricio
1O (Preco médio atual do combustivel, mesmo tempo

Q= '@eslocammto da origem até o destino e metade |

Passagem de onibus com o prego atua domimero de vagas disponiveis no destino)

Marcar apenas uma oval.

() Apé Ir para a pergunta 66.
Q Bicicleta Ir para a pergunta 66.
C) Onibus Ir para a pergunta 66.
@ Carro Ir para a pergunta 66.
Q Voltar para a descri¢ao dos atributos Ir para a pergunta 65.

Descri¢cao dos atributos

https://docs.google.com/forms/d/1sUJbS6eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHv9Q6fo Jgré/edit 15/26



Questionario pagina 16

20/09/2018

&5 Ay CAMINHAR
Calgada acessivel  Qualidade da calcada

Cal¢ada com pavimento
regular. facilidades para
pessoas com mobilidade
reduzida como rampas e

i

v ™

~ pisodirecional l Com faixa exclusiva
N (siclofaixa/ciclovia) nas .
Calcada sem A principais do trajeto
acessibilidade v@" : =

Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior

BICICLETA

| Infraestruturaideal

ou

Infraestrutura de apoio

minima
Pavimento irregular, -
com desniveis

apresentando dificuldade ‘
~  delocomogio 2T SRR |
(ciclofaixa/ciclovia) ao longo, | j
— — b do trajeto /U

@ Infraestrutura de apoio no destino: Ideal

ONIBUS

i Tempo de viagem Mais 4

‘ (bicicletarios cobertos, armarios) ou Minima
(bicicletario descoberto, pouca ou nenhuma opg¢ao
de armarios e/ou vestiarios)

rapido em relagio ao Pagsagem de 6nibus
carro 50% do atual

Passagem de 6nibus
cotn o preco atual

Com restricio
o

Tempo de viagem igual
ao tempo de carro

|
5 ]\ J

-

— — : —
Tempo total de viagem ¢ a soma do tempo de
caminhada até o ponto. tempo de espera do 6nibus e
tempo de viagem dentro do énibus
Marcar apenas uma oval.

( ) Voltar para o cenario 3 Ir para a pergunta 64.

Cenario 4

https://docs.google.com/forms/d/1sUJb56eRY Prifs51xug2hogNbVn TQSRWHv9Q6foJgr8/edit

CARRO
| Preco médio atual do
o combustivel, mesmo
* tempo de deslocamento
da origem até o destino e
mimero de vagas
digponiveis no destino

S
Prego médio atual do
combustivel. mesmo
tempo de deslocamento da
origem até o destino e
metade do nimero de
~_vagas disponiveis no
™ destino

16/26
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Questionario pagina 17

20/09/2018 Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior

66. CENARIO 4: No cenario descrito a seguir, qual opgao vocé escolheria para fazer o
deslocamento até a faculdade? *

“ ﬂ‘ A \ @ BICICLETA \

Sem faixa exclusiva
(ciclofaixa/ciclovia) Infraestrutura
\ Com calgada acessivel ao longo do trajeto minima no destino |}

Com restricio
(Preco médio atual do combustivel, mesmo tempo

I \ﬁ & Passagem de énibus 50% do atuv. Qieslocmnﬂlto da origem até o destino ¢ metade |

o nimero de vagas disponiveis no destino) / ‘

w = Tempo de viagem igual ao carro

Marcar apenas uma oval.

O A pé Ir para a pergunta 68.

D Bicicleta Ir para a pergunta 68.

Q Onibus Ir para a pergunta 68.

D Carro Ir para a pergunta 68.

D Voltar para a descrigdo dos atributos Ir para a pergunta 67.

Descricao dos atributos

https://docs.google.com/forms/d/1sUJbS6eRY PrlfsS1xug2hogNbVnTQSRWHv9Q6fo Jgr8/edit 17/26



Questionario pagina 18

20/09/2018 Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior
67. a J CAMINHAR BICICLETA

" Caleada acessivel Qualidade da calgada

Cal¢ada com pavimento
regular, facilidades para
pessoas com mobilidade
reduzida como rampas e

| Infraestrutura ideal

pizo direcional Com faixa exclusiva \
_ (cclofaixa/ciclovia) nas mas p
Calgada sem r-‘ h principais do trajeto @

acessibilidade
e

= Infraestrutura de apoio
minima

Pavimento irregular, CE >

com desniveis

apresentando dificuldade

| -~ delocomogao L ennxaexcaTTl
A u / (aclofaixa/ciclovia) ao longo

_— b do trajeto /N

. Infraestrutura de apoio no destino: Ideal

'._1 ONIBUS (bicicletarios cobertos, armarios) ou Minima
- NG ™ (bicicletario descoberto. pouca ou nenhuma opgiao

Tempo de viagem Mais ]

rapido em relagio ao Passagem de onibus

50% do atual 2

1 w 3
Passagem de 6nibus -
com o preco atual

Com restricio
)

Tempo de viagem igual
. aotempo de carro

Tempo total de viagem € a soma do tempo de
caminhada até o ponto. tempo de espera do onibus e

tempo de viagem dentro do énibus — 7

Marcar apenas uma oval.

(") Voltar para o cenario 4 Ir para a pergunta 66.

Cenario 5

https://docs.google.com/forms/d/1sUJbS6eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHv9Q6fo Jgré/edit

i - de armidrios e/ou vestiarios)
e CARRO
Situacido atual

Preco medio atual do
. combustivel, mesmo
* tempo de deslocamento
da origem até o destino e
numero de vagas
digponiveis no destino

i y

N
Preco medio atual do
combustivel, mesmo
tempo de deslocamento da
origem até o destino e
metade do niimero de
_ vagas disponiveis no
= destino

18/26
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20/09/2018

Questionario pagina 19

Pesquisa para identificar o0 modo de deslocamento de estudantes do ensino superior
68. CENARIO 5: No cendrio descrito a seguir, qual opgdo vocé escolheria para fazer o

deslocamento até a faculdade? *
G moom )

Com faixa exclusiva —
= —— (ciclofaixa/ciclovia)  Infraestrutura ideal
k «Calgada sem acessibilidade '\ nas prineipaisuas do  no destino p:

At .
trajeto bicicleta /

Comrestricio
(Preco médio atual do combustivel, mesmo tempo

= Passagem de énibus com o prego aW‘ Q:Ieslocammto da origem até o destino e metade

EJ: Tempo de viagem igual ao carro

. donamero de vagas disponiveis no destino)

Marcar apenas uma oval.

D Apé Ir para a pergunta 70.

C) Bicicleta Ir para a pergunta 70.

C} Onibus Ir para a pergunta 70.

Q Carro Ir para a pergunta 70.

Q Voltar para a descrigdo dos atributos Ir para a pergunta 69.

Descrigao dos atributos

https://docs.google.com/forms/d/1sUJb56eRY Prifs51xug2hogNbVn TQSRWHv9Q6foJgr8/edit

19/26
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Questionario pagina 20

20/09/2018 Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior
69. a J CAMINHAR BICICLETA

" Caleada acessivel Qualidade da calgada

Cal¢ada com pavimento
regular, facilidades para
pessoas com mobilidade
reduzida como rampas e

| Infraestrutura ideal

pizo direcional Com faixa exclusiva \
_ (cclofaixa/ciclovia) nas mas p
Calgada sem r-‘ h principais do trajeto @

acessibilidade
e

= Infraestrutura de apoio
minima

Pavimento irregular, CE >

com desniveis

apresentando dificuldade

| -~ delocomogao L ennxaexcaTTl
A u / (aclofaixa/ciclovia) ao longo

_— b do trajeto /N

. Infraestrutura de apoio no destino: Ideal

'._1 ONIBUS (bicicletarios cobertos, armarios) ou Minima
- NG ™ (bicicletario descoberto. pouca ou nenhuma opgiao

Tempo de viagem Mais ]

rapido em relagio ao Passagem de onibus

50% do atual 2

1 w 3
Passagem de 6nibus -
com o preco atual

Com restricio
)

Tempo de viagem igual
. aotempo de carro

Tempo total de viagem € a soma do tempo de
caminhada até o ponto. tempo de espera do onibus e

tempo de viagem dentro do énibus — 7

Marcar apenas uma oval.

(") Voltar para o cenario 5 Ir para a pergunta 68.

Cenario 6

https://docs.google.com/forms/d/1sUJbS6eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHv9Q6fo Jgré/edit

i - de armidrios e/ou vestiarios)
e CARRO
Situacido atual

Preco medio atual do
. combustivel, mesmo
* tempo de deslocamento
da origem até o destino e
numero de vagas
digponiveis no destino

i y

N
Preco medio atual do
combustivel, mesmo
tempo de deslocamento da
origem até o destino e
metade do niimero de
_ vagas disponiveis no
= destino

20/26
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Questionario pagina 21

20/09/2018 Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior

70. CENARIO 6: No cenario descrito a seguir, qual opgédo vocé escolheria para fazer o
deslocamento até a faculdade? *

Com faixa exclusiva :
(cielofaixa/ciclovia) Infraestrutura

\\ ' -Ea—lgada sem acessibilida-de | nas principais ruas do  minima no destino /

para bicicleta /"

T | Tempo de viagem menor em relagiio ao Cemrerricia

(Preco médio atual do combustivel, mesmo tempo
\ carro de deslocamento da origem até o destino e metade |

‘ \i& Passagem de onibus 50% do atuy‘ &_Qo nimero de vagas disponiveis no destino) /

.Marc;r:apen; uma_ovél. )

Q Apé Ir para a pergunta 72.
D Bicicleta Ir para a pergunta 72.

D Onibus Ir para a pergunta 72.

Q Carro Ir para a pergunta 72.

Q Voltar para a descri¢ao dos atributos Ir para a pergunta 71.

Descri¢cao dos atributos

https://docs.google.com/forms/d/1sUJbS6eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHv9Q6fo Jgré/edit 21/26



Questionario pagina 22

20/09/2018 Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior
71. a P CAMINHAR BICICLETA

. Qualidade da calgada

! Cal¢ada com pavimento

regular, facilidades para
pessoas com mobilidade
reduzida como rampas e

| © Infraestrutura ideal

Calcada acessivel

.~ pisodirecional Com faixa exclusiva -
(ciclofaixa/ciclovia) nas as I,
Calgada sem principais do trajeto o @
acessibilidade : Infraestrutura de apoio

minima

|
|
|
| Pavimento irregular,
‘ com desniveis

apresentando dificuldade
- delocomogao

Semn fax 4
(eiclofaixa/ciclovia) ao longo N
b do trajeto

- Infraestrutura de apoio no destino: Ideal
— ONIBUS (bicicletarios cobertos, armariog) ou Minima
_. N 7 (bicicletario descoberto. pouca ou nenhuma opgio
Tempo de viagem Mais | - dearmarios e/ou vestiarios)
ripido em relagio ao Passagem de 6nibus ﬁ CARRO
vano 0% do atual - Prego médio atual do
. combustivel, mesmo
) tempo de deslocamento
daorigem até o destino e
numero de vagas
digponiveis no destino

Situagio atual ‘

Passagem de 6nibus
comm o preco atual

‘.‘f ‘:‘\
\«a?n’
Com restri¢io Prego medio atual do
; =] combustivel, mesmo
HEpo e yinan s = tempo de deslocamento da

ao tempo de carro = |
A /] \ !

Tempo total de viagem € a soma do tempo d
caminhada até o ponto, tempo de espera do énibus e Y
tempo de viagem dentro do énibus —

origem até o destino e

metade do mimero de

 vagas disponiveis no
Fre destino

Marcar apenas uma oval.

) Voltar para o cenario 6 Ir para a pergunta 70.

Cenario 7

https://docs.google.com/forms/d/1sUJbS6eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHvOQ6fo Jgr8/edit
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Questionario pagina 23

Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior

deslocamento até a faculdade? *

72. CENARIO 7: No cenario descrito a seguir, qual opgéo vocé escolheria para fazer o

(A

CAMINHAR \ :

| aolongo do trajeto

Marcar apenas uma oval.

() Apé
() Bicicleta
() Onibus
() Carro

() Voltar para a descrigao dos atributos

Ir para a pergunta 74.
Ir para a pergunta 74.
Ir para a pergunta 74.

Ir para a pergunta 74.

Descricao dos atributos

Sem faixa exclusiva
(ciclofaixa/ciclovia)

Infraestrutura ideal no
destino para bicicl.ety

ARG

Situagfio atual
(Preco medio atual do combustivel, mesmo tempo

BICICLETA \

) .@cs]ucamento da origem até o destino e nmnj)

de vagas disponiveis no destino)

Ir para a pergunta 73.

https://docs.google.com/forms/d/1sUJbS6eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHvIQ6foJgrs/edit
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Questionario pagina 24

20/09/2018 Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior
73. z ‘ CAMINHAR BICICLETA
{ " Qualidade da calgada | nfiaestrutura ideal

Cal¢ada com pavimento

regular. facilidades para

pessoas com mobilidade

reduzida como rampas e
piso direcional

Calgada acessivel

Com faixa exclusiva
(ciclofaixa/ciclovia) nas ruas
principais do trajeto l;‘ :

- o

Calgada sem
acessibilidade

Pavimento irregular,
com desniveis
apresentando dificuldade
~ delocomogao

faixa exclusiva

(cidlofaixa/ciclovia) ao longo N
do trajeto /N
- { Infraestrutura de apoio no destino: Ideal
ﬂ ONIBUS " (bicicletarios cobertos, armarios) ou Minima
- = ' (bicicletirio descoberto, pouca ou nenhuma opgao
- Tempo de viagem Mais = ] . de armarios e/ou vestiarios)
rapido em relagio ao Passagem de onibus : & CARRO

carro 50% do atual —e <%
Situagio atual

.

Preco médio atual do
. combustivel, mesmo
* tempo de deslocamento
da origem até o destino e
numero de vagas
disponiveis no destino
ou
Preco médio atual do
combustivel, mesmo
tempo de deslocamento da
origem até o destino e
metade do mimero de

. vagasdisponiveis no
™ destino

y

.

Fii=-

ou
\

=

Passagem de 6nibus
com o preco atual

Tempo de viagem igual
aotempo de carro

),

Tempo total de viagem € a soma do tempo de
caminhada até o ponto, tempo de espera do 6nibus e
tempo de viagem dentro do énibus — —

Marcar apenas uma oval.

() Voltar para o cenario 7 Ir para a pergunta 72

Cenario 8

https://docs.google.com/forms/d/1sUJb56eRY PrlfsS1xug2hogNbVnTQSRWHvSQ6foJgr8/edit
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Questionario pagina 25

20/09/2018 Pesquisa para identificar o0 modo de deslocamento de estudantes do ensino superior

74. CENARIO 8: No cendrio descrito a seguir, qual opgdo vocé escolheria para fazer o

deslocamento até a faculdade? *
@ BICICLETA \

Sem faixa exclusiva
(ciclofaixa/ciclovia) Infraestrutura
ao longo do trajeto minima no destino

para biciclety

T | Tempo de viagem menor em relagio ao ~ Situagdoatual
ot (Preco médio atual do combustivel, mesmo tempo

Q= Passagem de dnibus com o pregoa W‘ @eslocamulm da origem até o destino e nimero |

de vagas disponiveis no destino)

Marcar apenas uma oval.

D Apé Ir para a pergunta 76.

Q Bicicleta Ir para a pergunta 76.

C} Onibus Ir para a pergunta 76.

(\:) Carro Ir para a pergunta 76.

Q Voltar para a descrigdo dos atributos Ir para a pergunta 75.

Descrigao dos atributos

https://docs.google.com/forms/d/1sUJb56eRY Prifs51xug2hogNbVn TQSRWHv9Q6foJgr8/edit 25/26



Questionario pagina 26

20/09/2018 Pesquisa para identificar o modo de deslocamento de estudantes do ensino superior

75. a ~ CAMINHAR @7 ~ BICICLETA
. Qualidade da calcada i e

Calg¢ada com pavimento

regular, facilidades para

pessoas com mobilidade

reduzida como rampas e
i piso direcional

Calcada acessivel ' Infraestrutura ideal

Calgada sem
acessibilidade
]

minima

Pavimento uregular,
com desniveis

apresentando dificuldade
de locomogio . ! 4
(ciclofaixa/ciclovia) ao longo
do trajeto "N
. Infraestrutura de apoio no destino: Ideal
— ONIBUS (bicicletarios cobertos. armarios) ou Minima
! ) (bicicletario descoberto. pouca ounenhuma opgio
Tempo de viagem Mais de armarios e/ou vestiarios)
rapido em relagio ao Passagem de énibus ﬁ CARRO
carro 50% do atual .

Preco médio atual do
_ combustivel, mesmo
~ tempo de deslocamento
da origem até o destino e
numero de vagas
disponiveis no destino

Situagiio atual ‘

Passagem de onibus
com o preco atual

Preco médio atual do
combustivel. mesmo
tempo de deslocamento da
origem ate o destino e
metade do niimero de
vagas disponiveis no

< destino

Tempo de viagem igual
ao tempo de cairo

Tempo total de viagem € a soma do tempo de
caminhada ate o ponto, tempo de espera do énibus e
tempo de viagem dentro do énibus

Marcar apenas uma oval.

() Voltar para o cenario 8 Ir para a pergunta 74.

Ir para a pergunta 62.

A pesquisa acabou! Muito obrigado pela sua participagao!

Sua resposta foi armazenada e sera utilizada para anadlise na pesquisa. Caso vocé tenha interesse em
receber um relatério final dessa analise deixe seu email no campo a seguir.

76. Se desejar, deixe seu email abaixo. Comentarios também s&o bem-vindos!

Powered by
a Google Forms

https://docs.google.com/forms/d/1sUJb56eRY Prifs51xug2hogNbVnTQSRWHvOQ6Efo gr8/edit
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APENDICE C - Pesquisa preliminar dos fatores imporantes por modo

Curso:

118

Ordene os fatores que fariam vocé utiizar cadaondedtiransporte do mais importante ao menos imgerta

CARRO  3-mais importante, 1-menos importante
() Custo do combustivel
() Tempo de deslocamento
() Disponibiidade de vagas no estacionamento

BICICLETA 5-mais importante, 1-menos importante

ONIBUS 10mais importante, 1-menos importante
() Custoda passagem
() Tempo de caminhada até o ponto
)( Tempo de deslocamento dentro do 6nibus
() Frequéncia de 6nibus
Disponibiidade de faixa exclusiva (correder 6nibus)

) Disponibiidade de ciclovia/ciclofaixa () Wi

) Ter armarios na faculdade para guardar rahferochila/livros) () Arcondicionado

() Ter vestiario com chuveiro para trocar depeo () Pisobaixo

() Bicicletario coberto () Ventlacao

() Rua iluminada () Abrigo com cobertura (Ponto de dnibus)
A PE 4-mais importante, 1-menos importante Comentéaris

) Calcadas acessiveis

) Rua iluminada

() Ter armarios na faculdade para guardar ra&terochia/livros)

() Ter vestiario com chuveiro para trocar depeo
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APENDICE D - Modelo 1 Preferéncia Revelada

Coefficients : .
Estimate std. Error z-value Pr(>|z|)

bike: (intercept) -0.8648585 1.1600108 -0.7456 0.4559328
bus: (intercept) -0.1205939 1.3926468 -0.0866 0.9309948
C_arona: (intercept) 4.8603720 1.9118158 2.5423 0.0110132 *
walking: (intercept) 3.7019800 1.7729734 2.0880 0.0367972 *
bike:Idade -0.0179948 0.0414159 -0.4345 0.6639333
bus:Idade -0.1850512 0.0497294 -3.7212 0.0001983 **=*
C_arona:Idade -0.2208021 0.0782357 -2.8223 0.0047686 **
walking:Idade -0.1720938 0.0687595 -2.5028 0.0123203 *
bike:SexoMasculino 1.2079278 0.4535775 2.6631 0.0077422 **
bus:SexoMasculino 0.1408779 0.3808588 0.3699 0.7114605
C_arona:SexoMasculino -0.2353957 0.4498067 -0.5233 0.6007471
walking:SexoMasculino -0.1145658 0.4633619 -0.2472 0.8047154
bike:RendadeSeissaNovesM -0.9866758 0.6606333 -1.4935 0.1352985
bus:RendadeSeissaNovesM -0.5109597 0.5732303 -0.8914 0.3727313
C_arona:RendadeSeissaNoveSM -0.3290458 0.6441234 -0.5108 0.6094611
walking:RendadeSeissaNovesMm -0.7442499 0.6838429 -1.0883 0.2764474
bike:RendadeTresaCincosm -0.8323904 0.5395075 -1.5429 0.1228621
bus:RendadeTresaCincosMm -0.5015569 0.4755766 -1.0546 0.2915950
C_arona:RendadeTresaCincoSM -0.0787484 0.5273424 -0.1493 0.8812927
walking:RendadeTresaCincosm -0.3710797 0.5424469 -0.6841 0.4939216
bike:RendamaisdeDezsM -1.8033082 0.8848352 -2.0380 0.0415483 *
bus:RendamaisdeDezSM -1.0681875 0.6776372 -1.5763 0.1149472
C_arona:RendamaisdeDezSM -1.4137594 0.8819595 -1.6030 0.1089401
walking:RendamaisdeDezSM -0.8806828 0.6962929 -1.2648 0.2059371
bike:Mora_comComFamiliaouCompanheiro -0.6537309 0.6160436 -1.0612 0.2886098
bus:Mora_comComFamiliaouCompanheiro 1.0480331 0.8707063 1.2037 0.2287216
C_arona:Mora_comComFamiliaouCompanheiro -0.9385930 0.6021791 -1.5587 0.1190766
walking:Mora_comComFamiliaouCompanheiro -0.1594585 0.7600656 -0.2098 0.8338271
bike:Mora_comSozinho -0.7786407 0.8476161 -0.9186 0.3582921
bus:Mora_comSozinho 1.9587712 0.9535380 2.0542 0.0399550 *
C_arona:Mora_comSozinho -0.0755495 0.7100800 -0.1064 0.9152684
walking:Mora_comSozinho 1.5081715 0.7975659 1.8910 0.0586286 .
bike:TrabalhoSim 1.0759524 0.4728352 2.2755 0.0228739 *
bus:TrabalhoSim 1.0161650 0.3868716 2.6266 0.0086237 **
C_arona:TrabalhoSim -0.3958527 0.4865120 -0.8137 0.4158428
walking:TrabalhoSim 0.4480259 0.4634908 0.9666 0.3337270
bike:Tempo_ida 0.0154596 0.0187378 0.8250 0.4093444
bus:Tempo_ida 0.1032350 0.0146531 7.0452 1.851le-12 **=*
C_arona:Tempo_ida 0.0072055 0.0197540 0.3648 0.7152879
walking:Tempo_ida -0.0415650 0.0238492 -1.7428 0.0813643 .

Signif. codes: 0 ‘**=*’ 0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 ‘.” 0.1 * * 1

Log-Likelihood: -335.73
McFadden RA2: 0.28128
Likelihood ratio test : chisq = 262.79 (p.value = < 2.22e-16)



APENDICE E - Modelo 2 Preferéncia Revelada

Coefficients :

Estimate
bike: (intercept) 8.2962e-01
bus: (intercept) 2.9856e+00
wq1king:(intercept) 5.8733e+00
bike:Inst_ensinoUDESC 4.9876e-02
bus:Inst_ensinoUDESC 2.9298e-01
walking:Inst_ensinoUDESC 1.5311e+00
bike:Inst_ensinoUFSC -2.3344e+00
bus:Inst_ensinoUFSC -1.8760e+00
walking:Inst_ensinoUFSC -1.9581e+01
bike:Inst_ensinoUNIVILLE -1.8749e-01
bus:Inst_ensinoUNIVILLE -1.0909e-01
walking:Inst_ensinoUNIVILLE 2.4533e-01
bike:Idade -2.8157e-02
bus:Idade -1.9776e-01
walking:Idade -1.5266e-01
bike:SexoMasculino 1.8393e+00
bus:SexoMasculino 2.2243e-01
walking:SexoMasculino 3.2927e-01
bike:RendadeSeissaNovesMm -1.1557e+00
bus:RendadeSeissaNovesMm -7.6757e-01
walking:RendadeSeissaNovesSMm -6.4440e-01
bike:RendadeTresaCincosm -1.1576e+00
bus:RendadeTresaCincoSMm -9.4043e-01
walking:RendadeTresaCincoSM -1.4760e+00
bike:RendamaisdeDezSM -1.7423e+00
bus:RendamaisdeDezSM -1.5555e+00
walking:RendamaisdeDezSM -8.6043e-01
bike:Mora_comComFamiliaouCompanheiro -1.8356e+00
bus :Mora_comComFamiliaouCompanheiro -7.0574e-01
walking:Mora_comComFamiliaouCompanheiro -2.7648e+00
bike:Mora_comSozinho -1.6579e+00
bus:Mora_comSozinho -3.9568e-03
walking:Mora_comSozinho -1.4735e+00
bike:Tempo_ida 4.2947e-02
bus:Tempo_ida 1.1374e-01
walking:Tempo_ida -2.979%4e-02
Signif. codes: 0 ‘***’ 0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 ‘.

Log-Likelihood: -213.1
McFadden RA2: 0.37724

std.

O N RENRFEOORFROOWOONOAAUVIOTONUTRA UIN UIRNUION NONON N

.0594e-02
.3514e-01

.4752e-01
.9701e-01
.7197e-01
.4626e-01
.1084e-01
.0041e-01
.1584e-01
.7626e-01
.3560e-01
.1818e-01
.5722e-01
.2018e-01
.5957e-01
.1887e+00
.5852e-01
.7681e-01
.2582e+00
.0160e-02
.6799e-02

.9598e-02
I

Likelihood ratio test : chisq = 258.18 (p.value = < 2.22e-16)

I
NRFRFOO NRO

Error z-value
.5464e+00
.6134e+00
.0787e+00

.2570e-01
.7097e-01
.8918e-01
.4092e-01
.2098e-01

.2149e+03
.7983e-01
.3841e-01
.1325e-01
.5155e-02
.7097e-02

.5365
.8505
.8255

.0687
.4367
.9400
.4810
.6020

.0088
.2758
.2026
.3440
.6236
.4636

.1625
.4371

.4970
.5515
.4970
.1877
.7947
.9281
.8231
.1826
.0851
.1658
.0038
.9948
.8210
.3260
.7296
.0045
L1711
.1303
.7708

.0066

O RPOOOOOO0OOOOOO0OOOO0OOOO0O OO OO0OO0O0OO0O0 OO0OO0OO0OO OoOo
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Pr(>|zl)
.5916288
.0642352 .
.0047206

.9452068
.6623573
.0523746 .
.0131010 *
.0092676

.9929461
.7827048
.8394364
.7308798
.5329075
.0005329

.0305830 *
.0005880

.6191766
.5812662
.1343893
.2349428
.4267674
.0538485 .
.0682898 .
.0290633 *
.0370601 *
.0303237 *
.3154982
.0460666 *
.4116275
.0200186 *
.0837021 .
.9963994
.2415613
.0331452 *
.281e-11

.3141205



APENDICE F - Modelo 3 Preferéncia Revelada

Coefficients :

bike: (intercept)

bus: (intercept)

walking: (intercept)
bike:Inst_ensinoUDESC
bus:Inst_ensinoUDESC
walking:Inst_ensinoUDESC
bike:Inst_ensinoUFSC
bus:Inst_ensinoUFSC
walking:Inst_ensinoUFSC
bike:Inst_ensinoUNIVILLE
bus:Inst_ensinoUNIVILLE
walking:Inst_ensinoUNIVILLE
bike:1dade

bus:Idade

walking:Idade
bike:sexoMasculino
bus:SexoMasculino
walking:SexoMasculino
bike:RendadeSeissaNoveSM
bus:RendadeSeissaNovesM
walking:RendadeSeissaNoveSM
bike:RendadeTresaCincosm
bus:RendadeTresaCincosm
walking:RendadeTresaCincosm
bike:RendamaisdeDezSM
bus:RendamaisdeDezSM
walking:RendamaisdeDezSM
bike:TrabalhoSim
bus:TrabalhoSim
walking:TrabalhoSim
bike:Tempo_ida
bus:Tempo_ida
walking:Tempo_ida

Signif. codes: (0 ‘¥*%**

Log-Likelihood: -215.3
McFadden RA2: 0.37081
LikeTihood ratio test

Estimate

-0.
.466136

3.

0.

0.

1.
-1.
-0.
-18.
-0.
-0.

0.
-0.
-0.
.157634
.883769
.376967
.427013
.718263
.115635
.095364
.320507
. 968468
.680439
.877363
.484595
.322397
.039265
.059693
.128723
.036065
.108908
.040186

7 0.001 ‘¥

2

OOOORrKF

900427

824209
173025
565337
592276
065131
995432
097485
316635
144375
391654
041604
227534

> 0.01

wn
t
o
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%7 0.05 *.

-0.
1.
2.
0.
0.

.0532

-1.

-1.

-0.

-0.

-0.
0.

-0.

-3.

.1895

.4994

. 8483

.7554

.2915

.7831

.4206

.2424

.8960

.6169

.2816

.0665

.6110

.8038

.3243

.2331

.8532

.7499

.4048

1

2

. Error z-value
.351360
.456851
.739690
.743089
.693131
.775495
.806599
.690254
.400221
.693162
.564999
.717627
.048422
.061193
.071995
.538311
.444383
.565246
.749840
.625675
.771067
.588885
.510786
.642152
.822840
.718416
.820856
.576139
.455917
.552122
.019461
.016135
.028606

6663
6928
1982
2328
8156

3205
4421
0076
4568
2555
5458
8592
7183

(e} Jelolololelololololololololololololololololololololololo ol oY)

: chisq = 253.78 (p.value = < 2.22e-16)

[

r(>lzl)

.5052120

.0904963 .
.0279339 *

.8158815
.4147132

.0400496 *

.1866610
.1492674
.9939084
.6478161
.7983122
.5852286
.3902345

.0002006 **=*
.0285589 *
.0004663 ***

.3962756
.4499814

.0219341 *
.0745718 .

.1554382

.0249366 *
.0579554 .
.0088736 **
.0225151 *
.0387828 *

.1071803

.0712556 .
.0201088 *

.8156513

.0638571 .
L479e-11 W%

.1600757

1
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APENDICE G - Modelo 4 Preferéncia Declarada

Coefficients :

Estimate
bicycle: (intercept) -3.7329e+00
bus: (intercept) -2.2515e+00
walking: (intercept) -1.0252e+01
bicycle:Idade 8.3464e-03
bus:Idade -1.2199e-03
walking:Idade 2.2503e-02
bicycTle:SexoMasculino 7.4975e-01
bus:SexoMasculino -3.4556e-01
walking:SexoMasculino -3.2317e-01
bicycle:Mora_comComfamiliaouCompanheiro -4.0206e-01
bus :Mora_comComfamiliaouCompanheiro 3.6067e-01
walking:Mora_comComfamiliaouCompanheiro 8.0942e-01
bicycle:Mora_comSozinho 2.9726e-01
bus :Mora_comSozinho -3.4576e-02
walking:Mora_comSozinho 6.7471e-01
bicycle:Rendadeseisanovesm 2.6324e-01
bus:Rendadeseisanovesm -3.3715e-01
walking:Rendadeseisanovesm -4.0727e-01
bicycle:Rendadetresacincosm -3.5195e-01
bus:Rendadetresacincosm -3.8434e-01
walking:Rendadetresacincosm -6.1398e-01
bicycTle:Rendamaisdedezsm -1.0081e-01
bus:Rendamaisdedezsm -8.4476e-01
walking:Rendamaisdedezsm -6.2736e-01
bicycle:TrabalhoSim 3.9449e-01
bus:TrabalhoSim 7.8687e-02
walking:TrabalhoSim 1.3030e+00
bicycle:Tempo_ida 1.5361e-02
bus:Tempo_ida 1.1671e-02
walking:Tempo_ida 1.5429e-02
bicycle:calcadaAcSim 3.0941e-01
bus:calcadaAcSim 3.4058e-01
walking:calcadaAcSim 5.7436e+00
bicycle: fxex_bikesim 2.3651e+00
bus:fxex_bikeSim -1.5417e-01
walking:fxex_bikeSim 3.6589e+00
bicycle:infraestruturaminima -8.1186e-01
bus:infraestruturaminima 1.4003e-01
walking:infraestruturaminima -4.0211e+00
bicycle:tempomenor -3.7573e-01
bus:tempomenor 7.2671e-01
walking:tempomenor -7.7856e+00
bicycle:custo_busmenor 4.8998e-01
bus:custo_busmenor 1.8713e+00
walking:custo_busmenor 4.7013e+00
bicycle:sit_carrestricao 5.2399e-01
bus:sit_carrestricao 3.1452e-01
walking:sit_carrestricao 8.0766e+00
Signif. codes: 0 ‘***’ 0.001 ‘**’ 0.01 ‘*’ 0.05 °.

Log-Likelihood: -1063.5
McFadden RA2: 0.1697

Likelihood ratio test : chisq = 434.7 (p.value = < 2.

Std. Error z-value

.8949e-01
.2924e-01
.3778e+02
.8005e-02
.3026e-02
.8860e-02
.0397e-01
.5369e-01
.1110e-01
.3683e-01
.6886e-01
.1021e+00
.6797e-01
.1680e-01
.2155e+00
.1350e-01
.3823e-01
.9588e-01
.9623e-01
.1265e-01
.4995e-01
.3426e-01
.6642e-01
.8616e-01
.2437e-01
.5563e-01
.5479e-01
.8280e-03
.1508e-03
.6807e-03
.5508e-01
.4532e-01
.3777e+02
.8130e-01
.5890e-01
.3777e+02
.5527e-01
.4530e-01
.3777e+02
.1540e-01
.8961e-01
.0755e+03
.8073e-01
.5955e-01
.3777e+02
.4159e-01
.9648e-01
.0755e+03
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22e-16)

-6.
-5.
-0.
0.
-0.
0.
3.
-2.
-0.
-1.
. 3415
.7345
.8078
.1091
.5551
.8397
.4153
.6835
.1881
.8074
.1164
.3016
.1707
.9143
.7582
.5056
.8651
.1816
.8119
.3094
.2130
.3437
.0107
.4078
.9702
.0068
.1804
.9638
.0075
. 9045
. 8327
.0072
.7454
.7285
.0087
.1866
.6008
.0075

L L L N | |
RPOWORRROROOOOOR

WOOWONRERENNWNO

[ | |
ORRFRORROWOOO

3325
2454
0191
4636
0937
7797
6758
2484
7861
1936

OOOOAOOOOOOO0OOOANOOO0OO0OO0O0OO0OOOO0OO0OO0O0OO0OOOOO0OO0O0O0OOOOOOOOOORN

Pri>Iz|)
.412e-10

.560e-07 *%**

.9847907
.6429635
.9253858
.4355556

.0002371 wwx

o

.0245506
.4318061
.2326158
.1797623
.4626742
.4191792
.9130923
.5788388
.4010715
.1569938
.4943048
.2347950

.0707070 .

.2642382
.7629607
.0015206
.3605518

.0787179 .

.6131273

.0041688 **
0014647
.0049256 **
.0209201 *

.2251448

.0190950 *

.9914785

2.2e-16 ***

.3319323
.9945714
.0014708
.3351532
.9940340
.3657294

.0001267

.9942244
.0809207

2.2e-16
.9930249
.2353878
.1094282
.9940085
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APENDICE H - Modelo 5 Preferéncia Declarada

Coefficients :

bicycle: (intercept)

bus: (intercept)

walking: (intercept)
bicycle:Inst_ensinoUDESC
bus:Inst_ensinoUDESC
walking:Inst_ensinoUDESC
bicycle:Inst_ensinoUFSC
bus:Inst_ensinoUFSC
walking:Inst_ensinoUFSC
bicycle:Inst_ensinoUNIVILLE
bus:Inst_ensinoUNIVILLE
walking:Inst_ensinoUNIVILLE
bicycle:Idade

bus:Idade

walking:Idade
bicycle:SexoMasculino
bus:SexoMasculino
walking:SexoMasculino
bicycle:Mora_comComfamiliaouCompanheiro
bus :Mora_comComfamiliaouCompanheiro
walking:Mora_comComfamiliaouCompanheiro
bicycle:Mora_comSozinho

bus :Mora_comSozinho
walking:Mora_comSozinho
bicycle:Rendadeseisanovesm
bus:Rendadeseisanovesm
walking:Rendadeseisanovesm
bicycle:Rendadetresacincosm
bus:Rendadetresacincosm
walking:Rendadetresacincosm
bicycTle:Rendamaisdedezsm
bus:Rendamaisdedezsm
walking:Rendamaisdedezsm
bicycle:TrabalhoSim
bus:TrabalhoSim
walking:TrabalhoSim
bicycle:Tempo_ida
bus:Tempo_ida
walking:Tempo_ida
bicycle:calcadaAcSim
bus:calcadaAcSim
walking:calcadaAcSim
bicycle: fxex_bikesim
bus:fxex_bikeSim

walking: fxex_bikeSim
bicycle:infraestruturaminima
bus:infraestruturaminima
walking:infraestruturaminima
bicycle:tempomenor
bus:tempomenor
walking:tempomenor
bicycle:custo_busmenor
bus:custo_busmenor
walking:custo_busmenor

[
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Signif. codes: 0 ‘***’ (0.001 ‘**’ 0.01 ‘*

Log-Likelihood: -1029.6
McFadden RA2: 0.19616
Likelihood ratio test : chisq = 502.5 (p.v

Estimate Std. Error

.8614115
.8181703
.8747429
.0434483
.3068102
.4856046
.2564657
.7397187
.6246069
.5388499
.9715792
.8141386
.0111638
.0043455
.0366575
.6408711
.5880224
.6004450
.2229793
.7912239
.9293215
.4918943
.2121032
.8372906
.3139282
.1277360
.4312951
.3008914
.2166071
.5465201
.0527041
.6114094
.6291737
.5998783
.4203414
.7349728
.0127063
.0069791
.0109816
.2250185
.3625222
.3424074
.3065283
.1531897
.1734952
.7256022
.1413988
.5960375
.0404498
.9244240
.2486187
.4247617
.9560718
.8655523

> 0.05 “.

[sleleloleolelolololololololololololololololololololeolololeoleo)] Heleol Heleololololololololololololololole) leXe)

.6734241
.5117688
.5417316
.3252869
.2666243
.5163612
.3375111
.2699910
.5999275
.2905874
.2259919
.6842922
.0187252
.0133389
.0342474
.2144415
.1638596
.4371794
.3702634
.2864294
.1404837
.3977197
.3334510
.2318505
.3170103
.2445020
.6230399
.3001102
.2175401
.5751291
.3410370
.2731424
.7090354
.2485276
.1735262
.5106735
.0043734
.0037310
.0062701
.2021636
.1483476
.6190206
.2566597
.1616434
.3923672
.2025159
.1482597
.6186317
.2592384
.1615112
.6261845
.2561132
.1637075
.3940065

> 0.1 ¢

alue = < 2.22e-16)

z-value

-5.
-7.
-4.
.1336
.9013
.9404
.7599
.4436
.0411
.8543
.2992
.6511
.5962
.3258
.0704
.9886
-3.
.3735
.6022
.7624
.8148
.2368
.6361
.6797
.9903
.5224
.6922
.0026
.9957
.9503
.1545
.2384
.8874
.4137
.4224
.3974
.9054
.8706
.7514
.1131
.4437
.7841
. 9867
.9477
.4422
.5829
.9537
.9635
.1560
.7236
.3970
.6585
.9486
.1968

I
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7340
4607
4591

5886
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Pr(>|z|)

.809e-09 ***
.615e-14 *
.230e-06 *

.8937433

.520e-07 *+*

.3469940
.4473304

.167e-10 ***

.2978119

.0636895 .
.714e-05 *¥*
.0080226 **

.5510472
. 7445965
.2844508

.0028030 **
.0003325 #%**

.1696119
.5470291

.0057383 **

.4151590
.2161664
.5247210
.4966935
.3220385
.6013685
.4887846
.3160525
.3193907
.3419820
.8771833

.0251932 =

.3748820

.0157902 *
.0154204 =
.0006802 ***
.0036681 **
.0614057 .
.0798724 .

.2656864

10145361 *
.0001543 ***
2.2e-16 ***

.3432816
.6583622

.0003398 ***

.3402234
.3353082

.8760070
.043e-08 #***

.6913398

10972182 .
2.2e-16 ***
.0280349 *
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APENDICE | - Modelo 6 Preferéncia Declarada

Coefficients :

bicycle: (intercept)

bus: (intercept)

walking: (intercept)
bicycle:calcadaAcSim
bus:calcadaAcSim
walking:calcadaAcSim
bicycle:fxex_bikeSim
bus:fxex_bikeSim
walking:fxex_bikeSim
bicycle:infraestruturami
bus:infraestruturaminima
walking:infraestruturami
bicycle:tempomenor

bus :tempomenor
walking:tempomenor
bicycle:custo_busmenor
bus:custo_busmenor
walking:custo_busmenor
bicycle:sit_carrestricao
bus:sit_carrestricao
walking:sit_carrestricao

Signif. codes: 0 ‘¥*

Log-Likelihood: -1113.3
McFadden RA2: 0.13075
Likelihood ratio test :

Estimate Std. Error
-2.92357 0.29367
-2.14552 0.19526
-8.31506 566.91136
0.30968 0.25197

0.32532 0.14275

5.73247 566.91115

2.29485 0.27785
-0.13793 0.15653
3.68969 566.91112

nima -0.77645 0.25197
0.13933 0.14275

nima -4.04942 566.91115
-0.36043 0.41297
0.71834 0.18690
-7.84211 1133.82203
0.51694 0.27785

1.81359 0.15653

4.65557 566.91112

0.53197 0.43868

0.29364 0.19316

8.10013 1133.82211

0.001 “**’ 0.01 “*’ 0.05 *.

chisq = 334.92 (p.value =

z-value

.9554
.9881
.0147
.2291
.2789
.0101
.2592
.8812
.0065
.0815
.9760
.0071
.8728
.8434
.0069
. 8605
.5861
.0082
.2126
.5203
.0071

1

<
<
0
0
0
0

OOOOANOOOOOOO0O0O

< 2.22e-16)

Pr(>1z|)

2.2e-16 *
2.2e-16 *

.9882976
.2190528

.0226735 *

-9919321

2.22e-16 **?

.3782307
.9948071

.0020595 **

.3290633
.9943008
.3827867

.0001213 ***

.9944815

.0628163 .

2.2e-16
.9934477
.2252657
.1284478
.9942999

1

weded
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