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A INFLUENCIA DO ESTILO DE VIDA NAS ESCOLHAS DE TRANSPORTE: UMA
ANALISE DE CLASSES LATENTES

RESUMO

O transporte publico é frequentemente apontado como uma solucdo racional e viavel para as
cidades cada vez mais congestionadas. Em geral, politicas voltadas a promogdo da mobilidade
urbana focam nas formas de como se programar melhorias no acesso, por meio de solucdes
baseadas na infraestrutura, muitas vezes sem levar em consideracdo as preferéncias
individuais. E visivel, contudo, que o individuo estd exposto a outras possibilidades de
escolha, diferentes do transporte publico. Assim, para se compreender o processo de escolha
modal, é necessario considerar as variaveis observaveis e explicativas ligadas as preferéncias
individuais. Apesar de escassa, observa-se na literatura da area um esforco no sentido de se
identificar elementos interferentes nas escolhas e que tém valor significativo quando do seu
processamento mediante um grupo de possiveis alternativas, tais como: a) o estilo de vida, em
gue se congregam preferéncias quanto a escolha; e b) caracteristicas sociais do individuo,
como a escolaridade, a etnia, o estado civil, e a idade. O objetivo do presente estudo foi
identificar e entender de que forma diferentes estilos de vida da populacdo brasileira
influenciam a escolha modal. Como o estilo de vida é um elemento ligado ao processo de
escolha do individuo, e que ndo pode ser diretamente mensurado, foi utilizada nesse estudo a
analise de classes latentes (LCA), considerando as suas preferéncias e caracteristicas sociais
para sua medicdo. Para tanto, foi utilizada a base de dados do Sistema de Indicadores de
Percepcao Social de Mobilidade Urbana do Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (N=
2.786). As classes latentes apresentaram relacdes de probabilidade de escolha predominante
por um modo de transporte, sugerindo que o estilo de vida da populagéo influencia na deciséo
de escolha modal. Mediante uma analise com o algoritmo CHAID-hibrido, obteve-se grupos
distintos, agrupados segundo as probabilidades de escolha pelos modos de transporte e
caracteristicas socioecondmicas relevantes. A idade se revelou como principal determinante,
denotando a influéncia do estagio no ciclo de vida nas escolhas. Quanto a renda, foi possivel
se observar que, em segmentos em que a renda era igual ou abaixo de dois salarios minimos,
existe um grupo de individuos com predominancia de preferéncias por modos motorizados
individuais. No outro extremo, no segmento em que a renda é superior a dez salarios minimos
se observam grupos em que predominam probabilidades de escolha para o transporte coletivo.
A partir da pesquisa realizada foi possivel se constatar a influéncia do estilo de vida nas
escolhas que o individuo faz para realizacdo de suas viagens, em especifico no que diz
respeito ao modo de transporte. Avalia-se que os resultados séo uma contribui¢cdo importante
a medida que se poderd avaliar o comportamento de escolha dos individuos para
implementacdo de melhorias na mobilidade das cidades.

Palavras-chave: Estilo de Vida; Caracteristicas Socioeconémicas; escolhas de transporte.
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THE INFLUENCE OF LIFESTYLE CHOICES IN TRANSPORT: A LATENT CLASS
ANALYSIS

ABSTRACT

Public transport is often presented as a rational and feasible solution for cities increasingly
congested. In general, policies aimed to promote urban mobility, focus on ways of how to
program improvements in access through infrastructure-based solutions, often without regard
to individual preferences. It is believed that the Transportation Planning foster public actions
aimed to improve mobility taking into consideration the needs of the individual, which may
lead to large investments in new transport infrastructure. However, the understanding of
individual's behavior is a major development challenge studies that support demand planning.
The individual is exposed to a diversity of choices, which complicates the task of making
predictions. Thus, to understand the process of choice of transport, it is necessary to consider
the observable variables and explanatory linked to individual preferences. In general the
demand studies make use of variables related to socioeconomic characteristics, trip
characteristics and features of the transport system. Although sparse and superficial, it is
observed in the literature an effort to identify interfering elements and the choices that have
significant value when its processing by a group of possible alternatives, such as: a) the
lifestyle, they congregate preferences regarding the choice and b) the individual's social
characteristics, such as education, ethnicity, marital status, and age. The aim of this study was
to identify and understand how different lifestyles of the population influence the choice of
transport. As the lifestyle is an element linked to the process of choice of the individual, and
that cannot be directly measured, it was used in this study the latent class analysis (LCA),
considering their preferences and social features for its measurement. For this, we used the
database of the Indicator System of Social Perception of Urban Mobility by the Institute of
Applied Economic Research (N = 2,786). The latent class had relationships of probability of
predominant choice, for this study, as a way of transportation, suggesting that the lifestyle of
the population influences the decision of transport. Through an analysis with the CHAID-
hybrid algorithm, we obtained the classification of distinct groups, grouped according to the
probabilities of choice among the modes and relevant socioeconomic characteristics. The age
is revealed as the main determinant, showing the influence of the lifecycle stage in the
choices. From the survey it was possible to verify the influence of lifestyle in the choices that
individuals make to perform their travels, in particular as regards the mode of transport. It is
estimated that the results are an important contribution as it can evaluate the behavior of
individuals choose to improve mobility in the cities.

Keywords: Lifestyle; Socioeconomic Characteristics; transport mode choice.

vii



Sumario

L. INTRODUGAO ...ttt eee s s e e ee s ee s ese s s e eee s se s ees e ses e eesee 1
O o - TY=T o (o T 1 TR 1
1.2, ConteXtualizagao da PESGUISA ......ccvveeereerieeierierieeiesestesieeeetesteeeestesreessesseeseessesssessesseensens 2
1210 PIODIBMAL .ottt 4
1.2.2. HIPOTESE. ...ttt ettt sttt e et et e e ae e e et e easebesbeeabesbeeasenbesasessasbeensentas 4
1.2.3.  ODJEIIVOS ..ttt ettt h e a et 4
1.2.3.1. ODJEtiVO PIINCIPAL .....coviiieieeiee ettt nee s 4
1.2.3.2. ODjJEtiVOS ESPECITICOS ...vviuvieeieieieeiee ettt sttt esaesre e ennens 4
124, JUSHIFICALIVA ....oveeitiiiicie ettt 5
1,25, ESHULUIE 08 TESE...ueuiitiiiriiiieteietetetet ettt sttt sttt 8

2. CONSIDERACOES SOBRE O ESTILO DE VIDA E A TEORIA DO

COMPORTAMENTO PLANEJADO........oititiiitee ettt sttt sttt st s ees 10
0 T AN o] 17T ] - Uo% T PRSP 10
2 =1 1] Tl SRV ATo b= W g T W 01 (o] (oo | - WU 10
2.3.  Estilo de Vida Na SOCIOI00IA .....cc.erviruiriirieieieieiieiesiese et 11
2.4.  Estilo de Vida Nno Marketing ........ccoevererieieieieiniseseseesieeeeee et 13
2.5.  Estilo de vida em comportamento para viagens — Travel Behavior .........c.c.ccccevveeennee. 14
2.6. Reflexdes sobre o estilo de vida e as escolhas do individuo para realizacao de viagens 17
2.7. A Teoria do Comportamento Planejado ..........cccoveveiieeeviinicceeeee e 21
2.7.1. Controle comportamental Percebito ........ccuevieiiiiiieecie e 24
2.7.2.  Previsdo do comportamento: Resultados eMPiriCOS.........ccevreeruerirerineneenieereeseeeeee 25
2.7.3. Prevendo Intencgdes: Atitudes, Normas Subjetivas, e Controle Comportamental Percebido
.......................................................................................................................................................... 26
2.8, TOPICO CONCIUSIVO ..ttt nnne 27

3. COMPORTAMENTO E TOMADA DE DECISAO PARA VIAGENS ........ccccoevvevrrerennn. 29
00 IR N o] 17T ] - Uo% [ SRRSO 29
3.2.  Ateoria microeconémica do uso do tempo e maximizacdo da utilidade....................... 30
3.3.  Abordagem eSpaco-tEMPOral ..........cccovieiiiiiiiieie ettt e 33
3.4. Abordagem MOLIVACIONAL.........cccuveiieieie e reens 35
3.5, Abordagem SOCIO-BCOIOQICA ......c.crveruiruirieieieieiteie ettt bbb 37
3.6. Comportamento de grupos NOMOGENEODS ........c.ceererierierierieieieieeeieee et 38
I AR AN o To] o F=To =10 g I ST ot To] [o] o Tor: USSR 39
3.8.  Abordagem de redes SOCIAIS ......c.cccvereerieeieeriesieeieereeseeseesaesaesseeteesseesreessaesseesnsesnseens 41



3.9.  Activity-Based Aproach — ABA ........oo et 43

3.10. TOPICO CONCIUSIVO ..ottt st aent e eneeseenas 45
4, ANALISE DE CLASSES LATENTES — LCA ..ot 49
T 01 0o [ o [ JR RPN 49
4.2, Modelos de Classes Latentes — LC.......ooeueieiririririesienieieee et saens 51
4.2.1.  Aplicagtes dos Modelos de Classes Latentes - LC......c.oocvevereereneeceneeceieseeee e 53
4.2.2. Modelos de Clusters de Classes Latentes........ccecvveeriervrrienieseesiese e ee e 54
4.2.2.1. Restri¢Oes de Parametros em Modelos de Clusters de Classes Latentes...................... 55
4.2.3. Modelos Fatoriais de Classes Latentes........ccceveererirerenienieieeeeesesee st 56
4.2.4. Modelos de Regressao de Classes LAteNteS .......cccvevverreeeerieseesiesieeeeieeeeseesreene e sveenens 57
4.25.  Consideracdes sobre os Modelos de Classes Latentes e sua aplicacdo em LCA .............. 59
4.3.  Modelos Fatoriais Mistos — Factor Mixture Models...........cccoveererinieninenerceeeecene 61
4.4, Analise com algoritmo CHAID hibrido.........cccoeviiniriiiiieeee e 62
4.5, TOPICO CONCIUSIVO .ottt sttt ettt ettt e s te e s e s tesseesessaessesseessessesseensens 65
5. FORMULA(;AO TEORICA DO MODELO PARA A MODELAGEM DO ESTILO DE
VIDA EM TRANSPORTES ...ttt ettt e s te e e saae e st e e ta e e e te e snteesnteesnsaeesnseesnnaen 67
5.1 APFESENTAGAD ..eoveveveteieieieeiieieet sttt sttt et s bbbt st a et et e st e st bt eb e b e bbb et et et s b ee 67
5.2.  Meétodo de modelagem do Estilo de Vida.........ccceeeeieiieeeciisieeeeeeeeeee e 67
5.3. ETAPA 1: Concepcio teérica do modelo “Lifestytles Latent Classes” - LLC ................ 68
5.3.1. Desenvolvimento do Modelo TEOMCO ......cvveveieieieieerereee e 69
5.3.1.1. Premissas da MOAElagem ......cceeiie ettt et re e s s 70
5.3.1.2. Restricdes da MOUelagem ........coiiiiireieieieeere e 71
5.3.1.3. Definicao da relacao entre o Individuo e o Estilo de Vida.........cccccevveeeevinceeceneenenen. 72
5.3.1.4. Defini¢ao da variavel latente Estilo de Vida EVi .......ccccoveeveveieeceseceeeeeeeeeeee, 72

5.3.15. Definicao da relacdo entre o Estilo de Vida e a escolha de transporte do individuo... 74

5.3.1.6. Consideraces sobre as restri¢cdes da escolha de transportes..........ccccecceveveeneeeenenne 76
5.3.2. Formulag@o do Modelo Geral...........cooiiiieiieee e 77
5.4. ETAPA 2: Definicéo das variaveis indicadoras, analise e selecdo de dados .................. 80
5.4.1. Formulac@o do Modelo ESPECITICO.....c.ccieieriieieieseeee et 81
5.4.2. Definicao das Variaveis COVANIANTES .......c.ccveeerereerierieceesieseesresteeeere e eae e saesseseeennens 83
5.43. Coleta 0 DAUOS .......coveueeiieiiriieierieetesteeee et et 84
54.4. Filtragem, Selecdo e Segmentagdo de Dados.........ceecevierierenieiereeere e 85
55.  ETAPA 3: Aplicag@0 do MOEI0.......cc.coveieiiieiiiiniesiesereeeee e 85
55.1. Entrada de Variaveis INAICA00IaS. .......cc.eoveieieirireriesiesteeee e 85



5.5.2. ENTrada 08 COVAITANTES. ... .eeeeeeeeeeee ettt e e e e e eeee et eeeesee e e eereeeeeseaasaaeereeessssassraeeeeeseeans 86

5.5.3.  Construcdo de Modelos com base no Numero de Classes Latentes por Segmento .......... 86
55.4.  Avaliacdo do Ajuste doS MOUEIOS..........ccerieieririeiere et 87
555,  TeSteS d0S COVAMANTES ......c.erirviiiriietiieiiteitrt ettt 87
5.6. ETAPA 4: Analise de resultados..........cccoeiriiiniinicinicinicirieercesee e 87
5.6.1.  Avaliacdo e Selecdo dos Modelos por SEgMENTO.........ceeeerirreeriereeiee e 88
5.6.2.  Verificacdo das Probabilidades das Varidveis INdicadoras...........cccccecurereneriereeseeeeeennnn 88
5.6.3. Identificacdo das Classes Latentes por Estilo de Vida.........cccceeveeereneninenencneieenee, 88
5.6.4.  Construgdo dos Perfis dos Individuos segundo as Classes Latentes identificadas............ 89
6. APLICACAO DO MODELO PARA IDENTIFICACAO DAS CLASSES DE ESTILO DE
V4 1D N T T TP P ST PP PPTPPRRPP 90
G20 I 1 011 oo [ o To SRS 90
6.2. A pesquisa de mobilidade no ambito do Sistema de Indicadores de Percepc¢édo Social —
I E A e ettt s h e et e e s bt e e a bt e s bt e e be e e s be e e hteesabee e baeesbeeeaneeanns 90
6.3. ldentificacdo de variaveis dependentes e COVariantes.........ccceevvereeeerereecieseseese e 91
(SR AN o] [Tor- Tor=To o F= W g Lo T (=1 F- o T=1 o 4 IS SO 93
6.4.1.  Segmento de RENAA L — SRL.....coceioiiiieiiiiceee ettt 94
6.4.1.1. Classe de Estilo de Vida EVL ..o 97
6.4.1.2. Classe de EStilo de Vida EV2.........oooiiirineeeceeeeee e e 97
6.4.1.3. Classe de Estilo de VIda EV3.........oiiiiireeeeeeeee et 98
6.4.1.4. Classe de Estilo de VIda EVA.........ccoiiiiiiiiiicictcnceeceseeeee e 98
6.4.1.5. Classe de Estilo de Vida EV5.......c.coiiiiiniiiciicicceee e 99
6.4.2.  Segmento de reNda 2 — SR2 ......coceeiiiieiiceeese ettt 100
6.4.2.1. Classe de Estilo de Vida EVL ..o 102
6.4.2.2. Classe de EStilo de VIda EV2.......c.oooiiiirieieseeceeeeee s 103
6.4.2.3. Classe de Estilo de VIda EV3.........ooiiieereeeeeee s 104
6.4.2.4. Classe de Estilo de VIda EVA ..o 104
6.4.2.5. Classe de Estilo de Vida EV5.......ccoociiiiiiiriiec e 105
6.4.3. Segmento de reNda 3 — SR ...ttt ettt re s 106
6.4.3.1. Classe de Estilo de Vida EVL ..o 108
6.4.3.2. Classe de EStilo de Vida EV2.........cvoieiiirieeseeeeee s 109
6.4.3.3. Classe de Estilo de VIida EV3.......coociiiiiiiiiicec e 109
6.4.3.4. Classe de Estilo de VIda EVA ...t 110
6.4.4. Segmento de rENAA 4 — SR ..ottt et ettt nae s 110



6.4.4.1. Classe de EStHO A8 VIHA EVL ...ttt ettt e e e e s e e e seeeeeeesseaeennee 113

6.4.4.2. Classe de Estilo de Vida EV2.........cociiirieeeccee s 113
6.4.4.3. Classe de Estilo de Vida EV3.......c.coocoiiiiiiiiiiiectcnre e 114
6.4.4.4. Classe de Estilo de VIda EVA ..ot 114
6.5. ConsideracOes sobre 0s resultados da modelagem .........ccceeveveveeieneceeneseeeseeeee, 115
7. IDENTIFICACAO DOS GRUPOS DE ESTILO DE VIDA PARA OS SEGMENTOS DE
RENDA ettt st sttt e bt e bt e b e s ae e st et et b e b e e s b sreesareereens 117
% T 1 01 1 oo [U o Lo JS SRR 117
7.2.  Analise dos resultados do Segmento de Renda 1 —SR1......ccccooovvievevieicceceececeeee, 118
7.2.1.  Estilo de Vida 1: “Mulheres apressadas motorizadas”™...........ccccecervererereneneeneereeenenne 122
7.2.2.  Estilo de Vida 2: “Jovens apressados SODre rodas”...........ccceoveveeereneneneneneeneeeeenenen 123
7.2.3.  Estilo de Vida 3: “Sustentaveis de Daixo CUSIO”...........cceveireiineineinineceeeeeee 123
7.2.4.  Estilo de Vida 4: “Motorizad0os apressados” .........cceeeeveerreeeenieseeesresieeeesseseessessesnesns 124
7.25.  Estilo de Vida 5: “Apressados acomodados”..........cceeeevverrieeeniesieesiesieeeenseseessessessenns 125
7.3.  Analise dos resultados do Segmento de Renda 2 —SR2........cccooevveieveeeececececeeen, 125
7.3.1.  Estilo de Vida 1: “Jovens solteiros que buscam conforto” ...........cccvererenereeeeeeenennen 130
7.3.2.  Estilo de Vida 2: “Motorizad0os MUItIMOAIS™ ........cceeerverrerieieinerenenieseseeeeeeeee e 130
7.3.3.  Estilo de Vida 3: “Mulheres cativas do transporte publico” ........c.ccevveveeviirceevereenennn. 131
7.3.4.  Estilo de Vida 4: “MUILIPIOS MOUOS™......ccveiveeierieeteeiiseeeesteeeesre e ste e sre e ae b ae e 131
7.3.5. Estilo de Vida 5: “Apressados cativos do automOVel” ..........cccceveirerenenieneneieeeeeeens 132
7.4.  Analise dos resultados do Segmento de Renda 3 —SR3.......cccooi e, 133
7.4.1.  Estilo de Vida 1: “Casados MOtOrizados” .........cccverererrenienieieieerieniesieseeseeeeeeeene e 135
7.4.2.  Estilo de Vida 2: “Solteiros que buscam economia”.........ccceeevevvveeecreneeeeneseereeseeenenns 136
7.4.3.  Estilo de Vida 3: “Homens com preferéncias multimodais™...........cccocveveeveneeveeneeenennn. 136
7.4.4.  Estilo de Vida 4: “Mulheres cativas do transporte publico” ..........cccevvevveviineeveneenennn. 137
7.5.  Analise dos resultados do Segmento de Renda 4 —SR4.......cooviveieceeecceceeceeeeee, 138
7.5.1.  Estilo de Vida 1: “Motorizados de alta escolaridade — Meu carro minha vida”............ 140
7.5.2.  Estilo de Vida 2: “Cativos do modo motorizado privado™............ceceeevereneneeeeeeenennen 141
7.5.3.  Estilo de Vida 3: “Mulheres orientadas ao transporte pUblico”..........cccccevvvvvevierieenennn. 141
7.5.4.  Estilo de Vida 4: “Jovens N80 MOTOrizad0s”........cccccurvevirieirieinieinieiseieeerese e 142
7.6.  Analise geral dos reSUITATOS ..........ccveiiiiieiieiiieiece ettt et st 143
8. CONCLUSOES E RECOMENDAGOES ..ot sesessssesesses s 146
8L INTFOTUGED .. ..ttt sttt a st b ettt e et e eneebeenes 146
ST o o Tod 110 TSRO 147



8.3, RECOMENUAGDES. ... .coeeeeeeieieeieeeete ettt sttt ettt et see e e steeneensesseeneesseeneenees 149

9. BIBLIOGRAFIA ........oooooeeeeeeeeeeeeeeeesesess s s sss s sssss s s s sssessassasesens 152
ANEXO oo 167
DISTRIBUICAO DAS VARIAVEIS POR SEGMENTO DE RENDA (FREQUENCIAS)....... 168
SELECAO DAS VARIAVEIS POR SEGMENTO DE RENDA SEGUNDO AS FREQUENCIAS
............................................................................................................................................................. 168
APENDICE Aottt st s 169
SEGMENTO DE RENDA L...oooouioeeeeeeeoeeeeieeeesseesseesssssseessssssesssssssssssssssssesssss s sssssssnsssassesssens 170
SEGMENTO DE RENDA 2...ooooeoeeeeeeeeeeeeseeseessseess s sessssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssnssesssens 171
SEGMENTO DE RENDA 3.....oooeeeeeeeeeeieseeeeeeeeeeseessessesssessessssss s sses s s ssnssssesssssssssssssnssnnnes 172
SEGMENTO DE RENDA 4.....cooooeeeeeeeeeeseeeeeeseeeeeeeeessesssss s sess s ssesssssssssonssassssssssssssssnnssnnnes 173
APENDICE B ..ottt sttt 174
RESULTADO DOS MODELOS ESCOLHIDOS POR SEGMENTO DE RENDA.................... 175
SEGMENTO DE RENDA 1 = MODELQ DE 5 CLASSES.......ooorveeeeeeeeereeeseeeessseeseesessssssenn. 175
SEGMENTO DE RENDA 2 = MODELQ DE 5 CLASSES.......coveovveeeeeeeseeeseeesesseessseessssnsen. 186
SEGMENTO DE RENDA 3 — MODELO DE 4 CLASSES.........ovvereeeeeeeeeeeereeseesseesseessssessannes 197
SEGMENTO DE RENDA 4 — MODELO DE 4 CLASSES.......ovieeeeeeeeeeeeeeeesseesseessess e 207

xii



LISTA DE FIGURAS

Figura 1.1: EStrutura geral da TESE .......coiiiiieiiiieieiiee sttt nne s 8
Figura 2.1: Teoria do comportamento planejado. Fonte: Ajzen, (1991) ......cce coeveiiiniiincneceee 22
Figura 3.1: Caminho espaco temporal e Prisma espaco-tempo. Fonte: Miller e Wu, (2000). .............. 34
Figura 3.2: Padrdes de atividade humana na cidade. Modelo dos processos de decisdo. Fonte:
Adaptado de ChapIN (1965) ....c..oiiiiiiieiiiiiit ettt b 36
Figura 3.3: Modelo da abordagem Sécio-ecoldgica. Fonte: Heidemann (1979) .......cccccevvvvevieinennene, 37
Figura 3.4: Modelo estrutural da influéncia do Estilo de Vida na escolha do modo..........c...ccceveuvennen. 48
Figura 4.1: Estrutura basica de um modelo de classes [atentes ... 53
Figura 5.1. Etapas do método de MOdelagem . ........ccocoiiiiiiiiiine s 69
Figura 5.2. Provaveis escolhas em um grupo dentro de um mesmo segmento de renda ..................... 70
Figura 5.3. Relagdo das variaveis de medi¢o com as caracteristicas SOCIAIS ...........ccccvrverervrireriennnn. 73
Figura 5.4. Relacéo das variaveis de medi¢do com as preferéncias individuais............ccccoccorerrnnne. 74
Figura 5.5. Relagdo entre as varidveis de medigdo e as restrigdes individuais...........cccocvrcererveinreenne 77
Figura 5.6. Diagrama com as relagdes entre variaveis de medi¢do das escolhas do individuo ..... ...... 78
Figura 6.1. Estrutura do modelo eSpecifico LLC........cccociiiiiriiiieeee e 92
Figura 6.2. Probabilidades de Escolha de Modos de Transporte por estilo de vida no SR1................ 95
Figura 6.3. Probabilidades de Escolha de Modos de Transporte por estilo de vida no SR2............... 101
Figura 6.4. Probabilidades de Escolha de Modos de Transporte por estilo de vida no SR3.............. 107
Figura 6.7. Probabilidades de Escolha de Modos de Transporte por estilo de vida no SR4............... 112
Figura 7.1. Arvore CHAID para 0S grupos d0 SRIL.........cccceueviueiieeeeieeseeeseesesiesseensessess s, 119
Figura 7.2. Arvore CHAID para 0 grup0s do SR2..........cceuiueieiriieiesesieiesesssesiesesessesee s sessesee s 127
Figura 7.3. Arvore CHAID para 0S grupos 00 SR3.........ccovueurueuririeiesesieessseeseess e sesesseessessenean, 134
Figura 7.4. Arvore CHAID para 0S grupos d0 SR4.........c.ccceviueeeieeeeieeeeesseeseesses s, 139

Xiii



LISTA DE QUADROS

Quadro 3.1. Diferencas entre os enfoques Técnico, Social € SOCIOlAgICO..........cccvevvvivrererieiieieierienas 40
Quadro 3.2. Fundamentos que alicercam a ABA ... ... e 44
Quadro 3.3. Evolucdo das abordagens em comportamento para VIagens ........cccveveveveseevievessvesveennns 47
Quadro 4.1. Principais aplicagdes para 0s Modelos de Classes Latentes .........cccvvvveveeveieiieereveniienneas 60
Quadro 4.2. Principais métodos utilizados para observagdo de heterogeneidades populacionais ........ 62
Quadro 5.1. Variaveis covariantes CONSIABIAUAS ........ccvevveeieeireeirieite e cre et ere e sre e sreesreesannes 84

Quadro 7.5. Resumo das classificaces dos estilos de vida

Xiv



LISTA DE TABELAS

Tabela 6.1. Classes de Estilo de Vida e indicadores de qualidade de ajuste para 0 SR1 ...........cccc...e. 94
Tabela 6.2. Probabilidades dos covariantes pelas classes latentes de Estilo de Vidano SR1 .............. 96
Tabela 6.3. Classes de Estilo de Vida e indicadores de qualidade de ajuste para 0 SR2 ................... 100
Tabela 6.4. Probabilidades dos covariantes pelas classes latentes de Estilo de Vidano SR2 ............. 102
Tabela 6.5. Classes de Estilo de Vida e Indicadores de qualidade de Ajuste n0 SR3 ...........c.ccoveeee. 106
Tabela 6.7. Classes de Estilo de Vida e indicadores de qualidade de ajuste para 0 SR4 .................... 111
Tabela 6.8. Probabilidades dos covariantes pelas classes latentes de Estilo de Vidano SR4 ............. 112
Tabela 7.1. Distribuicdo dos individuos da amostra para 0 SRL .........cccveiirieineinciisceeeees 121
Tabela 7.2. Distribui¢do dos individuos da amostra para 0 SR 2 .......cccccvevvevieieieeieneneeeeee e 129

Tabela 7.3. Distribuicdo dos individuos da amostra para 0 SR3 ........cccccvvvievevecie s 135
Tabela 7.4. Distribui¢do dos individuos da amostra para 0 SR4 ..........ccccveveiiiinineiiese e 140

XV



1. INTRODUCAO

1.1. Apresentacgéo

O estudo de como o individuo faz suas escolhas para realizacdo de viagens é um dos
principais elementos de investigacao para as pesquisas em comportamento relativo a viagens.
O entendimento dos mecanismos que levam a escolha do individuo no tocante a viagem pode
servir como subsidio a um planejamento que fomente politicas que, por um lado melhorem as
condigdes de circulacdo nas cidades, e por outro satisfacam as necessidades do individuo em

relacdo a viagem.

Para uma compreensdo de como sdo realizadas as escolhas dos individuos é necessario que se
entenda como o individuo se comporta frente suas decisdes cotidianas para realizacdo de
viagens. O comportamento do individuo é reflexo de suas atitudes e motivacdes baseados em
alguma preferéncia, podendo esta preferéncia se tornar uma escolha, ou ndo, mediante algum
tipo de restricdo. Entende-se que um elemento importante, para as atitudes, motivacoes e
predilecdes do individuo que contribui para a formacdo de suas preferéncias, é o Estilo de
Vida.

Especificamente no que diz respeito ao planejamento e a questdo da mobilidade, infere-se que
0 Estilo de Vida pode ser considerado uma manifestacido da deciséo dos individuos, das suas
preferéncias individuais agrupadas segundo caracteristicas relacionadas ao modo de transporte
e outros elementos componentes da demanda por viagens. Entende-se que a escolha do modo
de transporte estd revestida, ndo somente de aspectos objetivos, como também de um
simbolismo revestido por um carater de subjetividade. Ao entender como se processa tal
escolha mediante o Estilo de Vida, é possivel se estabelecer melhorias nas politicas de

mobilidade.

Assim sendo, é importante chegar a uma forma de mensuracao que se aproxime ao Estilo de
Vida e que relacione este com algum aspecto de escolha do individuo que tenha impactos
tanto na mobilidade nas cidades, quanto no perfil de demanda. Entende-se que ao se abordar o

comportamento relativo a viagens do individuo pode-se chegar a subsidios para tal



mensuracdo. No entanto, ndo é possivel chegar a qualquer aproximacéo, sem a priori entender
o Estilo de Vida.

A escolha do Estilo de Vida como objeto de abordagem surge a partir de um questionamento
até entdo muito 6bvio para quem estuda o comportamento para viagens, ou seja, por que

pessoas com caracteristicas similares fazem escolhas distintas em relacdo as suas viagens?

Tal questionamento se torna muito complexo ao se considerar todos os tipos de escolhas
relacionadas a viagem, e, para que se tenha um entendimento de como o Estilo de Vida exerce
sua influéncia nas escolhas, acredita-se que a escolha do modo dentro de grupos determinados
pela renda apresentard variacbes importantes que podem conduzir a um entendimento de
como as escolhas sdo feitas seqgundo algumas caracteristicas que servem como indicadores do
Estilo de Vida.

1.2.  Contextualizacéo da pesquisa

Atualmente transformacdes sociais significativas ocorrem com grande velocidade, em virtude
dos avancos tecnologicos, repercutindo na forma como ocorrem as relagfes entre pessoas
mediante 0 uso massivo das telecomunicacfes. Isto se reflete em transformacgfes
significativas em diversas esferas dos ambientes socioecondémico, cultural e politico. Essas
transformagdes mudam o comportamento das pessoas, bem como na forma como elas se

relacionam, trabalham e viajam.

Neste contexto, modelos propostos para previsdo da demanda, com o objetivo de representar a
dindmica das viagens urbanas diarias ainda ndo acompanham no mesmo ritmo a velocidade
das mudancas que ocorrem na sociedade, e por ndo conseguirem captar a esséncia do
comportamento das pessoas podem ocorrer problemas nas estimativas de demanda, refletindo
na quantidade de viagens urbanas e nos modos escolhidos. Esse processo ndo € novo, ocorre
desde a década de 1960, quando modelos que levam em consideragdo apenas aspectos
discretos das viagens, propostos uma década antes, passaram a ser questionados (Kanafani,
1983).

Na década de 70 teve inicio a proposicdo de novas abordagens com a finalidade de suprir as

deficiéncias de modelos que levavam em consideracdo que a decisdo para viagens ocorria



mediante aspectos discretos. Assim, abordagens conhecidas como Espaco-Temporal
(Hégerstrand, 1970), Motivacional (Chapin, 1965), Socio-Ecoldgica (Heidmann, 1979), de
Grupos Homogéneos (Kutter, 1973), Socioldgica (Vasconcellos, 2001) e de Redes Sociais

(Larsen et al., 2006) emergiram.

A partir dessas abordagens foram desenvolvidos diversos modelos, sendo estes classificados
como: Baseados na Teoria da Maximizacao da Utilidade (Ben- Akiva et al., 1996), Baseados
em Regras (Arentze e Timmermans, 2000), Baseados em Microssimulacdo (Bhat et al., 2004),
Hibridos (Kitamura e Fuji, 1998), e Baseados em Restri¢cbes (Lenntorp, 1976). Esse corpo
tedrico e técnico compbe a Activity-Based Analysis (ABA), que é uma linha de travel
behaviour, entendido aqui como comportamento para viagens se referindo as escolhas que o
individuo faz “para” a realizacdo de seus deslocamentos, e hdo somente como ele se comporta

durante estes.

Apesar de todo esforgo para se explicar o comportamento para viagens, entende-se que ainda
falta um maior entendimento sobre o processo de tomada de decisdo e escolha dos individuos
ou grupos. Isso pode ocorrer em funcdo de limitacdes dos referidos modelos, tais como
aquisicdo, analise e simulagdes de dados. Em funcdo disso, ha a necessidade de
desenvolvimento de outras abordagens que proporcionem a compreensao mais acurada do
comportamento social e que expliguem as motivacdes e caracteristicas do comportamento

para viagens urbanas que sao constituintes da demanda.

Em funcéo da deteccdo de uma necessidade de elucidar o comportamento relativo as escolhas
para realizacdo de viagens, em especifico quando se trata do modo de transporte, foi
identificada uma lacuna no conhecimento acerca do que motiva as escolhas do individuo para
a realizacdo de viagens, e dentre varios aspectos, entende-se que o Estilo de Vida é o fator que

exercera maior influéncia.

Assim sendo a pesquisa se estruturard em torno da compreensdo do Estilo de Vida, mediante
uma descricdo do mesmo, a partir de uma visdo voltada ao comportamento relacionado as
viagens, sustentada nos preceitos teoricos das principais areas que pesquisam o tema, aqui

levantadas como a Psicologia, a Sociologia e 0 Marketing. Nao se pretende esgotar o tema,



mas obter variaveis que possam servir para a instrumentalizacdo de um modelo funcional que

comprove a influéncia do Estilo de Vida na escolha de transporte.

A partir do entendimento de que o Estilo de Vida influencia as escolhas de transporte do
individuo no que tange a realizacdo de viagens e atividades, pode-se entender que 0 mesmo
exerce influéncia sobre a forma como o individuo realiza suas viagens, que em termos de

pesquisa de comportamento para viagens € tema atual e ainda em aberto para novas pesquisas.

1.2.1. Problema:

Como o Estilo de Vida pode influenciar as escolhas de transporte do individuo?

1.2.2. Hipdtese

O Estilo de Vida do Individuo influencia suas escolhas para a realizacao de viagens.

1.2.3. Objetivos

1.2.3.1.0bjetivo principal

Investigar a influéncia do Estilo de Vida na escolha do individuo por transporte.

1.2.3.2.0bjetivos especificos

o Identificar varidveis que representem o Estilo de Vida, que possam ser obtidas em

pesquisas ja realizadas;

e Estruturar um modelo tedrico geral que relacione o Estilo de Vida com a escolha de

transporte;

e Desenvolver um modelo especifico em que as variaveis de Estilo de Vida representem

probabilidades de escolhas de transporte; e,

e Identificar classes de Estilo de Vida para segmentos homogéneos de individuos.
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1.2.4. Justificativa

Segundo Timmermans (2009) existe uma necessidade de revisdo dos modelos para previséo
de demanda em transportes, principalmente no que diz respeito as viagens urbanas, em funcao
de grandes mudancas ocorridas nas sociedades desde a formulacdo do primeiro modelo

funcional para tal finalidade.

O modelo de quatro etapas, que emergiu a partir de uma abordagem baseada em viagens, ja
ndo consegue acompanhar as mudancgas constantes com as quais se vive nos dias de hoje,
principalmente a partir das evolugbes tecnoldgicas no campo das telecomunicacbes. A
principal critica ao modelo reside no fato do mesmo abordar as caracteristicas
socioeconomicas de forma superficial no corpo de sua modelagem (Justen, 2011).

Até entdo os resultados provenientes de uma modelagem tradicional por quatro etapas
demonstravam uma preocupacdo com o equilibrio dos fluxos alocados as redes da area de
estudo, e observa-se que muitas solugdes pensadas para a promogédo do desejado “equilibrio”
ndo levavam em consideracdo as reais necessidades dos maiores interessados: a populacao,

futura usuaria de tais benfeitorias.

Apesar de possuir algumas limitagcBes, 0 modelo de quatro etapas ainda € o mais utilizado
atualmente, e 0 que apresenta os resultados mais aceitaveis, tendo algumas inovagdes como a
modelagem simultanea de algumas etapas. Observa-se que isso ocorreu a partir do surgimento
de novas abordagens, como a baseada em atividades-ABA, em que a viagem € considerada

como derivada das atividades (McNally, 2007).

Kanafani (1983) explica que um dos principais aspectos ligados a demanda de viagens sdo as
decisdes que os individuos tomam para realizar seus deslocamentos no espaco. E existe um
componente social dentro de tal decisdo, considerando que ha uma interferéncia do contexto
social do individuo e das condigdes do ambiente em tal decisdo, e tais aspectos ndo sdo

tratados diretamente no modelo de quatro etapas.



Pesquisadores de transportes identificaram lacunas na modelagem tradicional, e propuseram
dentro de uma nova abordagem, a ABA, o0 estudo do comportamento para viagens do
individuo, onde as dimensdes espaco e tempo assumiram papel relevante. Neste contexto, a
viagem urbana, entendida como motivada por alguma atividade, exerce papel de elemento de
ligacdo do espaco urbano onde estdo as atividades.

O tempo exerce papel de limitador das viagens e atividades, ou do proprio espago. Por
definicdo, a viagem € concebida como uma transicao do individuo pelo espaco e pelo tempo
para realizacdo de alguma atividade, visando a satisfacdo de alguma necessidade
(Hagerstrand, 1970). Mokhtarian e Salomon (2001) salientam que, em algumas situacGes a

viagem assume papel de atividade, como, por exemplo, 0s cruzeiros turisticos.

Percebe-se que a viagem € elemento fundamental para a modelagem da demanda de viagens,
e da mesma forma, a escolha dos modos para sua realizacdo também assume a funcéo de
elemento vital. Ou seja, apenas o fluxo de viagens em determinado espaco ndo garantira por si
sO 0 provimento de novas infraestruturas ou estratégias para o tratamento da demanda. Neste
caso, é preciso haver o conhecimento de quais tipos de infraestruturas receberdo os impactos
destas viagens, e entende-se que o modo escolhido pode servir como elemento determinante

das tipologias dessas infraestruturas.

O presente trabalho € relevante porque se situa em um campo fértil, e ainda pouco explorado
pelos modelos de demanda de viagens, e que se torna a cada dia mais importante mediante a
necessidade de renovacdo do principal modelo em utilizagéo, que deriva de uma abordagem
tradicional. A constituicdo do Grupo de Pesquisa Comportamento em Transportes e Novas
Tecnologias por Taco (2010) se insere nesta lacuna. Esse campo fertil € o segmento de

modelos comportamentais para viagens.

Cabe ainda destacar que altera¢fes pontuais em aspectos individuais e familiares resultam em
mudancas generalizadas no contexto social, refletindo nas formas de viajar. Prova disso é que
0 advento das tecnologias de comunicagdo dinamizou a forma como as pessoas interagem
entre si. Neste aspecto, verifica-se que esta em curso uma dinadmica de mudangas sociais em

funcéo das inovagdes tecnologicas. Essas mudangas se inserem no cotidiano familiar, o que



leva a formacao de novos grupos sociais, mudancas de outros existentes, e por consequéncia,

na forma como os individuos interagem com o ambiente que os cerca.

Partindo do pressuposto de Weber (1948) que as relagdes sociais geram reflexos no Estilo de
Vida dos individuos, e que tais estilos de vida sdo elementos constituintes dos grupos sociais,
entende-se que existem mudancas nas formas como segmentos da sociedade realizam suas
escolhas para realizacdo de viagens e atividades, bem como na escolha da forma como iréo

realizar seus deslocamentos.

Pode-se inferir pelo exposto que o Estilo de Vida exerce influéncia nas decisbes para a
realizacdo de viagens, e que a escolha do modo também esta relacionada com o Estilo de
Vida. Entende-se que o modo escolhido e a viagem assumem uma dimensdo simbélica de
capital social, em que a posse de mais recursos relativos a esses capitais, pode ser entendida
como mais opgdes de escolha. Portanto, esses elementos assumem um carater de

diferenciacdo do individuo perante seu grupo social.

Apesar de se entender aqui a influéncia de um componente social nas decisdes para viagens, €
importante que se conheca como se processa a decisdo para o individuo. Assim a teoria do
comportamento planejado (Ajzen,1991) sera utilizada enquanto suporte teérico ao modelo
proposto por congregar fatores relativos ao Estilo de Vida e ao ambiente onde se insere o

individuo.

Uma ferramenta importante para a consolidacdo do modelo foi a utilizacdo de principios da
Modelagem por Equagdes Estruturais - SEM como forma de se confirmar os resultados
obtidos, e a0 mesmo tempo se obter alguma previsdo quanto as viagens por modo, mediante o
modelo estrutural proposto. A SEM, que guarda relagBes de causalidade entre as varidveis,

permitiu a construcdo do modelo pela utilizagédo da teoria do comportamento planejado.

A modelagem considerando o Estilo de Vida como elemento importante para obtencdo da
demanda de viagens se torna proveitosa e a0 mesmo tempo em que se obtém o nimero de
viagens por modo, estara modelando de forma simultanea a primeira e terceira etapas do

modelo tradicional.



1.2.5. Estrutura da Tese

A Tese estd estruturada em oito capitulos, incluindo a presente introdugdo. A relacdo dos

capitulos esté apresentada na Figura 1.1, e sintetizada nos paragrafos que se seguem.

1. INTRODUCAO

\ 4

2. CONSIDERAGCOES SOBRE O ESTILO DE VIDAE A _|3. COMPORTAMENTO E TOMADA DE DECISAO PARA
TEORIA DO COMPORTAMENTO PLANEJADO 4 VIAGENS

A\ 4 A4

5. METODO DE MODELAGEM DO ESTILO DE VIDA
EM TRANSPORTES

< 4, ANALISE DE CLASSES LATENTES

\ 4

6. APLICACAO DO MODELO PARA IDENTIFICAGAO
DAS CLASSES DE ESTILO DE VIDA

\ 4

7. IDENTIFICAGAO DOS GRUPOS DE ESTILO DE VIDA
PARA OS SEGMENTOS DE RENDA

A 4

8. CONSIDERACOES FINAIS

Figura 1.1. Estrutura geral da Tese

O capitulo 2 baseia-se numa revisdo sucinta sobre as principais teorias de Estilo de Vida, da
Psicologia, Sociologia, Marketing e Comportamento para Viagens. Com base nessa revisdo, é
feita uma proposi¢cdo de um novo conceito de Estilo de Vida que consiga atender aos
propositos de modelagem para verificagdo de sua influéncia na escolha dos modos de
transporte. Visando atender essa modelagem, ainda neste capitulo, € feita a identificacdo de
variaveis ligadas ao Estilo de Vida, segundo o conceito proposto, que possam estar

disponiveis em pesquisas realizadas.

O capitulo 3 apresenta uma revisdo das principais abordagens utilizadas em comportamento
para viagens de forma a se estabelecer uma sistematizacdo dos principais elementos utilizados

na modelagem e como poderdo ser obtidos subsidios para verificacdo da influéncia do Estilo
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de Vida na escolha dos modos de transporte. No capitulo é estabelecido um modelo estrutural

preliminar que servird como suporte ao método de modelagem desenvolvido no capitulo 5.

O capitulo 4 trata da Andlise de Classes Latentes, em que as ferramentas de modelagem séo
aplicadas mediante a utilizacdo de variaveis latentes a fim de se observar a heterogeneidade
em grupos supostamente homogéneos. Os modelos de classes latentes permitem a obtencdo
de classes ndo observadas em grupos de individuos mediante variaveis indicadoras e

covariantes.

No capitulo 5 é apresentado um modelo geral instrumentalizado pelas teorias até entdo
abordadas e pela Anélise de Classes Latentes tendo como variavel latente principal o Estilo de
Vida e a escolha do modo como variavel indicadora. A partir do modelo geral é estabelecido
um modelo especifico que possa atender a uma base de dados obtida de forma secundéria e
gue a0 mesmo tempo possa comprovar a influéncia do Estilo de Vida nas escolhas para

realizagdo de viagens.

No capitulo 6 ¢ feita a aplicacdo do modelo especifico mediante os dados da Pesquisa de
Indicadores de Percep¢édo Social para mobilidade realizada pelo IPEA (2010), em que séo

obtidas classes distintas de Estilo de Vida por quatro segmentos de renda.

No capitulo 7 ¢ feita a identificacdo e classificacdo de cada um dos Estilos de Vida obtidos
pelos segmentos de renda por meio da utilizacdo de uma técnica de classificacdo hierarquica

dos principais determinantes dos Estilos de Vida, denominada CHAID.

No capitulo 8 sdo apresentadas as consideracdes finais, onde sdo discutidos os impactos dos
resultados para politicas de promocao da mobilidade e como esta a nova lei de mobilidade em
relagdo aos anseios dos individuos mediante a existéncia do Estilo de Vida. Ainda s&o
apresentadas questdes que partem de limitacdes da pesquisa realizada, e recomendacdes para

futuras pesquisas.



2. CONSIDERACOES SOBRE O ESTILO DE VIDA E A TEORIA DO
COMPORTAMENTO PLANEJADO

2.1.  Apresentacdo

Estilo de Vida é um conceito polissémico, ou seja, dele pode emergir uma multiplicidade de
sentidos. Esta presente em diversas perspectivas e abordagens que buscam a compreensao do
comportamento humano, inclusive em estudos de comportamento relativo a viagens. Neste
contexto, cabe aqui uma reflex&o acerca da concepcao de alguns autores, com a finalidade de

esbocar uma perspectiva adequada para o estudo em comportamento relativo a viagens.

O objetivo deste capitulo é trazer uma visao ao leitor sobre o Estilo de Vida mediante algumas
consideracdes levantadas nas principais areas, que procuraram discuti-lo e entendé-lo, como a
Psicologia, a Sociologia e 0 Marketing, além, daquilo que ja se considera em termos de

comportamento relativo a viagens.

Espera-se que ao final do capitulo se elucidem os principais componentes do Estilo de Vida e
a forma como este se estrutura, para que, mais adiante, seja possivel chegar a uma modelagem
que possibilite observar a influéncia do Estilo de Vida nas decisbes do individuo para
realizacdo de viagens, em especifico quanto a escolha do modo de transporte.

2.2.  Estilo de Vida na psicologia

Atribui-se ao campo da Psicologia a primeira referéncia ao termo Estilo de Vida, feita por
Alfred Adler em 1929 (Veal, 2000). A visao desse psicologo é coerente com essa ciéncia, que
por definicdo procura compreender, predizer e controlar o comportamento e as atividades
mentais (Netto, 1985). Para Adler, o termo Estilo de Vida denota o carater basico de uma
pessoa, conforme estabelecido no inicio da infancia, que comanda as suas reacOes e

comportamento.

Sob esse ponto de vista, cada pessoa possui um Estilo de Vida, que € desenvolvido através de
seu poder criativo e estilo endégeno durante os primeiros anos de infancia (entre 0 e 5 anos,

principalmente). O Estilo de Vida cria a unidade de comportamento, responsavel pelos
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pensamentos, emocdes e acles, tanto conscientes e inconscientes e reflete a direcdo escolhida

pelo individuo para o seu cotidiano.

O Estilo de Vida na perspectiva de Adler (1956) pode ser encarado como algo Unico,
individual, sendo que cada individuo possui o0 seu, que pode ser mais ou menos semelhante

aos estilos de outras pessoas, mas nunca 0 mesmo.

Veal (2000) explica que essa visdo é contraria a psicanalitica Freudiana, em que o individuo é
dilacerado pelo conflito entre o consciente e subconsciente. Para Adler, o individuo é inteiro,
dotado de um conjunto tipico de valores e principios orientadores que constituem o seu Estilo
de Vida. Adler ainda define o papel do Estilo de Vida sem fornecer provas acerca de sua real
constituicdo, ou seja, ndo esclarece o que é um conjunto tipico de valores. Assim, as formas
de medicdo de Estilo de Vida séo deixadas de lado (Veal, 2000).

2.3.  Estilo de Vida na sociologia

Na sociologia, o Estilo de Vida é frequentemente estudado em relacdo a caracteristicas
sociais, desvios, e variagbes do mesmo, efeitos dos padrdes de Estilo de Vida sobre a saude
emocional e fisica; a vida em comunidades rurais, urbanas e suburbanas (Johnson,1995). Para

Maia (2002) o Estilo de Vida é um tema fortemente tratado na sociologia’.

Para Weber (1948), o Estilo de Vida ¢ uma das demarcacbes da posicdo social, adquirida
através da educacdo formal e intimamente ligada ao tipo de profissao exercida pelo individuo.
Ao contrério de Adler (1956), Weber defende que o Estilo de Vida se aplica a todo um grupo
de pessoas ao inves de um unico individuo, e ndo é o principio orientador para a estrutura da

vida, mas a propria estrutura.

Embora condicionados pela situacdo social e pelas respectivas “possibilidades de vida”, os

estilos de vida resultam das escolhas, subsistindo num espaco consideravel de liberdade

! Para Maia (2002): “Estilos de Vida tendem a configurar-se de forma coerente (Bourdieu) bem como exprimir
as identidades pessoais e coletivas (Giddens). Habitus, etos, visdo do mundo e (sub)cultura s&o alguns dos
conceitos classicos da sociologia mais préximos. Quase todos os grandes socidlogos se consagraram, direta ou
indiretamente, ao estudo dos estilos de vida (por exemplo, Tocqueville, Marx, Veblem, Mauss, Bakhtine, Elias,
Hall, Goffman, Becker, Baudrillard). Merecem, porém, particular realce as contribui¢fes de Simmel, de Weber,
da Escola de Chicago, de Bordieu e de Giddens.”
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(Weber, 1948). Tal como Adler (1956), Weber (1948) também define o papel de Estilo de

Vida sem fornecer provas de sua real constituicdo ou formas de medicéo.

O Estilo de Vida € um padrdo comportamental que inclui os tipos de bens e servigos que as
pessoas usam, 0 gosto pela musica, arte, cinema e outros produtos culturais e a escolha de
atividades de lazer (Johnson, 1995). Este padrédo se estabelece a partir de praticas cotidianas e
formas de consumo que envolve escolhas particulares e identitarias em dominios dispares
como a habitacdo, a alimentacdo, os usos do corpo, 0 vestuario, a aparéncia, os habitos de
trabalho, o lazer, a religido, a arte, a organizacdo do espaco e do tempo ou 0 convivio com 0s

outros atores sociais (Maia, 2002).

Para Pierre Bourdieu (1989) o Estilo de Vida das pessoas deriva das disposi¢Oes e
possibilidades encontradas por ele em sua classe, suas escolhas possiveis proporcionadas por
seu habitus. Esse autor defende a existéncia de um jogo de dominacdo em todas as areas da
sociedade devido a distribuicdo desigual de bens e acesso diferenciado a eles, de acordo com
a posicdo que cada agente ocupa em seu espaco social. Essa diferenciagdo social parte da
consideracdo de que existem espacos sociais de posicdes em que 0s sujeitos buscam
reconhecimento através da posse de um capital desse ambiente, que varia conforme o campo

em que esta inserido.

Esse campo é relativamente autbnomo, ou seja, embora sofra certas influéncias do meio social
que o cerca, tem suas regras e historia proprias. Essa visdo pode ser ilustrada a partir de um
ficticio campo esportivo. Nele, os sujeitos tendem a lutar pelo reconhecimento esportivo e
outras coisas, como, o poder politico e econdmico desse meio limitado por principios e
critérios criados por seus agentes. O capital desse ambiente, nesse caso a superioridade no

Jogo, sdo os poderes que definem as probabilidades de ganho (Bourdieu, 1989).

Nesse campo h& uma estrutura determinante, o habitus, estabelecido conforme as leis do
campo e os caminhos especificos para a disputa e aquisi¢do do capital. O habitus norteia a
praxis, ou seja, as forma de acdo de sujeitos. Existem trés formas essenciais de capital que

norteiam as disputas e se inter-relacionam de forma especifica dentro deste campo:

i) O capital social, referente ao circulo social e de relacGes interpessoais;
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i) O capital econdémico, ou quantidade de dinheiro do agente; e,

i) O capital cultural, ligado a escola e transmissdo domestica de conhecimento,

referente ao aprendizado e conhecimento.

O capital cultural especifico de cada campo € determinado pelo que o habitus indica como
algo a ser valorizado e que atribui poder e reconhecimento legitimo a quem o possua, como o
mérito esportivo de um atleta, posse de um bem ou acesso a servi¢os diferenciados de
transportes, ou seja, capitais simboélicos de campos especificos que signifiquem algum tipo de

diferenciacéo.

A quantidade ou tipo de capital de cada estrutura ira determinar as disputas que ocorrem entre
agentes posicionados em diferentes classes no grupo social. E, cada classe tem seu habitus
préprio, que norteia as praticas dos agentes na busca por aquisi¢do de capital que justifica
suas acoes. Ao adquirir certa quantia de capital, que justifique reconhecimento social, o
agente pode ser aceito em outra esfera desse campo, podendo até mudar de classe, estando

sujeito a uma transformacéo de habitus (Bourdieu, 1996).

2.4.  Estilo de Vida no marketing

O Marketing vem se apropriando dos preceitos de Estilo de Vida para desenvolver estudos
voltados para a definicdo do comportamento do consumidor. Assim, sob essa 6tica, o Estilo
de Vida é concebido enquanto um modelo sumério definido como padrdes nos quais as
pessoas vivem e gastam tempo e dinheiro, refletindo em Atividades, Interesses e Opinides

(AIO) de uma pessoa.

As pessoas usam modelos como Estilos de Vida para analisar os eventos que acontecem em
torno de si e para interpretar, conceituar, e prever eventos, assim como para reconciliar seus
valores com os eventos. Valores sdo relativamente duradouros; Estilos de Vida mudam mais

rapidamente (Engel, 1995).
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Para Veal (2000) Estilo de Vida é o padrdo de comportamento caracteristico individual e
social de um individuo ou um grupo. Por comportamento entendem-se como as atividades em
gue o individuo se envolve, sejam elas familiares, de trabalho, religiosas ou de lazer. O
comportamento é ligado a valores e caracteristicas socio-demograficas e sdo formadas por um

processo de escolhas amplas ou limitadas.

Unindo tracos das abordagens psicologica e socioldgica, Valette-Florence et al. (1988)

fornece uma viséo sistémica do Estilo de Vida para marketing, formada por trés niveis:

i) O nivel mais estavel e seguro, onde se encontram os valores individuais, ou seja,
as impressdes fechadas e duradouras de que 0 modo de comportamento especifico

ou um fim na existéncia € melhor do que outro;

i) O nivel intermediario, onde se encontram as atividades, interesses e opinifes
préprios de um individuo e reveladores do seu sistema de valores. Estes séo menos
estaveis do que os valores estdo, contudo, mais préximos do comportamento de

compra; €,

iii) O nivel periférico, onde se situa o conjunto de produtos e servigos adquiridos e

consumidos, que sdo reflexos efémeros dos niveis precedentes.

Mediante as perspectivas da sociologia e marketing, apreendem-se importantes subsidios para
a 0 entendimento do Estilo de Vida. O modelo de Vallete-Florence et al. (1988), em especial,
captura caracteristicas importantes da visao socioldgica e ainda inclui um aspecto importante

vindo de uma abordagem psicoldgica, que sao os valores individuais.

2.5.  Estilo de vida em comportamento para viagens — Travel Behavior

No que diz respeito as pesquisas sobre Estilo de Vida e comportamento relativo a viagens,
dentre diversos trabalhos, destacam-se aqueles desenvolvidos por Salomon e Ben-Akiva
(1983), Yago (1983), Uth (1996), Mokhtarian e Salomon (2001), Ory e Mokhtarian (2009,
2010), Kitamura (2010). Esses pesquisadores destacam a importancia do Estilo de Vida no
processo de decisdo para a viagem, que representa avanco no campo especifico do estudo do

comportamento relativo a viagem.
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A preocupacdo em incluir a analise de Estilo de Vida ao estudo de comportamento € antiga,
tendo sido apresentada em 1983 por Salomon e Ben-Akiva, e, em 1996 por Uth. Segundo esse
ultimo pesquisador, os trabalhos de comportamento relativo a viagens apresentam escassez de
dados relacionados a percepgdes ou atitudes na descricdo de segmentos de Estilo de Vida,

esses se limitando a fatores demograficos e socioecondémicos.

Um dos problemas levantados nos trabalhos que levam em consideragéo Estilo de Vida como
fator de tomada de decisdo para o individuo realizar seus deslocamentos € a utilizacdo de
bancos de dados de pesquisas muito antigas realizadas mediante outros propositos, por
exemplo, para modelagem baseada em modelos classicos como o Modelo de Quatro Etapas
(Ory e Mokhtarian, 2009).

Uth (1996) entdo buscou formar um conceito de Estilo de Vida para o comportamento relativo
a viagens. Para tanto, identificou as propriedades condicionantes deste conceito, ou seja,
questdes centrais incorporadas, em sua totalidade ou em parte, em conceitos de Estilo de Vida

no campo da Psicologia e Sociologia, que sdo a “cognigdo e emog¢ao” e o “ambiente social”.

E importante esclarecer que, entende-se por cognicdo o processo de conhecer, a partir de
atividades mentais, como a linguagem, pensamento, raciocinio, resolucdo de problemas,
lembrancas e aprendizado. J& a emocdo refere-se ao estado interno caracterizado por
cognicdes especificas, sensactes, reacdes fisiologicas e comportamento expressivo (Davidoff,
1983). Finalmente, o ambiente social refere-se ao espago onde ocorrem 0s processos de
aprendizagem, geragdo do conhecimento e interagbes entre as pessoas nas diferentes
atividades humanas e sociais (Bourdieu, 1996).

Cognicao e emocao fazem parte do Estilo de Vida e sdo guiadas pelos individuos (Adler,
1956). O ambiente social, por sua vez, € o fator central no Estilo de Vida, ja que este é um
produto da interacdo social e reflete uma nuance da ordem social (Weber, 1948). Interacao
social € mais comum em abordagens socioldgicas, e as vezes € integrada em abordagens

psicolégicas (como, por exemplo, a abordagem Sécio-Historica).
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Apbs conceber os fatores ambiente e social, cognicdo e emocdo como condicionantes do

Estilo de Vida, Uth (1996) determinou dois pressupostos para 0 seu conceito que séo:

1) Todos os seres humanos realmente tém um Estilo de Vida. Ou seja, este Estilo de Vida

ndo é um objetivo apenas descritivo, no sentido de classificar pessoas; e,

ii) Estilo de vida € um signo individual, baseado em pensamentos e a¢fes, que tem um

proposito de moldar a identidade pessoal e social de cada pessoa.

Assim, chega-se a seguinte definicdo de Estilo de Vida para o comportamento para viagens
segundo Salomon e Ben-Akiva (1983) e Uth (1996):

“Estilo de vida ¢ um padrdo individual constituido por cogni¢des, emocdes € agdes que,
somados a forma pessoal de se transportar, contribui na identidade individual e social de cada

pessoa”.

Para Uth, essa definicdo propiciou um avango em pesquisas de comportamento relativo a
viagens, no gque tange a existéncia de um dominio de elementos ligados ao Estilo de Vida. O
individuo se engaja em diversas atividades a fim de formar e manter a sua identidade. Essas
atividades estdo conectadas por certos pensamentos, sentimentos e acOes que podem ser

cruciais para a identidade de alguns individuos.

Um individuo pode ter pensamentos, emocdes e acdes no dominio de seu comportamento para
viagens que sdo indispensaveis em termos de sua auto-percep¢do. Por exemplo, alguém que
percebe como um bem sucedido homem de negocios vai trabalhar. Nesse caso,

hipoteticamente, o simbolo ir de 6nibus pode estar em contradicdo com essa identidade.

Contudo, o transporte pode apoiar a construcdo de identidades, mas provavelmente néo pode
moldar uma identidade prépria. Ha necessidade de um maior aprofundamento tedrico seguido
por alguma investigacdo empirica da relevancia de certas questbes de transportes na
construcdo da identidade, em outras palavras, as questdes de transporte que podem contribuir
para o Estilo de Vida (Uth, 1996).
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Essa investigacdo empirica pode exigir uma abordagem metodoldgica, em vez de uma
aplicacdo de metodologia, em busca de indicadores relevantes de Estilo de Vida. Somente
apos a identificacdo de fatores relevantes de Estilo de Vida no campo de transportes, poderdo

ser frutiferas as investigagdes quantitativas.

Em alguns estudos houve uma evolucdo nas técnicas para analise de comportamento para
viagens, investigando o Estilo de Vida (Ory e Mokhtarian, 2009, 2010; Kitamura, 2010).

Contudo, néo foi constatada uma evolucéo nos conceitos trabalhados.

2.6. ReflexBes sobre o estilo de vida e as escolhas do individuo para realizagcdo de

viagens

Nos topicos anteriores foi feita uma revisdo do conceito de Estilo de Vida a partir do ponto de
vista da Psicologia, da Sociologia, do Marketing e do comportamento para viagens, 0 que
demonstra que esse conceito tem um carater multifacetado. Com base nessa revisao,
constatou-se também a primeira tentativa de se conceituar o Estilo de Vida em trabalhos de
comportamento para viagens que foi feito por Uth (1996).

Uth (1996) afirma que o transporte pode apoiar a construcdo de identidades, mas
provavelmente ndo pode moldar uma identidade préopria. Ao contrario de Uth, admite-se aqui
que o transporte pode ndo apenas apoiar a construcdo de identidades, como também pode
moldar uma identidade propria. A partir da apropriacdo de elementos das abordagens
revisadas, em especial do ponto de vista de Bourdieu, entende-se que o0s sistemas de
transportes podem ser vistos como sistemas simbolicos em que codigos sociais estdo

presentes, atuando no estabelecimento de relacdes dos homens entre si e como meio.

O ato de viajar pode ser concebido enquanto um ato social que incorpora uma dimensao de
diferenciacdo social. Viajar satisfaz as necessidades dos individuos estarem em determinados
locais para realizarem determinadas atividades, a forma como a viagem é feita preenche
fungdes simbolicas e sociais. Esse carater simbodlico tende a se diferenciar a partir de
alteracdes inerentes ao proprio individuo, como a classe social em que ele se encontra e 0

estagio no ciclo de vida, dentre outras.
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Aceitando-se que o ato de viajar pode ser concebido como uma necessidade vital
(principalmente para permitir a participacdo em atividades obrigatorias). Atributos da viagem,
tais como “quando”, “para onde”, “com quem”, “de que forma”, e “por quanto tempo” s&o
alguns dos aspectos que fazem parte de um sistema que implica atribuicdo de significados ao

ato de viajar.

Nesse contexto, em determinados grupos sociais, a posse do automével, por exemplo, pode
ser concebida como um atributo relacionado diretamente a um desejo de diferenciacdo (a
afirmacdo) do individuo perante o seu grupo social. A opc¢do pelo transporte aéreo em
detrimento do rodoviario, por exemplo, em alguns casos, pode ser entendida como tal

“diferenciagdo ou afirmagdo” almejada por individuos perante a sociedade.

Assim, o capital desse ambiente é a posse de um bem ndo comum ou raro ao grupo, ou a
utilizacdo de um servigo entendido como pertencente a um grupo de uma classe superior
detentora de maior poder aquisitivo, ou possuidores de um status mais elevado. Contudo, o
objetivo € 0 mesmo, ou seja, a necessidade de reconhecimento pelo grupo mediante a
diferenciacdo por meio da posse desse capital, que é a capacidade de utilizar tal servico
diferenciado.

E possivel perceber trabalhos relacionados ao comportamento para viagens, que em diferentes
classes sociais e ambientes, existem diferencas quanto ao acesso, modo de transporte
escolhido, frequéncia de viagens, tempo gasto, e outros. Acredita-se que tais variacdes

dependem do habitus do individuo e de sua identidade social no grupo.

Nesse contexto, entende-se o ato de viajar como simbdlico, considerando que existem
diferentes formas e maneiras socialmente estabelecidas de viajar, das quais os modos de
transporte sdo elementos constitutivos de uma identidade. Em outras palavras, a forma de
viajar, ou 0s modos de transportes dentro de cada grupo social especifico tornam-se uma
forma de identidade. Assim, é possivel conceber os sistemas de transportes também como
sistemas simbdlicos, sem que cddigos sociais estejam presentes, atuando no estabelecimento

de relagOes dos homens entre si e com 0 meio.
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Se a viagem em si obedece a um codigo simbdlico, é fundamental a compreensao, por parte
do planejador de transportes, das especificidades que permeiam a dimensdo simbdlica dos
grupos sociais. Partindo do pressuposto de que existem desigualdades no acesso aos meios de
transportes, o alcance da possibilidade de escolha em relagdo a “quando”, “para onde”, “com
quem”, “de que forma”, e “por quanto tempo” pode ser interpretado enquanto a posse de um

capital simbolico pelo agente.

Ao mesmo tempo em que esse capital ilustra ascensdo social do sujeito, também é uma porta
para 0 aumento de seu capital social. A partir do momento que possuir um capital simbolico
especifico, este posiciona determinado agente num estagio privilegiado dentro de seu grupo, e
0 acesso a certas tecnologias de transporte e, principalmente, o “capital social” necessario
para isso, faz com que os possuidores de tais aspectos se tornem sujeitos diferenciados

socialmente em seus ambientes.

Portanto aqui o conceito de Estilo de Vida a ser apropriado baseou-se em Bourdieu (1989),
gue entende o Estilo de Vida como um conjunto unitario de preferéncias distintas que
exprimem na logica especifica de cada campo, que abrange complexas relagcBes na qual o
individuo se insere. Ele abarca a tendéncia, preferéncias, propensdo ou aptiddo a apropriacdo
simbolica e material de uma determinada categoria de praticas ou objetos classificados e

classificadores.

Trata-se de um atributo pessoal, resultante do ciclo de vida do individuo, de sua historicidade,
de uma classe ou de um grupo social em que cada dimensdo do Estilo de Vida simboliza as
demais. As diferengas no Estilo de Vida residem nas variagdes da distancia como mundo, de
suas pressfes materiais e urgéncias. Tais variacdes exercem influéncia na forma como o
individuo busca fazer suas escolhas de mobilidade. Com base no exposto, chega-se a

conceituacao de Estilo de Vida adotada para o presente estudo:

O Estilo de Vida é um simbolo constituido por cogni¢fes, emocdes e acgdes, inclusive a
forma pessoal de viajar. Ele contribui na identificacdo da identidade pessoal e social dos
individuos, fornecendo subsidios para o entendimento do contexto de sua tomada de

decisdo para viagens.
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Assim, o Estilo de Vida reproduz as diferencas sociais, o que ndo deixa de ser uma forma de
segregacdo, ja que o objetivo é perpetuar as diferencas sociais, que por sua vez, se reafirmam
nos Estilos de Vida. Finalmente, nessa visdo, sao variaveis que podem ser indicadoras do
estilo de vida: idade, escolaridade, ocupagéo profissional, estado civil, classe social, religiéo,
gosto — preferéncias, e capital cultural — podendo ser expresso pela etnia (Bourdieu, 1996).

Acredita-seque compreender o habitus em que se insere o individuo, pode fornecer subsidio
para a praxis relativa ao estilo de vida dos individuos, que leva a forma como 0 mesmo toma

suas decisdes para realizacdo de viagens.

Cabe salientar aqui uma observacédo de Ajzen (1991) em relagéo aos atributos relacionados ao
conceito de Estilo de Vida. Para ele, conceitos referentes a predisposi¢cbes comportamentais,
tais como atitude social e traco de personalidade, desempenham um papel importante nas

tentativas de se prever e explicar o comportamento humano.

Em funcdo de sua complexidade, o comportamento humano é algo dificil de ser previsto, e,
portanto,um desafio se estabelece para sua inclusdo na modelagem para viagens. Em situac6es
especificas, atitudes e tracos podem ser agregados em comportamentos especificos os quais
podem ser atribuidos a grupos de individuos, ocorrendo assim a possibilidade de se realizar

algum tipo de previsdo valida.

Para esses casos, uma possibilidade é fazer-se uso do Principio da Agregacdo. Ajzen (1991)
explica que esse principio parte da suposicao de que qualquer comportamento Unico ou amplo
reflete a influéncia de uma disposigéo geral pertinente a um individuo, ou grupo, mas também
a influéncia de varios fatores exclusivos para a ocasido em especial, ou da situacdo onde a
acdo estd sendo observada. E, ao se agregar comportamentos diferentes, observados em
ocasides e situacOes diferentes, as outras fontes de influéncia para o comportamento tendem a
se cancelar entre si, como resultado do agregado que representara uma medida valida do

comportamento subjacente de qualquer comportamento individual.

Ajzen (1988) destaca que muitos estudos tém sido realizados para entender o funcionamento

do Principio da Agregacdo, demonstrando a agregacdo de tracos da personalidade e atitudes
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gerais. De fato, a previsao baseada em agregados comportamentais revela melhor desempenho

do que aquela baseada em comportamentos especificos.

Este principio foi concebido para demonstrar que tracos de personalidade e atitudes gerais
estdo envolvidos no comportamento humano, pode-se entender que a influéncia se da de
forma ampla em determinadas amostras de comportamento. O principio da agregacdo nédo
explica a variabilidade comportamental perante diversas situagdes, normalmente ele permite
que se faca uma previsdao de um comportamento especifico perante determinada situacédo
(Ajzen, 1991).

Assim, a fim de se tratar da natureza do comportamento e dos fatores especificos inerentes ao
mesmo, uma teoria foi projetada para prever e explicar o comportamento humano em
contextos especificos, esta teoria é conhecida como a teoria do comportamento planejado
(Ajzen, 1991).

A teoria do comportamento planejado é entendida, neste momento, como uma forma de se
sistematizar um modelo que leve a uma mensuracdo, por meio das variaveis indicadoras, do
Estilo de Vida e sua relagdo com a escolha dos modos de transporte. Por tratar do
comportamento em situacdes especificas em que o individuo exerce controle volitivo sobre
suas escolhas, acredita-se que tal teoria servird como uma base para a sele¢do da ferramenta

mais apropriada a modelagem.

2.7. A Teoria do Comportamento Planejado

A Teoria do Comportamento Planejado é uma extensao da Teoria da A¢do Racional (Ajzen e
Fishbein, 1980; Fishbein e Ajzen, 1975). A Teoria da Acdo Racional foi inicialmente
desenvolvida por volta de 1960, por Martin Fishbein (1963, 1967), sendo posteriormente
revista e expandida em colaboracdo com Icek Ajzen e outros estudiosos (Ajzen, 1985; 1988;
1991; Ajzen, Albarracin e Hornik, 2007; Ajzen e Fishbein, 1970, 1980; Fishbein e Ajzen,
1974, 1975, 1977, 2010). A teoria admite que os seres humanos sejam racionais e utilizam as
informacdes disponiveis, avaliando as implicacdes de seus comportamentos, a fim de
decidirem por sua realizacdo (Ajzen & Fishbein, 1970, 1977, 1980; Brown, 1999). O modelo
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é bem sucedido quando aplicado a comportamentos sobre os quais o individuo exerce controle
volitivo (Ajzen, 1991; Tuck, 1978).

Como objetivos principais da Teoria da Acdo Racional ressaltam-se o (1) interesse por
predizer e entender o comportamento e ainda, sendo este fruto de escolhas conscientes por
parte do individuo, (2) precisar a intencdo para realiza-lo (Fishbein & Ajzen, 1975). Para se
entender o comportamento, hd que se identificar os determinantes das intencdes
comportamentais: atitudes, que dizem respeito ao aspecto pessoal, e normas subjetivas, que se
referem a influencia social. A teoria traca consideracdes ainda sobre crencas dos individuos, a
avaliacdo das consequéncias do comportamento, a motivacdo para concordar com as pessoas

(referentes) que lhe sdo importantes e as variaveis externas.

A teoria emergiu por limitacbes do modelo original, da acdo racional, em lidar com
comportamentos sobre os quais os individuos tém o controle da vontade incompleto. A Figura

2.1 mostra a teoria na forma de um diagrama estrutural.

ATITUDE EM
RELAGAO AO
COMPORTAMENTO

NORMA
SUBJETIVA

INTENCAO

| COMPORTAMENTO

CONTROLE
COMPORTAMENTAL
PERCEBIDO

Figura 2.1. Teoria do comportamento planejado. Fonte: Ajzen, (1991).
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Assim como na teoria de acdo racional, o fator central da teoria do comportamento planejado
é a intencdo do individuo para realizagdo de um determinado comportamento. As Intencdes
sdo assumidas para capturar os fatores motivacionais que influenciam o comportamento; pois
elas sdo as indicacdes de como os individuos estdo se esforcando para tentar realiza-lo, e de
guanto um esforco que eles estdo planejando exercer, a fim deconcretizar determinado

comportamento.

Como regra geral, quanto mais forte a intencdo de se engajar em um comportamento, mais
provavel deve ser sua concretizacdo. Deve ficar claro, no entanto, que a intencdo
comportamental pode encontrar expressdo somente se 0 comportamento em questio esta sob
o controle volitivo, isto €, se a pessoa pode decidir sobre a vontade de realizar ou nao

determinado comportamento (Ajzen, 1991).

Alguns comportamentos podem de fato atender a este requisito (do controle volitivo) muito
bem, assim seu desempenho dependera, pelo menos em algum grau, de fatores néo
motivacionais como a disponibilidade de oportunidades e recursos necessarios, como, por
exemplo, tempo, dinheiro, habilidades ou a cooperacdo de outros (Hagerstrand,1970; Ajzen,
1985). Coletivamente, esses fatores representam o controle real dos individuos sobre o
comportamento. Na medida em que um individuo tem as oportunidades e recursos
necessarios, e tem a intencdo de realizar o comportamento, ele devera ter sucesso em fazé-lo
(Ajzen, 1991).

A ideia de que a realizacdo comportamental depende conjuntamente da motivagao (intencéo)
e da capacidade (controle comportamental) ndo é uma abordagem nova (Hull,1943; Lewin, et
al., 1944; Pleishman, 1958; Vroom, 1964; Locke, 1965; Heider, 1944; Anderson, 1974). A
suposicdo € geralmente feita baseada na capacidade de interacdo entre a motivacdo e a
capacidade, e tem seus efeitos sobre o desempenho comportamental. Assim, espera-se gque as
intengdes influenciem o desempenho na medida em que a pessoa tenha o controle
comportamental, e 0 desempenho deve aumentar com o controle comportamental, na medida

em que a pessoa é motivada a tentar (Ajzen, 1991).
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2.7.1. Controle comportamental percebido

Segundo Ajzen (1991), a importancia do controle real sobre o comportamento se torna
evidente, pois 0s recursos e oportunidades disponiveis para uma pessoa devem em certa
medida, ditar a probabilidade de realizacdo do comportamento. De maior interesse
psicoldgico do que o controle real, no entanto, é a percepcao do controle comportamental que
causa impacto sobre as intencdes e acdes. O controle comportamental percebido desempenha

um papel importante na teoria do comportamento planejado.

Consistente com uma énfase nos fatores que estdo diretamente ligados a um determinado
comportamento, o controle comportamental percebido refere-se a percep¢do das pessoas sobre
a facilidade ou dificuldade em realizar o comportamento de interesse. O controle

comportamental percebido pode variar de acordo com situacdes e agoes.

Outra abordagem para controle percebido pode ser encontrada na teoria de Atkinson (1964)
de motivacdo e realizacdo. Um fator importante nesta teoria € a expectativa de sucesso,
definido como a probabilidade percebida de sucesso em uma dada tarefa. Claramente, esta
visdo é bastante semelhante ao controle comportamental percebido no que se refere a um
contexto especifico de comportamento e ndo a uma predisposicdo generalizada. De uma
forma um tanto paradoxal, 0 motivo para se alcancar o sucesso € definido ndo como um
motivo para se alcangar o sucesso em uma determinada tarefa, mas em termos de uma
disposicdo geral a qual o individuo exerce sobre ele a partir de uma situacdo para outra
(Atkinson, 1964).

A visdo atual de controle comportamental percebido é mais compativel com o conceito de
Bandura (1977, 1982) de auto-eficacia percebida. Preocupa-se com juizos de qudo bem se
pode executar cursos de acdo necessarios para lidar com situacbes em perspectiva.
Demonstra-se que o comportamento das pessoas é fortemente influenciado pela sua confianca

em sua capacidade de realiza-la (ou seja, pelo controle comportamental percebido).
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Auto-eficécia e crencas podem influenciar na escolha das atividades, na preparacdo para uma
atividade, no esforco despendido durante a execugdo, bem como nos padrdes de pensamento e
nas reaces emocionais (Bandura, 1982, 1991). A teoria do comportamento planejado coloca
a construcdo de auto-eficacia, crenca ou controle comportamental percebido dentro de um

quadro mais geral das relagOes entre crencas, atitudes, intengdes e comportamento.

De acordo com a teoria do comportamento planejado, o controle comportamental percebido,
juntamente com a intengdo de comportamento, pode ser usado diretamente para prever a
realizacdo de um comportamento. Pelo menos, duas razdes podem ser oferecidas para essa
hipotese. Em primeiro lugar, mantendo-se a intencdo constante, o esforco despendido para
realizacdo de um comportamento, cuja concluséo seja bem sucedida, tende a aumentar com o
controle comportamental percebido. A segunda razéo para se esperar uma ligagéo direta entre
a percepcao de controle comportamental e realizacdo de comportamento é que o controle
comportamental percebido muitas vezes pode ser usado como um substituto para uma medida

de controle real (Ajzen, 1991).

Se uma medida de controle comportamental percebido pode substituir uma medida de
controle real, isso dependera de quéo precisas sdo as percepcbes. O controle comportamental
percebido ndo pode ser particularmente realista quando uma pessoa tem relativamente pouca
informacdo sobre o comportamento, quando as exigéncias ou 0s recursos disponiveis tenham
mudado, ou quando elementos novos e desconhecidos entraram na situagcdo. Nestas
condic¢des, uma medida de controle comportamental percebido pode adicionar pouca precisdo
na previsdo de comportamento. No entanto, na medida em que o controle percebido € realista,
isto pode ser utilizado para prever a probabilidade de uma tentativa bem sucedida de
comportamento (Ajzen, 1985).

2.7.2. Previsdo do comportamento: Resultados empiricos

Segundo a teoria do comportamento planejado, o desempenho de um comportamento € uma
funcdo conjunta de intencdes e controle comportamental percebido. Para uma previsdo
precisa, diversas condi¢cdes tém de ser cumpridas. As medidas de intencdo e de controle
comportamental percebido devem corresponder ou ser compativeis com o comportamento a

ser previsto. Isto &, intencdes e percepcdes de controle devem ser apreciadas particularmente
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em relacdo ao comportamento de interesse, e 0 contexto especificado deve ser 0 mesmo no

qual o comportamento ocorrer (Ajzen e Fishbein, 1977).

Outra condigdo para uma previsdo precisa de comportamento é que as intengdes e o controle
comportamental percebido devem permanecer estaveis no intervalo entre sua avaliagdo e a
observacdo do comportamento. Uma intervencdo nos eventos pode produzir mudangas nas
intencOes ou em percepcdes de controle comportamental, afetando as medidas iniciais dessas

variaveis ndo permitindo uma previsao precisa do comportamento.

Outro requisito importante para a validade preditiva tem a ver com a precisdo do controle
comportamental percebido. Como observado anteriormente, a previsdo de comportamento
com base no controle comportamental percebido deve melhorar na medida em que as
percepcdes de controle comportamental reflitam de forma realista o controle real
(Ajzen,1991).

E esperado que a importancia relativa das intengdes e do controle comportamental percebido
na predicdo de comportamento varie através das situacdes e de comportamentos diferentes.
Quando o comportamento ou situacdo proporcionam um controle completo sobre o
desempenho comportamental do individuo, as inten¢des por si sO deveriam ser suficientes

para prever o comportamento, como especificado na teoria da acdo racional.

As intencdes e percepcdes de controle comportamental podem contribuir significativamente
para a previsdao de comportamento, mas em determinadas aplicagdes, um ou outro pode ser

mais importante e, de fato, apenas um dos dois preditores pode ser necessario (Ajzen, 1991).

2.7.3. Prevendo Intencdes: Atitudes, Normas Subjetivas, e Controle Comportamental

Percebido

A teoria do comportamento planejado postula conceitualmente trés determinantes
independentes da intencdo. O primeiro € a atitude, e se refere ao grau em que uma pessoa tem
uma avaliacdo favordvel ou desfavoravel ou avaliacdo do comportamento em questdo. O
segundo é um fator social denominado norma subjetiva, pois se refere a pressdo social

percebida para realizar ou ndo o comportamento. O terceiro precursor da intengédo € o grau de
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controle comportamental percebido que, como ja abordado anteriormente, refere-se a
facilidade ou dificuldade percebida de realizar 0 comportamento em que se assume refletir

sobre a experiéncia passada, bem como os impedimentos previstos e obstaculos (Ajzen,1991).

Como regra geral mais favordvel serdo a atitude e a norma subjetiva em relacdo ao
comportamento. Quanto maior for o controle comportamental percebido, mais forte deve ser a

intencdo de um individuo para executar o0 comportamento em questao.

A importancia relativa da atitude, norma subjetiva e controle comportamental percebido na
predicdo da intencdo deverdo variar entre comportamentos e situacdes. Assim, em algumas
aplicacdes, pode ser verificado que as atitudes s6 tém um impacto significativo sobre as
intengdes. Em outros, as atitudes e controle comportamental percebido sdo suficientes para
predizer as intencdes. E em outros casos, ainda, que todos os trés preditores fazem

contribuicdes independentes.

Até o presente momento, o conteldo apresentado no capitulo, traz alguns subsidios tedricos
sobre o Estilo de Vida, e sua influéncia no comportamento de escolha do individuo, assim
como a teoria do comportamento planejado é entendida como uma forma de se sistematizar
uma forma de como o Estilo de Vida influenciara as escolhas do individuo para a realizacéo
de viagens, e, de forma mais especifica, na escolha dos modos de transporte. Assim sendo é
importante que se estabeleca um problema de pesquisa que orientard o trabalho aqui

apresentado, assim como uma hipdtese que servird como uma resposta plausivel ao problema.

2.8.  Topico conclusivo

O entendimento da importancia do Estilo de Vida como um elemento constituinte do processo
de decisdo para realizacdo de viagens foi apresentado ao longo do capitulo para a formagéo de
um subsidio tedrico que apoie uma modelagem em que se comprove a influéncia do Estilo de
Vida no comportamento relativo a viagens dos individuos, mais especificamente no que diz

respeito a escolha do modo de transporte.
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E importante salientar que, neste trabalho, o Estilo de Vida se define na forma de classes, ou
seja, dentro de um segmento social entendido como homogéneo podem existir diversos

grupos constituidos por individuos com Estilos de Vida distintos.

A teoria do comportamento planejado fornece o aporte instrumental necessario a sustentacao
de um modelo baseado no Estilo de Vida, a medida que fornece um modelo estrutural que
podera ser uma base para a escolha de ferramenta para constru¢do do modelo pretendido neste
trabalho, e para o entendimento das relacfes entre as variaveis que servem como indicadores
do Estilo de Vida.

Entende-se que o Estilo de Vida ainda carece de uma conceituacdo tedrica mais abrangente do
que se apresentou neste capitulo. Contudo, ja é possivel se extrair algumas variaveis
importantes que constituem o Estilo de Vida, principalmente quando se remete ao
entendimento de Bourdieu (1996).

Com a finalidade de consolidar uma melhor compreenséo sobre o Estilo de Vida aplicado ao
comportamento relativo a viagens do individuo, sera importante o estudo do comportamento
ligado a tomada de decisdo para realizacdo de viagens que ja vem sendo analisado desde o
inicio da década de 70, quando surgiram novas abordagens para o entendimento do

comportamento relativo a viagens.
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3. COMPORTAMENTO E TOMADA DE DECISAO PARA VIAGENS

3.1. Apresentacdo

No final da década de 60 teve inicio um movimento de estudos e pesquisas destinados a
compreender a tomada de decisdo dos individuos para realizacdo de viagens. A tomada de
decis@o pode ser definida como um processo de avaliacdo de alternativas para o alcance de
um objetivo (Harrisson e Pelletier, 2000), sendo a deciséo entendida como a sele¢do de uma
particular alternativa para implementacdo em detrimento as demais (Nutt, 1975). Entretanto,
surge uma questdo: Quais fatores influenciam as decisdes do individuo no tocante a viagens?
(Schonfelder e Axhausen, 2010).

Para tomar qualquer decisdo, o individuo pode dispor de informacdes relacionadas ao tipo de
decisdo que ird tomar. No caso da tomada de decisbes para viagens, dentre as informacoes
importantes relativas ao comportamento relativo a viagens citam-se: a acessibilidade,
estrutura de rede, modos disponiveis, rotas, horarios de partida e seu orgamento de tempo
disponivel. A disponibilidade, a quantidade e a qualidade dessas informacGes, bem como a
forma de processamento e uso, determinardo o0 sucesso da decisdo. Estes sdo aspectos
complexos, que variam conforme o individuo e 0 ambiente que o cerca, e isso, na maioria das
vezes, define o seu comportamento relativo a viagens. O comportamento para viagens é uma
estratégia humana adotada pelo individuo com a finalidade de lidar com a complexidade do

ambiente perante suas decisfes (Schonfelder e Axhausen, 2010).

Assim, teorias e abordagens foram desenvolvidas com o objetivo de trazer subsidios ao estudo
do comportamento relativo a viagens formando o corpo do que, internacionalmente, se
denomina como Travel Behavior, aqui traduzido como comportamento para Vviagens.
Schonfelder e Axhausen (2010) apontam que as principais contribuicGes teoricas para
trabalhos em comportamento para viagens foram: a Teoria Microecondmica do Uso do
Tempo e Maximizacdo da Utilidade (Becker, 1965); a Abordagem Espaco-Temporal
(Héagerstrand, 1970); e, a Abordagem Motivacional (Chapin, 1965).

Das contribui¢bes teoricas derivaram outras abordagens, tais como a Sdcio-Ecoldgica
(Heidmann, 1979), Grupos Homogéneos (Kutter, 1973), Socioldgica (Vasconcellos, 2001), e
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Redes Sociais (Larsen et al., 2006). Cabe salientar que a evolucao das abordagens somente foi
possivel por meio de avancos tecnoldgicos em todos os niveis da sociedade, destacando-se

aqueles nas telecomunicacdes e nos transportes, que ocorreram ao longo deste periodo.

Para a compreensdo do comportamento do individuo de uma forma geral, se faz necessario
que sejam considerados fatores objetivos e subjetivos inerentes as suas decisdes. Bourdieu
(1983) esclarece que os fatores objetivos lidam com questdes referentes as condigdes e modo
de vida dos sujeitos, enquanto o0s aspectos subjetivos delimitam-se através de acles
individuais que refletem os habitos e a carga cultural do sujeito e que interferem diretamente
em sua vida, ou seja, 0s seus ciclo e Estilo de Vida. Salienta-se aqui que o mesmo se faz

importante para a compreensdo do comportamento relativo a viagens.

Nesse capitulo, sdo revisadas as referidas teorias e abordagens, ressaltando a forma como cada
uma delas tentou explicar quais seriam os fatores que influenciam as decisdes do individuo
para realizar suas viagens. Ao final do capitulo, no tépico conclusivo, serdo observados 0s
principais fatores inerentes a decisdo para viagens, segundos as teorias expostas neste
capitulo, a fim de se levantar a complexidade envolvida na evolucdo das abordagens e como
as mesmas tratam de forma direta ou indireta o Estilo de Vida como elemento interferente na

deciséo para realizagdo de viagens.

Assim sendo, o presente capitulo se divide em oito se¢es principais, além dos topicos
introdutorio — apresentacdo — e conclusivo ao final, a saber: A Teoria Microecondmica do Uso
do Tempo e Maximizacdo da Utilidade; Abordagem Espaco-Temporal; Abordagem
Motivacional; Abordagem Sécio-ecoldgica; Comportamento de grupos homogéneos;
Abordagem Socioldgica; Abordagem de redes sociais; e, Activity-based Aproach.

3.2.  Ateoria microeconémica do uso do tempo e maximizacao da utilidade
A Teoria Microecondmica do Uso do Tempo e Maximizacdo da Utilidade parte do
pressuposto de que o domicilio precisa ser concebido enquanto uma unidade produtiva, da

mesma forma que uma empresa. Isto é, de acordo com o seu potencial e sua capacidade, este

tende a produzir commaodities, que sdo bens ou servigos imprescindiveis a sua manutencao e
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desenvolvimento. Para essa producdo, ele necessita consumir recursos de tempo e financeiros
(Becker, 1965).

Com base nessa concepcao, infere-se que o domicilio segue o principio da minimizagdo dos
custos e maximizagdo dos lucros enquanto unidade produtora de commaodities. Isto implicara
em uma andalise de custo beneficio relativo as atividades produzidas a partir dele, que
influenciam o comportamento dos individuos, impactando a programacdo de atividades
diérias e alterando os seus padrdes de viagens. Assim, as atividades que geram grandes
beneficios (ou, neste caso, possuem grande utilidade) sdo mais valorizadas e recebem maior
prioridade no que diz respeito ao planejamento do orgcamento de tempo (Schonfelder e
Axhausen, 2010).

Becker (1965) explica que o aspecto monetério relativo ao uso do tempo foi introduzido a
partir da inferéncia de que os recursos disponiveis no domicilio sdo resultantes da combinacéo

de dois elementos:

) Renda obtida pelo tempo de trabalho no mercado, ou seja, tempo gasto na
producdo de um bem ou servigo que tenha algum valor para o mercado e seja

passivel de mensuragdo monetaria como, por exemplo, as horas trabalhadas; e,

i) Renda perdida, ou seja, tempo gasto em outras atividades ndo passiveis de tal
mensuracdo como, por exemplo, o tempo utilizado para atividades de lazer. Assim,
0 orcamento de tempo poderd comportar tempos produtivos e tempos

reprodutivos.

Esta teoria serve como base para modelos comportamentais que, por exemplo, buscam
quantificar o impacto do incremento de custo relativo a alocagdo do tempo e calcular sua
relagdo com o aumento de precos de bens e servicos e sua substituicdo por trabalho

reprodutivo.

A teoria de Maximizagéo da Utilidade pode apresentar aspectos ainda ndo explorados quanto
a avaliacdo monetéria das atividades e uso do orcamento de tempo. Neste sentido,

Schonfelder e Axhausen (2010) destacam trés aspectos problematicos:
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)} A definicdo de commodity para atividades relativas ao domicilio, por néo

produzir resultados mensuraveis;

i) A teoria em questdo presume que as atividades geram beneficios ao domicilio em
geral, ndo levando em consideracdo os diversos beneficios propiciados aos seus

membros de forma individual e distribuidos por diversas atividades; e,

i) Presume-se que cada atividade relacionada ao domicilio ird gerar a mesma
utilidade para todos os individuos, que nao tém preferéncias individuais para

diferentes tipos de atividades domiciliares.

A teoria do uso do tempo e maximizacgdo da utilidade leva em consideracéo os custos relativos
ao uso do tempo e os beneficios gerados ao domicilio em funcdo de atividades em que ndo se
remunera o tempo. O domicilio é considerado enquanto uma unidade produtiva, o que leva a
se acreditar que o entendimento se da& de forma agregada no que diz respeito ao

comportamento dos individuos no domicilio.

A partir do exposto é possivel se concluir que o Estilo de Vida néo é considerado diretamente
em tal abordagem, exercendo apenas o papel de descritor dos individuos no domicilio, ndo
havendo grau de importancia no que diz respeito as preferéncias individuais que podem ser
relativas as condi¢fes de cada individuo dentro de seu grupo social, ou seja, dentro de seu

grupo domiciliar.

A teoria do uso do tempo e maximizacdo da utilidade leva em consideragdo como principais
variaveis os custos relativos ao tempo consumido pelo domicilio ao longo do dia, o que leva a
escolhas que minimizem estes custos e maximizem o0s ganhos relativos a esse tempo,

traduzidos na forma de capital, o que implica em escolhas racionais feitas pelo individuo.

Os modelos fundamentados na teoria econémica para entendimento do comportamento de
escolha para realizacdo de viagens sdo baseados no pressuposto que os individuos sempre
estardo realizando escolhas racionais, e que as variaveis ligadas diretamente ao custo destas

escolhas demonstram quais seriam as melhores, ou a sua motivagao (Axsen e Kurani, 2011).
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Ja no que diz respeito ao Estilo de Vida as principais variaveis levam em consideragdo o
posicionamento do individuo perante um grupo social, ou seja, sua escolaridade, etnia, idade,
estado civil, e preferéncias guiam as escolhas de cada um dos individuos do domicilio com a
finalidade de marcacdo de sua posi¢do social, e ndo uma mera ponderacdo de escolhas

racionais.

3.3.  Abordagem espaco-temporal

Segundo a Abordagem Espaco-Temporal, as restricdes impostas ao individuo para a
realizacdo de suas atividades diarias sdo resultantes de uma série de exigéncias inerentes a

interacdo humana, ligadas a convencdes e regras culturais, juridicas e organizacionais.

Hégerstrand (1970) definiu trés categorias principais de restricdes que sdo incorporadas em
uma densa rede de interacGes e que, conjugadas formam o potencial de atividades pessoais

dos viajantes:

i) RestricGes de capacidade: sdo limites biolégicos relacionados as necessidades

vitais do individuo, como dormir e se alimentar;

i) Restrigdes de dependéncia: requerem que mais de um individuo esteja em um local
num determinado horario, sendo, um exemplo tipico, uma reunido com hora

marcada; e,

iii) Restrigdes de autoridade: sdo limites previamente estabelecidos para um individuo
para realizacdo de algum tipo de atividade, como o horéario de entrada e saida do

trabalho ou estudo, ou aqueles fixados por dispositivo legal.

Em funcdo de tais restri¢des, o individuo busca aperfeigoar a maneira como viaja para realizar
suas atividades, sequenciando deslocamentos de forma a obter um melhor aproveitamento de
recursos de tempo e espaco disponiveis (Silva, 2008). A partir dos pressupostos de
Hégerstrand (1970), foi desenvolvida uma abordagem que possibilita a compreensdo e

33



representacdo destes deslocamentos sequenciados, que sdo o0s Space-Time Paths, ou

Caminhos Espaco-Temporais (Figura 3.1).
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Figura 3.1. Caminho espac¢o temporal e Prisma espaco-tempo. Fonte: Miller e Wu (2000).

Tais caminhos ilustram de forma gréafica como as pessoas se movimentam para realizacdo de
atividades cotidianas, ou representam sua passagem espaco-temporal pelo ambiente, conforme
apresentado na Figura 3.1, em que 0s eixos “x” e “y” delimitam o espago onde tais atividades
sdo desenvolvidas, enquanto o tempo é representado por um terceiro eixo a fim de se delinear
uma trajetoria espago-temporal. Eles mostram como se descreve a trajetoria do deslocamento
no ambiente e quanto tempo se consumiu para se chegar a um ou varios destinos sucessivos,
ou, os deslocamentos agregados dentro de uma decisdo de viagem para uma atividade

principal (Bowman, 1998).

A partir dos conceitos propostos por Hagerstrand (1970), foi desenvolvido o modelo Prisma
Espago-Tempo, conforme Figura 3.1, que tem como finalidade explicar e representar o modo
em que ocorrem o0s deslocamentos dos individuos no espago mediante seus or¢camentos de
tempo, sendo a projecdo do prisma no espaco denominada como &rea potencial de
deslocamento, que representa uma area provavel para os deslocamentos do individuo

mediante um orcamento de tempo (Lenntorp, 1976).
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Este modelo captura as limitacdes espaciais e as restricbes temporais impostas ao individuo,
no que concerne a sua liberdade de viagem e participacdo em atividades regulares e néo
regulares (Miller e Wu, 2000).

E possivel que no se observe qualquer convergéncia entre a abordagem espaco-temporal € 0
Estilo de Vida, principalmente no que diz respeito ao seu carater espacial. Ao se observar as
categorias de restricbes contidas na abordagem, pode-se estabelecer uma possivel

proximidade entre o Estilo de Vida e os padrdes espaco-temporais dos individuos.

As necessidades de cumprimento de horéarios, de associacdo entre individuos, e restricdes de
cunho biolégico podem representar, em certa parcela, manifestacfes do Estilo de Vida. Em
gue a escolaridade, idade, estado civil, etnia e outras caracteristicas inerentes ao Estilo de

Vida podem estar associadas a tais restrigdes.

3.4. Abordagem motivacional

Chapin (1965) foi o precursor da Abordagem Motivacional, que enfatiza a percepcdo do
individuo e seu ambiente. Essa abordagem considera uma avaliacdo do contexto situacional
da escolha da atividade e da viagem como igualmente importantes. Esse contexto diz respeito

a forma como as atividades humanas ocorrem na area urbana.

Chapin deu particular atengdo as interacfes entre os padrdes de atividade de pessoas ou
familias e os processos de agregacdo urbana em instituicbes como empresas, entidades
publicas ou escolas. Descreveu o “processo de tomada de decisdo para programagdo e
execucao de atividades” como um sistema de trés componentes, sendo eles:

i) A motivacdo para executar uma atividade;

i) A escolha de uma opcéo potencial para satisfazer a demanda; e,

iii) O resultado do processo de deciséo.

Para Chapin (1978), os individuos desenvolvem tendéncias de escolha com base em suas

motivacdes e atitudes, através do qual avaliam oportunidades espaciais de acordo com suas
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percepcOes de acessibilidade, aspecto subjetivo, e as caracteristicas de determinados locais,

aspecto objetivo (Figura 3.2).

Aspecto Objetivo
R S S S ———————
1 -

l SltEl;aci::ada Circunstancias :
: Momento da deciso e na;:vs;a‘)zsou 1
AspeCtO Subjetivo l crcunstancias externas |
‘—-----I.----— I
L L T P T PP PP PP P P PP P PRI T PP PR PP PPPPF | 1
: L l
E Propensdes Probabilidade de Probabilidade de :I v Execugao da 1
H Motivagbes, desejo de auto-realizagio Consideracéo Escolha = | Atividade :
: ¥ 1 i
:IlllIlIl.ll-ll.Illl-ll-.IIIII.IIIIllll-llllll.lllllllI.ll.lll.llllll.-.llll.: . '
1 1
1 1
N — .
: Oportunidades 1
1 Percebidas 1
I Acessibilidade adequada 1
]

Figura 3.2. Padrdes de atividade humana na cidade. Modelo dos processos de decisdo. Fonte: Adaptado de
Chapin (1965).

Assim, segundo essa concepgdo, a probabilidade de uma pessoa escolher executar uma
determinada atividade, ou ndo, € determinada por tendéncias pessoais, tendo o quadro
situacional temporal, ou de fundo da decisdo, e as oportunidades espaciais percebidas e
relacionadas com a atividade, em que atuam aspectos subjetivos, ligados ao individuo, e
aspectos objetivos ligados a atividade e 0 momento em que ocorre escolha em fungdo da
percepcao de oportunidades (Figura 3.2).

A abordagem motivacional apresenta maior proximidade ao Estilo de Vida, a medida que se
buscam observar as probabilidades de escolha dos individuos, levando-se em consideracao
um contexto situacional ligado a realizacdo de uma atividade, em que pese 0s aspectos

espaco-temporais da abordagem anteriormente discutida.

Infere-se que o Estilo de Vida exerce influéncia nas propensdes do individuo, em que as
motivacOes e desejo de auto-realizacdo séo estabelecidos mediante uma necessidade do
individuo em se destacar perante seu grupo social, ou pela realizacdo de atividades dentro de
um mesmo grupo de individuos similares, em que suas escolhas sdo consideradas por

questdes ligadas ao Estilo de Vida.
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Os aspectos objetivos apresentados na Figura 3.2 sdo considerados como possiveis restricoes
ou oportunidades para consolidacdo de um comportamento de escolha em que o Estilo de
Vida exerceu influéncia ligada ao aspecto subjetivo, em que apesar de condicdes situacionais
desfavoraveis, o individuo podera decidir por realizar a atividade em funcdo de circunstancias
de carater mandatorio, ou por forca de aspectos internos ligados ao Estilo de Vida, isto remete

ao disposto na teoria do comportamento planejado proposta por Ajzen (1991).

3.5.  Abordagem socio-ecologica

Com base em teorias da investigacdo sobre os ecossistemas Heidemann (1979) desenvolveu
sua abordagem Saocio-ecoldgica para explicar atividade e comportamento para viagem. A
abordagem define o comportamento humano como resultado da intera¢do entre individuos e

familias com o seu ambiente, em especial, com a infraestrutura técnica e social (Figura 3.3).

INDIVIDUOS
Viajantes

COMPORTAMENTO

~ A .
INTERACAO ” Atividades

AMBIENTE
Situagdo

Figura 3.3. Modelo da abordagem Sécio-ecolégica. Fonte: Heidemann (1979).

A interacdo entre o lado da procura (individuos e familias) e da oferta de oportunidades
(ambiente construido e infraestrutura) leva a decisao ou a escolha de situagcdes que relacionam
as necessidades de um individuo com as oportunidades e potencialidades em seu ambiente
circundante. O resultado deste processo de decisdo é o comportamento espacial individual, o
gue leva ao movimento e, portanto, as viagens. Essa teoria é semelhante a proposta por
Héagerstrand (1970), pois ambas partem do principio de que as diversas restricfes tém um

impacto regulador sobre 0 comportamento espaco-temporal.

A abordagem socio-ecoldgica também mostra aspectos préximos a motivacional, em que as

interacBGes entre individuo e ambiente sdo o resultado de oportunidades que geram um
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comportamento em relacdo a realizacdo de atividades. Tal abordagem considera ainda
aspectos inerentes ao grupo social em que estdo inseridos os individuos, mas ndo fornece os
subsidios necessarios para descricdo de varidveis ou predicdo de comportamentos como se

espera ao se abordar o Estilo de Vida.

Observa-se que a abordagem socio-ecolégica ndo trata diretamente do Estilo de Vida
enguanto elemento ligado ao individuo, como ligado ao comportamento para viagens. Mesmo
assim € possivel estabelecer que exista uma relacdo entre as caracteristicas do individuo e
suas preferéncias quanto ao comportamento ligado a realizacéo de atividades em que ocorram

escolhas, como por exemplo, do modo de transporte.

3.6. Comportamento de grupos homogéneos

A partir da teoria de papéis sociais® — presente na psicologia e que explica o comportamento
como um resultado dos processos de aprendizagem social — Kutter (1973) inferiu que o
comportamento individual esta incorporado em estruturas fixas que sdo predefinidas por
imposi¢oes de instituicdes como a escola ou a familia; e, em funcdo disso, existe uma alta
probabilidade das pessoas tenderem a se adaptar a essas estruturas. Dessa forma, categorizou
a populacdo de acordo com diferentes grupos de comportamentos homogéneos a partir de
atributos como: renda, ocupacdo, género e posse de veiculo; sendo as variaveis
socioecondmicas explicativas. Esta categorizacdo de pessoas em grupos homogéneos € uma
das abordagens predominantes para explicar os padrdes de atividade complexos e é
amplamente aplicada em modelos de previsdo (Schénfelder e Axhausen, 2010).

A abordagem de Kutter infere que a atividade principal associada ao respectivo grupo tem um
impacto dominante na utilizacdo do tempo, na organizacdo de atividades e na demanda de
viagens diarias. Em funcdo disso, ela tem sido discutida e criticada, sendo que uma das

dificuldades é determinar se 0 comportamento permanece constante e/ou consistente, apenas

2 Segundo Mead (1974), trata-se de uma perspectiva na sociologia e na psicologia social que considera a maior
parte das atividades diérias passiveis e uma atuagéo do individuo fora de categorias socialmente definidas (por
exemplo, mée, gerente, professor). Cada papel social é um conjunto de direitos e deveres, expectativas, normas e
comportamentos que uma pessoa tem de enfrentar e cumprir. O modelo é baseado na observacdo de que as
pessoas se comportam de maneira previsivel, e que 0 comportamento do individuo ocorre dentro de um contexto
especifico, com base na posi¢do social e outros fatores. O teatro é uma metéafora utilizada para descrever a teoria
dos papéis sociais.
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porque a um viajante € atribuida uma atividade principal obrigatoria como o trabalho ou

estudos.

Ao se abordar o comportamento de grupos homogéneos infere-se que a participagdo em
atividades e padrdes associados a isso € derivada de uma estrutura social maior em que 0
individuo se insere, em que determinadas caracteristicas individuais sdo uniformes neste
grupo. Tal abordagem representa uma das melhores expressdes do Estilo de Vida, e apesar da
sua utilizacdo como explicativa de padrbes complexos em modelos de previsdo do
comportamento para viagens, ainda se entende isso como o Estilo de Vida do individuo ou

tracos deste.

Os estudos de Kutter (1973) tém como pressuposto a existéncia de grupos homogéneos de
individuos em que suas caracteristicas sociais seriam os determinantes disso, contudo ainda
ndo se consideram as preferéncias, que podem estar ligadas as atitudes e possiveis

comportamentos de escolha a partir do Estilo de Vida, como por exemplo, a escolha modal.

3.7.  Abordagem socioldgica

Vasconcellos (2001) analisa os enfoques sociais e politicos da analise dos problemas de
transportes e transito, e propde uma sistematizagdo de conceitos. Essa sistematizacdo passa
antes sobre a pertinéncia cientifica de uma “sociologia do transporte” e pela investigagao das
suas relagbes com a sociologia urbana, desenvolvida ha mais de duas décadas. Como
resultado, foi desenvolvida uma proposta de Abordagem Sociol6gica dos transportes,

conforme pode ser visto no Quadro 3.1.
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Quadro 3.1. Diferencas entre os enfoques Técnico, Social e Socioldgico.

DIFERENCAS PRATICAS

DIFERENCAS ESSECIAIS

PROBLEMAS
ENFOQUE .
DESCRICAO Acidentes de transito Qualidade do transporte NG ot a2 Elgrr_\entos B | e pr_efer!do E'e”.‘e”} el
dados analise na explicacédo avaliacédo
Limitado a célculos gerais Eficiéncia
sobre quantidade e custos. . . - . x <
_ . Numero de acidentes, Condicdes de circulagdo _— . . econdmica
Técnico Assume a viagem como um por tipo de veiculo dos veiculos Quantitativo Veiculos Individuos (custo-
dado trabalhando-se ' ' beneficio)
guantitativamente. :
Assim como o enfoque técnico,
assume a viagem como um Condicdo de circulacdo
dado trabalhando-se Acidentes, por veiculo e | dos veiculos, com Quantitativo e Eficiéncia
Social quantitativamente. Contudo, é | por caracteristicas das | analise da quantidade de Qualitativo “Pessoas” Individuos econdmica, com
mais abrangente, mas limitado | pessoas (idade, sexo). pessoas por modo de analises sociais.
a mera contabilidade dos transporte.
impactos sociais.
Completa as analises numéricas | Acidentes, por veiculo, | Condigdes de circulagdo Eficiéncia
simples com a analise de caracteristicas das dos veiculos e das Seres econdmica e
padrdes de viagens em fungdo | pessoas (idade, sexo) pessoas frente as suas Quantitativo e oliticos e Familia. arupo e | social: andlise
Socioldgico das condicdes sociais, politicas | grupo social e classe caracteristicas sociais e - P o , grup ' )
- o . . Qualitativo seus papeis classes sociais de equidade;
econdmicas e institucionais que | social, e papel econdmicas e ao acesso 10 transito andlise de
condicionam as decisdes das desempenhado no ligado as tecnologias de ofetividade
pessoas envolvidas. transito. transporte. '

Fonte: Adaptado de Vasconcellos(2001).
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A Abordagem Socioldgica trata de um enfoque mais abrangente que as demais, até entédo
abordadas. O principal diferencial reside na incorporacdo de aspectos sociais, politicos e
institucionais inerentes a mobilidade das pessoas. Além disso, os focos antes dados aos
aspectos ligados a infraestrutura e ao ambiente passam a ser analisados pela oOtica do
individuo enquanto componente de um grupo social, referente a seres politicos e seus papéis
no transito (YYago, 1983).

Entende-se que na Abordagem Socioldgica, as decisfes para realizacdo de viagens por parte
dos individuos, derivam de sua interagdo com 0s grupos sociais, e a propria realizacdo de
atividades pode ser entendida como um aspecto dessa interacdo. A realizacdo de viagens e
participacdo em atividades sdo aspectos da interacdo dos individuos com os demais
componentes da sociedade e tal processo se explica por meio do estudo das interagoes
(Vannini, 2010).

A partir de uma compreensdo dos diversos enfoques de abordagem, técnico, social e
socioldgico, Vasconcellos (2001) verificou que existe uma necessidade de se explicar 0s
resultados obtidos pelas abordagens baseadas em andlises numéricas, que vai além da
contabilizacdo de fluxos e dados relativos a viagem em si ou ao individuo. O aspecto de
interacdo entre grupos de individuos devera ser considerado, e pode-se entender que o
enfoque socioldgico leva em consideracdo a necessidade ou mesmo as oportunidades de

interacd@o entre esses grupos sociais como fatores relevantes para a decisao de viagens.

Na abordagem sociol6gica sdo levantados aspectos relativos ao Estilo de Vida dos individuos,
contudo sem se aprofundar no tema, pois seu enfoque esta nas relagfes sociais e como estas
influenciam as viagens e padrdes de atividades. O estudo do Estilo de Vida engloba o aspecto
das decisdes do individuo para realizacdo de viagens e a existéncia de heterogeneidade, em
grupos supostamente homogéneos segundo se pressupde nas teorias até entdo estudadas, do

ponto de vista de tais decisoes.

3.8.  Abordagem de redes sociais

Redes sociais, para expressar a inser¢do de pessoas em uma rede de contatos pessoais em

torno de configuracdes sociais, foram introduzidas recentemente como um novo preditor de

41



comportamento para viagens e deslocamentos. Com ela, foi inserido um novo espaco para

interacdes sociais, o ciberespaco (Larsen et al., 2006).

O ciberespaco € o ambiente onde sdo utilizadas as tecnologias digitais. Ele é voltado para
comunicacéo, sociabilidade, organizacéo, transacdo, mercado de informacao e conhecimento.
Em funcdo disto, emergem transformacdes sociais e comunicacionais que culminam em um
novo ambiente sociocultural, delineado pela Cultura Digital. Esse fenémeno permite que o
relacionamento entre individuos e grupos ocorra de forma virtual, e traz consigo impacto na
forma como as pessoas se comunicam, e realizam as suas atividades (Lévy, 1996), e, por

consequéncia, como decidem realizar suas viagens.

Pesquisadores como Sheller e Urry (2006) argumentam que os fluxos e reunifes de objetos,
tecnologias, e, especialmente, as pessoas, produzem pequenos mundos que exigem conexdes e
pontos de encontro. Tais mundos se caracterizam pela disseminacdo de informacdes dentre
pessoas que se reinem em funcdo de uma proximidade em relacdo a preferéncias e atitudes,
definindo assim um grupo social em que as escolhas podem ser guiadas pelas informacoes

que circulam no grupo.

Uma nova abordagem analitica de redes sociais chamada de "mobilidades" discute e investiga
como o trafego entre esses lugares é organizado, por um lado, pelas tecnologias tradicionais
de mobilidade, como carros ou avides, e, por outro lado, por ferramentas de rede, tais como

mensagens de e-mail, ou internet.

Com esta compreensdo das redes sociais como um facilitador de redes virtuais e fisicas, as
viagens funcionam como um meio de satisfazer os requisitos de fluxo de informacdes para um
resultado do trabalho de networking humano. Todas as formas de demanda de viagens
(especialmente o trabalho, o lazer e os negdcios), portanto, espelham a insercéo de pessoas em
comunidades profissionais e privadas que geram a necessidade de reunir-se em varios locais

proximos ou distantes (Schonfelder e Axhausen, 2010).

Ao se abordar redes sociais, entende-se que os individuos se agrupam de acordo com suas
carateristicas sociais, em que a proximidade de preferéncias, etnia, ou escolaridade, dentre

outros aspectos que também caracterizam o Estilo de Vida, podem ser considerados como
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fatores que contribuem para a formacao dos grupos em que as probabilidades de escolha se

assemelham.

A Abordagem de redes sociais é relativamente nova, se comparada com as demais revisadas
neste estudo. Acredita-se que ela pode trazer modificagcdes no processo de entendimento da
decisdo para viagens dos individuos. Assim como nas demais abordagens, fornece subsidio
para a operacionalizacdo de metodologias e modelos que buscam a compreensdo desse
processo, mas ainda ndo aborda diretamente o Estilo de Vida, contudo, serve como importante
aporte tedrico para a Activity-based Approach.

3.9.  Activity-Based Aproach — ABA

A Activity-based Approach (ABA) surgiu na década de setenta em funcdo de mudancas nos
ambientes, politico, social, tecnologico e cultural daquela época, repercutindo no que se
denomina como Fase de Redirecionamento® (McNally, 2000; Jones et al., 1983). A ABA
busca esclarecer o processo comportamental subjacente a tomada de decisfes de viagens.

Vaérios fundamentos alicercam os modelos em ABA, norteando a sua elaboracdo, defini¢do de
variaveis e aplicagdo. O Quadro 3.2 apresenta, de uma forma critica, alguns fundamentos

presentes nos principais modelos de comportamento relativo a viagens.

O primeiro fundamento de ABA citado no Quadro 3.2 foi: 0 comportamento humano esta
limitado no tempo e no espaco (Hagerstrand, 1970; Bowman, 1995). Entende-se, portanto,
gue a viagem representa uma transicdo pelo tempo e espaco, e, neste entendimento, tempo e
espaco sdo elementos fisicos indivisiveis, tendo que estar sempre presentes no entendimento
de viagens. Contudo, outros elementos podem influenciar e condicionar as viagens como, por

exemplo, o ambiente, as percepcdes e as experiéncias do individuo.

% Para Jones et al., 1990 representou uma fase em que emergiu uma perspectiva filoséfica comum, em que a
abordagem convencional para o estudo do comportamento de viagem é substituida por uma outra estrutura de
analise mais rica e mais holistica, em que a viagem é analisada como padrdes diérios, ou de vérios dias, de
comportamento, relacionados e derivados de diferengas nos estilos de vida e participacdo em atividades no meio
de uma populag&o.
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Quadro 3.2. Fundamentos que alicercam a ABA.

FUNDAMENTO

OBSERVACAO

CONDICIONANTES

O comportamento humano
esta limitado no tempo e no
espaco (Hagerstrand, 1970; e,
Bowman, 1995).

O comportamento humano pode ser entendido como
limitado por esses fatores. Contudo, cabe ressalva
quanto a percepgao do individuo sobre 0 ambiente que
0 cerca e suas atitudes em relacéo e este a partir de
suas experiéncias e percepcdes (Davidoff, 1983).

Tempo e espaco, percepcao,
ambiente e experiéncias.

Viagem é uma demanda
derivada (McNally, 2000).

Em senso comum, a viagem pode ser considerada
como uma demanda derivada. Contudo, em alguns
casos, a viagem em si pode ser considerada como
atividade principal ou secundaria (Mokhtarian e
Salomon, 2001).

Atividade principal E
atividade secundaria.

O domicilio afeta as
atividades do individuo e sua
decisdo de viagens (Jones et
al., 1983; Bowman, 1995; e,
Bowman e Ben-Akiva, 1997)

Nem sempre o domicilio afeta a decisdo de viagem do
individuo. Em muitos casos, decisfes ndo inerentes ao
domicilio demandam uma reprogramagéo da viagem
ou mesmo a adogdo de estratégias que ndo envolvem
necessariamente o domicilio, apesar de se entender o
mesmo como o ponto base para todos os
deslocamentos familiares (Bowman, 1995). As
decisdes pessoais de viagem precisam ser vistas além
do contexto domiciliar do individuo. A maioria dos
modelos e interagGes entre membros de domicilio sdo
elementos importantes e explicativos para a ABA
(Schonfelder e Axhausen, 2010).

Domicilio, reprogramagdo,
decisdes pessoais.

A viagem deve ser
considerada dentro do
contexto do padrdo de
atividade (McNally, 2000;
Jones et al. 1983; Taco, 2003;
Pitombo, 2007).

N&o apenas o padrdo de atividade deve ser relevado,
mas padrfes comportamentais em relagéo as
atividades. A andlise da execucdo de uma atividade
necessita ser combinada com uma classificagdo
detalhada dos viajantes de acordo com demandas
similares de atividades. Classificagdes de acordo com
o ciclo de vida e Estilo de Vida que, em geral,
produzem padrdes similares de comportamento para
atividades ¢ uma abordagem usada em muitos estudos
para categorizacdo dos viajantes (Schonfelder e
Axhausen, 2010).

Ciclo de Vida e Estilo de
Vida.

A ABA assume que a viagem
é o resultado de um processo
de tomada de deciséo.

Em geral, a decisdo em se realizar ou ndo a viagem
em funcéo de alguma atividade se processa em fungéo
de parametros objetivos (em geral ligados ao ambiente
externo em que se inserem os individuos e as
atividades) e subjetivos (em geral ligados a fatores
internos como aspiragdes, atitudes, cultura e outros).
(Schonfelder e Axhausen, 2010; Mokhtarian e
Salomon, 2001).

Fatores objetivos (ambiente,
individuos e atividades) e
fatores subjetivos
(aspiragdes; atitudes;
cultura).

As decisOes que repercutem
em viagens e atividades sdo
dindmicas, o que implica em
um processo ndo sé de
programago de atividades-
viagens, mas também de
reprogramagao destas
(Ettema, 1996).

Em geral decisdes de viagens levam em conta a
racionalidade do individuo como principal pardmetro
para sua programacao levando a consideracfes sobre a
maximizag¢do da utilidade no que concernem os custos
envolvidos na viagem. Contudo, o individuo é
limitado quanto as informagdes sobre as opgdes
disponiveis para a realizagéo da viagem e em geral o
individuo pode ter algum tipo de habito ligado a
realizagdo da viagem ou mesmo adotar experiéncias
como forma de programacéao ou reprogramacao da
viagem o que leva a uma heuristica propria de mapas
mentais e alternativos em caso de mudancas ao longo
da viagem (Hannes et al., 2008).

Informacdo, opges de
transporte, habito, mapas
mentais.

Além da teoria levantada por Hagerstrand, diversas outras serviram de base para a evolugdo

da compreensdo da viagem, e de seus condicionantes. A partir do Quadro 3.2 é possivel se
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obter alguns pressupostos importantes, que permitiram a identificacdo de condicionantes de

viagens, aqui classificados em cinco tipos:

i) O individuo: percepcdo, experiéncia, decisdes pessoais, ciclo de vida, Estilo de Vida,

caracteristicas socioeconémicas, aspiracdes, atitudes, cultura, habito e mapa mental”;

ii) A atividade: principal, secundaria, localiza¢do, programacao e reprogramagao;

iii) A viagem: programagao, reprogramacao, localizagéo;

iv) O ambiente: opcdo de transportes, area urbana, localizacdo das atividades e dos

domicilios; e,

v) O tempo e 0 espaco, como grandezas indissociaveis.

A partir dessa reflexdo sobre os condicionantes de viagens, é possivel tecer, pelo menos, duas
afirmativas. A primeira é que o individuo participa de atividades e, para tanto, pode vir a
realizar viagens. Isto ocorre no ambiente onde ele se encontra. O individuo, as atividades e o
ambiente estdo sujeitos a diversas restricdes, sendo as principais o tempo e o espaco. Além
disso, dentre as cinco classes atribuidas (individuo, atividade, viagem, ambiente, tempo e
espaco) o individuo é especialmente complexo, dotado de diversos fatores e variaveis que

podem condicionar suas viagens, como aquelas inerentes ao Estilo de Vida.

O individuo desenvolve tendéncias comportamentais oriundas de suas motivacoes, pelas quais
eles avaliam oportunidades espaciais. Para tanto, fazem uso de suas percepcdes de
acessibilidade e de caracteristicas de determinados locais, considerando a sua disponibilidade
de recursos espaco-temporais e financeiros. Essa percepcdo pode ser condicionada por
caracteristicas individuais delineadas pelo seu Estilo de Vida.

3.10. Tépico conclusivo

4Segundo Hannes et al. (2008) mapas mentais sdo aqueles nos quais o individuo se vale de suas percepgdes e
de sua cognicdo para formacdo de uma heuristica na qual se relacionam localiza¢cdes espaciais de referéncia
memorizadas, e experiéncias com os modos e rede de transporte. Uma das finalidades do mapa mental é o
estabelecimento de rotas, ou sua reprogramacgdo, em fung¢do de um ou mais destinos desejados (atividades).
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A partir do que foi apresentado até 0 momento pode-se concluir que a decisdo para a viagem
por parte do individuo depende de diversos fatores. Esses fatores sdo classificados aqui como
internos e externos, ou seja, aqueles que emanam exclusivamente do individuo e de seu
domicilio, e aqueles que sdo provenientes do ambiente exterior que cerca o individuo e seu
domicilio. A evolucdo das abordagens podera ser observada nas fungdes representadas no

Quadro 3.3, onde: D = Deciséo para viagem.

Como se observa no Quadro 3.3, fica evidente a evolucdo das abordagens em comportamento
para viagens a partir ndo s6 do aumento do numero de variaveis, mas pelo entendimento de
gue o fendmeno da viagem se inclui também no dmbito dos fendmenos sociais. Variaveis
como atitudes e ac¢Oes estdo inseridas no campo das decisdes de viagens do individuo dentro

de seu domicilio, refletindo aspectos do Estilo de Vida.

O importante a se observar, no entanto, ndo é o numero de varidveis utilizadas nas
abordagens, mas, os aspectos envolvidos em cada uma delas. O nivel de complexidade
aumenta a medida que se incorporam as variaveis inerentes aos aspectos subjetivos ao
individuo, campo onde as novas abordagens e técnicas de modelagens buscam explicacGes na

forma como o individuo decide suas viagens.

No campo do comportamento relativo a viagens, estabelecer conexdes entre outras areas de
conhecimentos € um desafio, e a0 mesmo tempo uma oportunidade, a medida que se tenta
superar limitacOes atuais para a modelagem e para aquisi¢do de dados, analises e simulacdes.
A importancia de se incorporar o contexto social nos modelos continua a ser uma hipotese de

trabalho.

O grau de interesse e 0 rapido crescimento neste tipo de pesquisa sdo indicativos de uma
necessidade real para melhor capturar a natureza intrinsecamente social da vida no que diz
respeito a realizacdo de atividades e viagens. Os temas interagéo, capital, e contexto social, e
suas relacBes com viagens e transporte vem ganhando rapidamente interesse da comunidade

cientifica que estuda o comportamento para viagens.
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Quadro 3.3. Evolucéo das abordagens em comportamento para viagens.

FORMULACAO DO VARIAVEIS N
ABORDAGEM EQUACAO
MODELO Internas Externas
Maximizacdo da w = trabalho (atividade | t =tempo
N D= f(wt) o (3.2)
Utilidade principal)
w = trabalho (atividade | t=tempo; e,
Espaco temporal D= f(w,t,s) o (3.2
principal). s=espago
w = trabalho (atividade | t=tempo;
Motivacional D=f(wtsl principal). s=espaco; e, (3.3)
I=uso do solo
w = trabalho (atividade | t=tempo;
Sécio-ecoldgica D = f(w,t,s,e) principal). s=espago; e, (3.4)
e= ambiente
r = renda; a=atividade | t=tempo;
Grupos
X D=f(rtas,e) s=espago; e, (3.5)
homogéneos .
e= ambiente
r = renda; a=atividade | t=tempo;
S=espaco;
e= ambiente; e,
Sociolégica D =f(r,ta,s,e, Sc) Sc=condigdes (3.6)
sociais, politicas,
econdmicas e
institucionais
r = renda; a=atividade; | t=tempo;
s=espaco;
e=ambiente;
Sc=condic¢bes
Redes Sociais |D = f(r,t,a,s,e,Sc,n) sociais, politicas, 3.7

econdémicas e
institucionais; e,
n=interacdes

sociais

Esse interesse vai além do estudo de interagdes intra-familiares, como é visto em diversos

trabalhos, mas procura-se a compreensdao mais generalizada do comportamento social que

explique as motivacgdes e caracteristicas das decisdes para viagens (Guest Editorial, 2011).
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A partir do que foi apresentado ao longo do capitulo, é possivel se concluir que a maioria das
abordagens e modelos propostos podem ser complementados mediante uma melhor
compreensdo do individuo enquanto ser social, isto remete ao tema do presente trabalho, em
que acredita-se que uma melhor compreensao do Estilo de Vida do individuo podera indicar
tal entendimento, haja vista que, segundo Weber (1948), a interacdo dos individuos em um
meio social se revela por meio de Estilos de Vida, e tais estilos delimitam determinados

agrupamentos de individuos.

Mediante o suporte tedrico ao Estilo de Vida levantado no Capitulo 2, e 0 que se explora em
termos da modelagem do comportamento para viagens a partir do que foi levantado neste
Capitulo, é possivel se estabelecer um modelo estrutural preliminar, conforme se apresenta na
Figura 3.4, em que o Estilo de Vida do individuo “Ev;i”, constituido por caracteristicas
individuais “C;” e preferéncias individuais “P;”, se relaciona com as escolhas dos modos de
transporte, “Mi, Mz, M3, ..., M;”, a fim de se fomentar a discussdo sobre a importancia do

Estilo de Vida nas decisOes para realizacdo de viagens.

M,

M

M

M

Figura 3.4. Modelo estrutural da influéncia do Estilo de Vida na escolha do modo.

Assim sendo, acredita-se que uma das principais fontes de explicacdo para 0 comportamento
deste individuo, no que concerne a decisao para realizacao de viagens, seja seu Estilo de Vida

gue provera as variaveis necessarias ao complemento das abordagens até entdo desenvolvidas.
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4. ANALISE DE CLASSES LATENTES - LCA

4.1. Introducédo

Neste capitulo serdo apresentadas as principais técnicas de modelagem para a LCA, que
¢ amplamente utilizada nas areas de estudo do comportamento humano e de ciéncias
biomédicas como forma de se identificar a existéncia de heterogeneidade em grupos

supostamente homogéneos.

O que motiva a escolha pela analise de classes latentes estd exposto no que se abordou

nos capitulos anteriores:

No capitulo 2 foi possivel se identificar que o Estilo de Vida ndo pode ser medido
diretamente, ou seja, este se constitui em uma variavel latente, havendo variaveis que
servem como indicadoras ou de medicdo para o Estilo de Vida. Foi abordado ainda que
0 Estilo de Vida se subdivide em classes, induzindo ao entendimento de uma

heterogeneidade ndo observada dentro de grupos sociais entendidos como homogéneos.

No capitulo 3 0 entendimento da tomada de decisdo para realizacéo de viagens por parte
do individuo, permitiu a formatacdo de um modelo estrutural preliminar, a partir do
aporte tedrico da teoria do comportamento planejado e do Estilo de Vida, que leva a
necessidade da utilizacdo de uma ferramenta que atenda aos requisitos para modelagem,

na forma de variaveis latentes de classes.

Assim sendo, no presente capitulo serdo apresentados 0s elementos necessarios para
formulacdo do método de modelagem e analise de resultados a serem aplicados para
identificacdo do Estilo de Vida em grupos em que se presume homogeneidade, tendo
por base uma segmentacdo pela renda. A LCA fornecer as classes latentes relacionadas

com as escolhas do modo de transporte conforme se estabeleceu no capitulo 1.
A LCA envolve a identificacdo de relacdes entre variaveis, utilizando tanto as variaveis

observadas, bem como aquelas ndo observadas ou latentes, comumente utilizadas em

equacdes estruturais (Magidson e Vermunt, 2002). O propésito de uma LCA ¢é a
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verificacdo dos padrdes de variagdo em indicadores dependentes e a identificacdo de

grupos ou classes com comportamento relativamente homogéneo.

A Anélise de Classes Latentes (Latent Class Analysis — LCA) foi originalmente
introduzida por Lazarsfeld (1950) como uma forma de explicar a heterogeneidade entre
0s entrevistados nos padrGes de resposta de uma pesquisa envolvendo itens
dicotdbmicos. Durante os anos 70, a metodologia de LCA foi formalizada e estendida
para varidveis nominais por Goodman (1974), que também desenvolveu o algoritmo de
maximum likelihood — ML que serve como um dos principais parametros de verificagcdo

de ajuste dos modelos na LCA.

Na LCA a classificacdo de cada individuo em uma classe é feita com base na
probabilidade do mesmo pertencer a essa classe (likelihood of class membership). Isto é
feito assumindo-se que existe uma variavel latente (ndo observada) que pode ser
deduzida a partir dos dados em andlise, e esta variavel latente é usada para explicar a

variancia dos dados.

Desta forma, por exemplo, pode-se distinguir entre um grupo de pessoas que saem cedo
de casa para uma longa viagem de carro a partir de um grupo onde supostamente as
pessoas saem mais tarde de casa para uma curta viagem de carro. Estes dois grupos sdo
duas categorias diferentes, assumidas, de variavel latente dentro de um grupo que seria

considerado como homogéneo segundo as caracteristicas citadas.

Pode-se entender que a analise de classes latentes tem por propdsito a captura de uma
segmentacdo latente em uma populagdo. Assim sendo, os modelos de classes latentes
capturam uma “heterogeneidade” nao observada, e seu emprego implica na utilizacao de
variaveis latentes discretas. Isto quer dizer que os segmentos discretos dos varios tipos
de tomadores de decisdo ndo podem ser imediatamente identificados nos dados. Tais
segmentos ou classes podem exibir diferentes comportamentos de escolha em termos de
um conjunto de escolhas, ou de protocolos de deciséo, ou seja, podem ocorrer variagoes
de escolha conforme os diversos estilos de vida e a forma como se estruturard o modelo
utilizado (Walker, 2001).
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Assim sendo, é possivel se utilizar a anélise de classes latentes para se estimar Modelos
de Classes Latentes - LC com multiplos casos, muitas respostas observadas e grande
quantidade de variaveis explicativas. Algumas ferramentas voltadas a analise de classes

latentes podem abranger:

i) Variaveis de resposta com escala mista, como: nominal, ordinal, continua

(censurada / truncada), e de contagem (truncada);

ii) Diversas variaveis latentes ordenadas categdricas chamadas de fatores discretos
(DFactors);

iii) Variaveis covariantes discretas ou continuas preditoras da participacao nas

classes;
iv) Preditores de uma varidvel resposta observada repetidamente;
v) Provisdo para relaxar a suposicéo de independéncia local’; e,

vi) Ferramentas para lidar com tabelas esparsas (p valores de bootstrap), solucgdes
de contorno (constantes Bayesianas), maxima local (multiplos start sets), e

outros problemas.
4.2. Modelos de Classes Latentes — LC

Dentro da LCA os Modelos de Classes Latentes servem para a verificacdo das relacbes
entre covariantes para obtencdo de classes de uma varidvel latente. Os modelos
tradicionais de regressdo, andlise de discriminante, ou de andlise log-linear contém
pardmetros que descrevem as relagdes entre variaveis observadas. J& os modelos de
Classes Latentes, diferentemente destes, incluem uma ou mais varidveis ndo observadas

ou latentes, e fornecem a interpretacdo quanto a existéncia de categorias dentro de

5 A suposico de independéncia local postula que, dada a habilidade do individuo, as respostas dos itens
sdo independentes entre si. A resposta do individuo a um item ndo causa mudanca no valor do parametro
do individuo, isto €, o individuo ndo “aprende” com o teste. Esta suposi¢do ¢ fundamental para a obtengio
da probabilidade do vetor de respostas do individuo, dada pelo produto das probabilidades de resposta a
cada item (Samartini, 2006).
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variaveis latentes, conhecidas como classes latentes, clusters ou segmentos (Wedel e
Kamakura, 1998).

Os Modelos de Classes Latentes ndo dependem das premissas tradicionais de
modelagem como a relacdo linear, a distribuicdo normal, ou a homogeneidade. Assim,
sd0 menos sujeitos a vieses associados com dados que ndo correspondam aos
pressupostos de modelagem. No intuito de melhorar a descricdo dos clusters ou
segmentos (e sua previsdo), a relacdo entre as classes latentes e varidveis exdgenas
(covariantes) podem ser avaliadas simultaneamente mediante a identificagdo das classes

ou clusters.

Isto elimina a necessidade de uma segunda fase de analise, em que, habitualmente, é
feita uma analise discriminante para relacionar os clusters resultantes ou fatores obtidos
a partir de um cluster padrdo, ou uma analise fatorial, por exemplo. Os Modelos de
Classes Latentes podem, ainda, incluir variaveis de tipos mistos (escalar nominal,
ordinal, continua e/ou variaveis de contagem) na mesma analise (Magidson e Vermunt,
2000, 2002).

A estrutura basica de um modelo de classes latentes é apresentada na Figura 4.1, em que
dentro de um subgrupo “h” as variaveis “x” denominadas como covariantes ajudam na
descriminacdo das classes encontradas a partir dos indicadores “y” de “k” classes da

variavel latente “C”.
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h = Subgrupo “h”

Covariantes Indicadores

¢ = Variavel Latente de k classes

Figura 4.1. Estrutura bésica de um modelo de classes latentes.

A forma mais geral da estrutura de probabilidades de um Modelo de Classes Latentes é
apresentada pela equacdo 4.1, em que a forma de cada uma das classes especificas das
distribui¢des condicionais f(y;,|x, zf°") dependem do tipo de escala das varidveis

dentro do subgrupo h.

FOize™) = ) Ptz | | FOmlx 2 (4
x=1 h=1

Onde:

P(x|zf°”) = Probabilidade de o individuo pertencer a determinada classe latente

mediante covariantes que afetam x.
f (y;1z{°Y) = Fungdo da variavel indicadora em relagdo ao covariante
4.2.1. Aplicagbes dos Modelos de Classes Latentes - LC

Existem trés tipos de aplicagdes mais comuns as areas de abrangéncia dos Modelos de
Classes Latentes, quais sejam:
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1) Modelos de clusters de classes latentes;

i) Modelos fatoriais de classes latentes; e,

iii) Modelos de regressao de classes latentes.

4.2.2. Modelos de Clusters de Classes Latentes

Em linhas gerais, para a formagdo de clusters, tradicionalmente, sdo utilizadas
abordagens que se valem de algoritmos para classificacbes ndo supervisionadas dos
clusters, em que os casos sao reunidos conforme suas relagcdes de proximidade. A partir
do final da década de 70 houve um aumento do interesse nas abordagens em que se
utilizam modelos baseados na probabilidade para classificacdo dos casos nos clusters.
Os modelos de cluster misto ou mixture-model clustering sdo os mais utilizados
atualmente, neles, cada classe latente representa um cluster ndo observado (McLachlan
e Basford, 1988).

Os modelos de clusters de classes latentes, também conhecidos como finite mixture
models, aproveitam informagfes comportamentais dos individuos para a formacéo dos
clusters, em que cada um destes, podera, por exemplo, representar a probabilidade de o
individuo ter um determinado conjunto de escolhas, em que pesem suas caracteristicas
comportamentais. A resposta esperada de modelos de clusters de classes latentes € a
probabilidade de um individuo pertencer a determinado cluster, e, dentro deste, ocorrer
a probabilidade para determinadas escolhas. Assim, os clusters reinem individuos com

caracteristicas comportamentais mais proximas possivel.

Como sistematica para modelagem de clusters de classes latentes, ou clusters LC, sdo
levantados diversos modelos com diferentes nimeros de classes, e como forma de
selecdo do modelo que melhor se ajusta no que diz respeito a critérios como parcimonia,
equilibrio e bondade de ajuste, é feita a comparacgédo dos quatro principais indicadores da

qualidade de ajuste para estes modelos, que sao:

1) Log-likelihood — LL ;
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ii) Bayesian Information Criteria — BIC (que é calculado usando-se o log-

likelihood — LL em convergéncia);

iii) Akaike Information Criteria — AIC; e,

iv) Qui-quadrado.

As classes obtidas a partir dos modelos de classes latentes, em geral, se apresentam
bastante homogéneas, contudo, o perfil de escolhas para cada grupo pode variar
substancialmente, ocorrendo, também, diferencas quanto ao perfil dos participantes
entre classes. Em linhas gerais a utilizacdo de modelos de clusters de classes latentes se

baseara em respostas comportamentais dos individuos (Magidson e Vermunt, 2002).

4.2.2.1.RestricBes de Parametros em Modelos de Clusters de Classes Latentes

Existem diversas restricdes para os parametros de modelos de clusters de classes

latentes, segundo Vermunt e Magidson (2005) estas sdo as principais:

Efeitos iguais ao longo de indicadores x —y do mesmo tipo de escala. No exemplo
utilizado para dependéncias locais com trés indicadores nominais, assumiu-se que 0S
indicadores possuem o mesmo niimero de categorias, esta restricdo implica em B}, =
B2..0 = B30, tal restricdo é especialmente Gtil quando se aplicam escalas. Com
indicadores dicotémicos, por exemplo, é produzido um modelo de classes latentes ou
modelo de Rasch ndo paramétrico, e com indicadores ordinais produz-se um modelo de

classes latentes ndo paramétrico parcial (Heinen, 1996; Vermunt, 2001).

i) Clusters de ordem restrita. Com essa restricdo, as probabilidades especificas e
meios de cluster serdo restritos a ser monotonicamente crescentes, produzindo o
que € usualmente conhecida como andlise de classes latentes ordinal. Para
indicadores que sdo especificados como ordinais, continuos, ou, de contagem, 0s
clusters de ordem restrita implicam nas seguintes desigualdades nos parametros
das regressdes: BLy < Bii1o, para 1<x <K —1. Em outras palavras, o
pardmetro correspondente a classe x + 1 deve ser, pelo menos, tdo grande

quanto o parametro correspondente a classe x. Com indicadores nominais a
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restricdo estd na categoria adjacente logit B, 1 xo — Bixo- Mais precisamente, a
H t t t t

desigualdade ﬁmt+1,x0 - ﬁmtxo = :Bmt+1,x0 - ﬁmtx+1,0 , paral<sx<K-1e

1 <m; < M, — 1, produz um modelo ordinal de classes latentes de Croon, para

maiores detalhes recomenda-se consultar Vermunt (2001).

i) Excluséo de certos efeitos x — y e z — x. A possibilidade de se igualar um efeito
a zero pode ser utilizada para testes de significancia mediante a utilizacdo teste

de taxa de verossimilhanca (Vermunt e Magidson, 2005).

1ii) Variancias/Covariancias independentes de cluster. Variancias e covariancias
entre variaveis de resposta continua podem ser restritas para ser iguais ao longo

dos clusters, resultando em um modelo simples de cluster.

iv) O erro especifico da variancia dos clusters para variaveis de resposta continuas

sdo restritos a pelo menos 1,0e-6 vezes das variancias observadas na amostra.
4.2.3. Modelos Fatoriais de Classes Latentes

Os modelos fatoriais de classes latentes, ou modelo fatorial LC, tém como propdsito a
identificacdo de fatores que agrupam variaveis que compartilham uma fonte comum de
variagdo. Eles guardam analogia com a andlise fatorial tradicional, a medida que o
modelo fatorial LC contém varidveis dicotdOmicas latentes, R mutuamente
independentes. Uma caracteristica interessante do modelo fatorial tradicional é que este
possui 0 mesmo numero de parametros que um modelo fatorial LC com T = R+1

clusters (Magidson e Vermunt, 2001).

Na modelagem, a conversdo de fatores ordinais em classes € simples. Por exemplo,
considere um modelo com dois fatores dicotdmicos, neste caso, 0 modelo fatorial LC
fornece ML estimativas de classificacdo para as probabilidades de associacdo direta a
quatro clusters com base na classificagao dos casos como “alto vs. baixo” em cada fator,
sendo: Classe 1 = (baixo, baixo); Classe 2 = (baixo, alto); Classe 3 = (alto, baixo) e

Classe 4 = (alto, alto). Magidson e Vermunt (2001) descobriram que modelos fatoriais
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LC ajustam melhor os fatores ndo correlacionados, na maioria das vezes, do que

modelos de clusters de classes latentes que tenham o0 mesmo nimero de parametros.

Além disso, o modelo fatorial LC pode ser utilizado com uma quantidade menor de
variaveis que em uma andlise fatorial tradicional. Na analise fatorial tradicional, pelo
menos trés varidveis sao necessarias, para identificacdo de um Unico fator, e as mesmas
deverdo ser continuas. Com o modelo fatorial LC, trés variaveis dicotdmicas, podem
igualmente produzir um fator. Os modelos fatoriais LC ndo séo limitados & utilizacéo de
variaveis dicotbmicas, assim como a inclusdo de co-varidveis pode permitir que fatores
adicionais a sejam identificados. Por exemplo, a analise de uma ou duas variaveis
continuas, mesmo sem co-variaveis, pode resultar em dois (ou mais), fatores de solucéo.
Além disso, os resultados de uma solucdo bi-fator podem ser apresentados em um
grafico bi-plot.

4.2.4. Modelos de Regressdo de Classes Latentes

Para realizacdo de estudos de andlise conjunta, os modelos de regressdo de classes
latentes tém sido utilizados como modelos de classificacdo e para modelos de escolha
discreta. Modelos de escolha por classes latentes podem proporcionar um avanco
importante nos modelos de escolha discreta, permitindo a estimativa de diversas

utilidades para cada segmento latente (Walker, 2001).

Assim como na modelagem tradicional de regressdo, a regressao de classes latentes ou
regressdo LC requer a utilizacdo de recursos computacionais. Como 0s modelos de
regressdo LC s&o relativamente novos, existem poucos programas que tratam desses
modelos atualmente. As comparacfes entre a regressdo LC e a regressdo linear
tradicional sdo baseadas nas formas particulares de regressaio LC que sdo
implementadas nos programas desenvolvidos por Magidson e Vermunt (2003) e, outros
desenvolvidos por Wedel e DeSarbo (1994), e Wedel e Kamakura (1998).

Segundo Magidson e Vermunt (2002) os programas de regressdo tipicos utilizam a
estimativa de minimos quadrados em conjunto com um modelo linear. Em particular,
esses programas sdo baseados em duas hipoteses restritivas sobre os dados, e que sdo

frequentemente violadas na pratica:
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i) A variavel dependente € continua com erros de previsdo normalmente

distribuidos; e,

ii) A populacéo é homogénea - um modelo vale para todos 0s casos.

O programa desenvolvido por Vermunt e Magidson (2003) de regressdo LC relaxa estes

pressupostos, trabalhando da seguinte forma:

Acomodacdo de variaveis dependentes que podem ser continuas, categoricas (binaria,

nominal ou ordinal politbmica), contagens binomiais, ou contagens de Poisson; e,

A populacdo ndo precisa ser homogénea (ou seja, pode haver multiplas populaces,
conforme determinado pela estatistica BIC).

Uma desvantagem potencial para os modelos de regressdo LC é a de que ndo ha
qualquer garantia de que a solucdo ser4 a de maxima verossimilhanca. Programas de
computador para classes latentes normalmente empregam o algoritmo EM Newton
Raphson ou que podem convergir para um local, em oposi¢cdo a um méaximo global.
Alguns programas oferecem valores iniciais randomizados para permitir aos Usuarios
aumentar a probabilidade de convergéncia para uma solucdo global por iniciar o
algoritmo em diferentes pontos de partida gerados aleatoriamente.

Além de utilizar indicadores para estimar modelo de regressdo em separado para cada
classe, os covariantes podem ser especificados para refinar as descrigdes de classe e
melhorar a classificagdo dos casos nas classes latentes apropriadas. Normalmente, um
modelo de regressdo LC consiste em quatro etapas simultaneas:

1) Identificar classes latentes ou segmentos ocultos;

i) Usar covariantes demograficos e outros para prever pertencimento de classe;

iii) Classificar os casos nas classes apropriadas/segmentos; e,
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iv) Estimar os modelos de regresséo para cada classe.

Em modelos de regressaio LC a andlise € geralmente realizada com variaveis
dependentes e que consistem em uma unica medi¢do por observacdo, estas variaveis
podem também incluir medidas repetidas (observacGes correlacionadas) ao longo do
tempo, ou avaliacGes repetidas, onde cada pessoa € convidada a avaliar servicos de

prestadores diferentes ou atributos diferentes de um mesmo servico.

4.2.5. Consideracdes sobre os Modelos de Classes Latentes e sua aplicagdo em LCA

E possivel se estabelecer as principais caracteristicas e vantagens sobre métodos
tradicionais assim como as principais aplicaces para 0os modelos de classes latentes,

conforme se pode verificar no Quadro 4.1.

No que diz respeito a LCA ¢é importante que se leve em consideracdo, que a analise se
destina a verificacdo de heterogeneidade em grupos presumidamente homogéneos, em
que sdo obtidas classes com individuos que tendem a respostas comportamentais, e

consequentes escolhas similares.

Existe outra categoria de Modelos de Classes Latentes mais avangada, dentro da LCA,
que se denomina como Factor Mixture Models ou Modelos Fatorias Mistos, em que se
aplicam os principios dos Modelos de Classes Latentes em conjunto a analise fatorial.
Os modelos fatoriais mistos sdo mais abrangentes que os modelos fatoriais de classes

latentes, por tratarem de fatores discretos e continuos.
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Quadro 4.1. Principais aplicacdes para os Modelos de Classes Latentes

Modelo Principais Caracteristicas Vantagens sobre 0 método tradicional Aplicagdes tipicas
Identifica clusters onde s&o reunidos Classificacao baseada em probabilidades | Analise exploratoria de dados
individuos que compartilham (diferente da analise de clusters Desenvolvimento de segmentagdes baseadas no
Clusters LC interesses/valores_/ca}racteristicas e tradigipnal): os individuos sdo corr_lportamento de individuos, ou suas preferéncias
comportamento similares. classificados dentro de clusters com base | e atitudes.
Inclui uma variavel latente de K-categorias, na probabilidade de pertencimento
em que cada categoria representa um cluster. estimada diretamente do modelo.
Identifica fatores que agrupam variaveis que Os fatores ndo necessitam de “rota¢do” Desenvolvimento de variaveis compostas para itens
compartilham uma fonte comum de variacdo. | para serem interpretados. atitudinais pesquisados.
Pode incluir vérios fatores latentes ordinais, e, | ML estimada para os scores dos fatores é | Desenvolvimento de mapas perceptuais e outros
cada um deles, podendo conter dois ou mais obtida diretamente do modelo sem que tipos de bi-plots que se relacionem com produtos e
Fatorial LC niveis. haja necessidade de se impor suposi¢cdes | servicos ou utilizagdo por determinadas

E similar & anélise fatorial por maxima
verossimilhanga — ML cuja utilizagdo podera
ser exploratoria ou confirmatdria, e os fatores
podem ser considerados correlacionados ou
ndo (ortogonais).

adicionais.

As varidveis podem ser continuas,
categoricas (nominal ou ordinal),
contagens, ou a combinagéo de qualquer
uma destas.

caracteristicas dos mesmos, e medidas atitudinais
relativas a varidveis demogréficas.

Estimativa dos scores dos fatores.

Conversao direta dos fatores em segmentos.

Regresséo LC

E utilizado para a previsdo de uma variavel
dependente em funcdo de preditores.

Inclui uma R-categoria de variavel latente,
sendo cada categoria representativa de uma
populacdo homogénea (classe ou segmento).
RegressOes distintas sdo estimadas para cada
populacdo (cada segmento latente).

Classifica os individuos dentro de segmentos e
desenvolve os modelos de regresséo
simultaneamente.

Relaxa o pressuposto tradicional de que
0 mesmo modelo é valido para todos 0s
individuos (R=1), permitindo o
desenvolvimento de regressdes em
separado a serem utilizadas para cada
classe ou segmento.

Diagndstico estatistico esta disponivel
para determinacédo do valor para R, para
R > 1, em que covariantes podem ser
incluidos no modelo para melhoria da
classificacéo de cada individuo dentro da
classe mais provavel.

Estudos de satisfagdo do individuo: identifica
determinantes particulares da satisfacdo do
individuo que serdo apropriados ao segmento de
mercado escolhido.

Estudos conjuntos: identificagdo do conjunto de
atributos do produto ou servico que tenha apelos
diferentes, de acordo com o segmento de mercado.
Estudo generalizado: identificacdo de segmentos
latentes que podem explicar heterogeneidade ndo
observada nos dados.
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4.3. Modelos Fatoriais Mistos — Factor Mixture Models

Assim como 0s modelos de Classes Latentes, os Modelos Fatoriais Mistos servem para se
observar uma heterogeneidade populacional ndo percebida, em que as fontes de
heterogeneidade podem ser incluidas como covariantes no modelo. Uma das principais
vantagens dos Modelos Fatoriais Mistos € a possibilidade de utilizacdo de dados discretos e
continuos para determinacdo das classes latentes, além da obtencdo das cargas fatoriais como
em um Modelo de Andlise Fatorial (Lubke e Muthén, 2005).

O Modelo Fatorial Misto combina o Modelo de Classes Latentes e 0 Modelo Fatorial podendo
ter uma variavel latente categérica e uma ou mais variaveis latentes continuas. Tal como no
Modelo de Classes Latentes, a variavel latente categérica serve para modelar uma
heterogeneidade desconhecida da populacdo. Diferentemente do que ocorre no Modelo de
Classes Latentes, as variaveis observadas dentro da classe ndo s&o consideradas
independentes, mas um modelo de fator comum que é especificado para impor uma estrutura
sobre a matriz de covariancia e sobre a média do vetor das variaveis observadas dentro da
classe (Nylund et al, 2007).

Segundo Lubke e Muthén (2005) existem trés critérios importantes, sobre a aplicacdo de

Modelos Fatoriais Mistos, a saber:

e Se a heterogeneidade da populacéo é observada ou ndo observada (métodos simples de

clusters, ou analise de classes latentes);

e Se as variaveis observadas dentro de uma subpopulacdo sdo categoricas, continuas, ou

ambos; e,

e Se 0 método é um método de varidveis latentes.

Numa abordagem de variadveis latentes os escores observados sdo decompostos em uma parte
que é devida a variavel latente e outra parte que é considerada residual. O erro de medicéo no
escore observado esta contido na parte residual. Uma sintese de métodos para observacdo de
heterogeneidade em populac6es apresenta de forma resumida no Quadro 4.2.
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Quadro 4.2. Principais métodos utilizados para observacao de heterogeneidades
populacionais.

Método Fonte d_a Variaveis de Saida Modelo de Variavel
Heterogeneidade Latente

Anélise Discriminante Observada Continuas N&o
Regressdo Logistica Observada Categoricas N&o
MANOVA Observada Continuas N&o
CFA Observada Continuas e/ou Categéricas Sim
Cluster K-Means N&o Observada Continuas N&o
Modelo de Classes Latentes | N&o Observada Categoricas Sim
Andlise de Perfis Latentes N&o Observada Continuas Sim
Modelos Fatoriais Mistos N&o Observada Continuas e/ou Categdricas Sim

MANOVA = Anélise Multivariada de Variancia; CFA = Andalise Fatorial Confirmatdria.
Fonte: Lubke e Muthén (2005).

Apesar de existir uma vantagem para a aplicacdo de Modelos Fatoriais Mistos, este é
considerado como uma abordagem variante da LCA ocorrendo ainda poucas aplicacfes fora
do campo da biomedicina, em que sdo obtidas variantes da modelagem incialmente proposta,
e se demanda grande capacidade computacional para modelos com muitos covariantes. Em
geral sdo utilizados os mesmos testes de ajuste indicados para os modelos de LCA até entdo
abordados, estando ainda em desenvolvimento novos testes para verificacdo do ajuste dos
Modelos Fatoriais Mistos (Lubke e Muthén, 2007; Conway et al.; 2012).

4.4.  Analise com algoritmo CHAID hibrido

Mediante a obtencao de classes latentes, independente do modelo utilizado, existe uma forma
de se avalia-las por meio da técnica CHAID (Chi-Squared Automatic Interaction Detection),
cujo algoritmo hibrido foi desenvolvido por Magidson (1993), e que tem por objetivo
melhorar a descri¢é@o das classes dos modelos de classes latentes, a partir dos valores de Qui-

quadrado.

O CHAID ¢ uma técnica de segmentacdo em arvore que foi desenvolvida para ser uma
abordagem eficaz para a obtencdo de segmentos significativos que sdo preditivos para uma
variavel ‘critério’ de categoria K (nominal ou ordinal). O algoritmo original CHAID foi
introduzido por Kass (1980) para variaveis nominais dependentes. E um método de particdo
recursiva muito Gtil em analises exploratérias que se relacionam com um grande nimero de
variaveis independentes categoricas e/ou continuas e uma Unica varidavel dependente

categorica nominal.
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Magidson (1993) estendeu o método para aplicacdo as varidveis dependentes ordinais,
destacando como esse pode ser usado para tirar vantagem dos escores fixos, tais como seu
aproveitamento, para cada categoria da variavel dependente, quando essas pontuacdes sao
conhecidas, bem como a forma de estimar uma pontuacéo significativa, quando os escores da
categoria sdo desconhecidos. Os testes de verificacao de ajuste pelo Qui-quadrado sdo usados
para identificar preditores significativos, e fundir categorias de previsdo que ndo diferem em

sua previsdo da variavel dependente.

Uma limitacdo do CHAID é que os segmentos sdo definidos com base em uma variavel
‘critério’ Unica. Dado situagdes em que varios critérios existem, ndo estd claro em como se
obter uma segmentacdo Unica e comum. Ao se usar uma variavel dependente como critério,
isto pode resultar em um conjunto de segmentos, enquanto a utilizacdo de uma variavel
dependente alternativa provavelmente levaria a se obter um diferente conjunto de segmentos.
Além disso, as categorias de um preditor podem se fundir de formas diferentes, dependendo

de qual seré a varidvel dependente, novamente levando a diferentes segmentos.

Além do mais, quando mudltiplas variaveis dependentes existem, elas podem estar em
diferentes escalas (nominal, ordinal, contagem, continua, e outras.). Utilizando uma variavel
de resposta com trés categorias, como exemplo, Magidson (1993) demonstrou que 0s
segmentos CHAID resultantes do tratamento da variavel dependente, como ordinal (utilizando
contagens de rentabilidade para as categorias) diferem substancialmente a partir de segmentos

derivados do algoritmo nominal que ignorou as pontuagdes.

Magidson e Vermunt (2004) desenvolveram uma abordagem hibrida que resolve a
necessidade de se escolher entre diferentes segmentacdes. Tal abordagem se fundamenta no
fato de que indicadores com diferentes tipos de escala podem ser usados em Andlise de
Classes Latentes estendidas — LCM e, obtendo-se uma solugdo Unica de Classe Latente - LC.
Uma vantagem importante desta abordagem hibrida sobre as abordagens baseadas em
medidas especificas para homogeneidade de nd, em vez de apenas um modelo (por exemplo,
Kim e Lee, 2003), é que o modelo de Classes Latentes utilizado na abordagem, pode
manipular variaveis dependentes de diferentes tipos de escala.
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Assim sendo, o algoritmo CHAID hibrido envolve trés etapas:

i) Analise LC de cluster em varidveis de resposta M para se obter K classes latentes;

ii) Andlise CHAID usando as K classes como uma variavel nominal dependente; e,

iii) Obtencdo de previsdes para cada uma das varidveis de resposta com base nos
segmentos resultantes CHAID e/ou em qualquer conjunto preliminar de segmentos
CHAID.

Etapa 1: Obtém-se o rendimento de classe previsto para probabilidades especificas para cada
categoria das variaveis m-ésima dependentes, bem como as probabilidades de membros

posteriores para cada caso.

Etapa 2: Obtencdo do conjunto de segmentos CHAID que diferem entre si no que diz
respeito as suas probabilidades médias de adesdo posterior de cada classe. Usam-se as
probabilidades de adesao posteriores definidas na equacao (7.1) como pesos fixos em caso de
oposicdo a atribuicdo modal em uma das K classes. Essa ponderacgéo elimina o viés atribuido
ao erro de classificagdo que ocorrera se os casos foram equiparados (com probabilidade um) a

esse segmento por ter a maior probabilidade posterior.

Especificamente, cada caso contribui com K registos para os dados, assim, o registo k-ésimo
conttm o valor k para a varidvel dependente, e conttm um peso no caso de
P(X =Kk|Y =j), no caso da probabilidade posterior de adesdo associada com esse caso.
Assim, ao contrério do algoritmo original onde qui-quadrado é calculado sobre os valores
observados em tabelas de 2 vias, no algoritmo hibrido, a estatistica de qui-quadrado &
calculado em tabelas de 2 vias para contagem de células ponderadas.

Assim, como uma alternativa para a realizacdo de uma analise por classes latentes - LC
padrdo, executa-se uma anélise fatorial LC na etapa 1, e, na etapa 2, o algoritmo CHAID
ordinal pode ser usado para obter segmentos baseados na utilizacdo de qualquer um dos
fatores de LC como a varidvel dependente ordinal, ou, uma segmentacdo Unica pode ser

obtida usando-se o algoritmo nominal para identificar segmentos com base na variavel latente
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Unica, dado um conjunto definido, como uma combinacdo de dois ou mais fatores

identificados em LC.

Usualmente utiliza-se como critério de parada para o crescimento da arvore CHAID neste
algoritimo hibrido os menores p-valores das varidveis que desta forma determinardo o
crescimento da arvore até que ndo existam mais varidveis com um p-valor maximo pré-

estabelecido, ou segundo critério estabelecido pelo modelista (Magidson, 1993).

Etapa 3: envolve a obtencdo de previsdes para qualquer ou todas as varidveis M
dependentes para cada um dos segmentos I CHAID pelo cruzamento com o0s segmentos
resultantes CHAID pela variavel dependente desejada. Uma alternativa € a obtencdo de

previsdes como se apresenta na Equacéo 4.2.

K
P(Ym = 1) = ) P(Vm =X = K)P(X = kI (4.2)
k=1

Como pode ser visto, calcula-se uma média ponderada das distribuicdes de classe especifica
para a variavel dependente Y, obtida na etapa 1 [P(Y,, =j|X = k)], com as medias de
probabilidades de adeséo posteriores obtidas na etapa 2 para o segmento i sendo usado como
o0s pesos [P(X = k[i)].

4.5.  Tépico conclusivo

A LCA ¢é amplamente utilizada para identificacdo de fontes de heterogeneidade nao
observadas em populacdes. No que diz respeito ao Estilo de Vida, acredita-se que como forma
de se verificar sua influéncia nas escolhas feitas pelo individuo para realizacdo de viagens um

ponto de partida é entendé-lo como tal fonte de heterogeneidade nédo observada.

A formacdo de classes de Estilo de Vida ndo conhecidas em segmentos populacionais

previamente definidos indica uma melhor adequacdo de técnicas que favorecam a utilizacdo

de clusters latentes, ainda assim, deverdo ser considerados os tipos de variaveis envolvidas

para determinacdo de tais classes. Conforme foi visto nos Capitulos 2 e 3 as variaveis

envolvidas na determinacdo das classes podem ser continuas ou categoricas, o que indica a
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possibilidade de utilizacdo de Modelos de Clusters de Classes Latentes ou de Modelos

Fatoriais Mistos.

Contudo, entende-se que os Modelos Fatoriais Mistos poderdo servir como suporte para a
formulacdo de um modelo geral, de onde sera extraido um modelo especifico baseado em um
Modelo de Clusters de Classes Latentes, haja vista dificuldades para processamento
computacional de grande nimero de variaveis apresentado pelo primeiro tipo de modelo e a

necessidade de mais testes para verificagdo de ajuste.

Mais importante que se estabelecer um modelo que identifique classes latentes de Estilo de
Vida ¢ a analise das classes obtidas a fim de se determinar o tipo de perfil dos individuos que
estdo nelas contidos, e acredita-se que o resultado dos modelos fornecera apenas uma
descricdo das classes em que se estabelecem probabilidades de escolhas.

Face ao exposto, acredita-se que a analise com o algoritmo CHAID hibrido, que, para este
trabalho, fica denominado apenas como CHAID, fornecerd os principais determinantes das
classes, que, além das probabilidades de escolhas do modo, subsidiarédo a analise e construcéo

dos perfis dos individuos dentro das classes de Estilo de Vida encontradas.
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5. FORMULACAO TEORICA DO MODELO PARA A MODELAGEM DO ESTILO
DE VIDA EM TRANSPORTES

5.1. Apresentagdo

A compreensdo do Estilo de Vida, e como este leva o individuo a se comportar frente a suas
decisbes para realizacdo de viagens é fundamental ao progresso das pesquisas em
comportamento para viagens. Isso proporcionara um melhor entendimento para a modelagem

deste comportamento, fornecendo novos subsidios aos modelos em transportes.

Como premissa basica para 0 método, acredita-se que, em uma modelagem para determinacao
da demanda para viagens, o Estilo de Vida se constitui como elemento que influi nas escolhas
e gera heterogeneidade em grupos supostamente homogéneos, como, por exemplo, aqueles

com individuos gque estejam em um mesmo segmento de renda.

Assim sendo, o presente capitulo trata do método para modelagem, levando em considerago
a heterogeneidade das escolhas relacionadas aos diversos Estilos de Vida dos individuos, e,
para tanto, se valendo de um modelo geral, tendo como ponto de partida o diagrama proposto

ao final do capitulo 3 (Figura 3.4).

No modelo geral se presume a heterogeneidade a partir de classes de Estilo de Vida que
levardo a probabilidades de escolha, pelo individuo, de modos de transporte mediante uma

renda constante.

A base de dados se constitui em um dos pontos fundamentais para a aplicagdo da modelagem,
onde, deverdo existir dados referentes as preferéncias em relacdo as escolhas do individuo e
caracteristicas pessoais como cultura ou etnia e composi¢do familiar, dentre véarios, conforme

se levantou no capitulo 2.

5.2. Método de modelagem do Estilo de Vida

E possivel que a partir dos dados obtidos ocorra uma mudanga na configuragio do modelo

geral proposto, por necessidade de adaptacdo a situacdo presente determinada por estes. Tal
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modelo, denominado como ”modelo proposto”, serd adotado especificamente para os dados a

serem utilizados, ndo mudando, no entanto, a proposta indicada pelo “modelo teérico™.

Mediante 0 modelo proposto é feita uma anélise preliminar dos dados, a fim de se determinar
quais variaveis serdao consideradas para este, e se existe alguma necessidade de transformacao
de dados, para que se atendam aos requisitos da analise de classes latentes abordada no

capitulo 4.

O presente capitulo esta organizado em quatro topicos principais que representam as etapas do

método de modelagem conforme a Figura 5.1.

Para a etapa de concepcdo tedrica do modelo aqui denominado como Lifestytles Latent
Classes — LLC, alguns passos deverdo ser seguidos para que se construa o modelo geral
propriamente dito e para que o mesmo possa ser aplicado de forma especifica e, se chegue a

confirmacdo, ou ndo, da hipdtese apresentada no capitulo 1.

5.3. ETAPA 1: Concepcao tedrica do modelo “Lifestytles Latent Classes” - LLC

No primeiro passo da etapa 1 devera ser feito o desenvolvimento do modelo tedrico e
sistematizacdo do modelo geral, através do suporte possibilitado pelas teorias apresentadas
nos capitulos anteriores. Neste passo é feita uma juncdo do entendimento do comportamento
para viagens com 0s conceitos de Estilo de Vida, a fim de se levantar premissas e restricoes

ao modelo geral em proposicéo (Figura 5.1).
A partir do entendimento da relacdo entre as variaveis que compordo o modelo geral, sera

feita a sua sistematizacdo. No segundo passo da etapa 1 é formulado o modelo geral que

servirad como base para sua aplicacdo direta ou da obtengdo do modelo especifico (Figura 5.1).
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@ESENVOL\/IMENTO DO MODELO TEORICCD

Etapa 1: Concepcéo
tedrica do modelo  f-------mmmmmmmmmooeoemeeee | >
LLC
v
< FORMULACAO DO MODELO GERAL >
v
CDEFINIQ&O DAS VARIAVEIS COVARIANTES)
v (FORMULACAO DO MODELO ESPECiFICO)
Etapa 2: Definicdo ¢
das variaveis o
indicadoras, anlise e < COLETA DE DADOS )
selecéo de dados

FILTRAGEM, SELEGAO E SEGMENTAGAO
DE DADOS

ENTRADA DE VARIAVEIS INDICADORAS )«

v < ENTRADA DE VARIAVEIS COVARIANTES )
¢ Retroalimentacéo
Etapa 3: Aplicacéo do o CONSTRUQAO DE MODELOS COM BASE NO
Modelo NUMERO DE CLASSES LATENTES POR
SEGMENTO
< AVALIAGAO DO AJUSTE DOS MODELOS
< TESTES DOS COVARIANTES )
_ A 4
VALIACAO E SELECAO DOS MODELOS PO
SEGMENTO
VERIFICAQAO DAS PROBABILIDADES DAS
Etapa 4: Andlise de o VARIAVEIS INDICADORAS
Resultados o

IDENTIFICAGAO DAS CLASSES LATENTES
POR ESTILO DE VIDA

CONSTRUCAO DOS PERFIS DOS
INDIVIDUOS SEGUNDO AS CLASSES

LATENTES IDENTIFICADAS

Figura 5.1. Etapas do método de modelagem.

5.3.1. Desenvolvimento do Modelo Teorico

Para o desenvolvimento do modelo tedrico sdo descritas as premissas e restricbes para sua
aplicacdo a fim de facilitar o trabalho de sistematizacdo e formulacdo do modelo geral, com

vistas a sua aplicacdo a partir da Analise de Classes Latentes.
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5.3.1.1.Premissas da modelagem

Como premissa geral considera-se que as decisdes de individuos pertencentes a um mesmo
segmento homogéneo de renda, em relacdo a suas viagens, tendem a preferéncias diversas,

resultando em heterogeneidade no grupo devido a outros fatores inerentes ao individuo.

Em outras palavras, pressupde-se que em um agrupamento de individuos supostamente
homogéneos, exista heterogeneidade devido a natureza das provaveis escolhas - y, em que se
obtenham classes distintas de individuos, onde os fatores ndo considerados se devem, dentre

varios, ao Estilo de Vida - Ev destes individuos (Figura 5.2).

Segmento de Renda R,

Q@]

A\

Individiuo A

QO®

Eve -»%@§

Individuo B

QO®

e 11 <

)

[N

Individuos I;
w

I\ Seyjoas3

Individuo C

(

Figura 5.2. Provaveis escolhas em um grupo dentro de um mesmo segmento de renda.
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Outras premissas ainda podem ser elencadas:

i) O Estilo de Vida € uma variavel Latente e que pode ser subdividida em classes;

ii) As Preferéncias Individuais e as Caracteristicas Sociais® do individuo constituem

variaveis indicadoras do Estilo de Vida;

iii) Cada classe latente de Estilo de Vida se relaciona com a probabilidade de escolha de

um determinado modo de transporte; e,

iv) O nimero de classes latentes de Estilo de Vida podera variar conforme o segmento de

renda.

5.3.1.2. Restri¢Ges da modelagem

A ndo consideracdo de restricGes latentes as preferéncias individuais e as escolhas em um

modelo especifico é considerada como restricdo geral. Ainda, como outras restri¢des, tém-se:

i) Preferéncias Individuais e Caracteristicas Sociais podem ser consideradas como
variaveis latentes que medem o Estilo de Vida, mas, em modelos especificos, as suas
respectivas variaveis de medicdo podem se ligar diretamente ao construto latente do

Estilo de Vida como covariantes;

ii) Neste caso, ndo € possivel se considerar os efeitos das Preferéncias Individuais ou das

Caracteristicas Sociais pelas classes latentes obtidas;

iii) O modelo geral poderd sofrer modificagdes, que n&o alterem sua estrutura
fundamental, em funcdo dos dados coletados para aplicacdo, o que limitara a analise

dos resultados;

® Foi considerado o termo “Caracteristicas Sociais” e ndo “Socioecondmicas” haja vista, neste caso, a renda ser
considerada como elemento de segmentacédo e ndo propriamente uma variavel considerada no modelo.
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iv) A aplicacdo do modelo se limitara a um corte no tempo em funcdo dos dados

coletados, 0 que ndo possibilita a realizacao de previsoes; e,

v) Os aspectos espaciais como localizacdo de atividades e usos do solo ndo sdo

considerados no modelo.
5.3.1.3.Definicao da relagdo entre o Individuo e o Estilo de Vida
Conforme abordado no capitulo 1, o Estilo de Vida do individuo se representa por suas
caracteristicas e pelas suas escolhas, a medida que o individuo busca se destacar perante o

grupo social em que se insere. Assim sendo, cada individuo I; possui um Estilo de Vida Ev;

especifico segundo descrito na fun¢do da Equacgéo 5.1.
I = f(Ev) 6.1
Onde:
li = individuo i
Evi = variavel latente Estilo de Vida do individuo i
5.3.1.4.Definicdo da variavel latente Estilo de Vida Evi

O Estilo de Vida Ev;de um individuo pode ser definido segundo vetores das caracteristicas

sociais @i e preferéncias PTyi do individuo, assim sendo, entende-se que o Estilo de Vida tem
como varidveis de medicao os vetores da funcdo apresentada na Equacdo 5.2.

Ev; = f(Pv;, Csy) (5.2)
Onde:

Pv; =Vetor das preferéncias individuais
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Cs; =Vetor das caracteristicas sociais

Entdo se cada individuo possui um Estilo de Vida Ev; e este é funcdo de vetores de

caracteristicas sociais do individuo Cs; e suas preferéncias Pv; é possivel se estabelecer para

cada grupo de individuos, de acordo com a Figura 5.2, o seguinte:
Iy = f(Eva) = f(Py, Csy);
Iy = f(Evs) = f(Pvp, Csp);
Ie = f(Eve) = f(Pvc, Csc); e,
I, = f(Evy) = f (Pvy, Csy)

O vetor de caracteristicas sociais do individuo Fs} pode ser obtido a partir da abordagem
sociologica do Estilo de Vida vista no Capitulo 2, sendo este medido por diversas variaveis.
Assim sendo, sdo consideradas neste trabalho como variaveis relevantes para medicao — Vm;
a Vm, das caracteristicas sociais do individuo: a idade, a escolaridade, o estado civil e a etnia.
A relagdo entre as varidveis de medicdo com o vetor das caracteristicas sociais € apresentada

no diagrama da Figura 5.3.

Vm,

Vms

Vms

Vm,

Figura 5.3. Relaco das varidveis de medi¢do com as caracteristicas sociais.
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O vetor das preferéncias individuais ﬁ;i ndo se constitui necessariamente em escolhas, mas,
para este trabalho, em uma manifestagdo onde se observa a presenga do Estilo de Vida, a
medida que as preferéncias se encaminham por meio de objetos carregados com algum tipo de
simbolismo para o individuo. Conforme abordado no capitulo 3, tais preferéncias poderao se
confirmar na forma da escolha a medida que ndo haja uma interferéncia de algum tipo de
restricdo (Walker, 2001).

Assim como nas caracteristicas sociais o vetor de preferéncias individuais ﬁi se constitui por
variaveis de medicdo que sdo, principalmente, as opinides dos individuos acerca do objeto de
sua escolha, ou pretendido, na forma de quais seriam as caracteristicas mais desejaveis que
este objeto devesse conter, a fim de atender a sua preferéncia. Em linhas gerais, podem existir
diversas caracteristicas que poderiam ser elencadas por individuo acerca de algum tipo de
objeto ligado a sua preferéncia. O diagrama da Figura 5.4 apresenta a relagdo das variaveis de

medicdo - Vm; a Vm, com as preferéncias individuais.

Vm,

Vms

Vms

Vm,

Figura 5.4. Relacdo das varidveis de medicdo com as preferéncias individuais.

5.3.1.5.Definicdo da relacéo entre o Estilo de Vida e a escolha de transporte do individuo

Conforme exposto nos capitulos anteriores, o Estilo de Vida exerce influéncia sobre as
escolhas do individuo, em que estas assumem um carater simbdélico que se expressa mediante
um desejo de destaque do individuo perante seu grupo social. Desta forma, o Estilo de Vida

pode ser relacionado com as escolhas do individuo.
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E possivel se relacionar o individuo I; com um conjunto de escolhas y;, relativas aos modos de
transporte, e, como este individuo se relaciona com o Estilo de Vida Ev;, desta forma pode-se
inferir que o Estilo de Vida se relaciona com as escolhas relativas aos modos de transporte.
A partir do exposto é possivel se formular o seguinte, mediante cada segmento de renda:
Sejam y; = {y1,¥2, V3, Ya -, Yn} 0 Conjunto das diversas escolhas y dos modos de transporte
relativos a viagem, e I; = {I4, I, I¢, Ip, ..., I,} 0 grupo de Individuos | no segmento de renda
R, que realizam viagens (Figura 5.2).
Sejam estes individuos com escolhas especificas:

Iy > y1,1g = Y2, lc = ¥3,1p = Yy oo [n = Iy
Ou seja:

yi = fU) (5.3)

Em que:
yi= escolha do grupo de individuos i

li = grupo de individuos i

Como se observa na Equacdo 5.1 que cada individuo possui um Estilo de Vida e a partir da
relacdo estabelecida na Equacgéo 5.3 tem-se:

yi = f(Evy) (5.4)
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5.3.1.6. Consideracdes sobre as restricdes da escolha de transportes

Como supracitado no capitulo 3, e conforme se podem observar em modelos de escolha
discreta, as escolhas sofrem influéncia de outros elementos como as preferéncias individuais
ou a presenca de restricGes, sendo o processo de escolha complexo quando em nivel do
individuo (Walker, 2001).

Todo tipo de escolha pode ocorrer mediante algum tipo de restricdo, tal restricdo pode ser
inerente ao préprio individuo ou ao meio em que este se insere. A partir da relacdo entre o

Estilo de Vida e as escolhas, que pode ser observada na Equacao 5.4, é possivel se estabelecer

a funcdo da Equacdo 5.5, mediante um vetor vVa? + b? de restrigoes:

yi = f(Ev;, Re,) (5.5)

Onde:

Re, =vetor das restri¢des do individuo i.

Além das caracteristicas sociais e preferéncias individuais, presume-se que exista um
conjunto de variaveis que imponham restri¢des as escolhas do individuo podendo haver um
maior ou menor grau de interferéncia destas variaveis, sendo considerada, em funcédo disso,

uma variacdo na influéncia das caracteristicas sociais e preferéncias individuais.

Tais restri¢bes, ao longo do tempo, tendem a influenciar o Estilo de Vida do individuo, onde
se estabelecem os comportamentos habituais. Por tais caracteristicas, “restrigdes individuais”
sdo consideradas como um vetor resultante de variaveis - Vm; a Vm, consideradas como
restricbes. O diagrama indicativo da relacdo entre as variaveis de medicdo e as restricoes

individuais € apresentado na Figura 5.5.
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Vm;

Vm,

Vms

Vm,

Figura 5.5. Relagdo entre as varidveis de medig&o e as restri¢des individuais.

5.3.2. Formulagdo do Modelo Geral

O modelo teorico tratou das relacbes dos covariantes em relacdo ao Estilo de Vida mediante
probabilidades de escolhas dos modos para realizacdo de viagens. Tais covariantes, como ja
abordado, s&o obtidos a partir das varidveis que medem o Estilo de Vida, onde se aplica um
modelo multinomial (MNL) para se chegar as classes latentes que se relacionam com as
probabilidades de escolha, mas para tanto é preciso que se entenda de forma sistematizada as

relacOes entre as variaveis que irdo fazer parte do modelo.

E importante que se defina corretamente os elementos que se relacionardo com o Estilo de
Vida e que influenciam a escolha feita pelo individuo quanto a realizacdo da viagem,
especificamente quanto ao modo de transporte escolhido, o tipo de atividade, ou, outros

aspectos relacionados suas decisdes para realizagdo de viagens.

A representacdo do elemento relativo a escolha podera ser uma variavel diretamente
observada ou uma variavel latente, dependendo do tipo de dados ou do tipo de objeto relativo
a escolha. Na Figura 5.6. é apresentado o diagrama indicativo da escolha, que para este

trabalho orienta a formulagdo do modelo geral.
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Re;

Figura 5.6. Diagrama com as relagdes entre variaveis de medicdo das escolhas do individuo.

Mediante as caracteristicas sociais e preferéncias individuais, que sdo variaveis latentes
explicativas do Estilo de Vida, e, das restricdes individuais e as escolhas, é possivel se montar

um diagrama com as relacdes entre variaveis, relativo ao modelo geral do LLC, a partir do

qual se podera chegar a formulacdo matematica do mesmo.

A partir do desenvolvimento do modelo teorico e sistematizacdo do modelo geral é possivel
se chegar a sua formulacdo, em que se busca uma generalizagdo com vistas a sua aplicagéo.

Assim sendo é possivel se formular matematicamente o modelo que é apresentado na Equacgéo

5.6.
{yi=m} =V + Ay Evy + Fyk(P—vl)'T‘% R—e;) + ik

Onde:

y; = Variavel indicadora relativa a escolha dos modos de transporte
m = Modos de Transporte
V. = Vetor de interceptos para cada classe

Ay = Matriz de cargas fatoriais para cada classe

Ev;;, = Classes de Estilo de Vida

I

yk = Matriz de parametros de regressdo para cada um dos vetores

78

(5.6)



&, = Erro de medicdo do modelo

Para se determinar as classes de Estilo de Vida Ev;;, indicadas na Equacédo 5.6, é utilizada a

expressao da Equacdo 5.7 abaixo:

Evik = ACL' + FEvk(P—‘U;, C—Sl), R_e;) + (ik (57)

Onde:

Ac; = Intercepto das médias de cada classe

[y = Matriz de parametros de regressdo para cada um dos vetores

i = Erro de medicdo do modelo para o Estilo de Vida, para cada individuo e classes

Determinadas as classes de Estilo de Vida, é importante que se saiba se o individuo pertence a

determinada classe K, ou seja, atende-se a seguinte relacao:

Se:

>1 se o individuo i pertence a classe K

=0 caso contrario

Onde:

Cix = Classes de Estilo de Vida especificas
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A Equacdo 5.8 ¢ utilizada para se encontrar a probabilidade das classes:

P(Ciklp_vl)l C—Sl)' R_el)) (58)

P2 (P O R
P(CiKlva:CSl,Rel) ck Ck( v, Cs, el)

Onde:

Acx = Intercepto da regressao

I, = Parametros de regressdo para cada um dos vetores

C;x = Classes de Estilo de Vida

5.4. ETAPA 2: Defini¢do das variaveis indicadoras, analise e selecdo de dados

Nesta etapa, mediante a concepcdo do modelo geral LLC, sdo definidas as variaveis que
conformam o modelo, o processo de obtencdo dos dados; e o procedimento para filtragem,

selecdo e segmentacdo dos mesmos.

Como se observou, ao final da primeira etapa, foi obtido um modelo geral em que se
considera uma estrutura mista, utilizando-se variaveis de primeira e segunda ordem, mediante
a existéncia da interferéncia de restrices, tanto no Estilo de Vida quanto na variavel
indicadora.

O modelo geral proposto, que considera classes de Estilo de Vida, se denomina como um
modelo fatorial de classes latentes, conhecido como Factor Mixture Model, ou modelo
fatorial misto. Conforme se abordou no capitulo 3, tal classe de modelos € considerada muito
complexa e nova, ndo sendo ainda totalmente comprovados seus instrumentos de avaliacao de
ajuste, além de demandarem muita capacidade de processamento em funcdo do grande

namero de iteracGes necessarias (Lubke e Muthén, 2005).

Por outro lado, a aplicacdo do Factor Mixture Model, torna possivel ao estudo:
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i) Um maior detalhamento dos resultados;

i) Observar as cargas fatoriais de cada variavel em relacdo a varidvel latente de Estilo de
Vida; e,

iii) Verificar a influéncia das restricbes em relacdo a variavel indicadora.

Segundo Lubke e Muthén (2005), a aplicacdo de modelos fatoriais mistos tem apresentado
grande vantagem quanto a identificacdo de heterogeneidade em grupos populacionais
supostamente homogéneos, contudo, ainda se avanc¢a no desenvolvimento de instrumentos de
teste do ajuste dos modelos, havendo ainda uma maior aplicacdo de modelos de clusters de
classes latentes, em que, apesar de ndo se identificar as cargas dos fatores é possivel se
observar a heterogeneidade populacional.

Face as limitacdes de modelagem apresentadas, a partir das varidveis indicadoras definidas
para o modelo geral, foi possivel se chegar a um modelo especifico mais simplificado, onde se
aplica um Modelo de Clusters de Classes Latentes para analise de classes latentes, em que
permanece o construto Estilo de Vida, que se subdivide em classes conforme preconizado
teoricamente, ligando-se a uma variavel indicadora relativa a escolha do modo para realizagdo
de viagem. Seja no modelo geral ou no especifico, ainda é possivel sua aplicacdo por

segmentos conforme se prescreveu na etapa anterior.

5.4.1. Formulagdo do Modelo Especifico

A Anédlise de classes latentes (também conhecida como Finite Mixture Modeling) envolve a
identificacdo de relacbes entre variaveis usando tanto indicadores observados, como é usado
em modelos de regressdo tradicionais, quanto ndo observados, ou variaveis latentes,
comumente utilizados em andlise de equacdes estruturais (Magidson e Vermunt, 2002). A
ideia por tras de uma analise de classes latentes € entender os padrdes de variancia na variavel

indicadora, e identificar grupos de individuos com comportamento relativamente homogéneo.

Assim, a classificacdo de cada individuo em uma classe é baseada na probabilidade de

associacdo de classe (likelihood of class membership). O processo € realizado assumindo a
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existéncia de uma varidvel latente (ndo observada) a qual pode ser deduzida dos dados

coletados em campo, e é usada para explicar a variancia dos dados.

Estes grupos sdo duas categorias diferentes de uma variavel latente assumida. Ao especificar
uma série de modelos com diferentes categorias em sua variavel latente, estimam-se
diferentes modelos e procede-se a escolha do modelo que propicia equilibrio, parciménia e

ajuste da melhor maneira possivel.

Assim sendo, a escolha dos modos de transporte y; € obtida mediante o somatorio das
probabilidades dos covariantes P(x|zicj‘”’) para cada uma das classes K mediante o

multiplicador das probabilidades de escolhas dos modos P(y; = m|x)em cada uma das
classes. A Equacéo 5.9 foi obtida para a analise de classes latentes no modelo especifico a ser

aplicado neste trabalho.

K M
O =mlzgmy = Y Palzn | [ Por=min 59)

Onde:
y; = varidvel indicadora que representa a escolha do modo de transporte.

m = escolha nominal, em que m assume os valores de 1, 2, ..., M (de acordo com cada modo

de transporte).

z;¥ = variaveis covariantes que assumem valores de 1 ate j como especificado no modelo; x

¢ a variavel latente nominal no modelo.
K = numero de classes latentes.

A Equacdo 5.10 foi utilizada para a variavel y; de escolha de modo de transporte, em que 0

modelo logistico é utilizado.
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exp (1)

P(y; =mlx) = T2 exp (i) (5.10)
Onde:
N = termo linear.
t = 0 numero de escolhas nominais (modos).
m = escolha especifica entre o conjunto de escolhas t (modos).
O modelo de classes latentes é expresso pelas Equacdes 4.11 e 4.12.
P(x|Zf) = =% XPzf) 411
XK, exp(1,r|zeov)
R
Mxiz; = Yxo + Z VarZiy® 4.12

r=1

Onde:

Yx0, € Var = COeficientes a serem estimados.

R = namero de covariantes utilizados para explicar a associacdo em cada classe latente.

5.4.2. Definigdo das Varidveis Covariantes

As variaveis covariantes sdo definidas mediante as variaveis latentes levantadas no modelo

especifico, em que se procura identificar as principais variaveis observaveis que se relacionam

com a variavel latente em questao.

A partir da orientacdo tedrica obtida no capitulo 2 foi possivel identificar as variaveis

covariantes indicadas no Quadro 5.1 relacionadas com a variavel latente de Estilo de Vida.
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Quadro 5.1. Variaveis covariantes consideradas.

Variavel Latente Variaveis de Medicao - Vm Classificacdo da Vm
Etnia Categorica

Escolaridade Categorica Ordinal
Estado Civil Categorica

Estilo de Vida Género Binaria

Idade Continua

Preferéncia Primaria Categorica Escalar

Preferéncia Secundéria Categorica Escalar

A renda sera considerada como varidvel importante a ser coletada no que diz respeito as
restricbes individuais, contudo sua fungdo sera de segmentadora dos grupos, onde sera
aplicado o modelo, haja vista que se busca a presenca de heterogeneidade por segmentos de

renda.

A partir da definicdo das variaveis é possivel se estabelecer uma relagdo entre a variavel
latente Estilo de Vida e a variavel indicadora, que é relativa as escolhas dos modos de
transporte, onde poderdo ser obtidas as probabilidades de escolha relacionadas as classes de
Estilo de Vida.

5.4.3. Coleta de Dados

Mediante a definicdo das varidveis covariantes € possivel se proceder a coleta dos dados

necessarios ao modelo. Em linhas gerais podem-se utilizar dados mediante fonte secundaria.

E importante efetuar uma verificagdo nos dados, se estes estdo adequados & modelagem, ou se
é possivel que sejam feitos ajustes e transformacdes nos mesmos para que seja feita sua
adequacdo. Na base de dados devem existir dados sobre as preferéncias do individuo quanto a
suas escolhas, e que estes dados estejam classificados em uma escala, como, por exemplo, a
escala de likert. Caso os dados nédo estejam dispostos em uma escala, € importante se verificar

se 0s mesmos sdo passiveis de transformacéo para atendimento aos requisitos da modelagem.

84



5.4.4. Filtragem, Selecédo e Segmentacdo de Dados

Apds a obtencdo dos dados, é importante fazer uma avaliacdo dos mesmos quanto a
quantidade de observacOes, presenca de valores perdidos, tipo de classificacdo adotada para
os dados e forma de armazenagem. Conforme prescrito no inicio deste capitulo, os dados
deverdo ser segmentados segundo a renda, mediante a formacéo de grupos especificos, onde

ndo se perca a quantidade minima de observacdes necessaria para a modelagem desejada.

55. ETAPA 3: Aplicacdo do modelo

Nesta etapa devera ser feita a aplicacdo do modelo especifico, em que inicialmente se procede
a entrada das variaveis indicadoras, a entrada dos covariantes, a construgdo dos modelos em
cada um dos segmentos de renda, a avaliacdo do ajuste dos modelos e o teste dos covariantes,

a fim de se determinar qual modelo sera aplicado para cada um dos segmentos de renda.

E importante destacar que o processo de aplicagdo da modelagem é feito de forma iterativa,
haja vista se desconhecer o nimero de classes de Estilo de Vida especificas para cada
segmento de renda, o que demanda testes de diversos modelos com diversos nimeros de

classes, em que aquele que apresentar 0 melhor valor de ajuste sera escolhido.

Existe uma limitagéo fisica imposta pelo nimero de individuos da amostra por segmento de
renda, que limita a aplicacdo de modelos com grande nimero de classes, haja vista a
necessidade de distribuicdo destes individuos pelas classes, o que, ao longo do processo
iterativo pode levar a uma piora nos valores observados para ajuste dos modelos conforme se

aumenta o nimero de classes.

5.5.1. Entrada de Variaveis Indicadoras

As variaveis indicadoras se relacionam com as classes obtidas nos modelos na forma de
probabilidades de escolhas em cada uma das classes. Para este trabalho a escolha do modo de

transporte foi definida como variavel indicadora sendo classificada como uma variével

categorica.
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5.5.2. Entrada de Covariantes

Os covariantes sdo variaveis relacionadas com as classes e que contribuem na sua formacao,
elas se relacionam com a variavel latente de classes a ser obtida a medida que determinam a

formagéo das classes e contribuem para o ajuste do modelo.

Tanto variaveis indicadoras como covariantes sdo ligadas diretamente a variavel latente da
qual se pretende obter as classes. A medida que se processam os modelos poderéo ser

retirados ou incluidos covariantes conforme se observarem variacdes nas medidas de ajuste.

5.5.3. Construcdo de Modelos com base no Numero de Classes Latentes por Segmento

A partir dos dados relativos as variaveis covariantes e dependentes, é importante proceder a
construcdo dos modelos por segmento de renda, onde se definira o numero de classes latentes
inicial. Mediante o recomendado para modelos com aplicacdo de Finite Mixture Modelling,
ou analise de classes latentes, chegou-se ao numero inicial de oito classes por modelo para a

avaliacdo do ajuste.

Segundo Magidson e Vermunt (2002) néo existe definicdo sobre o nimero inicial de classes a
serem utilizadas para as iteracbes da modelagem, mas, em linhas gerais, observa-se que se
utilizam entre cinco e dez classes para as primeiras iteracfes da modelagem para verificacdo
do ajuste do modelo, em que, aquele em que o ultimo valor relativo a quantidade de classes
for o que apresentar os melhores valores de ajuste, recomenda-se que se proceda a novas

iteragdes com mais classes.
Apdbs o processo de iteragbes, como modelos definidos por segmento de renda deve ser

procedida uma avaliacdo de ajuste destes modelos mediante indicadores definidos para a

modelagem por analise de classes latentes.
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5.5.4. Avaliacdo do Ajuste dos Modelos

Apdbs o processo iterativo de testes com os modelos com oito classes latentes, é avaliado o
ajuste dos modelos testados para que se selecione aquele com melhor qualidade de ajuste,
com base nos critérios Bayesian Information Criteria (BIC calculado usando o log-

verossimilhanca, LL, em convergéncia) e o Akaike Information Criteria (AIC).

Goulias e Henson (2006) aplicaram este método de especificagdo do modelo e identificacdo
das classes latentes em outras analises do comportamento de viagem. O tamanho da classe

latente indica as proporc¢des da populacéo total da amostra contido dentro de cada classe.

Em linhas gerais, conforme se apresentou no capitulo 4, para a utilizacdo dos critérios BIC e
AIC considera-se 0 modelo com namero de classes com melhor ajuste aquele que apresentar
0s menores valores para estes critérios. Entretanto, € importante que se avalie os valores de

ajuste das classes como, por exemplo, os p-valores atribuidos aos covariantes.

5.5.5. Testes dos Covariantes

Apo6s a obtencdo do modelo que corresponderd a melhor qualidade de ajuste e a um
determinado nimero de classes, deve ser feita a verificacdo dos covariantes por meio de

analise do p-valor, analise dos residuos e likelihood ratio.

5.6. ETAPA 4: Andalise de resultados

Apos a aplicacdo do modelo ¢ feita a anélise dos resultados, que consiste na avaliagdo dos
modelos por segmento e selecdo do que apresentou melhor ajuste na etapa anterior. Desta
forma é procedida a avaliacdo dos modelos em cada um dos segmentos de renda, em que se
descrevem os resultados do modelo em cada uma das classes latentes obtidas, e se realiza uma

descricdo das mesmas.

Em seguida verificam-se as probabilidades das variaveis indicadoras, a fim de se
estabelecerem os perfis de escolha em cada uma das classes obtidas por segmento de renda.
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A partir dos resultados dos covariantes e da verificacdo das probabilidades das variaveis
indicadoras € feita uma analise CHAID a fim de se identificar as classes latentes por Estilo de

Vida, tal identificacdo servira para a construcdo dos perfis dos individuos segundo as classes.

5.6.1. Avaliacédo e Selecao dos Modelos por Segmento

Em cada segmento de renda é feita uma avaliacdo e selecdo de um modelo dentre os oito, de 1
a 8 classes, processados em que aquele que apresentou melhor ajuste frente aos demais é
selecionado.

Como forma de avaliagéo, deveréo ser confrontados os resultados do modelo de melhor e pior
ajuste a fim de se verificar se no geral existe uma diferenca significativa nos indicadores, para
que, caso necessario se observe a possibilidade da inclusdo ou retirada de varidveis

covariantes.

5.6.2. Verificacdo das Probabilidades das Varidveis Indicadoras

Apbs a selecdo dos modelos por segmento de renda devera ser procedida a verificacdo das
probabilidades das variaveis indicadoras em cada uma das classes obtidas em cada um dos
modelos selecionados.

Tal verificacdo consiste na avaliacao da distribuicdo das probabilidades de escolha relativas a
variavel indicadora em cada classe levando-se em consideracdo o tamanho da classe, como
forma de se subsidiar uma andlise para sua identificagdo segundo perfis de escolha.

5.6.3. ldentificacdo das Classes Latentes por Estilo de Vida

A identificacdo das classes latentes por estilo de vida é obtida por meio de uma descricdo dos

resultados dos modelos por segmento de renda e pela aplicagdo de uma analise hierarquica

dos determinantes das classes por meio do algoritmo CHAID.
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A partir das classes identificadas é feita uma andlise dos principais covariantes que
contribuiram para sua formacéo, a fim de determinar os perfis dos individuos dentro de cada

uma das classes em cada um dos segmentos de renda.

5.6.4. Construcéo dos Perfis dos Individuos segundo as Classes Latentes identificadas

Os perfis dos individuos sdo construidos a partir das classes latentes de Estilo de Vida
identificadas, em que a varidvel indicadora se constitui no principal elemento para obtencédo
dos perfis, segundo as maiores probabilidades de escolha dentro desta variavel.

Os determinantes obtidos a partir da analise baseada no CHAID sdo considerados como

descritores dos perfis, em que aqueles com maior representatividade de individuos da amostra

por classe séo considerados para construcdo dos perfis individuais.
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6. APLICACAO DO MODELO PARA IDENTIFICACAO DAS CLASSES DE
ESTILO DE VIDA

6.1. Introducao

O objetivo deste capitulo é apresentar a aplicacdo da metodologia levantada no capitulo
anterior no intuito de validar a aplicacdo do modelo LLC, proposto para a identificacdo das

probabilidades de escolhas modais com base no estilo de vida.

O modelo serd aplicado a partir dos dados da pesquisa do Sistema de Indicadores de
Percepcdo Social (SIPS) realizada pelo Instituto de Pesquisas Econémicas Aplicadas (IPEA)
no ano de 2010 no Brasil, no que diz respeito a mobilidade dos individuos nas diversas
regides metropolitanas no pais.

Os resultados serdo apresentados por segmentos de renda, conforme se explicou no capitulo
anterior, em que para cada um deles foi adotado um modelo onde foram identificadas diversas
classes de estilo de vida.

6.2. A pesquisa de mobilidade no ambito do Sistema de Indicadores de Percepgdo
Social — IPEA

A base de dados da pesquisa de Sistema de Indicadores de Percepcdo Social de mobilidade
urbana 2010 (SIPS), realizada pelo IPEA por meio de entrevistas domiciliares, foi
consolidada a partir de um total de 2.786 questionarios validos (com 30 questdes) aplicados a
pessoas maiores de 18 anos entre os dias 4 e 20 de agosto de 2010 em 146 municipios.
Considerou-se uma distribuicdo pelas grandes regifes do pais e por cotas, tendo como
parametros a Pesquisa Nacional por Amostragem de Domicilios (PNAD) 2008, realizada pelo

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

O tamanho da amostra do SIPS 2010 foi dimensionado para garantir uma margem de erro
nacional de 1,86%, para um nivel de confianga de 95%, com p = 0,5. Para as regides,
mantendo o mesmo nivel de confianca, essa aproximacdo da margem de erro é de 5% e p =

0,7. Os dados detalham caracteristicas sociais e econdmicas do individuo, modo de transporte
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que é usado com maior frequéncia, e especialmente as percepcdes dos individuos sobre as
caracteristicas do meio de transporte utilizado. Sendo assim, as perguntas foram agrupadas
conforme o modo de transporte em que se obtém as percepcdes do individuo quanto as suas

escolhas.
6.3. ldentificacdo de variaveis dependentes e covariantes

A escolha do modo de transporte foi identificada como variavel dependente sendo classificada
como uma variavel categorica baseada no indicador “MUBO01” da base de dados do SIPS

2 9

2010. As categorias de escolhas modais sob esta varidvel sdo: “transporte publico”, “’carro”,

2% ¢

“moto”, “a pé”, e “bicicleta”.

Também foram identificadas 12 variaveis covariantes independentes, baseadas nas variaveis

da mesma base de dados. Os covariantes independentes sdo:

IDADE — variavel continua, variando de 18 a 90 anos de idade, onde se fez sua recodificacio’
em categorias subdivididas de forma decadica para a variavel categérica FAIXAS-IDADE,
em que se obtiveram sete categorias, a saber: “de 18 a 27 anos”, “de 28 a 37 anos”, “de 38 a

47 anos”, “de 48 a 57 anos”, “de 58 a 67 anos”, “de 68 a 77 anos” e “acima de 77 anos”.

ETIN — variavel categdrica para etnia com seis categorias, a saber: “Branca”, “Preta / Negra”,

“Amarela”, “Parda / Morena”, “Indigena” e “NR (ndo respondeu)”.

ESCO - variavel categdrica para escolaridade com quatro categorias, a saber: “Analfabeto®
até 4" série do 1° grau (Primario)”, “Da 5* até a 8" série do 1° grau (Ginasial)”, “2° grau

completo ou incompleto (colegial)”, “Superior incompleto ou pés-graduacao”.

CIVI — variavel categorica para estado civil com cinco categorias, a saber: “Solteiro”,

“Casado / morando junto”, “Separado / desquitado”, “Viuvo” e “NR (ndo respondeu)”.

’ Variavel IDADE recodificada em 7 categorias por necessidade de aplicacdo ao modelo de classes latentes,
descrito nos capitulos 4 e 5, na forma de variavel discreta.
®Dado de acordo com o descrito no banco de dados do SIPS/IPEA (2010).
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SEXO - variavel categérica para o género com duas categorias, a saber: “masculino” e

“feminino”.

MUB18A — variavel categorica para a preferéncia individual principal. Para esta preferéncia
foram consideradas as cinco respostas de maior frequéncia, sendo as demais agregadas como
“outra caracteristica® conforme podera ser observado no Anexol, a saber: “Ter disponivel
mais de uma forma de se deslocar”, “Ser rapido”, “Sair em um horario adequado a sua

necessidade”, “Ser barato” e “Ser confortavel”.

MUB18B — variavel categodrica para a preferéncia individual secundéaria. Para esta preferéncia
foram consideradas as quatro respostas com maior frequéncia, sendo as demais agregadas
como “outra caracteristica® conforme podera ser observado no Anexol, a saber: “Ser rapido”,

“Sair em um horério adequado a sua necessidade”, “Ser barato” e “Ser confortavel”.

RENDA® — variavel categérica, codificada em quatro categorias, a saber: “até 2 salarios
29 ¢ 29 ¢¢

minimos”, “mais de 2 até 5 salarios minimos”, “mais de 5 até 10 salarios minimos” ¢ ” acima

de 10 salarios minimos™.

Mediante as variaveis dependentes e covariantes € possivel montar um diagrama de caminhos
simplificado identificando as relagGes entre covariantes e a variavel latente categorica de
Estilo de Vida (EV) e Classes de Estilo de Vida (Cgy) e desta com a variavel dependente

Modos de Transporte (MUBO1) conforme esta apresentado na Figura 6.1.

FAIXAS_IDADE

MUBO1

MUB18A
MUB18B

Figura 6.1. Estrutura do modelo especifico LLC

° A variavel renda guarda alta correlagdo com a escolha modal, de forma que a mesma foi utilizada como
“segmentadora” para aplicagdo da modelagem.
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6.4. Aplicagdo da modelagem

Conforme descrito no capitulo 5, em um primeiro momento € importante que se estabelecam
os segmentos conforme a variavel RENDA, em que para cada uma das categorias de renda
seja aplicado um modelo a fim de que se obtenham as classes latentes de estilo de vida™.

Assim sendo, foi possivel se obter quatro segmentos de renda constituidos da seguinte forma:

i) Segmento de Renda 1 (SR1) — Categoria 1 da variavel renda: “até 2 salarios minimos”,

com 981 individuos;

i) Segmento de Renda 2 (SR2) — Categoria 2 da variavel renda: “mais de 2 até 5 salarios

minimos”, com 1046 individuos;

iii) Segmento de Renda 3 (SR3) — Categoria 3 da variavel renda: “mais de 5 até 10

salarios minimos”, com 480 individuos; e,

iv) Segmento de Renda 4 (SR4) — Categoria 4 da variavel renda: ”acima de 10 salarios

minimos”, com 279 individuos.

O modelo apresentado na Figura 6.1 foi aplicado para cada um dos segmentos de renda, onde
se consideraram todas as variaveis elencadas no item 5.3, por meio de um processo iterativo
de testes onde foram aplicados oito modelos para obtencdo de 1 a 8 classes latentes. Os

indicadores de qualidade de ajuste recomendados para este tipo de modelagem sé&o:
i) Menor valor para Bayesian Information Criteria (BIC) - calculado usando a log-
verossimilhanga, LL, em convergéncia;
i) Menor valor para Akaike Information Criteria (AIC);
1ii) Menor valor de Qui-quadrado; e,

iv) Menor valor para o Erro de Classificagao.

19 Goulias e Henson (2006) utilizaram método similar de especificacdo do modelo e identificacdo das classes
latentes para analise do comportamento de viagem.
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6.4.1. Segmento de Renda 1 — SR1

Para o SR1 foi obtido um modelo de cinco Classes Latentes de Estilo de Vida mediante os
resultados de ajuste. As cinco classes latentes foram identificadas como EV1, EV2, EV3, EV4
e EV5, sendo que o modelo apresenta uma melhoria significativa em relacdo aos modelos
com um menor nimero de classes, em que se destaca uma probabilidade log (LL) de -1034 e
2,3% de erro de classificacdo, representando uma melhoria consideravel em relacdo, por

exemplo, a0 modelo de uma classe com probabilidade log (LL) de -1290°.

Os resultados das classes latentes de Estilo de Vida estdo apresentados na Tabela 6.1. O
tamanho da classe latente indica as proporcdes da populagéo total, considerada na amostra,
contida dentro de cada classe. Sdo apresentados ao final da Tabela 6.1 os indicadores de

qualidade de ajuste do modelo, conforme descrito anteriormente no item 6.4.

Tabela 6.2. Classes de Estilo de Vida e indicadores de qualidade de ajuste para o SR1.

EV1 EV 2 EV 3 EV 4 EV 5

Tamanho da classe 0,3136 0,2525 0,2424 0,1507  0,0408

Variavel Dependente
Modo (MUBO01)

Transporte Pablico 0,7986 0,4412 0,3329 0,5795  0,0050

Carro 0,0001 0,0553 0,0354 0,1692 0,5961

Moto 0,1868 0,2920 0,0548 0,2511 0,0012

A pé 0,0109 0,0724 0,2767 0,0001 0,3971

Bicicleta 0,0036 0,1391 0,3003 0,0001 0,0005

Indicadores
Log-likelihood  -1034,4374
BIC  3005,7206
AIC  2340,8748
Qui-quadrado  1765,8204
Erro Classificagdo 0,0234

E importante se observar na Tabela 6.1, que existe uma predominancia para a probabilidade
de escolha pelo transporte publico, haja vista as classes de Estilo de Vida EV1, EV2 e EV3
serem as que concentram a maior quantidade de individuos da amostra, e nelas o transporte
publico se apresenta como probabilidade de escolha principal. O gréfico da Figura 6.2
apresenta de uma forma mais detalhada as probabilidades de escolha para cada um dos Estilos
de Vida (EV) dentro do SR1.
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Figura 6.2. Probabilidades de Escolha de Modos de Transporte por estilo de vida no SR1.

Como j& observado, de uma maneira geral os resultados apresentados para o0 SR1 indicam a
predominancia das probabilidades de escolhas voltadas ao transporte publico, contudo, na
classe de Estilo de Vida EV5, observa-se uma tendéncia para a predominancia do modo
motorizado, isto indica uma diversidade nos Estilos de Vida dentro do segmento, que pode ser

explicada pelas probabilidades dos covariantes indicadas na Tabela 6.2.

Os resultados possibilitaram se chegar a distribuicdo dos individuos do SR1 pertencentes a
cada classe latente de Estilo de Vida, e quais seriam as provaveis escolhas modais de cada

uma das cinco classes latentes de estilo de vida identificadas.

Ao se analisar as Tabelas 6.1 e 6.2, verifica-se que para cada classe que possui probabilidades
especificas relativas a participacdo de individuos com as caracteristicas especificadas pelas
variaveis covariantes, é possivel se identificar caracteristicas especificas de cada um dos
Estilos de Vida.
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Tabela 6.2. Probabilidades dos covariantes pelas classes latentes de Estilo de Vida no SR1.

EVl EV2 EV3 EV4 EV5

Tamanho da classe 0,3136 0,2525 0,2424 0,1507 0,0408
Covariantes
Idade (FAIXAS_IDADE)

de 18 a 27 anos 0,1435 0,3300 0,3326 0,0136 0,0494
de 28 a 37 anos 0,2303 0,2243 0,3153 0,0077 0,3866
de 38 a 47 anos 0,2305 0,0880 0,2382 0,1397 0,3752
de 48 a 57 anos 0,1614 0,0404 0,1138 0,4822 0,0247
de 58 a 67 anos 0,0969 0,2084 0,0001 0,2570 0,0638
de 68 a 77 anos 0,1211 10,0682 0,0000 0,0732 0,0251
mais de 77 anos 0,0162 0,0406 0,0000 0,0267 0,0751
Género (SEXO)

Masculino 0,1493 10,3859 10,6752 0,5231 0,3148
Feminino 0,8507 10,6141 10,3248 0,4769 0,6852
Escolaridade (ESCO)

Analfabeto até 42 série do 1° grau (Primario) 0,4412 0,5920 0,3614 0,8122 0,0887
Da 5% até a 8% série do 1° grau (Ginasial) 0,3897 0,1030 0,4829 10,1335 0,3006
2° grau completo ou incompleto (Colegial) 0,1464 0,2927 0,1557 10,0273 10,5110
Superior incompleto ou pés-graduacgéo 0,0227 0,0123 0,0000 0,0271 0,0997
Etnia (ETIN)

Branca 0,4317 10,2030 0,2262 0,5788 0,4142
Preta/Negra 0,1657 0,1650 0,0599 10,2156 0,0754
Amarela 0,0290 0,0000 0,0042 0,0477 0,0000
Parda/ Morena 0,3541 10,6321 0,7096 0,1579 0,5104
Indigena 0,0097 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
NR 0,0097 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
Estado civil (CIVI)

Solteiro 0,2929 0,3658 0,4176 0,2101 0,1725
Casado/morando junto 0,4607 0,4780 0,5188 0,6151 0,5387
Separado/desquitado 0,1456 0,0270 0,0535 10,1272 0,1497
Vidvo 0,1008 0,1251 0,0101 0,0476 0,1391
NR 0,0000 0,0040 0,0000 0,0000 0,0000

Preferéncias Individuais 1 (MUB18A)
Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar 0,1741 0,0200 0,2045 0,1205 0,0252

Ser rapido 0,2662 0,4107 0,3044 0,4768 0,3379
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,1761 0,1154 0,0069 0,0075 0,1623
Ser barato 0,1103 0,1377 0,1079 0,1980 0,0000
Ser confortavel 0,1047 0,0163 0,1583 0,0554 0,3494
Outra caracteristica 0,1686 0,2999 10,2180 0,1419 0,1253
Preferéncias Individuais 2 (MUB18B)

Ser rdpido 0,1996 0,0649 0,1156 0,0000 0,2505
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,0884 0,0030 0,1198 0,1119 0,0000
Ser barato 0,2750 0,0121 0,3176 0,0328 0,0000
Ser confortavel 0,1257 0,0822 0,0936 0,2924 10,1629
Outra caracteristica 0,3113 0,8378 0,3534 0,5629 0,5866

Assim sendo e possivel se proceder a uma analise dos resultados obtidos para o SR1 por
classe de Estilo de Vida, a fim de subsidiar, mais adiante, uma classificacdo dos diversos

estilos de vida encontrados para o SR1.
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6.4.1.1.Classe de Estilo de Vida EV1

Assim sendo, verifica-se que para a classe EV1 ocorre a probabilidade de que 31% dos
individuos no SR1 pertencam a esta classe, e as principais escolhas modais seriam o
transporte publico e a moto, correspondendo a probabilidades de 80% e 18% para escolha

destes modos, respectivamente.

Como caracteristicas dos individuos, esta classe de Estilo de Vida possui uma probabilidade
de que aproximadamente 46% dos individuos estejam com idades entre 28 e 47 anos, sendo
que a grande maioria, em torno de 85%, provavelmente seria do género feminino e com
escolaridade entre analfabeto e 82 série do 1° grau, em torno de 82% de probabilidade. Quanto
a etnia, as mais provaveis sdo a branca, em torno de 43%, e Parda ou Morena, com
aproximadamente 35%, e, predomina a probabilidade do estado civil casado ou morando

junto com valor da ordem de 46%.

Em termos das preferéncias individuais predominam as probabilidades para que o modo de
transporte ideal seja rapido como preferéncia principal, e que seja barato como preferéncia
secundaria, essas preferéncias somam probabilidades de, respectivamente, 26% e 27% para o
estilo de vida EV1.

6.4.1.2.Classe de Estilo de Vida EV2

A classe EV2 detém a probabilidade de que aproximadamente 25% dos individuos do SR1
pertencam a esta classe, e foram obtidas as probabilidades aproximadas de 44% e 29% para
escolha dos modos transporte publico e moto, respectivamente, para os individuos desta

classe de Estilo de Vida.

Os individuos desta classe foram classificados mediante a probabilidade de 55% e por estarem
na faixa etaria entre 18 e 37 anos de idade, serem predominantemente do género feminino
com aproximadamente 61% de probabilidade para este género. Existe ainda a probabilidade
de terem escolaridade predominante de analfabeto até 42 serie do 1° grau, em torno de 59%, e

serem provavelmente provenientes da etnia parda ou morena em sua maioria, em torno de
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63%. O estado civil Casado ou morando junto e Solteiro atingem, respectivamente,

probabilidades de 46% e 36% dos individuos desta classe de estilo de vida.

No que diz respeito as preferéncias individuais, para a classe de Estilo de Vida EV2,
predominam as probabilidades para que o modo de transporte ideal seja rapido, como
preferéncia principal e outra caracteristica, como preferéncia secundaria, essas preferéncias

somam probabilidades de, respectivamente, 41% e 30% para o estilo de vida EV2.
6.4.1.3.Classe de Estilo de Vida EV3

Pode-se verificar que a classe EV3 tem tamanho semelhante a classe anterior, com
probabilidade de corresponder a 24% dos individuos do Segmento de Renda 1, sendo que
para esta classe de estilo de vida foram obtidas probabilidades equivalentes a 33% para a

escolha do transporte publico e 28% para 0 modo a pe.

Os individuos nesta classe de Estilo de Vida se caracterizaram pela probabilidade de 88% em
estar na faixa etaria entre 18 e 47 anos de idade, havendo uma predominancia aproximada de
67% na probabilidade de o individuo ser do género masculino. Quanto a escolaridade, existe a
probabilidade de 48% dos individuos esteja entre a 5% e a 82 série do 1° grau. No que diz
respeito & etnia'!, se destaca a probabilidade de 70% para individuos pardos ou morenos.
Ocorre uma proximidade entre as probabilidades dos individuos serem solteiros ou casados

com valores aproximados, respectivamente, de 42% e 52% nesta classe EV3 de estilo de vida.

Em relacdo as preferéncias individuais, para a classe de estilo de vida EV3, predominam as
probabilidades para que o0 modo de transporte ideal seja rapido, com 30%, para a preferéncia
principal e que seja barato, com 31%, para a preferéncia secundaria dentro do Estilo de Vida
EV3.

6.4.1.4.Classe de Estilo de Vida EV4

A classe EV4 detém a probabilidade de que aproximadamente 15% dos individuos do SR1
pertencam a esta classe, com probabilidades aproximadas de 58% e 42% para escolha dos
modos transporte publico e modos privados motorizados, respectivamente.

' A variavel Etnia apresentou p-valor menor ou igual a 0,05 conforme pode ser visto no apéndice “A”.
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Os individuos nesta classe de estilo de vida se caracterizaram pela probabilidade de 74% dos
mesmos estarem na faixa etaria entre 48 e 67 anos de idade, havendo uma proximidade entre
as probabilidades de o individuo ser do género masculino ou feminino, 52% e 47%
respectivamente. A escolaridade apresenta um valor da probabilidade da ordem de 81%
indicando uma predominancia de individuos estejam entre analfabeto e até a 42 série do 1°
grau, ainda se destaca a probabilidade de 58% para a etnia branca e individuos com 61% de

probabilidade de serem casados dentro desta classe EV4 de Estilo de Vida.

Em relacdo as preferéncias individuais, para a classe de Estilo de Vida EV4, predominam as
probabilidades para que o modo de transporte ideal seja rapido, com 47% da probabilidade
para a preferéncia principal e ser confortavel, com 29% da probabilidade para a preferéncia

secundaria.

6.4.1.5.Classe de Estilo de Vida EV5

Sendo considerada como a menor ao se observar as Tabelas 6.1 e 6.2 , a classe de Estilo de
Vida EV5 detém apenas 4% da probabilidade de que os individuos do Segmento de Renda 1
pertengam a mesma. Como escolhas modais provaveis, predominam o carro e 0 modo a pe,

com aproximadas 59% e 40% das probabilidades de escolha modal dentro desta classe.

Em se tratando das caracteristicas dos individuos, esta classe de Estilo de Vida apresenta uma
probabilidade de que aproximadamente 76% dos individuos estejam com idades entre 28 e 47
anos, sendo que em torno de 68% destes seria do género feminino e, com escolaridade
variando entre 2° grau incompleto e completo com aproximadamente 51% de probabilidade.
Quanto a etnia, as mais provaveis sdo a etnia parda ou morena, em torno de 51%, e, branca,
com aproximadamente 41%, ocorrendo a predominancia da probabilidade do estado civil

casado com valor da ordem de 54%.

Em se tratando das preferéncias individuais, como preferéncia principal quanto ao modo de
transporte ideal destacam-se ser rapido e ser confortavel, com, respectivas probabilidades de
34% e 35% aproximadamente. Quanto a preferéncia secundaria, ser rapido se destacou, com

aproximados 25% da probabilidade.
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6.4.2. Segmento de renda 2 — SR2

Para o SR2 foi obtido como ideal um modelo com uma identificacdo de cinco classes latentes
(EV1, EV2, EV3, EV4 e EV5), ele apresenta uma melhoria significativa em relacdo aos
demais modelos, apresentando uma probabilidade log (LL) de -1214 e 2,7% de erro de
classificacdo, isto representa uma melhoria consideravel em relacao, por exemplo, ao modelo

de uma classe que obteve probabilidade log (LL) de -1455.

Assim como ocorreu no SR1, de uma maneira geral, os resultados apresentados para 0 SR2
indicam a predominancia das probabilidades de escolhas voltadas ao transporte puablico, como
se pode observar nas quatro primeiras classes de estilo de vida indicadas na Tabela 6.3.
Contudo, nas demais classes, que possuem a probabilidade de conter menos individuos deste
segmento de renda, observa-se uma tendéncia para a predominancia da escolha pelo modo

carro, entendendo-se aqui a presenca do Estilo de Vida como elemento influente nas escolhas.

Tabela 6.3. Classes de Estilo de Vida e indicadores de qualidade de ajuste para o SR2.

EV 1 EvV2 EV3 EV4 EVS

Tamanho da classe 0,3288 0,2845 10,1869 0,1091 0,0907
Variavel Dependente
Modo (MUBO01)
Transporte Publico 0,4322 10,4026 09112 0,3335 0,0036
Carro 0,1196 0,2051 0,0005 0,3347 0,9020
Moto 0,0834 0,2650 0,0651 0,0002 0,0179
A pé 0,2673 0,0167 0,0003 0,3315 0,0762
Bicicleta 0,0976 0,1106 0,0229 0,0001 0,0002
Indicadores

Log-likelihood -1214,3509
BIC 3374,2729

AIC  2700,7018
Qui-quadrado  1966,4607
Erro Classificacao 0,0272

Os resultados das classes estdo apresentados na Tabela 6.4. O tamanho da classe latente indica
as proporcdes da populagéo total, considerada na amostra, contida dentro de cada classe.
Mediante os resultados é possivel se chegar a distribui¢ao dos individuos do SR2 pertencentes
a cada classe latente de Estilo de Vida, conforme se verifica na Tabela 6.4, e quais seriam as
provaveis escolhas modais de cada uma destas classes, conforme pode-se observar no grafico
da Figura 6.3.
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Figura 6.3. Probabilidades de Escolha de Modos de Transporte por estilo de vida no SR2.

Ao se analisar as Tabelas 6.3 e 6.4, verifica-se que cada classe possui probabilidades
especificas relativas a participacdo de individuos com as caracteristicas indicadas pelas
variaveis covariantes. Estas classes de Estilo de Vida, além do que ja se apresenta para a
variavel dependente quanto as escolhas modais, apresentam as probabilidades de ocorréncia

de cada um dos covariantes dentro de cada classe.

Assim sendo, ao analisar a Tabela 6.4 é possivel identificar quais seriam as provaveis
caracteristicas dos membros de cada uma das classes e suas provaveis preferéncias em relacdo
a um modo de transporte ideal, o que fornece um delineamento dos diversos Estilos de Vida
dentro do SR2.

Mediante uma andlise dos covariantes da Tabela 6.4 é possivel observar que o SR2 é

composto por individuos predominantemente jovens, sendo muito pequena a participacdo de

individuos mais idosos com idades acima de 48 anos.
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Tabela 6.4. Probabilidades dos covariantes pelas classes latentes de Estilo de Vida no SR2.

EvVl EvV2 EV3 EV4 EVS5

Tamanho da classe 0,3288 0,2845 10,1869 0,1091 0,0907
Covariantes
Idade (FAIXAS_IDAD)

de 18 a 27 anos 0,5260 0,0869 0,2479 0,2038 0,2480
de 28 a 37 anos 0,0912 10,2946 0,1462 0,5021 0,2860
de 38 a 47 anos 0,2032 0,0914 10,3041 0,2581 0,1583
de 48 a 57 anos 0,1462 10,1543 10,1764 0,0356 0,2028
de 58 a 67 anos 0,0235 10,2331 10,0797 0,0000 0,0837
de 68 a 77 anos 0,0099 0,1028 0,0457 0,0004 0,0106
mais de 77 anos 0,0000 0,0369 0,0000 0,0000 0,0106
Género (SEXO)

Masculino 0,6223 10,3930 0,2237 0,8703 0,4110
Feminino 0,3777 0,6070 10,7763 0,1297 0,5890
Escolaridade (ESCO)

Analfabeto até 42 série do 1° grau (Primério) 0,2257 0,5343 0,1041 10,0725 0,0706
Da 5% até a 82 série do 1° grau (Ginasial) 0,2604 0,2549 0,3108 0,5531 0,2712
2° grau completo ou incompleto (Colegial) 0,3972 0,2108 0,4390 0,3564 0,3814
Superior incompleto ou p6s-graduagao 0,1167 0,0000 0,1461 0,0180 0,2768
Etnia (ETIN)

Branca 0,2632 0,4319 10,5608 0,5238 0,7127
Preta/Negra 0,1170 10,0975 0,1680 0,0000 0,1254
Amarela 0,0058 0,0168 0,0000 0,0706 0,0100
Parda/ Morena 0,6111 10,4505 0,2559 10,3969 0,1413
Indigena 0,0029 0,0000 0,0102 0,0088 0,0000
NR 0,0000 0,0033 0,0051 0,0000 0,0106
Estado civil (CIVI)

Solteiro 0,6737 0,2591 10,2968 0,0701 0,1805
Casado/morando junto 0,3263 0,5976 0,4717 10,8061 0,7464
Separado/desquitado 0,0000 0,0739 0,1073 0,1148 0,0627
Viavo 0,0000 0,0694 0,1192 0,0001 0,0000
NR 0,0000 0,0000 0,0051 0,0090 0,0103

Preferéncias Individuais 1 (MUB18A)
Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar 0,0178 0,2176 0,2447 0,1950 0,0001

Ser rdpido 0,3953 0,2605 0,2450 0,5350 0,3856
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,0583 0,1679 0,0742 10,0187 0,0985
Ser barato 0,1342 10,1397 0,0531 0,0688 0,0000
Ser confortavel 0,1203 0,1300 0,0051 0,0437 0,1364
Outra caracteristica 0,2740 0,0842 0,3780 10,1388 0,3794
Preferéncias Individuais 2 (MUB18B)

Ser rapido 0,1456 0,0136 0,2575 0,0267 0,1635
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,1126 0,0823 0,0704 0,0351 0,0104
Ser barato 0,0852 0,1920 0,2049 0,3900 0,0530
Ser confortavel 0,0527 0,1032 0,0921 10,2221 0,1987
Outra caracteristica 0,6040 0,6089 0,3751 0,3261 0,5744

6.4.2.1.Classe de Estilo de Vida EV1

Observa-se que para a classe EV1 ocorre a probabilidade de que 33% dos individuos no SR2

pertencam a esta classe, e as principais escolhas modais seriam o transporte publico e 0 modo
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a pé, correspondendo a probabilidades de 43% e 27% para escolha destes modos,

respectivamente.

Como caracteristicas dos individuos, esta classe de Estilo de Vida possui uma probabilidade
de que aproximadamente 52% dos individuos estejam com idades entre 18 e 27 anos, sendo
que sua grande maioria, em torno de 62%, provavelmente seria do género masculino e com
escolaridade entre a 52 série do 1° grau e 2° grau completo ou incompleto, correspondendo a
66% de probabilidade. Quanto a etnia, a maior probabilidade estad na Parda ou Morena, com
aproximadamente 61%, e, predomina a probabilidade do estado civil solteiro com valor da
ordem de 67%.

Em termos das preferéncias individuais predominam as probabilidades para que o modo de
transporte ideal seja rapido, como preferéncia principal e preferéncia secundaria, essas
preferéncias somam probabilidades de, respectivamente, 39% e 14% para o Estilo de Vida
EV1.

6.4.2.2.Classe de Estilo de Vida EV2

A classe EV2 detém a probabilidade de que aproximadamente 28% dos individuos do SR2
pertencam a esta classe, e foram obtidas as probabilidades aproximadas de 47% e 40% para
escolha dos modos transporte privados motorizados — carro e moto — e transporte publico,

respectivamente.

Os individuos da EV2 sdo classificados mediante as probabilidades de 29% estarem na faixa
etaria entre 28 e 37 anos de idade, e 23% estarem no intervalo de idade entre 58 e 67 anos,
serem predominantemente do género feminino com aproximadamente 60% de probabilidade.
Existe ainda a probabilidade de terem escolaridade predominante de analfabeto até 42 série do
1° grau, em torno de 53%, e serem, provavelmente, provenientes da etnia branca e
parda/morena em sua maioria, com, respectivamente, 43% e 45% de probabilidade. O estado
civil Casado ou morando junto, atinge a probabilidade de 60% dos individuos desta classe de
Estilo de Vida.
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No que diz respeito as preferéncias individuais, para a classe de Estilo de Vida EV2,
predominam as probabilidades para que o modo de transporte ideal seja rapido e ofereca mais
de uma forma de se deslocar, como preferéncias principais e, ser barato como preferéncia
secundaria, essas preferéncias somam probabilidades de, respectivamente, 26%, 22% e 19%
para o Estilo de Vida EV2.

6.4.2.3.Classe de Estilo de Vida EV3

Pode-se verificar que a classe EV3 tem tamanho correspondente a probabilidade de possuir
19% dos individuos do SR2, sendo que para esta classe de Estilo de Vida foi obtida uma
probabilidade para escolha do transporte publico equivalente a 91%, que indica uma provavel

predominancia para a escolha deste modo de transporte nesta classe.

Os individuos nesta classe de Estilo de Vida se caracterizam pelas probabilidades de 30%
estarem na faixa etaria entre 38 e 47 anos de idade e 25% na faixa entre 18 e 27 anos de idade,
havendo uma predominéncia aproximada de 77% na probabilidade de o individuo ser do
género feminino, com 44% de probabilidade que a escolaridade dos individuos seja 2° grau
completo ou incompleto, em que se destaca a probabilidade de 56% para a etnia branca e,
uma predominancia de probabilidade para individuos serem casados ou morando com valor

aproximado de 47%.

Em relacdo as preferéncias individuais, para a classe de Estilo de Vida EV3, assim como para
a classe anterior, predominam as probabilidades para preferéncias principais de que se tenha
mais de uma forma de se deslocar com aproximadamente 24% e como preferéncia secundaria
para que 0 modo de transporte ideal seja rapido, com probabilidade aproximada de 26% para
o Estilo de Vida EV3.

6.4.2.4.Classe de Estilo de Vida EV4

A classe EV4 detém a probabilidade de que aproximadamente 11% dos individuos do SR2
pertengcam a esta classe, e, transporte publico, carro e a pé dividem de forma igual as
probabilidades para escolha dos modos nesta classe, com valores similares de 33% para cada

um deles.
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Os individuos nesta classe de Estilo de Vida se caracterizam pela probabilidade de 50%
estarem na faixa etaria entre 28 e 37 anos de idade, havendo a predominancia da
probabilidade do individuo ser do género masculino com valor aproximado de 87%. No que
diz respeito a escolaridade o valor da probabilidade esta totalizando em torno de 90% para 0s
individuos estejam entre a 52 do 1° grau e 2° grau completo ou incompleto, ainda se destaca a
probabilidade de 52% para a etnia branca e individuos com 81% de probabilidade de serem

casados.

Em relacdo as preferéncias individuais, para a classe de estilo de vida EV4, predominam as
probabilidades para que o modo de transporte ideal seja rapido, com 53% da probabilidade
para a preferéncia principal e que seja barato, com 39% da probabilidade para a preferéncia

secundaria.

6.4.2.5.Classe de Estilo de Vida EV5

A classe de Estilo de Vida EV5 detém apenas 9% da probabilidade de que os individuos do
Segmento de Renda 2 pertencam a mesma. Como escolha modal mais provavel, predomina o

carro com aproximadamente 90% de probabilidade.

Em se tratando das caracteristicas dos individuos, esta classe de Estilo de Vida apresenta uma
probabilidade de que aproximadamente 53% dos individuos estejam com idades entre 18 e 37
anos, sendo que, em torno de 59% destes, provavelmente seria do género feminino e, com
menor probabilidade de que os individuos tenham escolaridade variando entre analfabeto e 42
série do 1° grau, com aproximadamente 7%. Quanto a etnia, predomina a branca com,
aproximadamente, 71%, ocorrendo a predominancia da probabilidade do estado civil casado

ou morando junto com valor da ordem de 75%.

Em se tratando das preferéncias individuais, como preferéncia principal quanto ao modo de
transporte ideal destaca-se ser rapido, com, respectiva probabilidade de 38%
aproximadamente. Quanto a preferéncia secundéria, ser confortavel se destacara com

aproximados 20% da probabilidade, nesta classe EV5 de Estilo de Vida.
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6.4.3. Segmento de renda 3 — SR3

Foi identificado para 0 SR3 um modelo de quatro classes latentes (EV1, EV2, EV3 e EV4),
ele apresenta uma melhoria significativa em relacdo aos modelos com um menor numero de
classes, com uma probabilidade log (LL) de -485 e 2,73% de erro de classificacéo,
representando uma melhoria consideravel em relacdo, por exemplo, ao modelo de uma classe
com probabilidade log (LL) de -1155.

Tabela 6.5. Classes de Estilo de Vida e Indicadores de qualidade de Ajuste no SR3.
EV 1 EV2 EV3 EV4

Tamanho da classe 0,3661 0,2907 0,1747 0,1685
Variavel Dependente

Modo (MUBO01)

Transporte Publico 0,1545 0,4036 0,1523 10,8380
Carro 0,7528 0,2375 0,3274 0,0013
Moto 0,0464 0,0994 0,0360 0,1602
A pé 0,0463 0,2594 0,3295 0,0005
Bicicleta 0,0000 0,0001 0,1548 0,0001
Indicadores

Log-likelihood -485,513

BIC 1588,4045

AlC 1171,0259

Qui-quadrado 837,2079

De uma maneira geral os resultados apresentados para o SR3 indicam a predominancia da
probabilidade de escolha voltada ao modo de transporte carro, como se pode observar nas trés

primeiras classes de Estilo de Vida da Tabela 6.5 e na Figura 6.4.
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Figura 6.4. Probabilidades de Escolha de Modos de Transporte por estilo de vida no SR3.
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Contudo, na ultima classe, que possui a probabilidade de conter menos individuos deste
segmento de renda, observa-se uma tendéncia para a predominancia do transporte publico,
isto indica uma diversidade nos Estilos de Vida dentro do segmento, que pode ser explicada
melhor pelas probabilidades dos covariantes. Além disso, é importante se destacar que as
classes de estilo de vida EV3 e EV4 tém tamanhos similares o que permite uma melhor

distingcdo de diferencas relativas as escolhas dos modos.

Tabela 6.6. Probabilidades dos covariantes pelas classes latentes de estilo de vida no SR3.

EVl EV2 EV3 EV4

Tamanho da classe 0,3661 0,2907 0,1747 0,1685
Covariantes
Idade (FAIXAS_IDAD)

de 18 a 27 anos 0,1140 0,4653 0,3885 0,2532
de 28 a 37 anos 0,2541 10,1918 0,3572 10,1313
de 38 a 47 anos 0,2690 0,1919 0,0962 0,1590
de 48 a 57 anos 0,2272 0,1148 10,0851 10,1719
de 58 a 67 anos 0,1128 0,0361 0,0730 0,1732
de 68 a 77 anos 0,0171 0,0000 0,0000 0,0990
mais de 77 anos 0,0057 0,0000 0,0000 0,0124
Género (SEXO)

Masculino 0,5298 0,5017 0,9207 0,2559
Feminino 0,4702 0,4983 0,0793 0,7441
Escolaridade (ESCO)

Analfabeto até 42 série do 1° grau (Primario) 0,1251 0,0824 0,0790 0,2461
Da 5% até a 82 série do 1° grau (Ginasial) 0,1514 10,1837 10,1838 10,3013
2° grau completo ou incompleto (Colegial) 0,3250 0,3145 0,6610 0,4157
Superior incompleto ou pos-graduagéo 0,3986 0,4195 0,0762 0,0368
Etnia (ETIN)

Branca 0,7111 0,6204 10,5227 0,3784
Preta/Negra 0,0057 0,1087 0,1081 10,1952
Amarela 0,0399 0,0000 0,0000 0,0245
Parda/ Morena 0,2433 0,2708 10,3692 10,3772
Indigena 0,0000 0,0000 0,0000 0,0247
Estado civil (CIVI)

Solteiro 0,0916 0,5283 0,5938 0,4134
Casado/morando junto 0,8221 0,4575 10,3233 0,3897
Separado/desquitado 0,0691 0,0141 0,0829 10,1105
Viavo 0,0115 0,0000 0,0000 0,0864
NR 0,0057 0,0000 0,0000 0,0000

Preferéncias Individuais 1 (MUB18A)
Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar 0,0223 0,253 10,1445 0,2433

Ser rapido 0,4077 05165 0,1818 0,0866
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,1255 0,0588 0,0002 0,1449
Ser barato 0,0177 0,121 0,0608 0,0979
Ser confortavel 0,2043 0,0074 0,0611 0,098
Outra caracteristica 0,2224 10,0434 0,5517 0,3293
Preferéncias Individuais 2 (MUB18B)

Ser rapido 0,0681 0,1081 0,1690 0,1086
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,1137 0,0495 0,0500 0,1102
Ser barato 0,1250 0,0783 10,1948 0,1828
Ser confortavel 0,1533 0,1658 0,0370 0,0841
Outra caracteristica 0,5399 0,5983 0,5491 0,5143
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Os resultados das classes estdo apresentados na Tabela 6.6, em que o tamanho da classe
latente indica as propor¢des da populacdo total, considerada na amostra, contida dentro de

cada classe

Mediante os resultados é possivel se chegar a distribui¢ao dos individuos do SR3 pertencentes
a cada classe latente de Estilo de Vida, conforme se verifica na Tabela 5.6, e quais seriam as
provaveis escolhas modais de cada uma das cinco classes latentes de Estilo de Vida
identificadas, conforme pode-se observar na Figura 5.6.

Ao se analisar as Tabelas 6.5 e 6.6, verifica-se que cada classe possui probabilidades
especificas relativas a participacdo de individuos com as caracteristicas especificadas pelas

variaveis covariantes.

6.4.3.1.Classe de Estilo de Vida EV1

Assim sendo, verifica-se que para a classe EV1 ocorre a probabilidade de que 36% dos
individuos no SR3 pertencam a esta classe, e o principal modo escolhido seria o carro,

correspondendo a uma probabilidade de escolha de 75%.

No que diz respeito as caracteristicas dos individuos, nesta classe, existe uma probabilidade
de que apenas 2% dos individuos tenham mais de 68 anos de idade, ocorrendo valores
préximos de probabilidade entre os géneros masculino e feminino, com 53% e 47%
respectivamente. Quanto a escolaridade, a maioria dos individuos situa-se entre superior
incompleto e pds-graduacdo, com algo em torno de 40% da probabilidade. No quesito etnia, a
mais provavel é a branca com 71% de probabilidade, e, predomina a probabilidade do estado

civil Casado ou morando junto com valor da ordem de 82%.

Em termos das preferéncias individuais predominam as probabilidades para que o modo de
transporte ideal seja rapido como preferéncia principal, e que seja confortdvel como
preferéncia secundaria, essas preferéncias somam probabilidades de, respectivamente, 41% e
15%.
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6.4.3.2.Classe de Estilo de Vida EV2

A classe EV2 detém a probabilidade de que aproximadamente 29% dos individuos do SR3
pertencam a esta classe, e foram obtidas as probabilidades aproximadas de 40% e 26% para

escolha do modo transporte publico e do modo a pé, respectivamente.

Os individuos desta classe sdo classificados mediante a probabilidade de 46% estarem na
faixa etaria entre 18 e 27 anos de idade, ocorrendo um equilibrio entre os géneros masculino e
feminino nesta classe, com probabilidade aproximada de 50% para ambos. Existe ainda a
probabilidade de 42% terem escolaridade entre superior incompleto e p6s-graduacdo, e 62%
serem provenientes da etnia branca. O estado civil Solteiro e, Casado ou morando junto,
atingem, respectivamente, probabilidades de que 53% e 45% dos individuos estejam nestes

estados civis.

No que diz respeito as preferéncias individuais, para a classe de Estilo de Vida EV2,
predomina as probabilidade para que o0 modo de transporte ideal seja rapido, como preferéncia
principal e, que seja rapido como preferéncia secundaria. Essas preferéncias somam

probabilidades de, respectivamente, 52% e 16% para o Estilo de Vida EV2.

6.4.3.3.Classe de Estilo de Vida EV3

A classe EV3 detém a probabilidade de que aproximadamente 17% dos individuos do SR3
pertencam a esta classe, e foram obtidas as probabilidades aproximadas similares de 33% para

escolha dos modos carro e a pé, respectivamente, dentro da classe.

Os individuos nesta classe de Estilo de Vida se caracterizam pela probabilidade de 73%
estarem na faixa etaria entre 18 e 37 anos de idade, havendo uma predominancia aproximada
de 92% na probabilidade de o individuo ser do género masculino. E de 66% a probabilidade
de que a escolaridade dos individuos esteja de 2° grau completo a incompleto, em que se
destaca a probabilidade de 52% para a etnia branca e 37% para a parda ou morena,

predominam os individuos solteiros com aproximadamente 59% de probabilidade nesta.
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Em relacdo as preferéncias individuais, para a classe de estilo de vida EV3, predominam as
probabilidades de 18% para que se tenha disponivel mais de uma forma de se deslocar, como
preferéncia principal, e, de 19% para que o0 transporte seja barato, como preferéncia

secundaria.

6.4.3.4.Classe de Estilo de Vida EV4

Assim como na classe anterior, a classe de Estilo de Vida EV4 detém 17% da probabilidade
de que os individuos do SR3 pertencam a mesma. Como escolha modal provavel predomina o

transporte publico com aproximados 84% da probabilidade de escolha.

Em se tratando das caracteristicas dos individuos, esta classe de Estilo de Vida apresenta uma
probabilidade de que aproximadamente 25% dos individuos estejam com idades entre 18 e 27
anos, sendo que em torno de 74% destes provavelmente seria do género feminino e, com
escolaridade variando entre 2° grau incompleto e completo com aproximadamente 41% de
probabilidade. Quanto a etnia, as mais provaveis sdo a branca e parda ou morena, com
aproximados 38% de probabilidade para ambas. Quanto ao estado civil existe um equilibrio
entre as probabilidades de solteiro e casado ou morando junto com valores da ordem de 41% e

39%, respectivamente.

Em se tratando das preferéncias individuais, como preferéncia principal quanto ao modo de
transporte ideal destaca-se ter disponivel mais de uma forma de se deslocar, com
probabilidade de 24%. Quanto a preferéncia secundaria, ser barato se destaca, com

aproximados 18% da probabilidade.

6.4.4. Segmento de renda 4 — SR4

Com uma identificacdo de quatro classes latentes (EV1, EV2, EV3 e EV4), o modelo
apresenta uma melhoria significativa em relacdo aos modelos com um menor nimero de
classes para 0 SR4. Com uma probabilidade log (LL) de -168 e 2,94% de erro de
classificacdo, representando uma melhoria consideravel em relacdo, por exemplo, ao modelo

de uma classe com probabilidade log (LL) de -435.
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Tabela 6.7. Classes de Estilo de Vida e indicadores de qualidade de ajuste para 0 SR4.

EV 1 EV2 EV3 EV4
Tamanho da classe 0,3687 0,2778 0,1802 0,1734
Variavel Dependente
Modo (MUBO01)
Transporte Pablico 0,0016 0,0010 0,8368 0,4893
Carro 0,9979 0,8314 0,0057 0,0963
Moto 0,0001 0,1158 0,0597 0,0002
A pé 0,0003 0,0004 0,0977 0,4140
Bicicleta 0,0000 0,0514 0,0001 0,0001
Indicadores
Log-likelihood -168,7505
BIC 866,835
AlIC 525,501
Qui-quadrado 298,3179

De uma maneira geral os resultados apresentados para 0 SR4 indicam a predominéncia da

probabilidade de escolha voltada ao modo de transporte carro, como se pode observar nas

duas primeiras classes de estilo de vida, e transporte publico, nas outras duas classes, como se

pode verificar na Tabela 6.7 e na Figura 6.7, contudo, essas duas Ultimas classes, possuem a

probabilidade de conter menos individuos deste segmento de renda. Mesmo assim, isto indica

uma variacdo nos Estilos de Vida dentro do segmento, o que pode ser melhor explicado pelas

probabilidades dos covariantes.
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Figura 6.7. Probabilidades de Escolha de Modos de Transporte por estilo de vida no SR4.

Os resultados das classes estdo apresentados na Tabela 6.8, pode-se observar que o tamanho

da classe latente indica as proporcbes da populacdo total, considerada na amostra, contida
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dentro de cada classe. Assim sendo, € possivel se chegar a distribui¢do dos individuos do SR4
pertencentes a cada classe latente de Estilo de Vida, conforme se verifica na Tabela 6.8, e
quais seriam as provaveis escolhas modais de cada uma das cinco classes latentes de Estilo de
Vida identificadas, conforme pode-se observar na Figura 6.7. Ao analisar as Tabelas 6.7 e 6.8,
verifica-se que cada classe possui probabilidades especificas relativas a participacdo de

individuos com as caracteristicas especificadas pelas variaveis covariantes.

Tabela 6.8. Probabilidades dos covariantes pelas classes latentes de Estilo de Vida no SRA4.

EVl EV2 EV3 EV4

Tamanho da classe 0,3687 0,2778 10,1802 0,1734
Covariantes
Idade (FAIXAS_IDAD)

de 18 a 27 anos 0,1353 0,0997 0,1191 0,5458
de 28 a 37 anos 0,2368 0,2749 0,3829 0,2086
de 38 a 47 anos 0,2357 0,2093 0,1594 0,1552
de 48 a 57 anos 0,2778 0,2584 10,1396 0,0902
de 58 a 67 anos 0,0957 0,1051 10,1194 0,0001
de 68 a 77 anos 0,0187 0,0525 0,0796 0,0001
mais de 77 anos 0,1353 0,0997 0,1191 10,5458
Género (SEXO)

Masculino 0,6422 0,4604 0,3171 0,7508
Feminino 0,3578 0,5396 0,6829 0,2492
Escolaridade (ESCO)

Analfabeto até 42 série do 1° grau (Primario) 0,1233 0,0129 0,2180 0,0488
Da 52 até a 82 série do 1° grau (Ginasial) 0,0059 0,2738 0,0599 0,1896
2° grau completo ou incompleto (Colegial) 0,2052 0,4928 10,3248 10,4421
Superior incompleto ou pos-graduagéo 0,6656 0,2205 0,3973 0,3195
Etnia (ETIN)

Branca 0,6740 0,7564 0,2853 10,7793
Preta/Negra 0,0295 0,0856 0,0996 0,0689
Amarela 0,0376 0,0005 0,0199 10,0639
Parda/ Morena 0,2589 0,1575 0,5753 0,0879
NR 0,0000 0,0000 0,0199 0,0000
Estado civil (CIVI)

Solteiro 0,1740 0,1873 0,3772 0,5926
Casado/morando junto 0,6882 0,7529 0,4640 0,3617
Separado/desquitado 0,0756 0,0264 0,0790 0,0456
Viavo 0,0622 0,0335 10,0797 0,0000

Preferéncias Individuais 1 (MUB18A)
Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar 0,0819 0,2201 0,1587 0,0940

Ser rapido 0,4937 0,2677 10,3639 0,4586
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,1340 0,0647 0,0799 10,1072
Ser barato 0,0093 0,1294 0,0597 0,0210
Ser confortavel 0,1069 0,1416 0,0799 0,0001
Outra caracteristica 0,744 0,1765 10,2579 0,3192
Preferéncias Individuais 2 (MUB18B)

Ser rapido 0,0192 0,2582 0,1386 0,0010
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,1068 0,0257 0,0598 0,0623
Ser barato 0,0749 0,0000 0,1683 0,2658
Ser confortavel 0,2946 0,1253 0,1782 0,0001
Outra caracteristica 0,5045 0,5908 0,4552 0,6708
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6.4.4.1.Classe de Estilo de Vida EV1

Assim sendo, verifica-se que para a classe EV1 ocorre a probabilidade de que 37% dos
individuos no Segmento de Renda 4 pertencam a esta classe, e 0 modo provavel escolhido
seria 0 carro, correspondendo, praticamente, a totalidade das probabilidades de escolha da

classe com valor aproximado de 99%.

Como caracteristicas dos individuos, a classe EV1 possui uma distribuicdo uniforme das
probabilidades em quase todas as faixas de idade, sendo que, apenas, provaveis 2% dos
individuos tenham entre 68 e 77 anos de idade, havendo predominancia do género masculino
com probabilidade de 64%. Quanto a escolaridade, a maioria dos individuos situa-se entre
superior incompleto e pds-graduacdo, com algo em torno de 66% da probabilidade. No
quesito etnia, a mais provavel é a branca com 67%, e, predomina a probabilidade do estado

civil Casado ou morando junto com valor da ordem de 69%.

Em termos das preferéncias individuais, predominam as probabilidades para que o modo de
transporte ideal seja rapido como preferéncia principal, e seja confortavel como preferéncia
secundaria, essas preferéncias somam probabilidades de, respectivamente, 49% e 29% para 0
Estilo de Vida EV1.

6.4.4.2. Classe de Estilo de Vida EV2

A classe EV2 detém a probabilidade de que aproximadamente 28% dos individuos do SR4
pertencam a mesma, e foi obtida a probabilidade aproximada de 83% para escolha do modo

carro.

Os individuos desta classe sdo classificados mediante a probabilidade de 74% estarem na
faixa etaria entre 28 e 57 anos de idade, ocorrendo uma proximidade entre os géneros
masculino e feminino nesta classe, com probabilidade aproximada de 46% para o masculino e
54% para o feminino. Existe ainda a probabilidade dos individuos terem escolaridade de 2°
grau completo ou incompleto, em torno de 49%, e serem provavelmente provenientes da etnia
branca com valor em torno de 75%. O estado civil Casado ou morando junto predomina com

probabilidade de pertencerem 75% dos individuos da classe.
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No que diz respeito as preferéncias individuais, para a classe de Estilo de Vida EV2,
predominam as probabilidades para que o modo de transporte ideal seja rapido e tenha mais
de uma forma de se deslocar, com, aproximadamente, 27% e 22% de probabilidade como
preferéncia principal e, como preferéncia secundaria, ser réapido, com probabilidade
aproximada de 26% para o Estilo de Vida EV2.

6.4.4.3.Classe de Estilo de Vida EV3

A classe EV3 detém a probabilidade de que aproximadamente 18% dos individuos do SR4
pertencam a esta classe, e foi obtida a probabilidade aproximada de 83% para escolha do

modo transporte publico.

Os individuos nesta classe de Estilo de Vida se caracterizam pela probabilidade de 38%
estarem na faixa etaria entre 28 e 37 anos de idade, havendo uma predominancia aproximada
de 68% na probabilidade de o individuo ser do género feminino, com 40% de probabilidade
que a escolaridade dos individuos esteja superior incompleto e pos-graduagdo. Quanto a etnia
se destaca a probabilidade de 57% para pardos/morenos e 28% para a brancos e, predominam
os individuos com estado civil Casado ou morando junto com aproximadamente 46% de

probabilidade nesta classe EV3.

Em relacdo as preferéncias individuais, predominam as probabilidades para que o modo de
transporte ideal seja rapido, com, aproximadamente, 36% de probabilidade como preferéncia
principal e, como preferéncia secundaria, que seja barato e que seja confortavel, com

probabilidades aproximadas de 17% e 18% respectivamente.

6.4.4.4. Classe de Estilo de Vida EV4

A classe de Estilo de Vida EV4 detém 17% da probabilidade de que os individuos do SR4
pertencam a mesma, assim como se observou para a classe anterior. Como escolha modal

provavel, predomina o transporte publico e 0 modo a pé com aproximados 49% e 41%,

respectivamente.
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Em se tratando das caracteristicas dos individuos, esta classe apresenta uma probabilidade de
que aproximadamente 64% dos individuos estejam com idades entre 18 e 37 anos, sendo que
em torno de 75% destes, provavelmente seria do género masculino e, com escolaridade
variando entre 2° grau incompleto e completo com aproximadamente 44% de probabilidade e
Superior incompleto a poés-graduacdo com aproximados 32% da probabilidade. Quanto a
etnia, verifica-se a predominancia da branca, com aproximados 78% de probabilidade. Quanto

ao estado civil predomina a probabilidade de solteiro com valor da ordem de 59%.

No que diz respeito as preferéncias individuais, para a classe de Estilo de Vida EV4,
predominam as probabilidades para que o modo de transporte ideal seja rapido com,
aproximadamente, 46% de probabilidade como preferéncia principal e, como preferéncia

secundaria, que seja barato, com probabilidade aproximada de 26%.

6.5. Consideracdes sobre os resultados da modelagem

Utilizaram-se oito modelos por conta da piora progressiva dos indicadores de ajuste e pelo
risco do comprometimento da significancia em funcdo da reparticdo da amostra em muitas
classes, ou seja, para se verificar se mais classes (acima de 8) seriam significantes, seria

necessario um aumento da amostra.

Foi observada que, para os segmentos de menor a renda, existiu uma maior “tendéncia” para
um maior nimero de classes de EV. Isto talvez possa estar ligado aos aspectos mais
relevantes ligados as preferéncias, como o menor custo financeiro para se deslocar e o desejo
por uma maior rapidez nos deslocamentos. Ainda se observa que a idade aparece como fator
preponderante nos segmentos de mais baixa renda, em que ha uma maior participagdo de

individuos jovens.

Nos segmentos de renda mais alta observam-se aspectos mais ligados a escolaridade e género
dos individuos, demonstrando uma marcagdo mais evidente do Estilo de Vida, em que podem
ocorrer escolhas nas quais aspectos relevantes ligados as preferéncias como o conforto e a

possibilidade de mais de uma forma para se deslocar sao relevantes.
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Um aspecto interessante relativo as preferéncias é ligado ao aspecto temporal dos
deslocamentos, quem de forma indistinta, por todos os segmentos de renda, a preferéncia para
gue o transporte seja rapido foi a que mais aparece em, praticamente, todas as classes de EV.
Neste sentido pode-se entender que o comportamento para viagens dos individuos tém um

aspecto temporal ligado as escolhas modais.

Apesar da variavel “outras caracteristicas” aparecer sempre com valores de probabilidade
altos, especificamente no que tange as preferéncias secundarias, esta varidvel provém de um
agregado de caracteristicas que apresentaram baixas frequéncias quando da andlise dos dados,

conforme podera ser visto no anexo deste trabalho.

E importante que se faga uma caracterizagio por meio do entendimento das varidveis que
sejam determinantes das classes, isto permitird uma classificacdo do EV por SR. A anélise
CHAID, subsidiara tal caracterizacdo, pois leva em consideragdo uma classificacdo das

variaveis determinantes por meio do Qui-Quadrado.
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7. IDENTIFICACAO DOS GRUPOS DE ESTILO DE VIDA PARA OS
SEGMENTOS DE RENDA

7.1.  Introducao

E importante investigar de forma um pouco mais detalhada os resultados obtidos no
capitulo 6, para que seja possivel extrair conclusdes sobre a formacdo das classes de
Estilo de Vida, e como as mesmas poderao ser classificadas mediante uma analise que

indique quais covariantes seriam os principais determinantes das classes.

Entende-se que uma andlise mediante a aplicacdo do CHAID-hibrido, apresentado no
capitulo 4, forneceré os subsidios necessarios ao que se pretende, a medida que permite
uma classificacdo por niveis das principais varidveis determinantes das classes,

aproveitando os resultados obtidos a partir da modelagem de classes latentes.

Assim sendo, a partir dos resultados obtidos pelo modelo de classes latentes do capitulo
6, € possivel se proceder a analise CHAID-hibrido por segmento de renda, em que se
poderdo observar quais seriam as principais variaveis significativas determinantes dos
Estilos de Vida em que se pesem as probabilidades de escolha do modo de transporte.
Assim sendo, objetiva-se neste capitulo a identificacdo dos grupos de Estilo de Vida por

segmento de renda.

Como critério de parada para o crescimento da arvore CHAID foram considerados os
preditores com menor p-valor, ou seja, a arvore serd expandida até que ndo se
encontrem preditores com p-valores abaixo de 0,05. Assim sendo é esperado que para
0s Segmentos de Renda com menor nimero de individuos a arvore apresente menor

expansao.

A anélise CHAID-hibrido propiciard uma melhor anélise a medida que a classifica de
forma hierarquica as variaveis determinantes em relacédo a variavel dependente segundo
0s maiores valores de Qui-Quadrado obtidos, em que, podera se chegar as

caracteristicas de cada grupo de Estilo de Vida obtidas por segmento de renda.
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Para proceder a analise foi necessaria uma classificacdo dos resultados do LLC, por
Segmento de Renda, a fim de montar arvores hierarquicas em que 0s niveis onde estdo
alocadas as variaveis determinam seu grau de importancia em relacdo a determinacéo

das classes em cada um dos segmentos estudados.

7.2.  Analise dos resultados do Segmento de Renda 1 — SR1

Ao analisar a arvore CHAID da Figura 7.1, observa-se que a idade é o principal
determinante dos grupos, segundo as probabilidades de escolhas modais, para este
segmento de renda por Estilo de Vida. Mediante uma anélise dentro dos grupos, muitas
relacdes diferentes emergem como significantes, com priorizacdo notavel de decisdes
ligadas & idade dos individuos que levam a comportamentos diferenciados por faixa de
idade. A medida que se desce aos niveis mais baixos da arvore CHAID, observa-se que,

para diferentes faixas etarias existem determinantes distintos.

Assim sendo, observa-se o seguinte para as diversas faixas de idade deste segmento de

renda:

i) Entre 18 a 27 anos, e, de 28 a 37 anos, o determinante é a preferéncia individual
2;

i) Entre 38 e 47 anos, o determinante é o género;
iii) Entre 48 e 57 anos, o determinante é a etnia;
iv) Entre 58 e 67 anos de idade e acima de 77 anos de idade, respectivamente, o

determinante é o estado civil, e, por fim, para a faixa de idade 6, entre 68 e 77

anos, néo foi identificado outro determinante significativo.
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LEGENDA:

PREFERENCIA INDIVIDUAL 2:

1=Ser rapido

2 = Sair num horario adequado a sua necessidade
3 =Ser Barato

4 = Ser Confortével

5 = Outras Caracteristicas

ESCOLARIDADE:

1 = Analfabeto até a 42 série do 12 grau (primario)
2=Da 52 até a 82 sério do 12 grau (ginasial)

3 =22 grau completo ou incompleto (colegial)

SEGMENTO DE RENDA 1

EV1=3137%
EV2=25,26%
EV3=24,24%
EV4=15,07%
EV5= 4,06%

981 INDIVIDUOS

68 A 77 ANOS DE IDADE

EV 1=56,46%
EV2=25,61%
EV3= 0,02%
EV4=16,39%
EV5=1,52%

66 INDIVIDUOS

4 = Superior incompleto a pés-graduagdo FAIXAS_IDAD
ETNIA:
1=Branca
2 =Preta/Negra
3 =Amarela
4 = Parda/Morena
5=Indigena
6= Ndo Sabe ou Nao Respondeu
58 A 67 ANOS DE IDADE
ESTADO CIVIL: 18 A 27 ANOS DE IDADE 28 A 37 ANOS DE IDADE 38 A 47 ANOS DE IDADE 48 A 57 ANOS DE IDADE E
1= Solteiro ACIMA DE 77 ANOS
2 = Casado/morando junto EV1=21,14% EV1=3552% EV1=38,35% EV1=3124% EV1=24,18%
3 = Separado/desquitado EV2=39,12% EV 2=25,50% EV2=11,79% EV2= 6,29% EV2=42,84%
4 if”“ EV3=37,84% EV 3 =34,40% EV3=30,62% EV3=17,02% EV3= 0,02%
5 = Nao Respondeu EV4=0,96% EV4=0,52% EV4=11,16% EV4 = 44,82% EV4=29,12%
EV5=0,94% EV5=7,07% EV5= 8,08% EV5= 0,62% EV5= 3,85%
201 INDIVIDUOS 218 INDIVIDUOS 185 INDIVIDUOS 159 INDIVIDUOS 144 INDIVIDUOS
PREFERENCIA PREFERENCIA 3
IEEINA T GENERO ETINIA ESTADO CIVIL
led 2e3 5 led 2e3 5 MASCULINO FEMININO la3e6 4e5 1,3e4 2e5
EV1=33,12% EV 1=29,64% EV1=10,41% EV 1=49,14% EV1=40,32% EV1=19,37% EV1= 857% EV 1=63,66% EV1=32,37% EV 1=29,56% EV1=36,47% EV 1=10,06%
EV2=26,77% EV2= 0,03% EV2=66,23% EV2=9,28% EV2= 0,05% EV 2=46,98% EV2=1337% EV2=10,45% EV2= 2,11% EV2=12,51% EV2=41,74% EV 2=44,10%
EV3=34,48% EV3=70,33% EV3=22,38% EV3=128,24% EV3=59,63% EV3=24,94% EV3=59,11% EV3= 6,40% EV3= 3,98% EV3=36,38% EV3= 0,03% EV3= 0,00%
EV4= 191% EV4= 0,00% EV4= 0,97% EV4=193% EV4= 0,00% EV4= 0,03% EV4=11,87% EV4=10,55% EV4=60,50% EV4=21,56% EV4=15,86% EV 4=44,35%
EV5= 3,72% EV5= 0,00% EV5= 0,00% EV5= 11,41% EV5= 0,00% EV5= 832% EV5= 7,07% EV5= 894% EV5= 1,04% EV5= 0,00% EV5= 589% EV5= 1,49%
53 INDIVIDUOS 54 INDIVIDUOS 102 INDIVIDUOS 57 INDIVIDUOS 54 INDIVIDUOS 107 INDIVIDUOS 85 INDIVIDUOS 100 INDIVIDUOS 95 INDIVIDUOS 64 INDIVIDUOS 77 INDIVIDUOS 67 INDIVIDUOS

Figura 7.1. Arvore CHAID para os grupos do SR1.
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Mediante a observacdo das probabilidades de escolha modal, conforme se discorreu no
Capitulo 6, e os resultados apresentados na arvore CHAID para 0 SR1 é possivel
estabelecer um perfil dos individuos componentes de cada grupo de Estilo de Vida. De
acordo com a andlise das variaveis covariantes determinantes dos grupos de Estilo de
Vida obtidas na arvore CHAID foi possivel se obter a Tabela 7.1, que faz uma
distribuicdo dos individuos da amostra pelos Estilos de Vida nas colunas e pelas
variaveis, nas linhas, relativas ao 1° Determinante que foi a idade, codificada da
seguinte forma:

i) 1-De 18 a 27 anos de idade;

i) 2—De 28 a 37 anos de idade;

iii) 3 — De 38 a 47 anos de idade;

Iv) 4 — De 48 a 57 anos de idade;

v) 5-De 58 a 67 anos de idade;

vi) 6 — De 68 a 77 anos de idade, e;

vii)7 — Acima de 77 anos de idade.
E, pelo 2° Determinante, com as seguintes variaveis:

i) PREF. INDIV. 2 — Variavel relativa a Preferéncia Individual 2 (ou secundaria),

codificada da seguinte forma: 1- Ser rapido, 2 — Sair em um horéario adequado a

sua necessidade, 3 — Ser barato, 4 — Ser confortavel, e 5 — Outras caracteristicas.

i) Sexo — Variavel relativa ao Género do individuo, codificada da seguinte forma:

1 — Masculino, e 2 — Feminino.
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iii) ETIN — Variavel relativa a Etnia do individuo, codificada da seguinte forma: 1 —
Branca, 2 — Preta/Negra, 3 — Amarela, 4 — Parda/Morena, 5 — Indigena, ¢ 6 —

N&o sabe ou N&o respondeu.

iv) CIVI — Variavel relativa ao Estado Civil do individuo, codificada da seguinte
forma: 1 — Solteiro, 2 — Casado/Morando junto, 3 — Separado/Desquitado, 4 —

Viuvo, e 5 — Ndo respondeu.

Tabela 7.1. Distribuigdo dos individuos da amostra para o SR1.

SEGMENTO DE RENDA 1

. Classes de Estilo de Vida . Classes de Estilo de Vida
1° Determinante 2° Determinante
EV1 EV2 EV3 EV4 EV5 EV1 EV2 EV3 EV4 EV5
N 1,4 18 14 18 1 2
b >
1 45 82 e 2 2 xa 2-3 16 0 38 0 0
oz
- 5 11 68 23 1 0
LN 1,4 28 5 16 1 7
0>
° 2 71 56 75 1 15 ) 2.3 22 0 32 0 0
= ==z
k=] 21 50 27 0 9
3 o
1 7 11 1
8 3 71 22 57 21 15 % 0 0 6
' n 2 64 10 6 11 9
[V
=z R
4 50 10 27 71 1 [ 1-3,6 31 2 4 57 L
w 4-5 19 8 23 14 0
5,7 35 62 0 42 6 % 1,3-4 28 32 0 12 5
2,5 7 30 0 30 1
6 37 17 0 11 1

Assim sendo, a partir dos resultados obtidos no capitulo anterior, e da classificacdo
hierarquica dos determinantes apresentada na arvore CHAID (Figura 7.1), e da
distribuicdo dos individuos da amostra segundo o resultado da CHAID (Tabela 7.1), foi
possivel uma anélise e classificacdo dos grupos de Estilo de Vida tomando como

critério as seguintes variaveis:

i) Modos de transporte — varidvel indicadora para obtencdo das classes de EV

i) 1° Determinante obtido no CHAID

iii) 2° Determinante obtido no CHAID
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Foram consideradas as variaveis que apresentaram o maior nimero de individuos dentro
da classe para 0 1° e 2° Determinantes, ou 0s maiores percentuais dentro da classe para o

modo de transporte.

7.2.1. Estilo de Vida 1: “Mulheres apressadas motorizadas”

Este grupo se constitui por individuos que tém duas probabilidades principais de
escolha modal, sendo 80% para o Transporte Publico e, 19% para a Moto, perfazendo
99% de probabilidade de escolha por modos motorizados no grupo.

A idade, a preferéncia individual 2 e o sexo sdo as principais variaveis determinantes da
probabilidade de escolha em que se observa maior participacdo de individuos do grupo
em andlise conforme a Tabela 7.1. No grupo, os individuos com idades entre 28 e 37
anos de idade tem as preferéncias individuais 2 como variavel determinante de suas
preferéncias, enquanto para os individuos com idades entre 38 e 47 anos de idade 0 sexo

se revela como tal determinante.

Ao se analisar o grupo em geral se observa um equilibrio no que diz respeito a

preferéncia individual 2. No que diz respeito ao sexo, as mulheres sdo maioria no grupo.

Apesar do equilibrio na distribui¢do de individuos do grupo, em analise na primeira
variavel citada, observa-se uma pequena tendéncia para o desejo de que o transporte
seja rapido e confortavel, o que indica um perfil mais dindmico em que o individuo nédo
abre mdo do conforto apesar da presenca de restricbes, no que diz respeito, por

exemplo, a renda, conforme se observou na apresentacéo dos resultados no capitulo 6.

Assim sendo, os resultados para o grupo que determina o Estilo de Vida 1, neste
segmento de renda, vai de encontro ao que vem ocorrendo nos uUltimos dez anos na
evolugdo do nivel de motorizacdo dos segmentos populacionais de menor renda. Os
nameros relativos as aquisicdes de motocicletas, e respectivas habilitagbes, duplicou no
periodo, em que a participagdo da mulher subiu de 17% em 2001 para 25% em 2012
(ABARCIC, 2012).
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7.2.2. Estilo de Vida 2: “Jovens apressados sobre rodas”

Grupo constituido por individuos em que modos de transporte sobre rodas representam
as trés maiores probabilidades de escolha com 44% para o transporte publico, 29 % para
a moto e 14 % para a bicicleta, somando um total de 87% das probabilidades de escolha

modal no grupo.

A idade e as preferéncias individuais 2 foram as principais variaveis determinantes da
probabilidade de escolha em que se observa maior participacdo de individuos do grupo
em analise, conforme a Tabela 7.1. No grupo, os individuos com idades entre 18 e 27
anos de idade tem as preferéncias individuais 2 como variavel determinante de suas

preferéncias.

Ao se analisar o grupo, além de verificar que sua maioria € constituida por individuos
jovens, observa-se que, no que diz respeito a variavel preferéncia individual 2, as
preferéncias sdo mdaltiplas havendo, assim, uma pluralidade de aspectos considerados
pelos individuos como relevantes para a escolha do modo de transporte, considerando-

se que outras preferéncias correspondem a maioria das escolhas do grupo em analise.

7.2.3. Estilo de Vida 3: “Sustentaveis de baixo custo”

Grupo constituido por individuos em que modos de transporte considerados
ambientalmente sustentaveis, ou seja, com baixo nivel de emissGes e que podem
propiciar algum beneficio & salde do individuo, dettm as maiores probabilidades de
escolha com 33% para o transporte publico, 30% para a bicicleta e 28% para 0 modo a

pé, somando um total de 91% das probabilidades de escolha modal do grupo.

A idade e as preferéncias individuais 2 foram as principais variaveis determinantes da
probabilidade de escolha em que se observa maior participacao de individuos do grupo
em analise, conforme a Tabela 7.1. No grupo, os individuos com idades entre 18 e 37

anos tém as preferéncias individuais 2 como varidvel determinante de suas preferéncias.

Ao se analisar o grupo, alem de se verificar que em sua maioria ele se constitui de

individuos jovens e adultos, observa-se que, no que diz respeito a varidvel preferéncia
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individual 2, as preferéncias s@o por um transporte barato e que saia em um horario
adequado as suas necessidades, dessa forma pode-se observar que o baixo custo e a
comodidade do modo de transporte sdo considerados como importantes para suas

escolhas modais.

7.2.4. Estilo de Vida 4: “Motorizados apressados”

Grupo constituido por individuos em que modos de transporte motorizados representam
as maiores probabilidades de escolha, com 58% para o transporte publico, 25% para a
moto e 17% para o carro, somando um total de 100 % das probabilidades de escolha
modal do grupo. Observa-se que neste grupo o carro aparece pela primeira vez como

representativo dentro do SR1.

A idade e a etnia foram as principais variaveis determinantes da probabilidade de
escolha em que se observa maior participacdo de individuos do grupo em analise
conforme a Tabela 7.1. No grupo, cabe destacar os individuos com idades entre 48 e 57

anos de idade em que a etnia aparece como variavel determinante de suas preferéncias.

O grupo esta constituido por individuos mais velhos, de etnia branca ou amarela. A fim
de se delinear melhor o grupo em funcdo da relevancia da varidvel etnia, buscou-se
suporte nos resultados obtidos no capitulo 6, onde se apresentam as preferéncias. Como
preferéncias principais para 0 grupo observou-se que em primeiro lugar esta “ser

rapido”, e em segundo “ser confortavel”.

Assim sendo, a escolha predominante nédo se justifica somente pela etnia dos individuos
deste grupo, mas pela preferéncia pela rapidez e conforto do modo a ser escolhido, isto
é o0 traco de Estilo de Vida dos individuos deste grupo esta ligado a rapidez e conforto

do modo.
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7.2.5. Estilo de Vida 5: “Apressados acomodados”

Grupo constituido por individuos em que predomina 0 modo carro como principal
probabilidade de escolha com 59% e, em segundo lugar 0 modo a pé com 40%, ambos
perfazendo 99% das probabilidades de escolha modal do grupo. Ao se comparar este
grupo com os demais neste segmento de renda, se destaca a alta representatividade do

carro em relacdo ao transporte publico, contrastando com os demais grupos.

A idade, a preferéncia individual 2 e 0 sexo sdo as principais variaveis determinantes da
probabilidade de escolha em que se observa maior participacao de individuos do grupo
em analise conforme a Tabela 7.1. No grupo, os individuos com idades entre 28 e 37
anos de idade tem as preferencias individuais 2 como varidvel determinante de suas
preferéncias, enquanto para os individuos com idades entre 38 e 47 anos de idade 0 sexo

se revela como tal determinante.

Ao se analisar o grupo em geral para a varidvel preferéncias individuais 2, predominam
“ser rapido” e “ser confortavel”, indicando que o individuo prefere modos que tenham
maior rapidez e que ao mesmo tempo sejam confortaveis, o que indica a comodidade do
uso do carro, e mesmo em situagdo onde a renda podera ser um elemento de restrigdo, o
individuo ndo abre mdo de sua escolha modal. No que diz respeito ao género, 0s

individuos do sexo feminino sdo maioria no grupo.

7.3.  Andlise dos resultados do Segmento de Renda 2 — SR2

Ao analisar a arvore de CHAID da Figura 7.2, observa-se que, assim como para 0 SR1,
a idade é o principal determinante das probabilidades de escolhas modais no SR2.
Mediante uma anélise dos grupos obtidos muitas relacdes diferentes sdo consideradas
como significantes, com priorizacdo de decisdes ligadas a idade dos individuos que
levam a comportamentos de escolha diferenciados por faixa de idade.

A arvore CHAID para o SR2 apresenta até trés niveis de variaveis determinantes. A

medida que se desce pelos niveis hierarquicamente apresentados na arvore CHAID,

observa-se que, para diferentes faixas etarias existem determinantes distintos.
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Assim sendo, observam-se os seguintes determinantes para as diversas faixas de idade

deste segmento de renda:

i) Entre 18 e 27 anos, o determinante é o estado civil, e a preferéncia individual 1;

ii) Entre 28 e 37 anos, o determinante ¢ a preferéncia individual 1 e o género;

iii) Entre 38 e 47 anos, o determinante é o género;

iv) Entre 48 e 57 anos, o determinante é a escolaridade; e,

v) Acima de 58 anos de idade o determinante € a preferéncia individual 1.
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LEGENDA:

PREFERENCIA INDIVIDUAL 1:
1 = Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar

3

er rapido
air num horério adequado & sua necessidade

4 = Ser Barato

5

er Confortavel

6 = Outras Caracteristicas

ESCOLARIDADE:
1 = Analfabeto até a 42 série do 12 grau (primrio)
2= Da 52 até a 82 sério do 12 grau (ginasial)

3

2 grau completo ou incompleto (colegial)

4 = Superior incompleto a pés-graduagio

2 = Preta/Negra
3=Amarela

6 = N&o Sabe ou No Respondeu

18 A 27 ANOS DE IDADE

ESTADO CIVIL:
1= Solteiro EV 1=59,91%
2 = Casado/morando junto EV2= 8,56%
3 = Separado/desquitado EV 3 =16,05%

4= Vitvo

5= N&o Respondeu

302 INDIVIDUOS

28 A 37 ANOS DE IDADE

EV1=13,52%
EV 2 =37,80%
EV3=12,32%
EV 4 = 24,68%
EV5=11,68%

232 INDIVIDUOS

SEGMENTO DE RENDA 2

1046 INDIVIDUOS

FAIXAS_IDAD

38 A 47 ANOS DE IDADE

EV1=34,77%
EV2=13,54%
EV 3 =29,58%
EV 4=14,64%
EV5= 7,46%

201 INDIVIDUOS

48 A'57 ANOS DE IDADE

EV1=32,66%
EV2=29,84%
EV 3 =22,40%
EV4= 2,63%
EV5=12,84%

154 INDIVIDUOS

58 A 67 ANOS DE IDADE
68 A 77 ANOS DE IDADE

ACIMA DE 77 ANOS

EV1=24,18%
EV 2=42,84%
EV3= 0,02%
EV4=29,12%
EV5= 3,85%

144 INDIVIDUOS

PREFERENCIA

Figura 7.2. Arvore CHAID para os grupos do SR2.

PREFERENCIA
ESTADO CIVIL MEMBIA GENERO ESCOLARIDADE IsIemA
le3 2,4e5 le2 3,4e5 6 MASCULINO FEMININO 1 2,3e4 le6 2,3,4e5
EV1=72,45% EV 1=10,06% EV1=11,12% EV1=11,78% EV1=20,73% EV 1=43,85% EV 1=26,80% EV1=46,67% EV 1=20,03% EV1=13,21% EV1= 3,59%
EV2= 9,15% EV 2 = 44,10% EV2=32,14% EV 2 =70,92% EV2= 4,97% EV 2 =19,30% EV 2 = 45,06% EV2=16,12% 1,40% EV2=82,96%
EV 3 =13,56% EV 3= 0,00% EV 3 =14,06% EV3= 0,02% EV 3 =43,20% EV3= 4,16% EV 3=38,83% 0,47% EV3= 6,18%
EVa= 2,30% EV4=44,35% EV 4 =34,69% EV4=11,01% EV4= 2,85% EV4= 0,05% EV4= 4,97% EV4= 0,00% EV4= 0,04%
EV5= 2,54% EV5= 1,49% EV5= 7,99% EV5= 6,27% EV5= 7,02% EV5= 7,85% EV5= 4,07% EV 5=20,05% EV5= 4,92% EV5= 7,22%
219 INDIVIDUOS 67 INDIVIDUOS 108 INDIVIDUOS 71 INDIVIDUOS 53 INDIVIDUOS 94 INDIVIDUOS 107 INDIVIDUOS 73 INDIVIDUOS 81INDIVIDUOS 61 INDIVIDUOS 96 INDIVIDUOS
PREFERENCIA
INDIVIDUAL 1 GENERO
le3 2,4e5 6 MASCULINO
EV 1=38,20% EV1=285,62% EV1=78,76% EV1=12,25% EV1= 9,99%
EV 2=34,05% EV2= 1,79% EV2= 0,00%
EV 3 =25,60% EV3= 4,41%
EVa= 1,89% EV4= 3,57% X
EV5= 0,25% EV5= 4,61% EV5= 0,47% EV5= 3,68% EV5=12,29%
53 INDIVIDUOS 112 INDIVIDUOS 54 INDIVIDUOS 54 INDIVIDUOS 54 INDIVIDUOS




Mediante a observacdo das probabilidades de escolha modal e os resultados
apresentados na arvore CHAID para o SR2 é possivel se estabelecer um perfil dos
individuos componentes de cada grupo de Estilo de Vida. De acordo com a analise das
variaveis covariantes determinantes dos grupos de Estilo de Vida obtidas na arvore
CHAID foi possivel se obter a Tabela 7.2, em que se faz uma distribuicdo dos
individuos da amostra pelos Estilos de Vida nas colunas e pelas variaveis, nas linhas,
relativas ao 1° Determinante que foi a idade, codificada da seguinte forma:

i) 1-De 18 a 27 anos de idade;

i) 2—De 28 a 37 anos de idade;

iii) 3 — De 38 a 47 anos de idade;

Iv) 4 — De 48 a 57 anos de idade;

v) 5-De 58 a 67 anos de idade;

vi) 6 —De 68 a 77 anos de idade, e;

vii)7 — Acima de 77 anos de idade.

E, pelo 2° Determinante, com as seguintes variaveis:

i) CIVI — Variavel relativa ao Estado Civil do individuo, codificada da seguinte
forma: 1 — Solteiro, 2 — Casado/Morando junto, 3 — Separado/Desquitado, 4 —
Viavo, e 5 — Nao respondeu.

i) PREF. INDIV. 1 — Variavel relativa a Preferéncia Individual 1 (ou primaria),
codificada da seguinte forma: 1 — Ter disponivel mais de uma forma de se

deslocar, 2 — Ser rapido, 3 — Sair em um horério adequado a sua necessidade, 4 —

Ser barato, 5 — Ser confortavel, e 6 — Outras caracteristicas.
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iii) SEXO — Variavel relativa ao Género do individuo, codificada da seguinte forma:

1 — Masculino, e 2 — Feminino.
iv) ESCO — Variavel relativa a Escolaridade, codificada da seguinte forma: 1 —
Analfabeto até a 4® Série do 1° Grau (primario), 2 — Da 5% até a 8 Série do 1°
Grau (ginasial), 3 — 2° Grau completo ou incompleto (colegial), e 4 — Superior
incompleto a Pés-Graduacéo.
Pelo 3° Determinante as seguintes variaveis ja descritas anteriormente:
i) PREF.INDIV.1

i) SEXO

Tabela 7.2. Distribuicdo dos individuos da amostra para 0 SR2.

SEGMENTO DE RENDA 2

. Classes de Estilo de Vida ) Classes de Estilo de Vida ; Classes de Estilo de Vida
1° Determinante 2° Determinante 3° Determinante
EVl | EV2 | EV3 | EV4 | EV5 EVl | EV2 | EV3 | EV4 | EV5 EVl | EV2 | EV3 | EV4 | EV5
w13 |0 | w|ul|1|o
- w =
Lojw| s | 8| 8| B3 e N N B o245 % 1 215 415

6 /3 0 1 0 0

2,4-5| 2 6 19 18 18

1 4 31 2
2 5 24 1 6 7

SEXO
-
-

1-2 12 35 15 37 9

3-5 8 50 0 8
1 3 13 12 14
41 7 13 26 7

6
1
2 29 21 46 3 8
1 34 33 3 0 3
2-4 16 13 31 4 16

r~

w

=

[==]

&

3

Ky

N
PREF
INDIV. 1

Faixas de Idade

ESCO [SEXO

5.7 | 1 | mw| 5 | o | 1w 1,6 | 8 | 311191013

PREF.
INDIV. 1

2-5 3 80 6 0 7

Assim sendo, a partir dos resultados obtidos no capitulo anterior, e da classificacdo
hierarquica dos determinantes apresentada na arvore CHAID (Figura 7.2), e da
distribuicdo dos individuos da amostra segundo o resultado da CHAID (Tabela 7.2), foi
possivel uma anélise e classificacdo dos grupos de Estilo de Vida tomando como

critério as seguintes variaveis:

i) Modos de transporte — varidvel indicadora para obtencdo das classes de EV
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ii) 1° Determinante obtido no CHAID

iii) 2° Determinante obtido no CHAID

iv) 3° Determinante obtido no CHAID

Foram consideradas as variaveis que apresentaram o maior nimero de individuos dentro
da classe para 0 1° 2° e 3° Determinantes, ou 0s maiores percentuais dentro da classe

para 0 modo de transporte.

7.3.1. Estilo de Vida 1: “Jovens solteiros que buscam conforto”

Este grupo é constituido por individuos em que predominam probabilidades de escolha
para o transporte publico com 43 %, para 0 modo a pé com 27%, e, para 0 carro 12%,

correspondendo, juntas, a um total de 82% das probabilidades de escolha modal do

grupo.

Pode-se observar pela Tabela 7.2 que para a faixa de idade 1, em que se encontram
individuos entre 18 e 27 anos de idade, ocorre o predominio de individuos com o Estilo
de Vida 1 em analise, em que, 0 segundo determinante da escolha é o estado civil, com
predominéncia de individuos solteiros, existindo, ainda, um terceiro determinante que
sao as preferéncias individuais 1, em que as preferéncias “sair em um horario adequado

99 ¢¢

a sua necessidade”, “ser barato” e “ser confortavel” predominam.

Tais caracteristicas indicam que os individuos séo jovens e tém como um aspecto de seu
Estilo de Vida a comodidade no que diz respeito a escolha do modo, segundo pode ser

confirmado pelas preferéncias predominantes como determinantes da escolha.

7.3.2. Estilo de Vida 2: “Motorizados multimodais”

Este grupo € constituido por individuos em que predominam probabilidades de escolha
para o transporte puablico com 40%, para a moto com 26%, e para 0 carro com 21%,
correspondendo, juntas, a um total de 87% das probabilidades de escolha modal do

grupo. Nota-se que todas as escolhas recaem sobre as op¢des de modos motorizados.
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Ao analisar o primeiro determinante das escolhas pela arvore CHAID, apreende-se que
a maioria dos individuos deste grupo de Estilo de Vida se encontra na faixa de idade
entre 28 e 37 anos, e observa-se que para 0 segundo determinante das escolhas, as
preferéncias individuais 1, predominam as preferéncias “sair em um horario adequado a
sua necessidade”, “ser barato” e “ser confortavel”, assim como se observou no grupo de
Estilo de Vida anterior. I1sso em parte explica a probabilidade de preferéncia por
maltiplos modos motorizados, que implica em uma busca pela comodidade no

transporte.

7.3.3. Estilo de Vida 3: “Mulheres cativas do transporte publico”

Este grupo é constituido por individuos em que predomina a probabilidade de escolha
do transporte publico com 91%. Pode-se inferir que os individuos pertencentes ao

Estilo de Vida 3, neste Segmento de Renda, podem ser cativos do transporte publico.

Ao se analisar o primeiro determinante das escolhas pela arvore CHAID e pela Tabela
7.2, nota-se que a maioria dos individuos deste grupo de Estilo de Vida se encontra na
faixa de idade entre 38 e 47 anos, e observa-se que para o segundo determinante das
escolhas, o género, predominam individuos do sexo feminino. Isso pode ser explicado
mediante a maior participagdo feminina no mercado de trabalho e da existéncia de
grupos de mulheres mais maduras que buscam um modo de vida independente, sendo

chefes de domicilio, em que 0s niveis de renda sdo um pouco mais altos (IBGE, 2010).

7.3.4. Estilo de Vida 4: “Mdltiplos modos”

O Estilo de Vida 4 se constitui por individuos que tém como principais escolhas modais
0 transporte publico, com 33% de probabilidade de escolha; o carro, com 33% de
probabilidade de escolha, e; 0 modo a pé, com 33% de probabilidade de escolha. E
interessante se observar um equilibrio no que diz respeito a escolha desses modos, que
no conjunto, representam 99% das probabilidades de escolha neste grupo. E evidente a
presencga do cardter multimodal nas escolhas dos individuos no grupo, indicando certo

aspecto dindmico em nome da versatilidade.
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A respeito da composicdo do grupo de Estilo de Vida 4, segundo os determinantes da
escolha, grande parte dos individuos se encontra nas faixa de idade entre 28 e 37 anos
de idade, e também acima de 58 anos de idade, indicando grupos distintos de idade com
preferéncias quanto a escolha modal semelhantes, com um traco marcante do estagio no
ciclo de vida e do Estilo de Vida. Outro determinante importante foi o género, em que
grande parte dos individuos é do sexo masculino e quanto as preferéncias individuais 1,
prevalecem preferéncias pela rapidez e mais de uma forma de se deslocar que reforcam

0 aspecto dinamico e multiplicidade modal do grupo.

7.3.5. Estilo de Vida 5: “Apressados cativos do automovel”

Para este grupo, o carro aparece como principal probabilidade de escolha dos
individuos, com 90%, denotando um aspecto de dependéncia do veiculo para realizacdo
de atividades diarias, em que se infere que os individuos sdo cativos do automovel,
podendo estar atuando o habito como elemento comportamental, ou a necessidade do
uso por conta da estrutura familiar e de atividades, apesar de uma limitagdo imposta
pela renda.

Assim como no grupo de Estilo de Vida anterior, existem duas faixas de idade de
individuos neste grupo, sendo composto, em sua maioria por individuos jovens com
idades entre 18 e 37 anos, e por individuos mais maduros, com idades entre 48 e 57
anos, tal distancia entre faixas de idade reforcam as marcac6es do estagio no ciclo de
vida e do Estilo de Vida nas escolhas modais dos individuos. Ainda como
determinantes, além das faixas de idade, é relevante se destacar a escolaridade dos
individuos, que aparece como determinante, predominando individuos com nivel
educacional maior ou igual a 52 série do primeiro grau; outro determinante, 0 género,
em que individuos do sexo masculino sdo maioria, e; as preferéncias individuais 1, em
que mais de uma forma de se deslocar e a ser rapido emergem como preferéncias

predominantes.
E possivel se observar um aspecto dindmico dos individuos, em que, se interpreta a

preferéncia por “mais de uma forma de se deslocar” como uma possivel necessidade de

versatilidade do modo escolhido, talvez, devido a um grande nimero de atividades
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diarias a serem atendidas, em que o tempo € crucial, explicando assim a preferéncia pela

rapidez, e a associacdo com a necessidade do uso do carro.

7.4.  Andlise dos resultados do Segmento de Renda 3 — SR3

Ao se analisar a arvore de CHAID da Figura 7.3, observa-se que a partir deste segmento
de renda existe uma diferenciacdo perante os demais até entdo analisados, haja vista as
varidveis determinantes indicadas na arvore CAHID serem a preferéncia individual 1,
como principal determinante, e,0 estado civil e o género, como determinantes
secundarios das probabilidades de escolhas modais no SR3. Mediante uma analise dos
grupos obtidos muitas relagdes diferentes emergem como significantes, com priorizacdo
de decisdes ligadas as preferéncias dos individuos que levam a comportamentos de
escolha diferenciados.

A arvore CHAID para o SR3 apresenta até dois niveis de variaveis determinantes,
indicando aqui uma menor complexidade nas relagcbes entre determinantes para a
formag&o dos grupos de Estilo de Vida em relagdo ao observado até o momento. A
medida que se percorrem 0s niveis hierarquicos da arvore CHAID, observa-se que,

existem poucos determinantes para diferentes tipos de preferéncias.

Assim sendo, tem-se 0 seguinte para as diversas preferéncias individuais primarias deste

segmento de renda:

1) Para “ter disponivel mais de uma forma de se deslocar” e “ser barato” ndo foi

indicado um determinante secundario;

ii) Para “ser rapido”, 0 determinante secundario é o estado civil;

iii) Para “sair em um horario adequado a necessidade” e “ser confortavel” nao foi

indicado um determinante secundario, €;

iv) Para “outras caracteristicas”, 0 determinante secundario € o género.
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LEGENDA:

PREFERENCIA INDIVIDUAL 1:

1 =Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar

2 = Ser rapido

3 = Sair num horario adequado a sua necessidade

4 = Ser Barato
5 = Ser Confortavel
6 = Outras Caracteristicas

ESTADO CIVIL:

1= Solteiro

2 = Casado/morando junto
3 = Separado/desquitado
4 = Vilvo

5= N&o Respondeu

SEGMENTO DE RENDA 3

EV1=32,89%
EV 2 =28,46%
EV 3=18,69%
EV 4 =10,90%

480 INDIVIDUOS

PREFERENCIA
INDIVIDUAL 1

led

2

3e5

6

EV1= 6,77%
EV2=50,19%
EV 3=16,53%
EV 4 =26,50%

EV1=43,18%
EV 2=43,43%
EV3= 9,17%
EV4= 421%

EV1=63,05%
EV 2=10,04%
EV3= 5,58%
EV4=2133%

EV1=33,14%
EV2= 5,14%
EV3=39,17%
EV 4 =22,55%

104 INDIVIDUOS

166 INDIVIDUOS

92 INDIVIDUOS

118 INDIVIDUOS

ESTADO CIVIL

GENERO

1

2,3,4e5

MASCULINO

FEMININO

EV1= 7,83%
EV2=72,56%
EV3=16,61%
EV4= 3,00%

EV1=66,52%

EV1=20,74%

EV 1=46,87%

66 INDIVIDUOS

EV 2 =24,20% EV2= 5,02% EV2= 527%
EV3= 4,27% EV3=67,92% EV3= 7,34%
EV4= 502% EV4= 6,32% EV 4 = 40,52%
100 INDIVIDUOS 62 INDIVIDUOS 56 INDIVIDUOS

Mediante a observacdo das probabilidades de escolha modal de cada grupo e o0s
resultados apresentados na arvore CHAID para o SR3 é possivel se estabelecer um
perfil dos individuos integrantes de cada classe ou grupo de Estilo de Vida. Foi

desenvolvida a Tabela 7.3, em que se distribuem os individuos da amostra para o0 SR3, a

Figura 7.3. Arvore CHAID para os grupos do SR3.

fim de se observar as caracteristicas de cada Estilo de Vida.

Os Estilos de Vida correspondem as colunas da Tabela 7.3, e as varidveis 1° e 2°
determinantes correspondem as linhas, a codificacdo das variaveis PREFERENCIA
INDIVIDUAL 1, CIVI e SEXO foram as mesmas adotadas nas Tabelas 7.1 e 7.2 dos

segmentos de renda até entdo analisados.
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Tabela 7.3. Distribui¢do dos individuos da amostra para 0 SR3.

SEGMENTO DE RENDA 3

19 Determinante Classes de Estilo de Vida 20 Determinante Classes de Estilo de Vida
EVL EV2 EV3 EV4 EVL | EV2 | EV3 | EV4
—
-
% (1.4 7 52 17 28
2
Q
2
[a)] —
P 2 72 72 15 7 g ! 5 48 1 2
< 2-5 67 24 4 5
S
& [3,5| =58 9 5 20
@
)
h (@]
& 6 39 6 46 27 x 1 13 3 42 4
& 2 26 3 4 23

Assim sendo, a partir dos resultados obtidos no capitulo anterior, e da classificacéo
hierarquica dos determinantes apresentada na arvore CHAID (Figura 7.3), e da
distribuicéo dos individuos da amostra segundo o resultado da CHAID (Tabela 7.3), foi
possivel uma analise e classificacdo dos grupos de Estilo de Vida tomando como

critério as seguintes variaveis:

i) Modos de transporte — variavel indicadora para obtencdo das classes de EV

i) 1° Determinante obtido no CHAID

iii) 2° Determinante obtido no CHAID

Foram consideradas as variaveis que apresentaram o maior nimero de individuos dentro
da classe para 0 1° e 2° determinantes, ou 0s maiores percentuais dentro da classe para o
modo de transporte.

7.4.1. Estilo de Vida 1: “Casados motorizados”
Foi observado para este grupo de Estilo de Vida, que existe uma predominancia pela
provavel escolha do carro com 75% das probabilidades e do transporte publico, com

16% das probabilidades. Ambos, combinados, produzem 91% das probabilidades de

escolha neste grupo de Estilo de Vida.
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Neste grupo de Estilo de Vida predominam como determinante das escolhas a
preferéncia individual 1 para que o modo de transporte seja rapido, saia em um horario
adequado e seja confortavel, e, como determinante secundario uma predominancia de
individuos casados ou morando com um companheiro. Este grupo de Estilo de Vida
pode representar um tipo de individuo em que as tarefas derivadas de relacbes
domiciliares, como a necessidade de se prover deslocamentos conjuntos entre demais
familiares podem determinar o tipo de modo escolhido, em que predomina a
probabilidade de escolha do carro, assim como se observa pelas preferéncias principais

em relagdo ao modo.

7.4.2. Estilo de Vida 2: “Solteiros que buscam economia”

O grupo se constitui mediante as probabilidades de escolha dos modos de transporte em
que o transporte puablico, o carro e 0 modo a pé predominam com, respectivamente,
40%, 24%, e 26% das probabilidades de escolha do grupo, totalizando juntos 90% das
escolhas modais neste grupo de Estilo de Vida, é possivel se estabelecer que apesar de
uma renda um pouco mais elevada, os individuos procuram outros modos de transporte

que possibilitem um menor custo nas viagens diarias.

No intuito de verificar o que se dispBe, foi realizada uma analise do principal
determinante das escolhas, assim como do determinante secundario, tal analise, resultou
que para a preferéncia individual 1 predominam aquelas em que a preferéncia seja para
gue modo de transporte seja mais rapido, e que se tenha disponivel mais de uma forma
de se deslocar. De forma sequencial as preferéncias, observa-se que os individuos neste
grupo, sdo predominantemente solteiros, 0 que pode ser um indicativo no que diz
respeito a preferéncia por uma maior rapidez nos deslocamentos, mas, por outro lado,
levando-se em consideracdo o menor dispéndio para realizacdo aos mesmos ao se
admitir mais de uma forma de se deslocar, corroborada pelas probabilidades de escolha

dos modos no grupo.

7.4.3. Estilo de Vida 3: “Homens com preferéncias multimodais”

O grupo de Estilo de Vida 3, representa um grupo em que os individuos se utilizam dos

mais diversos modos de transporte para se deslocar durante o dia, em que, 0s modos
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carro, com 33% das probabilidades de escolha, e a pé, com 33% das probabilidades de
escolha predominam, frente as provaveis escolhas pelo transporte pablico, com 15% e
pela bicicleta, com 15%. Os modos citados somam a probabilidade de 96% das
probabilidades de escolha modal dentro do grupo. E possivel se observar um equilibrio
entre 0os modos escolhidos, indicando, provavelmente, um individuo que busca se valer

de todos 0os modos de transporte disponiveis para realizacao de suas atividades diarias.

Ao se analisar a composi¢do do grupo, verifica-se que a principal preferéncia diz
respeito a outras caracteristicas do modo de transporte, ou seja, sdo relevados aspectos
menos importantes ou menos frequentes frente as demais preferéncias pelo individuo.

Verifica-se que a maioria dos componentes do grupo € do sexo masculino.

Pode-se inferir que o aspecto da multimodalidade no grupo se explica por outras
variaveis que ndo aquelas obtidas como determinantes da escolha pelo CHAID, como
por exemplo, ao se observar a faixa onde se encontra a maioria dos individuos do grupo,
verifica-se que eles sdo jovens entre 18 e 37 anos de idade. Dentre outras preferéncias
para 0 modo de transporte estdo aquelas relativas a questdes de sustentabilidade
ambiental, contudo, como a frequéncia foi baixa na amostra como um todo, ndo é

possivel se afirmar que predominam tais tipos de preferéncias.

7.4.4. Estilo de Vida 4: “Mulheres cativas do transporte publico”

Neste grupo predomina a probabilidade de escolha pelo modo de transporte publico
com 84%, indicando que os individuos deste grupo podem ser cativos deste modo de
transporte, contudo, infere-se que o motivo pelo qual os mesmos sejam cativos nao se
deve unicamente a renda, haja vista se tratar de um Estilo de Vida de um grupo

intermediario de renda, onde atuam outras restricdes na escolha além desta.

No que diz respeito aos determinantes das escolhas no grupo, as preferéncias
individuais 1 sao distribuidas de maneira quase uniforme por todas as op¢bes possiveis,
ou seja, a escolha do modo de transporte provével leva em consideracdo aspectos
relevantes como ter disponivel mais de uma forma de se deslocar, sair em um horério
adequado a necessidade, ser barato, ser confortavel, e possuir outras caracteristicas. A

maioria dos individuos do grupo é do sexo feminino.
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Observa-se que nao existe uma preocupacdo quanto a rapidez, haja vista ndo ser
pontuada como determinante a preferéncia ser rapido. Pode-se observar que
diferentemente do que se apresentou no Estilo de Vida 3 do SR2, existem caracteristicas
distintas daquelas que foram encontrada naquele Estilo de Vida que tornam o individuo

cativo do transporte publico.

7.5.  Analise dos resultados do Segmento de Renda 4 — SR4

Ao se analisar a arvore de CHAID da Figura 7.4, observa-se que a para este segmento
de renda existe uma diferenciacdo perante os demais até entdo analisados, haja vista as
variaveis determinantes indicadas na arvore CAHID serem apenas a escolaridade, como
principal determinante, e 0 género, como determinante secundario das probabilidades de

escolhas modais no SR4.

A arvore CHAID para 0 SR4 apresenta até dois niveis de varidveis determinantes, assim
como ocorreu no SR3, indicando aqui uma menor complexidade nas relagdes entre
determinantes para a formac&o dos grupos de Estilo de Vida. A medida que se percorre
os niveis hierarquicos da arvore CHAID, observa-se que, existem apenas dois

determinantes, primario e secundario, para diferentes tipos de preferéncias.
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LEGENDA:

ESCOLARIDADE:

1 = Analfabeto até a 42 série do 12 grau (primario)

2 =Da 52 até a 82 sério do 12 grau (ginasial)
3 =22 grau completo ou incompleto (colegial)
4 = Superior incompleto a pds-graduagdo

SEGMENTO DE RENDA 4

EV 1=36,90%
EV 2=27,79%
EV 3 =18,00%
EV4=1731%

279 INDIVIDUOS

ESCOLARIDADE

led

EV1=154,88%
EV2=12,23%
EV 3=20,88%
EV4=12,02%

148 INDIVIDUOS

GENERO

2e3

EV1=16,59%
EV2=45,37%
EV 3=14,75%
EV 4 =23,28%

131 INDIVIDUOS

GENERO

MASCULINO

FEMININO

MASCULINO

FEMININO

EV1=63,42%
EV2= 6,52%
EV3=13,84%
EV4=16,23%

EV 1=45,10%
EV2=18,77%
EV 3 =128,94%
EV4= 7,20%

EV1=21,36%
EV2=40,73%
EV3= 6,66%
EV4=31,25%

EV1=10,21%
EV2=51,58%
EV 3 =25,59%
EV4=12,62%

79 INDIVIDUOS

69 INDIVIDUOS

75 INDIVIDUOS

56 INDIVIDUOS

Figura 7.4. Arvore CHAID para os grupos do SR4.

Mediante a observacdo das probabilidades de escolha modal de cada grupo e 0s
resultados apresentados na arvore CHAID para o SR4 é possivel se estabelecer um
perfil dos individuos integrantes de cada classe ou grupo de Estilo de Vida. Foi

desenvolvida a Tabela 7.4, em que se distribuem os individuos da amostra para o0 SR3, a

fim de se observar as caracteristicas de cada Estilo de Vida.

Os Estilos de Vida correspondem as colunas da Tabela 7.4, e as variaveis 1° e 2°
determinantes correspondem as linhas, a codificagdo das varidveis ESCO e SEXO

foram as mesmas adotadas nas Tabelas 7.1, 7.2 e 7.3 dos segmentos de renda até entdo

analisados.
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Tabela 7.4. Distribuicdo dos individuos da amostra para 0 SR4.

SEGMENTO DE RENDA 4

1° Determinante Classes de Estilo de Vida 2 Determinante Classes de Estilo de Vida
EV1 EV2 EV3 EV4 EVL EV2 EV3 Eva
(@]
1.4 81 18 31 18 < L 50 5 11 13
3 » 2 31 13 20 5
m (@]
2-3] 22 59 19 30 < 1 16 31 5 23
» 2 6 29 14 7

Assim sendo, a partir dos resultados obtidos no capitulo anterior, e da classificacdo
hierarquica dos determinantes apresentada na arvore CHAID (Figura 7.4), e da
distribuicdo dos individuos da amostra segundo o resultado da CHAID (Tabela 7.4), foi
possivel uma analise e classificacdo dos grupos de Estilo de Vida tomando como

critério as seguintes variaveis:

i) Modos de transporte — variavel indicadora para obtencédo das classes de EV

i) 1° Determinante obtido no CHAID

iii) 2° Determinante obtido no CHAID

Foram consideradas as variaveis que apresentaram o maior nimero de individuos dentro
da classe para 0 1° e 2° Determinantes, ou 0s maiores percentuais dentro da classe para o

modo de transporte.

7.5.1. Estilo de Vida 1: “Motorizados de alta escolaridade — Meu carro minha vida”

Neste grupo notadamente, destaca-se a hegemonia de escolha pelo modo carro com
99% de probabilidade de escolha, indicando que pode existir uma relacdo entre 0 modo
escolhido e o Estilo de Vida do individuo, sendo o carro elemento essencial neste grupo

gue congrega grande parte dos individuos do SR4.

No que se refere a composicdo deste grupo de Estilo de Vida, quanto ao principal
determinante das escolhas, a escolaridade dos individuos se subdivide em dois grupos
distintos principais, de analfabeto até a 4% série do primeiro grau e de superior
incompleto a pos-graduacdo. Para o género, que é o determinante secundario,
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predominam individuos do sexo masculino. Pode-se observar que mediante a
composicdo do grupo com escolaridades muito distintas, provavelmente o Estilo de
Vida exerce forte influéncia no grupo, em que os individuos do sexo masculino

orientam suas escolhas para o carro.

7.5.2. Estilo de Vida 2: “Cativos do modo motorizado privado”

Este grupo é composto por individuos em que predominam provaveis escolhas modais
voltadas aos modos motorizados privados como o carro, com 83% de probabilidade de

escolha, e a moto, com 12% de probabilidade de escolha.

Os individuos do grupo tém como escolaridade, que corresponde ao principal
determinante da escolha, da 5% série do primeiro grau ao 2° grau completo, em que
predominam individuos do sexo feminino, como determinante secundario das escolhas.
Observa-se no grupo um perfil semelhante ao Estilo de Vida 1 do SR3, em que supde-se
que o modo motorizado privado seja necessario para 0 cumprimento das atividades

diarias.

7.5.3. Estilo de Vida 3: “Mulheres orientadas ao transporte publico”

Neste Estilo de Vida predomina a probabilidade de escolha para o transporte publico
com 84%, apesar de se verificar uma situacdo em que a probabilidade de escolha
verificada indica uma similaridade com outros estilos de vida levantados em outros
segmentos de renda, é necessario que se observe que os individuos deste Estilo de Vida
se encontram no segmento de renda mais alta, em que se supde a existéncia de outras
opcdes de escolha modal para o individuo, contudo, pode existir uma componente
comportamental mediante a qual os individuos podem estar realizando suas escolhas,

como, por exemplo, um hébito.

Tendo como principal determinante, a escolaridade, observa-se que o grupo se compde
por individuos pertencentes a dois tipos distintos de escolaridade, como de analfabeto
até a 42 série do primeiro grau e de superior incompleto a pds-graduacao. Ao se analisar
0 determinante secundario verifica-se que 0 grupo se compde em sua maioria por

individuos do sexo feminino. A fim de se investigar as probabilidades de escolha modal
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no grupo foram observadas variaveis ndo contempladas na analise CHAID, como as
preferéncias dos individuos. Assim sendo, ser rapido e ser barato sdo a maior parte dos
desejos do grupo quanto ao modo, isto pode indicar individuos que apesar da renda, se
preocupam com o custo do transporte, e onde haja uma maior facilidade para utilizacao
do transporte publico para realizacdo de atividades diarias, pois também foi pontuada a
preferéncia pela rapidez. O fato do individuo deste grupo estar em um segmento de
renda mais elevada leva ao entendimento de que o individuo ndo seja cativo do

transporte publico, mas “orientado” ao mesmo.

7.5.4. Estilo de Vida 4: “Jovens ndo motorizados”

No grupo de Estilo de Vida 4 predomina a combinacdo de duas probabilidades de
escolha modal até entdo ndo levantadas nos demais grupos por todos os segmentos de
renda, que é o predominio do transporte publico, com 49% de probabilidade de escolha,
e do modo a pé, com 41% de probabilidade de escolha. Ambos os modos combinados

somam 90% das probabilidades de escolha neste grupo de Estilo de Vida.

E interessante observar tais provaveis escolhas dentro de um segmento de renda
considerado como o mais alto, em que o individuo poderia langar mdo de modos
individuais motorizados para seus deslocamentos diérios, neste ponto, infere-se que
podem existir ainda outros fatores que ndo a hipdtese do habito, levantada em outras
analises, que podem estar levando os individuos deste grupo a realizacdo de tais

escolhas de modos de transporte.

No que se refere aos determinantes principal e secundario, o grupo se compde em sua
maioria por individuos com escolaridade da 5% série do primeiro grau a 2° grau
completo, sendo em sua maioria do sexo masculino. A fim de se investigar as
probabilidades de escolha modal no grupo foi utilizada a idade, que ndo foi contemplada
na analise CHAID como determinante neste segmento de renda, mas podera indicar um
indicio para uma melhor compreensdo do resultado para a probabilidade de escolha

dentro deste grupo de Estilo de Vida.

Ao longo da analise da variavel relativa a idade observa-se a predominancia de

individuos jovens com idades entre 18 e 37 anos, o0 que pode indicar a existéncia de uma
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provavel conscientizacdo a respeito da utilizagdo de modos que causem menos impactos
na circulacdo da cidade, como ja abordado em teoria no capitulo 2 e forca de habitos

individuais.

7.6.  Andlise geral dos resultados

Apbs andlise individualizada de todos os segmentos de renda foi possivel se obter a

Tabela 7.5 que resume as classificagdes obtidas e os principais determinantes.

Conforme foram feitas as analises das arvores CHAID, foi possivel observar que houve
uma variacéo significativa na complexidade em que o0s covariantes se relacionam como
determinantes principais e secundarios para os segmentos de renda. Os segmentos
relativos as rendas menores apresentam mais variaveis covariantes significativas como

determinantes das escolhas que aqueles em que a renda é maior.

Para os SR1 e SR2 o principal determinante foi a idade, o que pdde levar ao
entendimento da influéncia do estagio no ciclo de vida nas decisdes de viagens, e,
especificamente quando existe algum tipo de restricdo para as escolhas como, por
exemplo, de renda. J& para o SR3 foi observado que a preferéncia individual primaria
foi o principal determinante, o que pode levar a um entendimento de que a presenca de
menores restri¢des ligadas a renda levam o individuo a exercer suas escolhas conforme
suas preferéncias. Assume-se que ocorrem outras restricdes ligadas a viagem, ao

ambiente ou ao préprio grupo familiar do individuo.
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Quadro 7.5. Resumo das classificacdes dos estilos de vida.

Segmento de Renda

Estilo de Vida I

Modos de Transporte - Var. Dependente | Covariantes - Var. Independetes |

1

EV1

Classificagdo do EV
_Pablico_Carro__Moto __Apé _ Bicicleta|IDADE__ETNIA ESCOLARIDADE EST.CIVIL __ SEXO PREF.IND.1___ PREF.IND. 2 assiticagdo do

Mulheres apressadas
motorizadas

Jovens apressados sobre
rodas

Sustentaveis de baixo
custo

RAPIDO OUTRAS CAR. | Motorizados apressados

Apressados acomodados

Jovens solteiros que
buscam conforto

Motorizados
multimodais

Mulheres cativas do
Transp. Publico

Multiplos modos

Apressados cativos do
automovel

Casados motorizados

Solteiros que buscam
economia

Homens multimodais

Mulheres cativas do
Transp. Publico

Alta escolaridade Meu
carro minha vida

Cativos do Motorizado
privado

Mulheres orientadas ao
Transporte Publico

Jovens ndo motorizados
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Para o SR4 observou-se que a escolaridade foi o principal determinante das escolhas,
em que se observa tragos mais caracteristicos do Estilo de Vida, conforme abordado no
capitulo 3 segundo os preceitos de Bourdieu (1986), é importante destacar que as
probabilidades de escolha modal ficaram muito bem marcadas neste grupo, ou seja, nos
trés primeiros estilos de vida, dos quatro encontrados para este segmento de renda,

ocorreram probabilidades de escolha para um Unico modo com valores acima de 80%.

Como esperado, de forma empirica, observou-se que o veiculo particular foi o modo
predominante neste segmento de renda, mas, cabe um destaque para 0s grupos de Estilo
de Vida 3 e 4 em que as escolhas recairam sobre o transporte puablico, em que ao se
associar o covariante escolaridade como principal determinante, se infere que tais
escolhas podem ser derivadas de uma maior esclarecimento dos individuos quanto a
utilizacdo de modos mais sustentaveis, a despeito da possibilidade de escolha de outros

modos privados, e menos sustentaveis, em funcao de suas rendas.
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8. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

8.1. Introducao

O presente trabalho demonstrou que o Estilo de Vida do individuo exerce influéncia
sobre a escolha do modo de transporte, e, que a partir de tais escolhas verificam-se
diversos perfis de Estilo de Vida obtidos a partir de uma segmentacdo em grupos de

renda.

Os dados apresentados ao decorrer trabalho foram levantados pelo IPEA (2010) e
apontam o contexto do comportamento dos individuos brasileiros no que diz respeito as
suas escolhas cotidianas de mobilidade. Por tratar-se de uma pesquisa com nivel de
abrangéncia nacional possibilita identificar as tendéncias dos individuos nas suas
decisbes de mobilidade urbana, ndo somente levando em consideracdo variaveis
relacionadas as caracteristicas socioeconémicas, mas também aspectos ligados as

atitudes e opinides sobre o sistema de mobilidade percebido no Brasil.

Foi possivel obter variaveis que medem o Estilo de Vida a partir dos dados da pesquisa
SIPS realizada pelo IPEA (2010). Desta forma, foi possivel estruturar o modelo tedrico

que relacionou o Estilo de Vida com a escolha do modo de transporte.

A partir do Modelo Geral, observou-se um modelo especifico aplicado em cada um dos
Segmentos de Renda, que permitiu a obtencdo de classes de Estilo de Vida associadas a
escolha dos modos de transporte. Tais classes sdo indicadoras da heterogeneidade em

grupos supostamente homogéneos pela variavel renda.

Assim sendo, é possivel chegar a algumas conclusGes relativas ao trabalho
desenvolvido, através dos resultados obtidos, assim como apontar recomendagdes
embasadas nas possibilidades de outras pesquisas, que poderdo ser desenvolvidas a

partir deste novo tema.
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8.2. Conclusbes

Diante dos dados e da técnica recorrentes neste trabalho, é possivel subsidiar politicas
voltadas para a mobilidade urbana tendo como foco os grupos de individuos
identificados em cada uma das classes obtidas que representam os diversos Estilos de
Vida do cidadao brasileiro que orientam a escolha de modos de transporte. Também se
acredita na contribuicdo ao desenvolvimento cientifico na &rea de TravelBehaviour,

com aplicacOes ao contexto brasileiro.

A obtencdo de diversas classes distintas de Estilo de Vida nos quatro segmentos de
renda levantados, determinadas pela “andlise de classes latentes”, sugere que o perfil
populacional predominante no Brasil encontra-se nos Segmentos de Renda 1 e 2
caracterizados por individuos de baixa renda, de sexo feminino, na sua maioria

solteiros, e que utilizam majoritariamente transporte coletivo e moto.

Nos Segmentos de Renda 3 e 4, onde se encontraram individuos de renda media para
alta, ocorre a predominancia de sexo masculino, casados, com grau de ensino superior,
com preferéncia por rapidez e conforto, que utilizam majoritariamente o carro.
Entretanto, existem individuos jovens, solteiros, tanto de baixa quanto alta renda, com
estilos de vida orientados para preferéncias por modos de baixo custo e sustentaveis,

tais como bicicleta e deslocamentos a pé.

Assim os resultados demonstram a influéncia do Estilo de Vida nas escolhas dos modos
de transporte como também mostram a diversidade populacional brasileira, em que, por
exemplo, grupos especificos de idade, estado civil e renda tém probabilidade de
escolhas especificas. Diante do descoberto, as possibilidades para implementacdo de
acbes que promovam a melhoria das condi¢cbes da mobilidade nas &reas urbanas
brasileiras dever&o considerar os diversos Estilos de Vida da populagéo.

Além disso, as classes obtidas possibilitardo uma aplicagdo mais eficaz da Legislacdo

atual de Mobilidade Urbana, considerando a heterogeneidade do Estilo de Vida

populacional. Por exemplo, em virtude de seu baixo custo, a moto se revelou como uma
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consideravel probabilidade de escolha para os individuos de baixa renda. Entretanto,
ndo se observam politicas expressivas voltadas para as consequéncias derivadas dessa
escolha, o que se observa é o crescente numero de acidentes envolvendo usuarios de

moto.

Também foi revelado que individuos casados apresentam maior probabilidade de
escolha do carro, alertando que as politicas aplicadas ao estimulo da industria

automobilistica impactardo no possivel aumento dos usuérios de carro particular.

Corroborando o que se observa na literatura em transportes, como em Vasconcellos
(2002), o uso de modos individuais motorizados é maior nas camadas da populacédo que
possuem maior renda. Péde-se inferir que as escolhas do modo de transporte ndo sao
dadas apenas pelo nimero de opcdes a disposicdo do individuo, sendo também, pelas
restricbes que 0 mesmo terd para cada opcao. Empiricamente, se infere neste trabalho

que os individuos de menor renda estdo sujeitos a maiores restri¢coes de escolha.

N&o obstante, também se revela uma preferéncia “latente” aos modos motorizados
individuais, como se observa nos segmentos de renda mais baixa, para alguns Estilos de
Vida, com o predominio da probabilidade de escolha do carro e participagdo

consideravel da moto.

A questdo da mobilidade nas cidades emerge como tema de debate recentemente no
Brasil, contudo, a fim de que sejam formuladas politicas, e respectivas a¢des voltadas a
melhoria das condi¢des de circulagdo nas cidades, é importante conhecer o perfil do
individuo, o qual no campo do comportamento para viagens se torna elemento central
de estudo, entretanto, ainda néo € clara a viséo sobre a forma como se tomam decisdes

para realizagdo de viagens, e especificamente no que diz respeito a escolha dos modos.

Acredita-se que o Estilo de Vida, aqui considerado como elemento latente subjacente a
decisdo do individuo para realizacdo de viagens, pode fornecer maiores subsidios e
consequente clareza de visdo de como o individuo se comporta no tocante a realizacdo

de suas viagens diarias.
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De acordo como os resultados obtidos nos Segmentos de Renda, é possivel constatar
que o Estilo de Vida sofre influéncia do Estagio no Ciclo de Vida, onde o covariante
idade apresentou os melhores p-valores diante dos resultados adicionais da modelagem
apresentados no anexo deste trabalho. Pode-se inferir que o Estagio no Ciclo de Vida
familiar também exerce influéncia no Estilo de Vida dos individuos, haja vista a

predominancia de individuos casados em varios dos Estilos de Vida obtidos.

A recente Lei de Mobilidade Urbana apresenta avancos a medida que privilegia os
modos ndao motorizados e o transporte publico. No entanto, ainda se preserva o0 aspecto
“infra-estruturalista”, em que a constru¢do de novas infraestruturas ¢ tida como
principal solucdo para os problemas subjacentes a mobilidade urbana no Brasil. Se
observa que na maioria das vezes, ndao sdo levadas em consideracdo as caracteristicas da

populacao e seus anseios, inclusive no que tange o Estilo de Vida dos individuos.

O entendimento do Estilo de Vida para a adocdo de medidas para melhoria da
mobilidade das pessoas nas cidades se torna importante a medida que as politicas
publicas podem ter um carater um pouco mais personalista, ou seja, agdes voltadas a
individuos e grupos de individuos com caracteristicas de Estilo de Vida que se
aproximem de determinado perfil de escolha para mobilidade, como por exemplo, a

probabilidade de escolha do modo de transporte.

Acredita-se que ao se conhecer provaveis escolhas individuais, com base em
caracteristicas socioeconémicas e de preferéncia dos individuos, a tarefa do
planejamento em se desenhar alternativas viaveis e racionais para o atendimento das
demandas de transporte, e, por consequéncia, a geracdo de melhorias da mobilidade da
populacdo torna um pouco menos ardua a tarefa de se vislumbrar os problemas de

circulacdo nas cidades e a compreensdo do comportamento da demanda.
8.3.  Recomendagdes
As classes de Estilo de Vida foram obtidas a partir da aplicacdo do modelo especifico,

desenvolvido no método de modelagem apresentado no capitulo 5, ndo sendo possivel a

aplicacdo do modelo geral por conta de restricbes computacionais, e por ainda estarem
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em desenvolvimento testes para comprovacao de seu ajuste. Como recomendacao para
futuras pesquisas, destaca-se a importancia de revisdo atualizada ao que infere no
modelo geral proposto, mediante sua aplicagdo em outras bases de dados, possibilitando
o0 provimento de mais explicacdes sobre a influéncia do Estilo de Vida nas escolhas que

o individuo faz para realizacdo de viagens.

A aplicacdo do modelo geral poderia acrescentar explicagbes sobre os fatores mais
importantes na formacgdo do Estilo de Vida, haja vista a obtencdo das cargas fatoriais
das variaveis que contribuem para a medicdo do Estilo de Vida, e desta forma ser

provido um enriquecimento para a analise realizada.

Conforme observado, a idade foi um dos covariantes mais importantes na determinacgéo
do Estilo de Vida nos Segmentos de Renda 1 e 2, 0s quais concentraram a maior parte
dos individuos da amostra, indicando a possibilidade de um novo caminho de pesquisa
no comportamento para viagens em que o Estagio no Ciclo de Vida do individuo e
familiar sdo elementos que exercem grande influéncia nas escolhas para realizacdo de

viagens.

Os estudos acerca do Estilo de Vida e comportamento para viagens apontam outro
importante campo para pesquisas, a exploracdo de novas formas para coletas de dados e
desenvolvimento de novos instrumentos que capturem aspectos ligados as atitudes e
motivacdes do individuo, que pretende realizar uma viagem. Ou seja, apesar de ter sido
possivel alcancar 0s objetivos propostos neste trabalho, foi detectada alguma
dificuldade quanto a base de dados utilizada, em que poderiam ser obtidos dados mais
ricos mediante, por exemplo, aplicacdo de uma escala do tipo Likert que possibilitaria a
medicdo de caracteristicas atitudinais e motivacionais do individuo de forma mais

acurada.

Ao se entender que o Estilo de Vida exerce influéncia sobre as escolhas de mobilidade
de uma populacdo, e que tal populacdo ndo pode ser considerada homogénea por
critérios tradicionais, como a renda, caberd uma reflexdo sobre as a¢Ges publicas para
melhoria da mobilidade dos individuos, que, em sua maioria, buscam mais vantagens na

oferta de infraestrutura, muitas vezes deixando de lado o desejo do individuo. Uma
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pesquisa que relacione o Estilo de Vida e mecanismos utilizados pelo poder publico
para promocao da mobilidade poderia trazer proveitosa contribuicdo tanto para a area

académica quanto para a area técnica.
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Faixa de Renda 1 Faixa de Renda 2 Faixa de Renda 3 Faixa de Renda 4

Fr i %Fr i Fr i %Frequencia Fr i %Frequencia Frequencia %Frequencia
EScon 483 49,8452% 268 25,8189% 60 12,6850% 27 9,7473%
ESCO2 292 30,1342% 315 30,3468% 92 19,4503% 34 12,2744%
ESCO3 176 18,1631% 358 34,4894% 186 39,3235% o7 35,0181% ESCO foram consid, as 2 maiores frequencias por faixa de renda
ESCO4 18 1,8576% o7 9,3449% 135 28,5412% 119 42,9603%
ETINT
ETIN2
ETING 17 1,7544% 16 1,5414% o 1,0027% 8 2,8881%
ETINA Para ETIN foram ass a por faixa de
ETINS 3 0,3096% a 0,3854% 2 0,4228% o 0,0000%
ETIN7 | x | o0,1032% | o | o0,0000% | o | o0,0000% | o | o,0000% |

0,2064%

9,1847% 5,9730% 6,3425% 5,7762% __|Para CIVI foram as2 por faixa de renda
civia | 73 | 7,5335% | a3 | a,3426% | 9 | 1,9027% | 13 4,6931%
0,1032% 0,1927% 0,2114% ) 0,0000%
23,8267%

MT2 68 7,0175% 224 21,5800%
MT3 177 18,2663% 117 11,2717% 7,8224% 4,3321% __|Para MT foram consideradas as maiores frequencias por faixa de renda
MTa 101 10,4231% 141 13,5838% | 72 15,2220% | 25 9,0253%

11,0423% 6,8401% 2,5370%

MUB18A1
MUB18A2
8,8795%

3,8184% 33 6,9767% 17 6,1372%
1,7544% | | s 1,0571% 3 1,0830%

MUB18A4
MUB18A5 |

2,5800% 2,1142% 1,8051%
6,9767% 5,4152% Para MUB18A foram consideradas as maiores frequencias por faixa de renda até o limite inferior de 9%

MUB18A8
MUB18A9 1,6512% 2,7938% 2,5370% 2,5271%
MUB18A10 10 1,0320% 16 1,5414% 5 1,0571% 3 1,0830%
MUB18A11 a1 4,2312% a7 4,5279% 19 4,0169% 11 3,9711%
MUB18A12 22 2,2704% 30 2,8902% 1s 3,1712% 4 1,4440%
MUB18A13 11 1,1352% is 1,4451% 8 1,6913% 6 2,1661%
MUB18A14 13 1,3416% 19 1,8304% a 0,8457% - 0,7220%
MUB18B1 4,0248% 3,4682% 5,2854% 4,3321%

MUB18B4

1,5480% 1,8304% 1,0571% 1,0830%

1,4448% 2,2158% 2,1142% 2,5271%

ara MUB188B foram as por faixa de renda até o limite inferior de 9%

‘MUB18B9 37 3,8184% 2,4085% 3,8055% 4,3321%
MUB18B10 37 3,8184% 23 2,2158% 10 2,1142% 11 3,9711%
MUB18B11 73 7,5335% 79 7,6108% 30 6,3425% 18 6,4982%
MUB18B12 36 3,7152% 51 4,9133% 25 5,2854% 17 6,1372%
MUB18B13 30 3,0960% 51 4,9133% 26 5,4968% 17 6,1372%
MUB18B14 6 0,6192% 12 1,1561% 3 0,6342% 1 0,3610%

Obs.: MT corresponde a Variavel MUBO1
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File
name:

File size:

File
date:

Modell

Model2

Model3

Modeld

Model5

Model6

Model7

Model8

SEGMENTO DE RENDA 1

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\Rend1.sav

82979
bytes

2012-jul-
18

1-Cluster

2-Cluster

3-Cluster

4-Cluster

5-Cluster

6-Cluster

7-Cluster

O-Cluster

981
records

18:57:17

LL

1290,9463

1193,4639

1139,6629

1089,2973

1034,4374

1020,5058

-957,3178

BIC(LL)

2609,4469

2641,8050

2761,5258

2888,1176

3005,7206

3205,1804

3306,1272

170

Npar

4

103

136

169

202

LZ

2278,8383

2083,8734

1976,2713

1875,5403

1765,8204

1737,9573

1611,5811

df

977

944

911

878

845

812

779

value

1,3e-
105

9,6e-
88

1,2e-
80

2,1e-
74

3,4e-
67

2,2e-
69

2,8e-
60

Class.Err.

0,0000

0,1066

0,0902

0,0404

0,0234

0,0663

0,0366



SEGMENTO DE RENDA 2

File
name:

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\Rend2.sav

File 86803 1046

size: bytes |records
File 2012-
. 18:59:22
date: |jul-18
LL BIC(LL)  |AIC(LL) | Npar L2 a7 |Class.Err.
value
1- - 8,1e-
Modell 2939,2764 |2919,4655 |4 2449,2245 | 1042 0,0000
Cluster |1455,7328 115
2- - 1,1e-
Model2 3030,1100 2846,8590 |37 |2310,6179 1009 0,1128
Cluster |1386,4295 103
3- - 1,5e-
Model3 3160,7802 12814,0892 |70 |2211,8481 976 0,1839
Cluster |1337,0446 97
4- - 1,1e-
Model4 3251,7774 12741,6463 |103 |2073,4053 |943 0,0574
Cluster |1267,8232 86
5- - 1,2e-
Model5 3374,2729 2700,7018 |136 |1966,4607 910 0,0272
Cluster |1214,3509 79
6- - 3,0e-
Model6 3527,1981 2690,1869 |169 |1889,9459 877 0,0524
Cluster |1176,0935 76
7- - 1,4e-
Model7 3677,9556 12677,5044 1202 |1811,2634 844 0,0467
Cluster |1136,7522 72
0_
Model8
Cluster

171



File
name:

File
size:

File
date:

Modell

Model2

Model3

Model5

Model6

Model7

Model4

Model8

SEGMENTO DE RENDA 3

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\Rend3.sav

50043
bytes

2012-
jul-18

Cluster

480
records

18:59:13

LL

631,8475

573,5754

524,3667

448,5166

429,2391

397,7496

-485,513

BIC(LL)

1288,3901

1369,4070

1468,5509

1711,9730

1870,9791

2005,5613

1588,4045

AIC(LL)

Npar |L2

1271,6949 |4

1219,1507

1184,7335

1161,0333

1186,4782

1187,4992

1171,0259

172

36

132

164

196

100

1129,8768

1013,3327

914,9154

763,2152

724,6602

661,6811

837,2079

df

476

444

412

348

316

284

380

value

4,3e-
55

1,8e-
46

3,3e-
40

3,8e-
33

4,0e-
34

3,5e-
32

1,9e-
36

Class.Err.

0,0000

0,0215

0,0289

0,0419

0,0369

0,0261

0,0273



File
name:

File size:

File
date:

Modell

Model2

Model3

Model4

Model5

Model6

Model7

Model8

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\Rend45.sav

37331
bytes

2012-
jul-18

Cluster

279
records

19:00:53

LL

-293,3859

-235,5172

-203,5052

-168,7505

-123,7089

-119,4218

-90,4236

SEGMENTO DE RENDA 4

BIC(LL)

609,2966

662,4956

767,4080

866,835

945,6880

1106,0502

1216,9901

AIC(LL)

594,7717

539,0344

535,0105

525,501

495,4178

546,8436

548,8472

173

Npar |L2

34

64

94

124

154

184

547,5886

431,8513

367,8273

298,3179

208,2346

199,6605

141,6640

df

275

245

215

185

155

125

value

2,9e-
20

1,8e-
12

4,0e-
10

2,5e-7

0,0028

2,5e-5

0,0014

Class.Err.

0,0000

0,0178

0,0206

0,0294

0,0082

0,0185

0,0104
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RESULTADO DOS MODELOS ESCOLHIDOS POR SEGMENTO DE RENDA
SEGMENTO DE RENDA 1 - MODELO DE 5 CLASSES

Model5_CHAID - L* = 1765,8204

File name: C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\Rend1.sav
File size: 82979 bytes 981 records
File date: 2012-jul-18 18:57:17
LL BIC(LL) AIC(LL) Npar L2 df
Model5_CHAID 5-Cluster -1034,4374 3005,7206 2340,8748 136 1765,8204

5-Cluster Model

Number of cases 981
Number of parameters (Npar) 136
Random Seed 228993
Best Start Seed 2517138

Chi-squared Statistics

Degrees of freedom (df) 845 | p-value
L-squared (L2) 1765,8204 3,40E-67
X-squared 2674,9583 1,10E-188
Cressie-Read 1976,0873 2,70E-92
BIC (based on L?) -4055,0233

AIC (based on L?) 75,8204

AIC3 (based on L?) -769,1796

CAIC (based on L?) -4900,0233

Dissimilarity Index 0,5122

175

845

p-value
3,40E-67

Class.Err.
0,0234



Log-likelihood Statistics

Log-likelihood (LL) -1034,4374

Log-prior -27,1383

Log-posterior -1061,5757

BIC (based on LL) 3005,7206

AIC (based on LL) 2340,8748

AIC3 (based on LL) 2476,8748

CAIC (based on LL) 3141,7206

Classification Statistics Clusters

Classification errors 0,0234

Reduction of errors (Lambda) 0,9659

Entropy R-squared 0,9522

Standard R-squared 0,9495

Classification log-likelihood -1103,3355

AWE 4488,3627

Classification Table Modal

Probabilistic Clusterl Cluster2 Cluster3 Clusterd Cluster5 Total
Clusterl 302,7989 2,0309 1,6073 1,2266 0,1202 307,7839
Cluster2 1,3683 242,9375 2,0979 0,686 0,6684 247,7581
Cluster3 5,6013 2,1296 229,0507 0,5816 0,4399 237,803
Clusterd 3,1407 0,8895 0,223 143,504 0,0433 147,8005
Cluster5 0,0908 0,0125 0,0211 0,0018 39,7282 39,8545
Total 313 248 233 146 41 981
Covariate Classification Statistics Clusters

Classification errors 0,0509

Reduction of errors (Lambda) 0,9258

Entropy R-squared 0,9112
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Standard R-squared

0,8992

Files

Infile

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\Rend1.sav

Output

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\CHAID\RENDA1_5CLASSES.sav

CHAID

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\CHAID\RENDA1_5CLASSES.chd

Variable Detail

1 Indicators

MUBO1

Nominal 5

Transporte Publico

Carro

Moto

A pé

Bicicleta

g |bh | W(N (-

7 Covariates

FAIXAS_IDAD

Nominal 7

de 18 a 27 anos

de 28 a 37 anos

de 38 a 47 anos

de 48 a 57 anos

de 58 a 67 anos

de 68 a 77 anos

mais de 77 anos

N | oW (N (-

SEXO

Nominal 2

Masculino

[EEY

Feminino

ESCO

Nominal 4

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario)

Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial)
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22 grau completo ou incompleto (Colegial)

Superior incompleto ou pds graduagao

IS

ETIN

Nominal

Branca

Preta/Negra

Amarela

Parda/ Morena

Indigena

NR

(U | WI|N (-

CIvi

Nominal

Solteiro

Casado/morando junto

Separado/desquitado

Viavo

NR

0| [WI|N (-

MUB18A

Nominal

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar&apos;

Se rapido

Sair num horario adequado a sua necessidade

Ser barato

Ser confortavel

0N (W [N |-

Outra caracteristica

14

MUB18B

Nominal

Se rapido

Sair num horario adequado a sua necessidade

Ser barato

Ser confortavel

00 (N |WwW N

Outra caracteristica

14

Parameters
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Models for Indicators

Clusterl Cluster2 Cluster3 Clusterd Cluster5 Wald p-value |R?
MUBO1
Transporte Publico 2,4009 -0,6562 -0,8794 1,9861 -2,8514 169,2768 | 1,20E-27 0,1514
Carro -5,1118 -0,6618 -1,0507 2,8257 3,9986
Moto 2,1313 0,1142 -1,5008 2,3327 -3,0773
A pé 0,1554 -0,4183 0,9807 -4,2843 3,5665
Bicicleta 0,4242 1,6222 2,4502 -2,8602 -1,6363
Intercepts Overall Wald p-value
MUBO1
Transporte Publico 1,7462 5,0172 0,29
Carro -0,3244
Moto 0,5632
Apé -0,2987
Bicicleta -1,6863
Model for Clusters
Intercept Clusterl Cluster2 Cluster3 Cluster4 Cluster5 Wald p-value
18,1478 -6,2734 -7,7789 -11,8069 7,7113 3,0849 0,54
Covariates Clusterl Cluster2 Cluster3 Clusterd Cluster5 Wald p-value
de 18 a 27 anos -2,8563 9,6078 17,1776 -13,7359 -10,1932 41,6684 0,014
de 28 a 37 anos 3,9709 4,2938 16,0554 -27,0501 2,7299
de 38 a 47 anos 2,3645 -10,9977 8,0341 -4,6764 5,2754
de 48 a 57 anos -2,1541 -10,5171 5,2792 17,7044 -10,3124
de 58 a 67 anos -5,9348 8,3588 -20,6021 15,027 3,1511
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de 68 a 77 anos 6,4233 1,2754 -16,0188 7,1511 1,1691

mais de 77 anos -1,8135 -2,0209 -9,9254 5,5799 8,18

SEXO

Masculino -5,6626 0,2536 3,3882 4,6472 -2,6263 30,0294 | 4,80E-06
Feminino 5,6626 -0,2536 -3,3882 -4,6472 2,6263

ESCO

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario) -3,2964 5,5972 8,1339 7,9395 -18,3742 36,7942 | 0,00024
Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial) 5,0298 -9,7673 6,5798 -1,6236 -0,2186

22 grau completo ou incompleto (Colegial) 1,5419 3,2568 3,8753 -15,3076 6,6336

Superior incompleto ou pdés graduacao -3,2753 0,9133 -18,589 8,9918 11,9592

ETIN

Branca 0,1939 -5,0488 4,5912 -0,5851 0,8489 32,7331 0,036
Preta/Negra -2,9044 5,1587 -4,0735 -0,0043 1,8236

Amarela 1,4385 -12,4302 -8,0107 23,0304 -4,028

Parda/ Morena -2,7822 7,6485 11,9941 -18,0382 1,1778

Indigena -4,2913 26,7648 -11,9805 -6,0875 -4,4055

NR 8,3455 -22,093 7,4794 1,6847 4,5833

CIvI

Solteiro -0,0081 0,138 3,4868 4,3452 -7,9619 26,6709 0,045
Casado/morando junto 0,847 -1,7472 0,1555 5,2991 -4,5544

Separado/desquitado 4,7278 -12,5869 -2,1463 5,016 4,9894

Viuvo 4,7991 0,8085 -4,6138 -9,7786 8,7847

NR -10,3658 13,3875 3,1177 -4,8817 -1,2578

MUB18A

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar&apos; 1,8282 -14,2063 8,3162 4,2685 -0,2066 41,9379 0,0028
Se rapido -8,7122 9,919 -6,0929 6,0035 -1,1174

Sair num horario adequado a sua necessidade 9,478 3,3028 -10,6787 -16,429 14,3269

Ser barato -5,4302 6,9651 0,1286 21,062 -22,7256

Ser confortavel 5,5694 -15,0491 9,884 -12,8425 12,4382

Outra caracteristica -2,7333 9,0685 -1,5572 -2,0624 -2,7156
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MUB18B

Se rapido 6,885 12,6893 -0,954 -34,9344 16,3141 41,8931 | 0,00041
Sair num horario adequado a sua necessidade 2,8531 -7,9017 2,8094 15,1288 -12,8896
Ser barato 8,3269 -12,5293 14,2651 -5,7902 -4,2726
Ser confortavel -5,7752 -4,1235 -8,7101 15,5549 3,054
Outra caracteristica -12,2898 11,8651 -7,4104 10,0409 -2,2059
Loadings
Loadings Clusters R?
MUBO1 0,3891 0,1514
Profile

Clusterl Cluster2 Cluster3 Clusterd Cluster5
Cluster Size 0,3136 0,2525 0,2424 0,1507 0,0408
Indicators
MUBO1
Transporte Publico 0,7986 0,4412 0,3329 0,5795 0,005
Carro 0,0001 0,0553 0,0354 0,1692 0,5961
Moto 0,1868 0,292 0,0548 0,2511 0,0012
A pé 0,0109 0,0724 0,2767 0,0001 0,3971
Bicicleta 0,0036 0,1391 0,3003 0,0001 0,0005
Covariates
FAIXAS_IDAD
de 18 a 27 anos 0,1435 0,3300 0,3326 0,0136 0,0494
de 28 a 37 anos 0,2303 0,2243 0,3153 0,0077 0,3866
de 38 a 47 anos 0,2305 0,0880 0,2382 0,1397 0,3752
de 48 a 57 anos 0,1614 0,0404 0,1138 0,4822 0,0247
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de 58 a 67 anos 0,0969 0,2084 0,0001 0,2570 0,0638
de 68 a 77 anos 0,1211 0,0682 0,0000 0,0732 0,0251
mais de 77 anos 0,0162 0,0406 0,0000 0,0267 0,0751
SEXO

Masculino 0,1493 0,3859 0,6752 0,5231 0,3148
Feminino 0,8507 0,6141 0,3248 0,4769 0,6852
ESCO

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario) 0,4412 0,5920 0,3614 0,8122 0,0887
Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial) 0,3897 0,1030 0,4829 0,1335 0,3006
22 grau completo ou incompleto (Colegial) 0,1464 0,2927 0,1557 0,0273 0,5110
Superior incompleto ou pds graduagao 0,0227 0,0123 0,0000 0,0271 0,0997
ETIN

Branca 0,4317 0,2030 0,2262 0,5788 0,4142
Preta/Negra 0,1657 0,1650 0,0599 0,2156 0,0754
Amarela 0,0290 0,0000 0,0042 0,0477 0,0000
Parda/ Morena 0,3541 0,6321 0,7096 0,1579 0,5104
Indigena 0,0097 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
NR 0,0097 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
CIvI

Solteiro 0,2929 0,3658 0,4176 0,2101 0,1725
Casado/morando junto 0,4607 0,4780 0,5188 0,6151 0,5387
Separado/desquitado 0,1456 0,0270 0,0535 0,1272 0,1497
Viuvo 0,1008 0,1251 0,0101 0,0476 0,1391
NR 0,0000 0,0040 0,0000 0,0000 0,0000
MUB18A

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar 0,1741 0,0200 0,2045 0,1205 0,0252
Se rapido 0,2662 0,4107 0,3044 0,4768 0,3379
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,1761 0,1154 0,0069 0,0075 0,1623
Ser barato 0,1103 0,1377 0,1079 0,1980 0,0000
Ser confortavel 0,1047 0,0163 0,1583 0,0554 0,3494
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Outra caracteristica 0,1686 0,2999 0,2180 0,1419 0,1253
MUB18B
Se rapido 0,1996 0,0649 0,1156 0,0000 0,2505
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,0884 0,0030 0,1198 0,1119 0,0000
Ser barato 0,2750 0,0121 0,3176 0,0328 0,0000
Ser confortavel 0,1257 0,0822 0,0936 0,2924 0,1629
Outra caracteristica 0,3113 0,8378 0,3534 0,5629 0,5866
ProbMeans

Clusterl Cluster2 Cluster3 Clusterd Cluster5
Overall 0,3136 0,2525 0,2424 0,1507 0,0408
Indicators
MUBO1
Transporte Publico 0,4727 0,2102 0,1522 0,1648 0,0002
Carro 0 0,1927 0,1182 0,3521 0,337
Moto 0,3194 0,402 0,0722 0,2063 0,0001
A pé 0,0325 0,174 0,6388 0 0,1547
Bicicleta 0,0101 0,3222 0,6678 0 0
Covariates
FAIXAS_IDAD
de 18 a 27 anos 0,2113 0,3912 0,3784 0,0096 0,0095
de 28 a 37 anos 0,325 0,2549 0,3439 0,0052 0,071
de 38 a 47 anos 0,3833 0,1179 0,3061 0,1116 0,0811
de 48 a 57 anos 0,3123 0,0629 0,1702 0,4484 0,0062
de 58 a 67 anos 0,2444 0,4231 0,0002 0,3114 0,0209
de 68 a 77 anos 0,5645 0,2562 0,0002 0,164 0,0152
mais de 77 anos 0,2269 0,4569 0,0002 0,1795 0,1365
SEXO
Masculino 0,1172 0,2439 0,4095 0,1973 0,0321
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Feminino 0,4444 0,2583 0,1311 0,1197 0,0466
ESCO

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario) 0,2759 0,2981 0,1747 0,2441 0,0072
Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial) 0,4106 0,0874 0,3932 0,0676 0,0412
22 grau completo ou incompleto (Colegial) 0,2515 0,405 0,2067 0,0225 0,1142
Superior incompleto ou pés graduagao 0,3878 0,1685 0,0002 0,2221 0,2214
ETIN

Branca 0,3918 0,1483 0,1586 0,2524 0,0489
Preta/Negra 0,3616 0,2898 0,1011 0,2261 0,0214
Amarela 0,5257 0,0003 0,0592 0,4148 0
Parda/ Morena 0,2279 0,3276 0,353 0,0488 0,0427
Indigena 0,9989 0,0003 0,0002 0,0007 0
NR 0,9989 0,0003 0,0002 0,0006 0
Civi

Solteiro 0,2834 0,285 0,3122 0,0977 0,0217
Casado/morando junto 0,2858 0,2387 0,2487 0,1834 0,0435
Separado/desquitado 0,5034 0,0753 0,1428 0,2113 0,0673
Viuvo 0,4025 0,4025 0,0313 0,0913 0,0723
NR 0,0004 0,998 0,0001 0,0015 0
MUB18A

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar&apos; 0,4252 0,0393 0,3861 0,1414 0,008
Se rapido 0,2409 0,2992 0,2129 0,2073 0,0398
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,5889 0,3107 0,0177 0,012 0,0706
Ser barato 0,2759 0,2774 0,2087 0,238 0
Ser confortavel 0,3353 0,042 0,3918 0,0853 0,1456
Outra caracteristica 0,2543 0,3642 0,2541 0,1028 0,0246
MUB18B

Se rapido 0,5339 0,1398 0,2391 0 0,0872
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,3727 0,0103 0,3904 0,2266 0
Ser barato 0,5038 0,0178 0,4496 0,0289 0
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Ser confortavel 0,2951 0,1554 0,1698 0,33 0,0497
Outra caracteristica 0,1939 0,4201 0,1701 0,1685 0,0475
Bivariate Residuals

Indicators MUBO01

MUBO1 .

Covariates MUBO01

FAIXAS_IDAD 0,6648

SEXO 2,1582

ESCO 1,2767

ETIN 0,6413

CIvi 0,6232

MUB18A 0,8108

MUB18B 1,1321
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Model5_CHAID - L2 = 1966,4607
File name:

SEGMENTO DE RENDA 2 — MODELO DE 5 CLASSES

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\Rend2.sav

File size: 86803 bytes 1046 records

File date: 2012-jul-18 18:59:22
LL BIC(LL) AIC(LL) Npar L2

Model5_CHAID 5-Cluster -1214,3509 3374,2729 2700,7018 136 1966,4607

5-Cluster Model

Number of cases 1046

Number of parameters (Npar) 136

Random Seed 298213

Best Start Seed 2078777

Chi-squared Statistics

Degrees of freedom (df) 910 | p-value

L-squared (L2) 1966,4607 1,20E-79

X-squared 2727,6403 1,60E-180

Cressie-Read 2174,0574 5,40E-105

BIC (based on L?) -4360,5224

AIC (based on L?) 146,4607

AIC3 (based on L?) -763,5393

CAIC (based on L?) -5270,5224

Dissimilarity Index 0,5208

Log-likelihood Statistics

Log-likelihood (LL) -1214,3509

Log-prior -24,5107
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p-value
910 1,20E-79

Class.Err.
0,0272



Log-posterior -1238,8616

BIC (based on LL) 3374,2729

AIC (based on LL) 2700,7018

AIC3 (based on LL) 2836,7018

CAIC (based on LL) 3510,2729

Classification Statistics Clusters

Classification errors 0,0272

Reduction of errors (Lambda) 0,9594

Entropy R-squared 0,9479

Standard R-squared 0,9432

Classification log-likelihood -1295,8387

AWE 4890,8195

Classification Table Modal

Probabilistic Clusterl Cluster2 Cluster3 Clusterd Cluster5 | Total
Clusterl 333,6247 4,4639 3,8348 0,4323 1,6242 343,9798
Cluster2 1,5799 292,2352 2,8306 0,4691| 0,6059 297,7206
Cluster3 3,0823 2,8227 189,4261 0,1257| 0,0695 195,5263
Cluster4 0,5539 0,757 0,3873 111,9388| 0,3967 114,0338
Cluster5 2,1592 0,7211 1,5213 0,0341| 90,3037 94,7394
Total 341 301 198 113 93 1046
Covariate Classification Statistics Clusters

Classification errors 0,0822

Reduction of errors (Lambda) 0,8776

Entropy R-squared 0,8711

Standard R-squared 0,8491

Files
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Infile

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\Rend2.sav

Output

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\CHAID\RENDA2_5CLASSES.sav

CHAID

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\CHAID\RENDA2_5CLASSES.chd

Variable Detail

1 Indicators

MuUBO1

Nominal 5

Transporte Publico

Carro

Moto

A pé

Bicicleta

v bW (N (-

7 Covariates

FAIXAS_IDAD

Nominal 7

de 18 a 27 anos

de 28 a 37 anos

de 38 a 47 anos

de 48 a 57 anos

de 58 a 67 anos

de 68 a 77 anos

mais de 77 anos

N (oo |w (N

SEXO

Nominal 2

Masculino

[EEY

Feminino

N

ESCO

Nominal 4

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario)

Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial)

22 grau completo ou incompleto (Colegial)

Superior incompleto ou pds graduagao

A lw|n (e

ETIN

Nominal 6
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Branca

Preta/Negra

Amarela

Parda/ Morena

Indigena

NR

(U |WIN (-

CIvI

Nominal

Solteiro

Casado/morando junto

Separado/desquitado

Viavo

NR

([ |W(N (K-

MUB18A

Nominal

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar&apos;

Se rapido

Sair num horario adequado a sua necessidade

Ser barato

Ser confortavel

0 |IN|W|N |-

Outra caracteristica

14

MUB18B

Nominal

Se rapido

Sair num horario adequado a sua necessidade

Ser barato

Ser confortavel

0 N (W (N

Outra caracteristica

14

Parameters

Models for Indicators

Clusterl

Cluster2

Cluster3

Cluster4

Cluster5

Wald

p-value

RZ
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MUBO1

Transporte Publico -0,6232 -0,4896 2,7692 1,4257 | -3,0821| 182,0697| 3,20E-30| 0,2068

Carro -1,1254 -0,3813 -3,9243 2,2121 3,2189

Moto -0,1891 1,1723 2,2101 -3,7896 | 10,5962

A pé 0,6331 -1,9359 -3,5556 3,1566| 1,7019

Bicicleta 1,3046 1,6346 2,5005 -3,0049 | -2,4349

Intercepts Overall Wald p-value

MUBO1

Transporte Publico 1,6031 4,0792 0,4

Carro 0,8203

Moto -0,4768

A pé -0,1337

Bicicleta -1,8128

Model for Clusters

Intercept Clusterl Cluster2 Cluster3 Cluster4 Cluster5 | Wald p-value
-5,6895 3,5228 9,1176 -16,0861 | 19,1352 3,4486 0,49

Covariates Clusterl Cluster2 Cluster3 Cluster4 Cluster5 | Wald p-value

FAIXAS_IDAD

de 18 a 27 anos 5,2162 -11,3766 -1,4299 11,3137 | -3,7233 42,3554 0,012

de 28 a 37 anos -5,4442 2,2924 -5,938 16,4179 | -7,3281

de 38 a 47 anos 5,6982 -10,6103 4,0033 0,496 | 0,4129

de 48 a 57 anos 7,6973 -3,6825 6,4987 -15,1594 | 4,6458

de 58 a 67 anos 0,5724 10,6567 4,0217 -17,5576 | 2,3068

de 68 a 77 anos -3,3992 3,3365 7,5675 -9,2187| 1,7139

mais de 77 anos -10,3406 9,3837 -14,7233 13,7081 | 1,9721

SEXO
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Masculino -0,0409 -2,6008 -3,8441 9,5694 | -3,0836 39,7313 | 4,90E-08
Feminino 0,0409 2,6008 3,8441 -9,5694 | 13,0836

ESCO

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario) 1,4965 13,9261 -11,8459 9,0476 | -12,624 36,7682 | 0,00024
Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial) -6,3952 1,8295 -3,654 11,396 | -3,1763

22 grau completo ou incompleto (Colegial) -3,0035 0,133 0,8887 1,4235| 0,5583

Superior incompleto ou pés graduagao 7,9022 -15,8886 14,6112 -21,8671 | 15,2423

ETIN

Branca -5,6715 3,5071 0,7558 3,7593 | -2,3507 33,7856 0,028
Preta/Negra 8,2653 4,849 10,7035 -30,2984 | 6,4805

Amarela 2,3641 11,0873 -22,741 27,7569 | -18,467

Parda/ Morena 1,2855 5,8927 -4,3446 5,254 | -8,0876

Indigena 3,4137 -7,9094 13,5553 -21,6013 | 12,5416

NR -9,6572 -17,4269 2,071 15,1294 | 9,8836

CIvi

Solteiro 22,3915 2,9612 1,3147 -27,291| 0,6237 41,669 | 0,00044
Casado/morando junto 10,0614 -5,904 0,0101 -5,078 | 0,9105

Separado/desquitado -9,9995 0,7914 -1,5265 13,7404 | -3,0058

Viuvo -3,0488 -6,1667 16,4782 -9,7174 | 2,4547

NR -19,4046 8,3181 -16,2764 28,346 | -0,983

MUB18A

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar&apos; -18,8965 12,8904 -0,4219 20,1278 -13,7 43,7569 0,0016
Se rapido 3,9766 -8,6105 -0,3278 -0,0868 | 5,0485

Sair num horario adequado a sua necessidade -1,6346 5,1775 3,6207 -15,688 | 8,5244

Ser barato 8,0698 2,7491 0,2207 2,579 | -13,619

Ser confortavel 4,5455 3,7694 -10,168 -1,2437 | 3,0967

Outra caracteristica 3,9392 -15,9759 7,0762 -5,6883 | 10,6488

MUB18B

Se rapido 16,0944 -24,2404 12,168 -19,3094 | 15,2874 54,7343 | 3,90E-06
Sair num horario adequado a sua necessidade 7,3667 6,1078 0,4794 -10,4955| -3,4584
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Ser barato -12,1535 8,5692 -4,4725 14,6413 | -6,5845
Ser confortavel -12,8384 2,6586 -3,8935 15,8491 | -1,7758
Outra caracteristica 1,5308 6,9047 -4,2814 -0,6854 | -3,4687
Loadings
Loadings Clusters R?
MUBO1 0,4547 0,2068
Profile

Clusterl Cluster2 Cluster3 Clusterd Cluster5
Cluster Size 0,3288 0,2845 0,1869 0,1091| 0,0907
Indicators
MUBO1
Transporte Publico 0,4322 0,4026 0,9112 0,3335| 0,0036
Carro 0,1196 0,2051 0,0005 0,3347| 0,9020
Moto 0,0834 0,2650 0,0651 0,0002 | 0,0179
A pé 0,2673 0,0167 0,0003 0,3315| 0,0762
Bicicleta 0,0976 0,1106 0,0229 0,0001| 0,0002
Covariates
FAIXAS_IDAD
de 18 a 27 anos 0,5260 0,0869 0,2479 0,2038 | 0,2480
de 28 a 37 anos 0,0912 0,2946 0,1462 0,5021| 0,2860
de 38 a 47 anos 0,2032 0,0914 0,3041 0,2581| 0,1583
de 48 a 57 anos 0,1462 0,1543 0,1764 0,0356 | 0,2028
de 58 a 67 anos 0,0235 0,2331 0,0797 0,0000| 0,0837
de 68 a 77 anos 0,0099 0,1028 0,0457 0,0004 | 0,0106
mais de 77 anos 0,0000 0,0369 0,0000 0,0000| 0,0106
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SEXO

Masculino 0,6223 0,393 0,2237 0,8703 0,411
Feminino 0,3777 0,607 0,7763 0,1297 0,589
ESCO

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario) 0,2257 0,5343 0,1041 0,0725| 0,0706
Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial) 0,2604 0,2549 0,3108 0,5531| 0,2712
22 grau completo ou incompleto (Colegial) 0,3972 0,2108 0,4390 0,3564 | 0,3814
Superior incompleto ou pés graduagao 0,1167 0,0000 0,1461 0,0180| 0,2768
ETIN

Branca 0,2632 0,4319 0,5608 0,5238 | 0,7127
Preta/Negra 0,1170 0,0975 0,1680 0,0000| 0,1254
Amarela 0,0058 0,0168 0,0000 0,0706 | 0,0100
Parda/ Morena 0,6111 0,4505 0,2559 0,3969 0,1413
Indigena 0,0029 0,0000 0,0102 0,0088 | 0,0000
NR 0,0000 0,0033 0,0051 0,0000| 0,0106
CIvi

Solteiro 0,6737 0,2591 0,2968 0,0701| 0,1805
Casado/morando junto 0,3263 0,5976 0,4717 0,8061 0,7464
Separado/desquitado 0,0000 0,0739 0,1073 0,1148 | 0,0627
Viuvo 0,0000 0,0694 0,1192 0,0001| 0,0000
NR 0,0000 0,0000 0,0051 0,0090| 0,0103
MUB18A

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar 0,0178 0,2176 0,2447 0,1950| 0,0001
Ser rapido 0,3953 0,2605 0,2450 0,5350| 0,3856
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,0583 0,1679 0,0742 0,0187| 0,0985
Ser barato 0,1342 0,1397 0,0531 0,0688 | 0,0000
Ser confortavel 0,1203 0,1300 0,0051 0,0437| 0,1364
Outra caracteristica 0,2740 0,0842 0,3780 0,1388 0,3794
MUB18B

Ser rapido 0,1456 0,0136 0,2575 0,0267 | 0,1635
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Sair num horario adequado a sua necessidade 0,1126 0,0823 0,0704 0,0351| 0,0104
Ser barato 0,0852 0,1920 0,2049 0,3900| 0,0530
Ser confortavel 0,0527 0,1032 0,0921 0,2221| 0,1987
Outra caracteristica 0,6040 0,6089 0,3751 0,3261 0,5744
ProbMeans

Clusterl Cluster2 Cluster3 Clusterd Cluster5
Overall 0,3288 0,2845 0,1869 0,1091| 0,0907
Indicators
MUBO1
Transporte Publico 0,3064 0,247 0,3676 0,0784 | 0,0005
Carro 0,1818 0,2699 0,0003 0,169 0,379
Moto 0,235 0,647 0,1043 0| 0,0138
A pé 0,6475 0,0348 0,0002 0,2667 | 0,0508
Bicicleta 0,4729 0,464 0,0629 0| 0,0001
Covariates
FAIXAS_IDAD
de 18 a 27 anos 0,599 0,0856 0,1605 0,077 | 0,0779
de 28 a 37 anos 0,1351 0,3778 0,1232 0,247 | 0,1169
de 38 a 47 anos 0,3476 0,1354 0,2958 0,1465| 0,0747
de 48 a 57 anos 0,3265 0,2983 0,224 0,0264 | 0,1249
de 58 a 67 anos 0,0802 0,6869 0,1543 0| 0,0786
de 68 a 77 anos 0,0772 0,6956 0,2033 0,0009 | 0,0229
mais de 77 anos 0,0001 0,9163 0,0001 0,0001| 0,0835
SEXO
Masculino 0,4172 0,228 0,0853 0,1936 0,076
Feminino 0,2437 0,339 0,2848 0,0278| 0,1048
ESCO
Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario) 0,2854 0,5847 0,0749 0,0304| 0,0246
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Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial) 0,2843 0,2408 0,1929 0,2004 | 0,0817
22 grau completo ou incompleto (Colegial) 0,3773 0,1733 0,2371 0,1123| 0,0999
Superior incompleto ou pés graduagao 0,4137 0,0001 0,2944 0,0212| 0,2706
ETIN

Branca 0,1984 0,2818 0,2404 0,1311| 10,1482
Preta/Negra 0,3528 0,2547 0,2882 0| 0,1044
Amarela 0,1255 0,3118 0 0,5033| 10,0594
Parda/ Morena 0,464 0,296 0,1104 0,1| 0,0296
Indigena 0,25 0,0002 0,4996 0,2502| 0,0001
NR 0,0013 0,3319 0,3332 0,0001| 0,3335
Civi

Solteiro 0,5911 0,1968 0,148 0,0204 | 0,0437
Casado/morando junto 0,2059 0,3263 0,1692 0,1688 | 0,1299
Separado/desquitado 0,0001 0,3546 0,3382 0,2112| 0,0959
Viuvo 0,0002 0,4698 0,5299 0,0001 0
NR 0,0002 0,0001 0,3329 0,3411| 0,3257
MUB18A

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar&apos; 0,0435 0,4593 0,3393 0,1578 | 0,0001
Se rapido 0,3786 0,216 0,1334 0,1701| 0,1019
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,2088 0,5206 0,1511 0,0223| 0,0973
Ser barato 0,4356 0,3924 0,0979 0,0741 0
Ser confortavel 0,418 0,3909 0,01 0,0504 | 0,1307
Outra caracteristica 0,3846 0,1023 0,3016 0,0646| 0,1468
MUB18B

Se rapido 0,4069 0,0329 0,4093 0,0248| 0,1261
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,4723 0,2989 0,1679 0,0488 0,012
Ser barato 0,1664 0,3246 0,2276 0,2529| 0,0286
Ser confortavel 0,1631 0,2766 0,1623 0,2283| 0,1698
Outra caracteristica 0,375 0,3271 0,1324 0,0672 0,0983
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Bivariate Residuals

Indicators MUBO1

MUBO1 .

Covariates MUBO1
FAIXAS_IDAD 0,8581
SEXO 2,7271
ESCO 0,6195
ETIN 1,0326
CIvi 0,5064
MUB18A 0,9458
MUB18B 1,0867
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SEGMENTO DE RENDA 3 - MODELO DE 4 CLASSES

Model4_CHAID - L = 837,2079

File name: C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\Rend3.sav
480
File size: 50043 bytes records
File date: 2012-jul-18 18:59:13
LL BIC(LL) AIC(LL) Npar L2 df p-value  Class.Err.
Model4_CHAID 4-Cluster -485,513 1588,4045 1171,0259 100 837,2079 380 1,90E-36 0,0273

4-Cluster Model

Number of cases 480
Number of parameters (Npar) 100
Random Seed 343844
Best Start Seed 2716763

Chi-squared Statistics

Degrees of freedom (df) 380 | p-value
L-squared (L2) 837,2079 1,90E-36
X-squared 1105,8515 5,10E-72
Cressie-Read 909,0209 2,60E-45
BIC (based on L?) -1508,8309

AIC (based on L?) 77,2079

AIC3 (based on L?) -302,7921

CAIC (based on L?) -1888,8309

Dissimilarity Index 0,4894

Log-likelihood Statistics

Log-likelihood (LL) -485,513

Log-prior -20,346
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Log-posterior

-505,859

BIC (based on LL) 1588,4045

AIC (based on LL) 1171,0259

AIC3 (based on LL) 1271,0259

CAIC (based on LL) 1688,4045

Classification Statistics Clusters

Classification errors 0,0273

Reduction of errors (Lambda) 0,9569

Entropy R-squared 0,9424

Standard R-squared 0,9409

Classification log-likelihood -522,3363

AWE 2579,4299

Classification Table Modal

Probabilistic Clusterl Cluster2 Cluster3 Clusterd Total
Clusterl 172,7165 2,6339 0,3443 0,1529 | 175,848
Cluster2 2,8098 134,4568 1,4102 0,9039 | 139,581
Cluster3 1,4001 2,7456 79,2033 0,4244 | 83,7733
Cluster4 0,0736 0,1638 0,0422 80,5188 | 80,7983
Total 177 140 81 82 480
Covariate Classification Statistics Clusters

Classification errors 0,0571

Reduction of errors (Lambda) 0,9099

Entropy R-squared 0,895

Standard R-squared 0,8845

Files

Infile C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\Rend3.sav
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Output

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova
Modelagem\CHAID\RENDA3_4CLASSES.sav

CHAID

C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova
Modelagem\CHAID\RENDA3_4CLASSES.chd

Variable Detail

1 Indicators

MUBO1

Nominal 5

Transporte Publico

Carro

Moto

A pé

Bicicleta

v (bW I|N (-

7 Covariates

FAIXAS_IDAD

Nominal 7

de 18 a 27 anos

de 28 a 37 anos

de 38 a 47 anos

de 48 a 57 anos

de 58 a 67 anos

de 68 a 77 anos

mais de 77 anos

N (o ||| W N

SEXO

Nominal 2

Masculino

[any

Feminino

N

ESCO

Nominal 4

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario)

Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial)

22 grau completo ou incompleto (Colegial)

Superior incompleto ou pods graduagao

Alw (N (-
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ETIN

Nominal

Branca

Preta/Negra

Amarela

Parda/ Morena

Indigena

v (bW I|N (-

CIvI

Nominal

Solteiro

Casado/morando junto

Separado/desquitado

Viavo

NR

([~ |W (N (-

MUB18A

Nominal

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar&apos;

Se rapido

Sair num horario adequado a sua necessidade

Ser barato

Ser confortavel

0 IN|W N |-

Outra caracteristica

14

MUB18B

Nominal

Se rapido

Sair num horario adequado a sua necessidade

Ser barato

Ser confortavel

0 N (W (N

Outra caracteristica

14

Parameters

Models for Indicators

Clusterl

Cluster2

Cluster3

Cluster4

Wald

p-value

RZ
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MUBO1

Transporte Publico -0,427 0,0079 -2,2771 2,6962 | 88,3916| 1,00E-13| 0,238

Carro 2,316 0,6367 -0,3525 -2,6002

Moto -0,205 0,0323 -2,2939 2,4666

A pé 0,4526 1,6505 0,5795 -2,6825

Bicicleta -2,1366 -2,3274 4,344 0,1199

Intercepts Overall Wald p-value

MUBO1

Transporte Publico 2,2547 46,8297 1,70E-09

Carro 1,0957

Moto 0,8295

A pé 0,1701

Bicicleta -4,35

Model for Clusters

Intercept Clusterl Cluster2 Cluster3 Cluster4 Wald p-value
-8,5986 -11,1383 6,3259 13,411 0,4225 0,94

Covariates Clusterl Cluster2 Cluster3 Cluster4 Wald p-value

FAIXAS_IDAD

de 18 a 27 anos 5,4757 4,4238 -1,9862 -7,9133| 24,5238 0,14

de 28 a 37 anos 6,5489 -1,7583 2,8341 -7,6248

de 38 a 47 anos 8,6853 4,8131 -8,0046 -5,4938

de 48 a 57 anos 12,0342 3,9148 -8,3806 -7,5684

de 58 a 67 anos -1,8236 -6,0539 2,3884 5,4891

de 68 a 77 anos -5,3952 -10,7526 -5,2818 21,4296

mais de 77 anos -25,5254 5,413 18,4308 1,6816

SEXO
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Masculino -1,0998 -3,2919 8,083 -3,6913 | 21,9414 | 6,70E-05
Feminino 1,0998 3,2919 -8,083 3,6913

ESCO

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario) -3,6088 -4,0948 0,8969 6,8067 | 24,8258 0,0032
Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial) -5,7599 -1,1026 1,0559 5,8066

22 grau completo ou incompleto (Colegial) -4,4535 -6,968 7,808 3,6135

Superior incompleto ou pés graduagao 13,8222 12,1654 -9,7608 -16,2268

ETIN

Branca 8,5528 8,3975 -6,5096 -10,4407| 25,0719 0,015
Preta/Negra -17,8672 6,4896 1,2469 10,1308

Amarela 17,859 -13,0274 -8,8266 3,9951

Parda/ Morena 2,5759 5,4378 -2,4335 -5,5802

Indigena -11,1204 -7,2974 16,5228 1,895

Civi

Solteiro -7,2325 5,0821 -3,9134 6,0638 | 26,0624 0,011
Casado/morando junto 10,9254 9,5958 -12,298 -8,2232

Separado/desquitado 1,6817 -0,9485 0,1735 -0,9067

Viuvo 3,2281 -7,8868 0,1634 4,4953

NR -8,6027 -5,8426 15,8745 -1,4291

MUB18A

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar&apos; -13,4111 2,1557 4,4879 6,7675| 28,5686 0,018
Se rapido 6,9712 8,7882 -3,2981 -12,4613

Sair num horario adequado a sua necessidade 11,9189 3,893 -16,5104 0,6984

Ser barato -12,7615 1,2283 5,6523 5,8808

Ser confortavel 14,5852 -4,224 -3,2592 -7,1021

Outra caracteristica -7,3028 -11,8413 12,9274 6,2166

MUB18B

Se rapido -0,9329 4,7811 -1,0084 -2,8398 | 24,3087 0,019
Sair num horario adequado a sua necessidade 2,4672 -8,125 2,1238 3,534

Ser barato -6,8519 -8,8391 12,468 3,223
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Ser confortavel 8,1688 9,3111 -14,6814 -2,7985
Outra caracteristica -2,8511 2,8719 1,098 -1,1187
Loadings
Loadings Clusters R?
MUBO1 0,4881 0,2382
Profile

Clusterl Cluster2 Cluster3 Clusterd
Cluster Size 0,3661 0,2907 0,1747 0,1685
Indicators
MUBO1
Transporte Publico 0,1545 0,4036 0,1523 0,8380
Carro 0,7528 0,2375 0,3274 0,0013
Moto 0,0464 0,0994 0,0360 0,1602
A pé 0,0463 0,2594 0,3295 0,0005
Bicicleta 0,0000 0,0001 0,1548 0,0001
Covariates
FAIXAS_IDAD
de 18 a 27 anos 0,1140 0,4653 0,3885 0,2532
de 28 a 37 anos 0,2541 0,1918 0,3572 0,1313
de 38 a 47 anos 0,2690 0,1919 0,0962 0,1590
de 48 a 57 anos 0,2272 0,1148 0,0851 0,1719
de 58 a 67 anos 0,1128 0,0361 0,0730 0,1732
de 68 a 77 anos 0,0171 0,0000 0,0000 0,0990
mais de 77 anos 0,0057 0,0000 0,0000 0,0124

SEXO
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Masculino 0,5298 0,5017 0,9207 0,2559
Feminino 0,4702 0,4983 0,0793 0,7441
ESCO

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario) 0,1251 0,0824 0,0790 0,2461
Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial) 0,1514 0,1837 0,1838 0,3013
22 grau completo ou incompleto (Colegial) 0,3250 0,3145 0,6610 0,4157
Superior incompleto ou pés graduagao 0,3986 0,4195 0,0762 0,0368
ETIN

Branca 0,7111 0,6204 0,5227 0,3784
Preta/Negra 0,0057 0,1087 0,1081 0,1952
Amarela 0,0399 0,0000 0,0000 0,0245
Parda/ Morena 0,2433 0,2708 0,3692 0,3772
Indigena 0,0000 0,0000 0,0000 0,0247
Civi

Solteiro 0,0916 0,5283 0,5938 0,4134
Casado/morando junto 0,8221 0,4575 0,3233 0,3897
Separado/desquitado 0,0691 0,0141 0,0829 0,1105
Viuvo 0,0115 0,0000 0,0000 0,0864
NR 0,0057 0,0000 0,0000 0,0000
MUB18A

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar 0,0223 0,253 0,1445 0,2433
Ser rapido 0,4077 0,5165 0,1818 0,0866
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,1255 0,0588 0,0002 0,1449
Ser barato 0,0177 0,121 0,0608 0,0979
Ser confortavel 0,2043 0,0074 0,0611 0,098
Outra caracteristica 0,2224 0,0434 0,5517 0,3293
MUB18B

Ser rapido 0,0681 0,1081 0,1690 0,1086
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,1137 0,0495 0,0500 0,1102
Ser barato 0,1250 0,0783 0,1948 0,1828
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Ser confortavel 0,1533 0,1658 0,0370 0,0841
Outra caracteristica 0,5399 0,5983 0,5491 0,5143
ProbMeans

Clusterl Cluster2 Cluster3 Clusterd
Overall 0,3661 0,2907 0,1747 0,1685
Indicators
MUBO1
Transporte Publico 0,1652 0,3435 0,0775 0,4138
Carro 0,6862 0,1716 0,1422 0
Moto 0,2142 0,3653 0,0792 0,3413
A pé 0,1126 0,5031 0,3843 0
Bicicleta 0 0,0001 0,9999 0
Covariates
FAIXAS_IDAD
de 18 a 27 anos 0,1452 0,4705 0,2361 0,1483
de 28 a 37 anos 0,3988 0,239 0,2674 0,0948
de 38 a 47 anos 0,4977 0,282 0,0849 0,1354
de 48 a 57 anos 0,5187 0,2081 0,0927 0,1805
de 58 a 67 anos 0,4406 0,1121 0,136 0,3113
de 68 a 77 anos 0,2724 0,0003 0,0001 0,7273
mais de 77 anos 0,4994 0,0003 0,0001 0,5002
SEXO
Masculino 0,3567 0,2682 0,2958 0,0793
Feminino 0,3773 0,3176 0,0304 0,2747
ESCO
Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario) 0,3664 0,1915 0,1104 0,3317
Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial) 0,2891 0,2786 0,1675 0,2648
22 grau completo ou incompleto (Colegial) 0,3005 0,2309 0,2917 0,1769
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Superior incompleto ou poés graduagado 0,5077 0,4244 0,0463 0,0216
ETIN

Branca 0,437 0,3028 0,1533 0,107
Preta/Negra 0,0245 0,3698 0,221 0,3848
Amarela 0,7792 0,0003 0,0003 0,2203
Parda/ Morena 0,3011 0,2662 0,218 0,2148
Indigena 0,0002 0,001 0,0001 0,9986
CIvi

Solteiro 0,093 0,4261 0,2877 0,1932
Casado/morando junto 0,5412 0,2392 0,1016 0,118
Separado/desquitado 0,4048 0,0657 0,2316 0,2978
Viavo 0,2236 0,0003 0,0003 0,7758
NR 0,9993 0,0003 0,0005 0
MUB18A

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar&apos; 0,0553 0,4971 0,1706 0,277
Se rapido 0,4317 0,4343 0,0919 0,0422
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,5253 0,1954 0,0004 0,279
Ser barato 0,0944 0,5114 0,1544 0,2398
Ser confortavel 0,7184 0,0206 0,1024 0,1586
Outra caracteristica 0,3311 0,0514 0,3919 0,2256
MUB18B

Se rapido 0,2395 0,3015 0,2834 0,1756
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,4995 0,1728 0,1048 0,2228
Ser barato 0,3431 0,1708 0,2552 0,2309
Ser confortavel 0,4491 0,3858 0,0518 0,1133
Outra caracteristica 0,3567 0,3139 0,1731 0,1563

Bivariate Residuals

Indicators

MUBO1

206




MUBO1 .

Covariates MUBO01
FAIXAS_IDAD 0,5392
SEXO 0,5266
ESCO 1,331
ETIN 0,5447
CIVI 0,3434
MUB18A 0,5592
MUB18B 0,906

Model4_CHAID - L% = 298,3179

SEGMENTO DE RENDA 4 — MODELO DE 4 CLASSES

File name: C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\Rend45.sav
279
File size: 37331 bytes records
File date: 2012-jul-18 19:00:53
LL BIC(LL) AIC(LL) Npar L2
Modeld_CHAID 4-Cluster -168,7505 866,835 525,501 94 298,3179
4-Cluster Model
Number of cases 279
Number of parameters (Npar) 94
Random Seed 476708
Best Start Seed 63923
Chi-squared Statistics
Degrees of freedom (df) 185 | p-value
L-squared (L?) 298,3179| 2,50E-07
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df

185

p-value Class.Err.

2,50E-
07

0,0294



X-squared 449,0796 5,50E-24

Cressie-Read 344,7128 9,80E-12

BIC (based on L?) -743,4563

AIC (based on L?) -71,6821

AIC3 (based on L?) -256,6821

CAIC (based on L?) -928,4563

Dissimilarity Index 0,3074

Log-likelihood Statistics

Log-likelihood (LL) -168,7505

Log-prior -10,6936

Log-posterior -179,4441

BIC (based on LL) 866,835

AIC (based on LL) 525,501

AIC3 (based on LL) 619,501

CAIC (based on LL) 960,835

Classification Statistics Clusters

Classification errors 0,0294

Reduction of errors (Lambda) 0,9534

Entropy R-squared 0,9355

Standard R-squared 0,9359

Classification log-likelihood -192,7938

AWE 1726,2555

Classification Table Modal

Probabilistic Clusterl Cluster2 Cluster3 | Cluster4 | Total
Clusterl 100,1896 2,3662| 0,0878| 0,3145| 102,958
Cluster2 2,4502 75,0039| 0,0163| 0,0608| 77,5311
Cluster3 0,0588 0,084 | 49,5228 | 0,5557| 50,2212
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Cluster4 1,3013 0,546 | 0,3731| 46,0691 | 48,2895

Total 104 78 50 47 279

Covariate Classification Statistics Clusters

Classification errors 0,1259

Reduction of errors (Lambda) 0,8006

Entropy R-squared 0,7782

Standard R-squared 0,7558

Files

Infile C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova Modelagem\Rend45.sav
C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova

Output Modelagem\CHAID\RENDA45_ 4CLASSES.sav
C:\Users\Alexandre\Desktop\Nova

CHAID Modelagem\CHAID\RENDA45_ 4CLASSES.chd

Variable Detail

1 Indicators

MUBO1

Nominal

Transporte Publico

Carro

Moto

A pé

Bicicleta

s WiN (-

7 Covariates

FAIXAS_IDAD

Nominal

de 18 a 27 anos

de 28 a 37 anos

de 38 a 47 anos

de 48 a 57 anos

AWIN (R
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de 58 a 67 anos

de 68 a 77 anos

SEXO

Nominal

Masculino

Feminino

ESCO

Nominal

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario)

Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial)

22 grau completo ou incompleto (Colegial)

Superior incompleto ou pds graduagdo

B WIN (-

ETIN

Nominal

Branca

Preta/Negra

Amarela

Parda/ Morena

NR

|| WIN |-

CIvi

Nominal

Solteiro

Casado/morando junto

Separado/desquitado

Viuvo

B WIN (-

MUB18A

Nominal

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar&apos;

Se rapido

Sair num horario adequado a sua necessidade

Ser barato

Ser confortavel

00N |W (N (-

Outra caracteristica

14

MUB18B

Nominal

Se rapido
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Sair num horario adequado a sua necessidade 3
Ser barato 7
Ser confortavel 8
Outra caracteristica 14
Parameters
Models for Indicators
Clusterl Cluster2 Cluster3 | Cluster4 | Wald p-value |R?
MUBO1
Transporte Publico -0,8405 -4,0943 | 2,6188| 2,3159]| 26,3615 0,0096 | 0,576
Carro 3,943 0,9864 | -3,9947 | -0,9347
Moto -1,4588 2,714| 2,0519| -3,307
A pé -1,3185 -3,8171 1,729 | 3,4066
Bicicleta -0,3252 4,2111 -2,405| -1,4808
Intercepts Overall Wald p-value
MUBO1
Transporte Publico 1,2178 3,5576 0,47
Carro 2,8428
Moto -0,8559
A pé -0,0399
Bicicleta -3,1647
Model for Clusters
Intercept Clusterl Cluster2 Cluster3 | Cluster4 | Wald p-value
2,0353 -2,2526| 4,4911| -4,2738| 1,9289 0,59
Covariates Clusterl Cluster2 Cluster3 | Cluster4 | Wald p-value
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FAIXAS_IDAD

de 18 a 27 anos 3,1923 -2,2099 | -8,7246| 7,7423| 21,1032 0,13
de 28 a 37 anos -1,0463 0,0875| -0,8635| 1,8224

de 38 a 47 anos 2,78 -3,2548 | -2,6034 | 3,0782

de 48 a 57 anos -1,3808 1,9318| -0,8272| 0,2762

de 58 a 67 anos 1,3132 -0,3008 | 4,7133| -5,7257

de 68 a 77 anos -4,8583 3,7462| 8,3054| -7,1933

SEXO

Masculino 2,5295 -1,5399| -3,7917| 2,8021| 16,6312 0,00084
Feminino -2,5295 1,5399| 3,7917| -2,8021

ESCO

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario) 4,352 -9,5238| 5,2054| -0,0336| 20,2193 0,017
Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial) -6,2975 8,5667 | -4,6242| 12,3551

22 grau completo ou incompleto (Colegial) -1,5742 3,1443 | -0,5245| -1,0456

Superior incompleto ou pds graduagao 3,5198 -2,1872| -0,0567 | -1,2759

ETIN

Branca -0,4764 3,66| -2,8242| -0,3595| 21,4935 0,043
Preta/Negra -2,7916 3,9865| -1,168| -0,0269

Amarela 4,2402 -5,1033| -3,474| 4,3371

Parda/ Morena -0,9815 1,1065| 6,1293| -6,2543

NR 0,0093 -3,6497| 1,3368| 2,3036

CIvi

Solteiro -5,0966 2,6668| 3,2586| -0,8287 | 21,2939 0,011
Casado/morando junto 0,3367 1,5733| -3,4457| 1,5357
Separado/desquitado 2,8588 -5,7084 | 3,9426| -1,0929

Viuvo 1,9012 1,4683| -3,7554| 0,3859

MUB18A

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar&apos; 0,564 -2,6438| 2,2367| -0,157| 21,1821 0,13
Se rapido 0,2611 -1,5045| -1,3858| 2,6292

Sair num hordrio adequado a sua necessidade 3,2788 -3,143 | -0,4671| 0,3313
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Ser barato -8,0604 8,1556 | -1,4878| 1,3926
Ser confortavel 3,7647 1,302 | 1,2647| -6,3314
Outra caracteristica 0,1918 -2,1664 | -0,1607| 2,1354
MUB18B
Se rapido -7,911 10,4411| 2,4773| -5,0074| 21,5413 0,043
Sair num horario adequado a sua necessidade 3,5634 -1,8654| -2,851 1,153
Ser barato 0,7605 -8,3348 | 2,4852| 5,0891
Ser confortavel 3,4203 -0,5079| 2,6238| -5,5362
Outra caracteristica 0,1669 0,267 | -4,7354| 4,3015
Loadings
Loadings Clusters R2
MUBO1 0,7587 0,5757
Profile

Clusterl Cluster2 Cluster3 | Clusterd
Cluster Size 0,3687 0,2778| 0,1802| 0,1734
Indicators
MUBO1
Transporte Publico 0,0016 0,0010| 0,8368| 0,4893
Carro 0,9979 0,8314| 0,0057| 0,0963
Moto 0,0001 0,1158| 0,0597| 0,0002
A pé 0,0003 0,0004| 0,0977| 0,4140
Bicicleta 0,0000 0,0514| 0,0001| 0,0001
Covariates
FAIXAS_IDAD
de 18 a 27 anos 0,1353 0,0997| 0,1191| 0,5458
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de 28 a 37 anos 0,2368 0,2749| 0,3829| 0,2086
de 38 a 47 anos 0,2357 0,2093| 0,1594| 0,1552
de 48 a 57 anos 0,2778 0,2584| 0,1396| 0,0902
de 58 a 67 anos 0,0957 0,1051| 0,1194| 0,0001
de 68 a 77 anos 0,0187 0,0525| 0,0796| 0,0001
SEXO

Masculino 0,6422 0,4604| 0,3171| 0,7508
Feminino 0,3578 0,5396| 0,6829| 0,2492
ESCO

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario) 0,1233 0,0129| 0,2180| 0,0488
Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial) 0,0059 0,2738| 0,0599| 0,1896
22 grau completo ou incompleto (Colegial) 0,2052 0,4928 | 0,3248| 0,4421
Superior incompleto ou pds graduagao 0,6656 0,2205| 0,3973| 0,3195
ETIN

Branca 0,6740 0,7564 | 0,2853| 0,7793
Preta/Negra 0,0295 0,0856| 0,0996| 0,0689
Amarela 0,0376 0,0005| 0,0199| 0,0639
Parda/ Morena 0,2589 0,1575| 0,5753| 0,0879
NR 0,0000 0,0000| 0,0199| 0,0000
Civi

Solteiro 0,1740 0,1873| 0,3772| 0,5926
Casado/morando junto 0,6882 0,7529| 0,4640| 0,3617
Separado/desquitado 0,0756 0,0264| 0,0790| 0,0456
Vitvo 0,0622 0,0335| 0,0797| 0,0000
MUB18A

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar 0,0819 0,2201| 0,1587| 0,0940
Ser rapido 0,4937 0,2677| 0,3639| 0,4586
Sair num hordrio adequado a sua necessidade 0,1340 0,0647| 0,0799| 0,1072
Ser barato 0,0093 0,1294| 0,0597| 0,0210
Ser confortavel 0,1069 0,1416| 0,0799| 0,0001
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Outra caracteristica 0,1744 0,1765| 0,2579| 0,3192
MUB18B
Ser rapido 0,0192 0,2582| 0,1386| 0,0010
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,1068 0,0257| 0,0598| 0,0623
Ser barato 0,0749 0,0000| 0,1683| 0,2658
Ser confortavel 0,2946 0,1253| 0,1782| 0,0001
Outra caracteristica 0,5045 0,5908 | 0,4552| 0,6708
ProbMeans

Clusterl Cluster2 Cluster3 | Cluster4
Overall 0,3687 0,2778| 0,1802| 0,1734
Indicators
MUBO1
Transporte Publico 0,0017 0,0003 0,639| 0,3591
Carro 0,5977 0,3751| 0,0008| 0,0263
Moto 0,0001 0,7494| 0,2505 0
A pé 0,0003 0,0003| 0,1963 0,803
Bicicleta 0 0,9992 0| 0,0008
Covariates
FAIXAS_IDAD
de 18 a 27 anos 0,2576 0,143| 0,1108| 0,4886
de 28 a 37 anos 0,3248 0,2841| 0,2567| 0,1345
de 38 a 47 anos 0,433 0,2897| 0,1432| 0,1341
de 48 a 57 anos 0,4764 0,3338 0,117 | 0,0727
de 58 a 67 anos 0,4101 0,3395| 0,2503| 0,0001
de 68 a 77 anos 0,1924 0,4071| 0,4002| 0,0003
SEXO
Masculino 0,429 0,2317| 0,1035| 0,2358
Feminino 0,2944 0,3345| 0,2747| 0,0964
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ESCO

Analfabeto até 42 série do 12 grau (Primario) 0,4696 0,0371| 0,4059| 0,0874
Da 52 até a 82 série do 12 grau (Ginasial) 0,0178 0,6239| 0,0886| 0,2697
22 grau completo ou incompleto (Colegial) 0,2176 0,3937| 0,1683| 0,2204
Superior incompleto ou pés graduagao 0,5659 0,1412| 0,1651| 0,1277
ETIN

Branca 0,3852 0,3257| 0,0797| 0,2094
Preta/Negra 0,1685 0,3683| 0,2782 0,185
Amarela 0,4835 0,0052 0,125| 0,3863
Parda/ Morena 0,3697 0,1695| 0,4017 0,059
NR 0 0| 0,9986| 0,0014
CIvi

Solteiro 0,2236 0,1813 0,237| 0,3581
Casado/morando junto 0,4165 0,3433| 0,1373| 0,1029
Separado/desquitado 0,486 0,1277| 0,2484 0,138
Viuvo 0,4922 0,1995| 0,3082| 0,0001
MUB18A

Ter disponivel mais de uma forma de se deslocar&apos; 0,2216 0,4489 0,21| 0,1196
Se rapido 0,4534 0,1852| 0,1634 0,198
Sair num hordrio adequado a sua necessidade 0,4921 0,1791| 0,1436| 0,1852
Ser barato 0,0638 0,6683| 0,2003| 0,0677
Ser confortavel 0,4229 0,4223| 0,1546| 0,0001
Outra caracteristica 0,2988 0,2279 0,216 | 0,2573
MUB18B

Se rapido 0,0679 0,69| 0,2403| 0,0017
Sair num horario adequado a sua necessidade 0,5781 0,1049| 0,1583| 0,1587
Ser barato 0,2655 0| 0,2915| 0,4429
Ser confortavel 0,6187 0,1983| 0,1829| 0,0001
Outra caracteristica 0,3392 0,2992 | 0,1496 0,212
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Bivariate Residuals

Indicators MUBO1

MUBO1 .

Covariates MUBO1
FAIXAS_IDAD 0,7995
SEXO 0,3541
ESCO 0,4074
ETIN 0,328
CIvi 0,8976
MUB18A 0,3557
MUB18B 0,7042
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