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RESUMO 

 

O objetivo da tese é estimar as relações estabelecidas pela mobilidade residencial para o 

entendimento do comportamento de viagem. Para esse fim, foram desenvolvidos um modelo 

conceitual e um instrumento de mensuração sobre mobilidade residencial que compreendesse a 

decisão individual de permanecer ou mudar de residência. A escolha da localização residencial foi 

analisada no tocante ao ambiente construído e à residential self-selection, para o entendimento da 

escolha do meio de transporte. Além da contribuição conceitual, os procedimentos metodológicos 

do instrumento de pesquisa utilizado permearam pela análise, tradução, adaptação e as validações 

científicas para a realização de uma aplicação empírica. O modelo foi testado, mediante modelagem 

de equações estruturais, com 1.418 indivíduos no Distrito Federal (Brasil), por meio de duas 

amostras distintas: para os que permaneceram e para os que mudaram de residência nos últimos 5 

anos. Os resultados encontrados nas duas amostras indicam que as características do ambiente 

construído, como estrutura urbana, distância e vizinhança influenciam mais a escolha da localização 

residencial do que os fatores comportamentais vinculados à residential self-selection, como 

habilidades de viagem, preferências e necessidades. Os resultados apresentados nas duas amostras 

sugerem que o ambiente construído não influencia a escolha do meio de transporte, e a residential 

self-selection não influencia a escolha da localização residencial. Além disso, para a amostra dos 

indivíduos que permaneceram na residência, aferiu-se que a residential self-selection não influencia 

na decisão pela permanência. Conclui-se, para as duas amostras, que a decisão de permanecer ou 

mudar de residência e a escolha da localização residencial influenciam a escolha do meio de 

transporte. 

 

  

Palavras-chaves:  Comportamento de Viagem; Localização Residencial; Ambiente Construído; 

Residential self-selection.  
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ABSTRACT 

 

The objective of the thesis was to estimate the relationships established by residential mobility for 

understanding travel behavior. To this end, a conceptual model and a measurement instrument on 

residential mobility were developed to encompass the individual decision to stay in their current 

residence or change residence. The choice of residential location was analyzed in relation to the 

built environment and residential self-selection to understand the choice of transportation mode. In 

addition to the conceptual contribution, the methodological procedures of the research instrument 

involved analysis, translation, adaptation, and scientific validations to carry out an empirical 

application. The model was tested using structural equation modeling with 1,418 individuals in the 

Federal District, Brazil, through two distinct samples: those who stayed and those who changed 

residence in the last 5 years. The results obtained from both samples indicate that the characteristics 

of the built environment, such as urban structure, distance, and neighborhood, have a greater 

influence on the choice of residential location than behavioral factors related to residential self-

selection, such as travel abilities, preferences, and needs. The results presented in both samples 

suggest that the built environment does not influence the choice of transportation mode, and 

residential self-selection does not influence the choice of residential location. Furthermore, for the 

sample of individuals who stayed in their residence, it was found that residential self-selection does 

not influence the decision to stay. In conclusion, for both samples, the decision to stay or change 

residence and the choice of residential location influence the choice of transportation mode. 

 

 

 

Keywords: Travel Behavior; Residential Location; Built Environment; Residential self-selection.  
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1. INTRODUÇÃO 

 

1.1 APRESENTAÇÃO DO TEMA 

  

Nos últimos anos verificou-se que as alterações do comportamento de viagem quanto às formas de 

deslocamento, tempo de viagem, escolha dos meios de transporte, conectividade de rede 

multimodal, entre outros, têm sido, na maioria dos casos, os resultados da mudança de residência, 

que se tornaram o foco dos estudos em transportes (NÆSS, 2002; SCHEINER, 2006; NÆSS, 2009; 

DAY & CERVEDO, 2010; SCHEINER & HOLZ-RAU, 2013a; NÆSS, 2015; HO & MULLEY, 

2015; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017; LIN et al., 2017). Possivelmente, isso se deve ao fato 

da mudança residencial oferecer, em geral, outros panoramas de oportunidades de deslocamento e 

acesso a comodidades (estudo, trabalho, lazer), tais como diferentes níveis de serviços, locais de 

atividades, interação social (amigos e família), bem como outras oportunidades de viagens 

(SCHEINER & HOLZ-RAU, 2013a; BOOI & BOTERMAN, 2020).  

 

Dois estágios antecedem a mudança residencial: a decisão de mudar, que demanda a escolha da 

localização residencial e o tipo de residência; e a de permanecer, isto é, não mudar de residência. 

(MAGALHÃES & RIOS-NETO, 2013; MAGALHÃES & CARVALHO, 2016). Ambos são 

estágios complexos, pois envolvem as características e predileções individuais, que poderão ser 

influenciadas, ou não, por externalidades como fatores sociodemográficos, culturais e espaciais, 

baseados nos aspectos intrínsecos de cada domicílio (NÆSS, 2002; MAGALHÃES, 2016). Outro 

fator que não pode ser esquecido ou ignorado por estes estágios complexos, que envolvem a decisão 

de permanecer ou mudar de residência e a escolha da localização residencial, são os efeitos diretos 

gerados pela escolha do meio de transporte para os indivíduos realizarem os deslocamentos, em 

atendimento às atividades diárias como trabalho, estudo, lazer, entre outras. A par disso, as 

pesquisas de mobilidade residencial podem contribuir com o entendimento do comportamento de 

viagem, por meio de investigações de como a decisão de permanecer ou mudar de residência pode 

influenciar a escolha da localização residencial e alterar, ou não, a escolha do meio de transporte.  

 

As pesquisas de mobilidade residencial surgiram a partir da junção de dois componentes: a habitação 

e a política de planejamento, que visavam diminuir os efeitos negativos da transitoriedade urbana, 

como as habitações inadequadas, problemas de saúde mental e física, perturbações na vida familiar, 

decomposição da sociedade e a transformação da vizinhança, entendida nesse conceito como bairro 

e/ou comunidade (WINSTANLEY et al., 2002). Apesar da complexidade de aspectos existentes em 
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torno da mobilidade residencial, nota-se que alguns pesquisadores enfatizam ou priorizam certos 

fatores sobre outros (WINSTANLEY et al., 2002; NICO, 2014). No entanto, em geral, estas 

pesquisas permeiam por análises relacionadas à escolha da localização residencial, principalmente 

no tocante ao ambiente construído e, em muitos casos, negligenciam os aspectos atitudinais e 

descuidam de como ocorreu o processo decisório para a mudança de residência e os reflexos desta 

decisão para a escolha do meio de transporte.  

 

Comumente as pesquisas de mobilidade residencial possuem quatro grupos principais. Os primeiros 

associam os modelos de estágio de vida às concepções de uma família nuclear tradicional (figura 

masculina como o provedor, esposa e filhos). Esta associação acontece nos aspectos relacionados à 

norma cultural referente à propriedade, a necessidade por mais espaço e a mudança na estrutura 

familiar, em questões como faixa etária e a composição sexual. O segundo grupo está relacionado à 

racionalidade econômica, em fatores como capitalizar o governo ou instituições financeiras de 

crédito, por meio da compra realizada no momento e no lugar certo, para fins de especulação 

imobiliária e ganho de capital futuro. A ideia do chefe familiar ser um indivíduo geralmente do sexo 

masculino é mantida, inclusive negando as relações de gênero e/ou a participação de outros 

membros familiares nos processos de tomada de decisão. O terceiro grupo critica as abordagens 

comportamentais da mobilidade residencial e concentra as mudanças residenciais voltadas para os 

fatores ambientais e a relação, ao longo do tempo, entre os residentes (chefes de família) e a 

vizinhança (bairros, comunidade). As pesquisas deste grupo sinalizaram que, independentemente 

dos custos e benefícios financeiros, os indivíduos valorizam viver próximo dos amigos e/ou 

familiares, num ambiente ao qual eles estejam acostumados. E, por fim, o último grupo está pautado 

em questões metodológicas, acerca das críticas e dificuldades de coletar dados estatísticos; da 

carência na contextualização social, econômica, política e comportamental; e da adoção de métodos 

quantitativos na compreensão e análise dos eventos e questões relacionadas às famílias e à 

mobilidade ao longo do tempo (WINSTANLEY et al., 2002; NICO, 2014).   

 

A mobilidade residencial pode ser interpretada como um fenômeno do mercado residencial, onde 

as famílias mudam de domicílio atendendo, ou não, às suas preferências residenciais e/ou atitudes 

de viagem (JANKE, 2021), traços de personalidade (CLARK et al., 2023), acesso a comodidades 

(estabelecimentos comerciais e/ou serviços públicos, instituições de ensino), interação social com 

amigos e familiares (BOOI & BOTERMAN, 2020; HU et al., 2023); à medida que experimentam 

mudanças, tanto no status sociodemográfico (VAN DE COEVERING et al., 2021), quanto no status 
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familiar (CADWALLADER, 1992). Assim sendo, a mobilidade residencial é entendida, neste 

estudo, como uma relação triangular ou tríplice, que envolve três construtos. De um lado tem-se a 

decisão de permanecer ou mudar de residência, do outro lado a escolha da localização residencial e, 

por fim, a escolha do meio de transporte.  

 

No âmbito da decisão de permanecer ou mudar de residência, a análise recai sobre as variáveis 

referentes aos fatores pessoais e situacionais. Os fatores pessoais são constituídos pelas 

características psicológicas e dizem respeito às particularidades vivenciadas de forma individual, 

que acabaram influenciando os hábitos e as decisões. Os fatores situacionais estão relacionados a 

aspectos específicos, que dependem, de uma forma geral, do meio social, por intermédio dos 

aspectos familiares, organizacionais, competitivos, entre outros, mas não exclusivamente do 

indivíduo. Os fatores pessoais examinados foram: motivos pessoais, renda familiar, aquisição de 

imóvel, proximidade de amigos e/ou familiares, entre outros. Os fatores situacionais investigados 

foram: características da residência, mudança do local de trabalho, acessibilidade aos meios de 

transportes, perfil da vizinhança, entre outros. No campo da escolha da localização residencial, as 

análises incidem sobre duas perspectivas: ambiente construído e residential self-selection. Para o 

ambiente construído foram investigadas variáveis como estrutura urbana, distância e a vizinhança, 

entendida nesse conceito como bairro e/ou comunidade. 

 

A residential self-selection é uma teoria comportamental que envolve a escolha de locais de 

residência com base nas habilidades de viagem (atitudes de viagem), preferências e necessidades 

dos indivíduos (MOKHTARIAN & CAO, 2008; CAO et al., 2009a; NÆSS, 2009). Além disso, 

Van Wee (2009) ampliou essa definição, incluindo a influência desses fatores nas decisões 

relacionadas ao comportamento de viagem. Com a finalidade de averiguar a residential self-

selection, as variáveis escolhidas foram: habilidades de viagem, preferência e necessidade. O exame 

de todas estas variáveis contribui para o entendimento do comportamento de viagem quanto à 

escolha do meio de transporte. 

 

Os fatores da decisão de mudar de residência estão relacionados às características 

sociodemográficas e, segundo Scheiner (2014), às diferenças sociodemográficas desempenharam 

um papel fundamental nos estudos de comportamento de viagem na década de 1960. A evolução 

continuou nos anos 1970 com a geografia do tempo (HÄGERSTRAND, 1970; BURNS, 1979), e 

nos anos 1980 com as escolhas dos meios de transporte e a localização residencial (HOROWITZ, 
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1985; SOUTHWORTH, 1985) e, também, com o modelo baseado em atividades (CLARKE, 1986; 

KITAMURA, 1988). Porém, foi a partir da década de 1990 que foram iniciados estudos efetivos de 

escolhas residenciais, com questões relacionadas às análises de viagens, que contribuíram nos anos 

seguintes para os trabalhos sistematizados sobre ambiente construído (CERVERO & 

KOCKELMAN, 1997; EWING & CERVERO, 2001; CAO et al., 2009b ; EWING & CERVERO, 

2010; NÆSS, 2015; YE & TITHERIDGE, 2017) e residential self-selection (VAN WEE et al., 

2002; CAO et al., 2006b; MOKHTARIAN & CAO, 2008; NÆSS, 2009, SCHEINER, 2014; LIN 

et al., 2017). 

 

Para pesquisadores como Kitamura et al. (1997), Handy et al., (2005), Schwanen & Mokhtarian 

(2005a), Cao et al., (2007a), Næss (2009), Van Wee (2009), Panter et al. (2013) e Clark et al. (2016), 

fatores como as características sociodemográficas, variáveis psicológicas, atitudes, preferências, 

necessidades, eventos de vida, entre outros, dominam o ambiente construído na escolha do meio de 

transporte. Esse fenômeno tem sido tratado por diversos pesquisadores Schwanen & Mokhtarian 

(2005a), Næss (2009), Van Wee (2009), Scheiner (2014), Lin et al., (2017), como efeito da 

residential self-selection, que é caracterizada como a tendência das pessoas escolherem locais de 

residência com base em critérios relevantes para seu comportamento de viagem, levando em conta 

suas habilidades de locomoção, necessidades e preferências (MOKHTARIAN & CAO, 2008; CAO 

et al., 2009a; NÆSS, 2009; VAN WEE, 2009; VAN WEE & CAO, 2022). 

 

Segundo Van De Coevering et al., (2021), as atitudes relacionadas às viagens afetam as conexões 

entre o ambiente construído e o comportamento de viagem. Adiciona-se a esta visão a colocação De 

Vos et al. (2021), ao informar que as atitudes de viagem não afetam somente o comportamento de 

viagem, mas também a escolha do local de residência, ao levar em consideração as preferências e 

necessidades de viagem, caracterizando assim a residential self-selection relacionada ao transporte. 

Por conseguinte, a residential self-selection tornou-se um tema quente (hot topic) na literatura sobre 

o impacto do ambiente construído no comportamento de viagem (VAN WEE & CAO, 2022). Isso 

se deve à quantidade de material científico publicado, em relação às metodologias, descobertas e 

implicações (CAO & ETTEMA, 2014), além do tema de pesquisa ser muito atual, no que diz 

respeito às novas descobertas empíricas (CAO et al., 2009a). 

 

No entanto, contrários às pesquisas que sugerem a residential self-selection, o estudo de Scheiner 

& Holz-Rau (2013a) observa que as alterações no ambiente construído, ou seja, as características 
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físicas da paisagem (CERVERO & KOCKELMAN, 1997), uso do solo (SAELENS & HANDY, 

2008), forma urbana (HO & MULLEY, 2015), densidade, diversidade e design (YE & 

TITHERIDGE, 2017), associados à mudança residencial, podem incentivar alterações no meio de 

transporte utilizado. Para Zhao et al., (2023) e Wang et al., (2023) há pesquisas com evidências em 

que os indivíduos podem mudar suas atitudes quando expostos a novos ambientes residenciais e 

opções de viagem (VAN DE COEVERING et al., 2018; VAN WEE et al., 2019), o que inclusive 

na literatura científica vem sendo denominado como “determinismo ambiental” (EWING et al., 

2016) ou “determinação ambiental” (LIN et al., 2017). Para Scheiner & Holz-Rau (2013a) há 

evidências que consideram o ambiente construído como o gerador do impacto causal no uso do meio 

de transporte. Inclusive, sugerem que a escolha e a utilização do meio de transporte ao realizar as 

viagens são sensíveis ao contexto físico em que as pessoas vivem e, portanto, as escolhas dos meios 

de transporte não são apenas oriundas dos resultados que aferem a residential self-selection.  

 

Para Lin et al., (2017) e Scheiner (2014), há uma falta de correspondência entre a hipótese defendida 

pela residential self-selection e os estudos sobre o ambiente construído, no tocante às predileções 

de viagens, pois as escolhas residenciais são baseadas nas opções residenciais disponíveis em uma 

determinada região ou no mercado imobiliário. Segundo Lin et al., (2017), existem várias razões 

que podem favorecer esse desalinhamento entre as duas abordagens. Dentre estes desalinhos, os 

pesquisadores evidenciam se os indivíduos escolheram com sucesso o local onde irão residir de 

acordo suas preferências de viagem e o acesso às comodidades (BOOI & BOTERMAN, 2020). 

Outro motivo é se escolheram com liberdade, já que para muitos indivíduos, as preferências de 

moradia e opções de habitação são restritas devido a questões de acessibilidade ou conflitos 

familiares. Isso ocorre nos casos em que o indivíduo opta por seguir suas próprias preferências 

individuais, divergindo das normas familiares de escolha e decisão (SCHEINER, 2014; LIN et al., 

2017).  

 

Nas últimas duas décadas, os possíveis desalinhamentos existentes entre a residential self-selection 

e o ambiente construído no comportamento de viagem atraiu considerável atenção das pesquisas 

(LIN et al., 2017). Segundo Zhao et al. (2023), os estudos existentes ainda não chegaram a um 

consenso sobre as complexas relações entre o ambiente construído, a atitude de viagem e o 

comportamento de viagem. Caso semelhante aconteceu também na escolha dos meios de transporte, 

devido à complexidade de fatores que afetam o comportamento de viagem (BUSCH-GEERTSEMA 

& LANZENDORF, 2015).  

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0966692322002472#bb0135
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0966692322002472#bb0135
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0966692322002472#bb0135
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0966692322002472#bb0135
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Klinger (2017) também observou que há um certo desalinhamento nos estudos referentes à alteração 

do comportamento de viagem quando a análise recai em aspectos referentes à escolha e à mudança 

residencial. Segundo o pesquisador, e conforme apresentado, há trabalhos que reportam que esta 

alteração no comportamento de viagem é proveniente das adaptações ao ambiente construído; e há 

vertentes que mencionam que as escolhas residenciais são influenciadas por atitudes e preferências 

preexistentes, em que os indivíduos têm um alto nível de liberdade, quando fazem as escolhas 

residenciais em relação às localizações que vivem e em relação às preferências de viagens, sendo 

característica da residential self-selection. 

 

Até o presente momento, há uma série de resultados heterogêneos nas abordagens referentes ao 

comportamento de viagem, mobilidade residencial e à escolha do meio de transporte. Esta pesquisa, 

assim como outros estudos relacionados a essa temática, busca contribuir com uma investigação 

pautada na análise de três construtos, conforme mencionado anteriormente. A primeira extremidade 

incide sobre a decisão de permanecer ou mudar de residência. A segunda versa sobre a escolha da 

localização residencial, numa perspectiva entre o ambiente construído e a residential self-selection. 

A terceira consiste no entendimento do comportamento de viagem, quanto à escolha do meio de 

transporte utilizado. Por isso, faz-se necessário um entendimento mais preciso de como ocorrem 

esses relacionamentos em um país em desenvolvimento, imerso em particularidades nos padrões de 

viagens e nas oportunidades de localização residencial. O propósito é entender a escolha do meio 

de transporte, tanto para os indivíduos que permaneceram, quanto para os que mudaram de 

residência nos últimos 5 anos. A Figura 1.1 estabelece o desenho do modelo conceitual, e as relações 

de influências serão apresentadas no Capítulo 3.  

 

 
Figura 1.1 – Mobilidade Residencial 
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1.2 PERGUNTA DE PESQUISA 

 

Segundo Etminani-ghasrodashti & Ardeshiri (2015), nos países em desenvolvimento o 

comportamento de viagem enfrenta múltiplos fatores que influenciam os padrões de viagem. A 

identificação destes múltiplos fatores pode estar relacionada ao sistema de transportes e às 

oportunidades de localização, que podem influenciar a decisão de permanecer ou mudar de 

residência e a escolha da localização residencial. Já a análise destes fatores pode tornar oportuno o 

desenvolvimento de um modelo que seja favorável à organização dos padrões de viagens, de forma 

a torná-los mais regulares e sustentáveis.     

 

Para Magalhães (2016), os estudos sobre localização e mobilidade residencial intra urbana ainda 

são raros no Brasil. Para o pesquisador, esta área do conhecimento é amplamente estudada em países 

europeus e norte-americanos, porém no Brasil os estudos ainda são limitados devido à carência de 

informações adequadas e à substancial complexidade dos determinantes da localização residencial 

em áreas urbanas. Segundo Magalhães & Rios-Neto (2013), a distribuição espacial intra urbana da 

população brasileira tem sido pouco investigada devido à ausência de pesquisas que forneçam os 

dados para este tipo de estudo. Sabe-se que, para o planejamento urbano e a formulação de políticas 

públicas, são importantes os estudos que analisam as características sociais, espaciais e culturais dos 

grupos populacionais que compõem uma região urbana.    

 

Apoiam essa ideia Miranda & Domingues (2007) e Freitas (2011), para os quais a compreensão da 

distribuição espacial constitui um grande desafio para elucidar questões centrais de várias áreas do 

conhecimento, inclusive no tocante às políticas urbanas, à elaboração de planos diretores e de 

projetos de sistemas urbanos que estejam alinhados aos complexos fatores relacionados à 

mobilidade residencial. Faz-se necessário um entendimento racional e completo destes fatores para 

um diálogo com outras disciplinas do conhecimento, como psicologia, filosofia, sociologia, 

geografia, demografia, estudos de planejamento, entre outras (SHUMAKER & STOKOLS, 1982; 

MIRANDA & DOMINGUES, 2007; FREITAS, 2011; SCHEINER, 2014).   

 

Segundo Miranda & Domingues (2007), é por meio dessas análises que se entende o porquê de 

alguns resultados atípicos advindos de investimentos públicos em determinadas localidades intra 

urbanas, como, por exemplo, a destinação de recursos públicos em infraestrutura, ou mesmo em 

paisagismo, em uma comunidade de baixa renda. Possivelmente, para esses casos, um resultado 
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provável seja a valorização dos terrenos decorrentes da aplicação destes investimentos, que 

futuramente ocasionaria no afastamento das famílias mais pobres.  

 

Assim, torna-se relevante o desenvolvimento desta investigação para a obtenção do entendimento 

de como se processam as relações estabelecidas pela mobilidade residencial, no tocante à decisão 

de permanecer ou mudar de residência, à escolha da localização residencial e do meio de transporte, 

de forma que sejam envolvidas as características individuais, que poderão ser influenciadas, ou não, 

por externalidades como os fatores sociodemográficos, pessoais, situacionais, estruturas urbanas, 

distâncias, ambiente e as atitudes relacionadas à viagem. Espera-se encontrar um modelo que melhor 

represente essas motivações, e que ajude a entender como se dá a decisão dos indivíduos ao optarem 

por um determinado meio de transporte. 

 

Dessa forma, é proposta a seguinte pergunta de pesquisa: 

 

A mobilidade residencial afeta o comportamento de viagem e sua consequente escolha do meio de 

transporte?  

 

1.3 OBJETIVOS  

 

1.3.1 Objetivo Geral 

 

O objetivo geral desta tese é estimar as relações estabelecidas pela mobilidade residencial 

para o entendimento do comportamento de viagem. 

 

1.3.2 Objetivos Específicos  

 

i. Desenvolver um modelo conceitual que considere três principais construtos: a decisão de 

permanecer ou mudar de residência, as escolhas da localização residencial e do meio de 

transporte;  

 

ii. Desenvolver e validar um instrumento de mensuração mediado pela decisão de permanecer 

ou mudar de residência, as escolhas da localização residencial e do meio de transporte.  
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1.4 JUSTIFICATIVA 

 

O presente estudo evidencia particularidades em relação aos demais pelas características adotadas 

ao longo da concepção, como verifica-se a seguir. Primeiramente, propõe o desenvolvimento de um 

modelo conceitual agregando variáveis psicossociais e ambientais/espaciais, além de arranjos 

relacionais e critérios metodológicos não evidenciados em estudos anteriores sobre mobilidade 

residencial. Segundo, a análise aconteceu em Brasília, uma cidade brasileira que atende as hipóteses 

da residential self-selection, em aspectos como: liberdade de escolha dos indivíduos em relação à 

localização residencial e se escolheram com sucesso o local onde irão residir, de acordo com as 

preferências de viagem (NÆSS, 2009; SCHEINER, 2014; YE & TITHERIDGE, 2017; LIN et al., 

2017; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017). Por fim, apesar de existir um vasto número de estudos 

sobre mobilidade residencial, verifica-se que não há abrangência em relação à investigação das 

influências exercidas pelos fatores pessoais e situacionais na motivação de como se processa a 

tomada de decisão de permanecer ou mudar de residência. 

   

Em geral, a análise da decisão de permanecer ou mudar de residência é um momento primordial que 

precede a escolha da localização residencial (MAGALHÃES & RIOS-NETO, 2013; 

MAGALHÃES & CARVALHO, 2016). O que se observa, em geral, é que muitas pesquisas 

negligenciam este momento reflexivo, pois os pesquisadores partem diretamente para o estudo de 

como são feitas as escolhas da localização residencial. Terceiro, no tocante à escolha da localização 

residencial, em geral, as pesquisas anteriores inclinam-se em considerações ao evidenciar um 

determinado resultado favorável ao ambiente construído em detrimento à residential self-selection, 

ou vice-versa. Evidencia-se uma falta de correspondência (LIN et al., 2017; SCHEINER, 2014), 

DESALINHO (LIN et al., 2017; KLINGER, 2017) ou falta de um consenso (ZHAO et al., 2023) 

atual na literatura, a partir dos resultados heterogêneos que foram apresentados ao tratarem estas 

duas abordagens. 

 

Em razão da falta de correspondência, desalinhos ou falta de um consenso existentes entre estas 

duas abordagens, então optou-se por confrontá-las, para que se possa buscar o entendimento de 

quais são as percepções dos respondentes quanto à escolha da localização residencial. E, por fim, 

ainda que amplamente investigados os relacionamentos existentes entre a escolha do meio de 

transporte em uma perspectiva comportamental, ainda assim, fazem-se relevantes os produtos 

oriundos desta investigação, pois os resultados podem contribuir para o preenchimento das lacunas 

apresentadas anteriormente, além de somar a tantas outras pesquisas vinculadas a essa temática. 
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Outro fator que justifica este estudo é a amostra ter sido coletada em um país em desenvolvimento, 

e em países com esse contexto socioeconômico, há escassez de estudos que permeiam a análise da 

mobilidade residencial com foco nas teorias do comportamento de viagem para o entendimento da 

escolha do meio de transporte (MAGALHÃES & RIOS-NETO, 2013; MAGALHÃES & 

CARVALHO, 2016; ETMINANI-GHASRODASHTI & ARDESHIRI, 2015; YE & 

TITHERIDGE, 2017).  

 

Acerca das contribuições gerenciais, espera-se que essa investigação possa contribuir com melhores 

diretrizes para as avaliações de políticas e outras intervenções sobre o comportamento de viagem e 

a tomada de decisão quanto à escolha do meio de transporte para os deslocamentos. Ressalta-se o 

intuito de produzir subsídio para os formuladores de políticas e planejadores na implementação de 

meios sustentáveis para a realização dos deslocamentos. Além disso, para o planejador urbano, o 

estudo pode servir de suporte teórico para a tomada de decisão, de maneira a contribuir com as 

medidas mais adequadas à melhoria do transporte. Os resultados podem, ainda, colaborar na escolha 

adequada dos procedimentos de gerenciamento da mobilidade.  

 

O número de indivíduos que aderem aos meios de transporte individual cresce constantemente, com 

isso há uma série de problemas como os observados nos congestionamentos do tráfego, no crescente 

número de colisões, nos estacionamentos insuficientes, no trânsito lento, degradação do ambiente 

urbano e do meio ambiente (poluição do ar), entre outros (WANG et al., 2023). Para minimizar 

estes problemas, o presente estudo se soma a outros tantos, cuja intenção é sensibilizar e 

conscientizar as escolhas dos meios de transporte, de forma que a sociedade possa se beneficiar, por 

meio de políticas inovadoras de planejamento, do incentivo e adoção de modos alternativos e 

sustentáveis de transporte, inclusive na promoção da multimodalidade. 

 

Outra contribuição à sociedade está nas reflexões sobre o uso, ocupação do solo e transportes. 

Devido ao crescimento das cidades, ocorreram disparidades na forma como elas se desenvolveram, 

espalharam e cresceram. São inúmeros os problemas oriundos destas formações, entre eles figura o 

transporte, que condiciona e é condicionado pelo crescimento das cidades, pois é um promotor de 

acessibilidade (GUTIERRES, 2013). A sociedade deve refletir e buscar, junto ao Governo, 

condições dignas de moradia e transporte, que estejam adequadas às reais necessidades do bem-

estar, isto é, que atendam aos níveis de serviços e ao padrão de viagem.      
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Academicamente, este trabalho pretende contribuir com os estudos de mobilidade voltados à 

abordagem comportamental, ademais de ser uma investigação de interesse do Grupo de Pesquisa 

“Comportamento em Transporte e Novas Tecnologias”, vinculado ao Programa de Pós-Graduação 

em Transporte da Universidade de Brasília – PPGT/UnB. Dentre os vários estudos desenvolvidos 

pelo grupo de pesquisa, esse tem como objetivo contribuir com as discussões sobre a abordagem de 

comportamento de viagem e a tomada de decisão quanto à escolha do meio de transporte para os 

deslocamentos.  

 

Embora existam outros estudos de comportamento de viagem, realizados de forma desagregada, que 

permeiam outras teorias como o estilo de vida, ciclo de vida, comportamento planejado, modelo 

tradicional, comportamental, atividade, entre outros; essa investigação é pertinente, pois não há 

registros no cenário brasileiro, até o momento, de um modelo conceitual de mobilidade residencial 

que expresse a relação entre: 1) decisão de permanecer ou mudar de residência; 2) escolha da 

localização, com análises voltadas para o ambiente construído e a residential self-selection; e 3) a 

escolha do meio de transporte. 

 

O tema e a análise do problema trazem um entendimento acerca de uma realidade prática, vivenciada 

por toda a sociedade. Alcançar a compreensão de quais são os fatores intervenientes na escolha de 

um indivíduo sobre a residência e a mobilidade pode contribuir na reflexão sobre as reais mudanças 

que cada um faria em adotar um modo de transporte alternativo, multimodal, prazeroso e 

sustentável. Além do entendimento relacionado aos fatores intervenientes e, consequentemente às 

mudanças, o tema possibilita discorrer sobre aspectos específicos da engenharia de transportes, 

modelagem, comportamento de viagem, questões sociodemográficas, ambiente construído, 

residential self-selection, habilidades de viagem, preferências, necessidades, atitudes relacionadas 

à viagem, entre outros. 

 

Do ponto de vista pessoal, abordar esses conteúdos proporciona ao pesquisador a oportunidade de 

aprofundamento do tema, a realização de consultorias técnicas e a perspectiva de investigação e 

desenvolvimento em parceria com outros programas de pós-graduação. Além disso, o presente 

trabalho é um passo inicial para futuras pesquisas sobre pontos mais específicos acerca do tema.  

 

Dessa forma, o presente estudo pretende investigar o comportamento de viagem, no cenário 

brasileiro, a partir das relações existentes entre a mobilidade residencial, para o entendimento de 
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quais das variáveis citadas anteriormente são determinantes para as escolhas residenciais e dos 

meios de transporte. Entende-se que, a partir do conhecimento mais aprofundado dessas variáveis, 

a elaboração de políticas voltadas ao planejamento dos transportes e uso do solo será fortalecida. 

Deseja-se que este estudo desenvolva possibilidades futuras de aprimoramento e aprofundamento 

quanto aos estudos de comportamento de viagem. Entende-se que os resultados podem vir a 

contribuir com publicações acadêmicas voltadas ao transporte e ao comportamento de viagem.  

 

É justamente quando se exploram tais temáticas que existe a possibilidade do aprendizado quanto 

às questões referentes à produção de viagens, capturando os efeitos das interações 

sociodemográficas, ambientais e psicossociais, que muitas vezes não são observadas em conjunto, 

mas que potencialmente contribuem para as influências nas decisões sobre as escolhas residenciais 

e do meio de transporte. 

 

 

1.5 ESTRUTURA DA TESE 

 

A presente tese está dividida em seis capítulos, explicados abaixo e sintetizados na Figura 1.2. 

 

Capítulo 1 – Introdução  

O primeiro capítulo é chamado de introdutório da tese. Nele é apresentado o delineamento do 

projeto, isto é, a introdução, a pergunta de pesquisa, os objetivos, a justificativa e a estrutura da tese. 

 

Capítulo 2 – Referencial Teórico 

No segundo capítulo é apresentada a revisão bibliográfica, onde foram levantados os estudos 

científicos que nortearam o desenvolvimento da pesquisa. Foi um momento oportuno para revisitar 

as pesquisas já realizadas que abordaram a mobilidade residencial, ambiente construído, residential 

self-selection, conceitos psicológicos como atitudes, preferências, necessidades e, por fim, sobre a 

escolha do meio de transporte, além de elucidar outros conceitos decorrentes da modelagem em 

transportes. 

 

Esta parte consiste no levantamento bibliográfico por meio de consultas a livros, sites de interesse, 

observatórios de pesquisas, teses, dissertações e estudos técnicos. Foram consultados estudos 

nacionais e internacionais referentes às pesquisas comportamentais em transportes. O objetivo 
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principal desta etapa é alcançar a identificação de conceitos e variáveis para servir de suporte ao 

desenvolvimento da pesquisa. 

 

 

 
Figura 1.2  – Estrutura da Tese 
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Capítulo 3 – Construção do Modelo Conceitual 

O terceiro capítulo é destinado à construção do modelo conceitual. Momento oportuno para 

demonstrar a representação gráfica do modelo conceitual. Conforme apresentado na literatura 

estudada (Capítulo 2), foram identificados alguns construtos e variáveis relacionadas à mobilidade 

residencial.  A partir daí, optou-se pela definição dos três principais construtos que nortearam esta 

tese, sendo eles: a decisão de permanecer ou mudar de residência, a escolha da localização 

residencial e a escolha do meio de transporte utilizado. A decisão de permanecer ou mudar de 

residência considerou a observação dos fatores pessoais e situacionais. A escolha da localização 

residencial foi mediada pela análise do ambiente construído e da residential self-selection. E, por 

fim, a escolha do meio de transporte foi analisada em função das relações descobertas decorrentes 

das análises dos dois construtos anteriores, juntamente com a associação das variáveis deste 

construto, que englobam os fatores pessoais e situacionais. De posse dessas informações, espera-se 

obter o entendimento da tomada de decisão quanto à localização residencial e analisar a relação 

entre a mudança de localização residencial e a escolha dos meios de transporte. Nesta parte de 

construção do modelo conceitual serão apresentadas as hipóteses principais e secundárias que 

nortearam esta tese.   

 

Capítulo 4 – Formulação e Aplicação do Método  

O quarto capítulo é destinado à formulação e aplicação do método desta pesquisa. Momento em que 

são apresentadas as considerações referentes à delimitação teórica e espacial da área de estudo, a 

seleção da amostra, a elaboração do instrumento de pesquisa, o levantamento dos dados, o método 

de análise e a análise dos resultados. 

 

Capítulo 5 – Descrição dos Resultados 

O quinto capítulo abrange os procedimentos de compreensão e interpretação dos dados, a partir da 

classificação dos resultados. Espera-se que na descrição dos resultados possam ser estabelecidas as 

relações de influência que a mobilidade residencial proporciona ao comportamento de viagem. Para 

isso, faz-se necessária a análise das características sociodemográficas, dos fatores relacionados à 

decisão de permanecer ou mudar de residência, da observação quanto à predisposição da escolha da 

localização residencial e do meio de transporte. O objetivo principal deste capítulo é a análise dos 

resultados e discussões realizadas com a literatura já publicada.  
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Para alcançar o objetivo proposto, que é estimar as relações de dependência entre os conceitos e 

construtos representados por variáveis incorporadas a um modelo integrado, a modelagem de 

equações estruturais (Structured Equation Modeling – SEM) foi a técnica confirmatória escolhida 

para analisar as relações estabelecidas pela mobilidade residencial para o entendimento do 

comportamento de viagem. A escolha da técnica foi motivada pelo fato desta modelagem analisar 

simultaneamente múltiplas variáveis, identificar padrões de dados relacionados e possibilitar 

verificação e confirmação de teorias estabelecidas a priori.  

 

Capítulo 6 – Conclusão 

O capítulo 6 expressa as conclusões obtidas mediante os resultados aferidos por meio das hipóteses 

testadas. Esta seção visa consolidar o estudo, mas também apresentar quais foram as limitações 

observadas na realização da investigação, além de disponibilizar sugestões para estudos futuros. 

 

Referências Bibliográficas – Local designado às informações de todas as fontes que foram 

consultadas (livros, revistas, jornais, entre outras) e citadas no texto desta tese. A cada referência 

bibliográfica são elencados os principais elementos da obra (autor, ano de publicação, título, local 

de publicação, entre outros).
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2. REFERENCIAL TEÓRICO 

 

2.1 MOBILIDADE RESIDENCIAL 

 

Os estudos iniciais sobre mobilidade residencial surgiram a partir da habitação e das políticas de 

planejamento. O entendimento da habitação difere da maneira como se pensa atualmente. Nesse 

contexto, habitação é entendida como uma estrutura usada de maneira instrumentalista, que é 

diferente da noção de lar, pois o lar é uma criação dada pelo processo individual e/ou coletivo de 

como os moradores veem suas casas e bairros. Já as políticas de planejamento visavam diminuir os 

efeitos negativos da transitoriedade urbana, como as habitações inadequadas, problemas de saúde 

mental e física, aflição ou preocupação na vida familiar, decomposição da comunidade e a 

transformação da vizinhança (WINSTANLEY et al., 2002).  

 

Apesar da complexidade em torno da mobilidade residencial, em geral, os estudos permeiam quatro 

temas principais: modelos de estágio de vida da mobilidade residencial, racionalidade econômica, 

ambiente do bairro ou “comunidade” e, por fim, questões metodológicas. Ressalta-se que, em geral, 

os estudiosos tendem a considerar determinados aspectos, inclusive enfatizando ou priorizando 

certos fatores sobre outros (WINSTANLEY et al., 2002; PEREIRA & MARQUES, 2011; NICO, 

2014). 

 

Segundo Winstanley et al., (2002) e Nico (2014), o primeiro grupo associa os modelos 

desenvolvidos aos estágios da vida, baseados na concepção das normas culturalmente prescritas 

através das características de uma família nuclear tradicional (figura masculina como o ganha pão, 

esposa e filhos). Em outras palavras, esse grupo relaciona a mobilidade residencial com a trajetória 

do curso de vida, isto é, como a mobilidade residencial envolve características relacionadas à norma 

cultural referente à propriedade, a necessidade por mais espaço e a mudança na estrutura familiar, 

em aspectos como faixa etária e composição sexual. Pode-se observar que esse grupo continuou 

evoluindo ao longo do tempo, compreendendo os modelos de estágio de vida da mobilidade 

residencial, em teorias como estilo de vida (KITAMURA, 2009; PLAGNOL & SCOTT, 2011; VAN 

ACKER et al., 2014; ETMINANI-GHASRODASHTI & ARDESHIRI, 2015), ciclo de vida 

(SHARMEEN et al., 2014; HASAN et al., 2019) e biografia de mobilidade (LANZENDORF, 2010; 

SCHEINER, 2016). 
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O segundo grupo está relacionado à racionalidade econômica verificada na tomada de decisão sobre 

as escolhas de residenciais. Segundo Winstanley et al. (2002), os modelos baseados na racionalidade 

econômica priorizam a expectativa de ganho financeiro, inclusive sendo este o princípio que 

sustenta todo o comportamento da mobilidade residencial. Consideram-se fatores como 

capitalização do governo ou instituições financeiras de crédito pela compra realizada no momento 

e no lugar certo, para ser reformada ou mesmo para a especulação imobiliária, com objetivo de 

ganho de capital futuro. Estes modelos concluem que a racionalidade econômica também se 

relaciona com as comodidades associadas às localidades, isto é, se os benefícios da mudança 

residencial não excederem os custos relacionados a esta mudança, então é muito provável que o 

indivíduo e/ou família se mude.  

 

A ideia da carreira habitacional é relevante para os estudos que compõem este grupo. O termo 

carreira habitacional enfatiza um processo sequencial associado à segurança e às melhorias nas 

situações habitacionais. Em outras palavras, a compra de um imóvel próprio, do aluguel à 

propriedade e as melhorias da habitação para refletir o status associado à mobilidade ascendente 

(WINSTANLEY et al., 2002). Este grupo de estudos relaciona a ideia do chefe familiar, sendo 

geralmente um indivíduo do sexo masculino. Esta figura assume a função do tomador de decisão 

absoluto, inclusive negando as relações de gênero e/ou a participação de outros membros familiares 

nos processos de tomada de decisão. Com isso, as preferências podem não refletir, necessariamente, 

o resultado das decisões familiares e/ou domésticas, que valorizam os critérios de localização de 

maneira diferente (WINSTANLEY et al., 2002; LANZENDORF, 2010; BHAT et al., 2011; 

PEREIRA & MARQUES, 2011; SCHEINER & HOLZ-RAU, 2013b; OAKIL, 2013; ALMEIDA, 

2016; JANKE, 2021).             

 

O terceiro grupo critica as abordagens comportamentais da mobilidade residencial e centraliza as 

mudanças residenciais voltadas para os fatores ambientais e a relação entre residentes (chefes de 

família) e a vizinhança (comunidade, bairros) ao longo do tempo. As pesquisas deste grupo 

sinalizaram que, independentemente dos custos e benefícios financeiros, os indivíduos valorizam 

viver próximo dos amigos e/ou familiares, num ambiente ao qual eles estejam acostumados 

(WINSTANLEY et al., 2002; NICO, 2014). Segundo os pesquisadores, há uma dificuldade dos 

moradores deixarem o local a que estão acostumados, pois, de certa forma, se tornaram parte daquele 

ambiente; e pela presença de atrativos encontrados naquele lugar, como por exemplo área verde e 

limpa, a proximidade de estabelecimentos comerciais, de ensino, de serviços públicos, 
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disponibilidade de transporte público, ambiente amigável e seguro para crianças e pedestres, e o uso 

de bicicletas, além da proximidade dos amigos e/ou familiares, conforme mencionado 

(SCHWANEN & MOKHTARIAN, 2005a; NÆSS, 2009; FREITAS, 2011; ETTEMA & 

NIEUWENHUIS, 2017).      

 

Por fim, o último grupo está pautado em críticas às questões metodológicas, principalmente na 

abordagem de aspectos voltados às dificuldades em torno do tema mobilidade residencial, pois 

grande parte dos estudos são considerados simples, deficientes e insuficientes.  

 

A primeira crítica ocorre porque considera-se que o complexo fenômeno da mobilidade residencial 

esteja sendo analisado de forma trivial, para atender aos requisitos da análise estatística, como, por 

exemplo: a utilização de dados estatísticos secundários, dados que não incluem todas as variáveis 

associadas à mobilidade residencial, dados coletados de chefes de família, indivíduos solteiros e/ou 

famílias individuais e que não fornecem consistência em relação às informações de todos os 

membros da família, assim como os dados transversais que não captam a jornada longitudinal da 

mobilidade residencial, além de não separar os efeitos confusos do ambiente construído, residential 

self-selection e outros fatores não observados para determinar como os indivíduos mudam seu 

comportamento de viagem (WANG et al., 2023).  

 

A segunda crítica acontece porque as pesquisas carecem de contextualização social, econômica, 

política e comportamental. A terceira crítica é quanto à utilização de métodos quantitativos. A 

aplicação deste tipo de método, em geral, é incapaz de capturar a crescente complexidade da vida 

familiar e as suas relações com a mobilidade residencial. Os estudos voltados para os métodos 

etnográficos qualitativos, como entrevistas e discussões em grupos focais dentro da família, são 

mais favoráveis, pois fornecem uma abordagem mais holística na compreensão dos eventos e 

questões relacionadas às famílias e à mobilidade ao longo do tempo (WINSTANLEY et al., 2002; 

PEREIRA & MARQUES, 2011; NICO, 2014; HU et al., 2023).  Segundo Van Wee & Cao (2022), 

recomenda-se dar um passo para atrás dos muitos estudos quantitativos e fazer algumas pesquisas 

qualitativas (entrevistas e grupo focal) para entender melhor as motivações dos indivíduos, como as 

atitudes tiveram um papel na escolha residencial e compreender o papel das restrições (de mercado, 

imobiliárias, financeiras) para escolher a localização residencial preferida.             
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O que se tem observado, independente da teoria adotada, do método que se analisa e das críticas 

existentes, é que a mobilidade residencial tem se tornado benéfica num nível social e individual. Os 

movimentos residenciais e os fluxos populacionais são essenciais para o funcionamento da 

economia, pois aumentam a flexibilidade do mercado de trabalho, permitindo que as capacidades e 

competências cheguem onde é necessário. Dessa forma, as mudanças residenciais, assim como o 

comportamento de viagem e/ou diário de atividade, podem ser entendidas como respostas às 

necessidades e preferências individuais e/ou familiares (HU et al., 2023), ou oriundas das alterações 

nos status sociodemográfico e/ou familiar (CADWALLADER, 1992), ou pela ocorrência de 

eventos-chave (início da carreira educacional e/ou profissional, formação da família) ao longo da 

trajetória do curso de vida (SCHEINER & HOLZ-RAU, 2013a; ALMEIDA, 2016; ZAMBON & 

SALVATI, 2019; BERNARD & VIDAL, 2019).  

 

A mobilidade residencial é um processo cumulativo, à medida que se passa o tempo; não é um 

processo fixo, evolui continuamente em resposta às experiências, preferências e necessidades. É 

perceptível que ocorre ao longo de toda a vida, e não deve ser encarado como uma série de eventos 

discretos, independentes um do outro. Bernard & Vidal (2019) reconhecem a força do 

relacionamento entre os movimentos passados e futuros, mas notam que é variável, pois tal força 

depende do contexto nacional, do momento e da ordem em que acontecem as realocações. 

Certamente, por esse motivo, autores como Zambom & Salvati (2019) e Bernard & Vidal (2019) 

sugeriram que outras pesquisas fossem desenvolvidas, para verificar como essas realocações se 

comportam ao longo do tempo. 

 

Segundo Coulter et al. (2011), a teoria da mobilidade residencial propõe que os movimentos são 

precedidos, frequentemente, pelas expressões do desejo e das expectativas do movimento. Dessa 

forma, usando dados longitudinais, o estudo investiga empiricamente se os desejos e as expectativas 

do movimento são pensamentos distintos, e se acontecem antes da mudança. A análise mostra que 

desejos e expectativas têm acepções distintas, porém frequentemente são mantidas em combinação. 

Os pesquisadores reforçam que os fatores associados às expectativas do movimento diferem 

dependendo se a mudança é desejada (ou não).  

 

Os resultados mostraram duas conclusões importantes. A primeira, que a insatisfação com a moradia 

ou o desgosto com a vizinhança (comunidades, bairros) estão mais associados ao desejo do que à 

expectativa de mudar. A segunda apresenta a classificação de dois grupos importantes, que 
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geralmente são negligenciados pela literatura. O primeiro grupo são aqueles que esperam 

movimentos indesejados. Este grupo será relatado no próximo item, através das pesquisas de Morris 

(2019) e Clarke (2020) referentes à habitação pública. O segundo grupo são aqueles que desejam 

mudar, sem expectativas de que isso seja realizado rapidamente, como por exemplo os indivíduos 

mais velhos, inquilinos e aqueles com rendimentos mais baixos, isto é, as populações de baixa renda. 

Em geral, esse grupo percebe que pode prejudicar a qualidade de vida, pelo fato de não ter condição 

de escapar de moradias inadequadas e vizinhanças indesejáveis (COULTER et al., 2011).   

 

2.2 DECISÃO DE NÃO MUDAR DE RESIDÊNCIA 

 

Quanto mais tempo permanecer em uma localidade, menor é a probabilidade de acontecer uma 

mudança residencial. Essa ideia foi classificada por Clark (1982) como o modelo da inércia. A 

inércia residencial, para muitas famílias, é uma realidade. Para entender melhor esse universo é 

necessário entender duas questões: primeiro, entender como se processam as decisões de 

permanecer ou mudar de residência em uma determinada área, isto é, quais são os fatores 

individuais, familiares, comunitários e políticos que influenciam a realocação. O segundo 

questionamento é como as alternativas de realocação, isto é, permanecer versus mudar, se 

relacionam com a saúde e o bem-estar dos indivíduos e a harmonia da vizinhança (bairro, 

comunidade) (SHUMAKER & STOKOLS, 1982). 

 

Shumaker & Stokols (1982) elucidam que, em geral, para perguntas diretas, referentes a 

questionamentos sociais, as respostas são complexas. Esta dificuldade se deve porque as decisões 

sobre realocação são definidas levando em consideração vários aspectos: mudança no ciclo familiar 

(SHARMEEN et al., 2014; HASAN et al., 2019), diferenças de personalidade (SCHWANEN & 

MOKHTARIAN, 2003; 2005a; 2005b; CLARK et al., 2023), mudança de status 

(CADWALLADER, 1992; SCHEINER, 2014), processo de socialização (CAO et al., 2007B), 

planejamento do uso do solo (HOYT, 1939; NÆSS, 2015), programas governamentais (Bernardo 

et al., 2015) e opções residenciais disponíveis (VAN ACKER et al., 2010; SCHEINER, 2014; LIN 

et al., 2017). Estes são alguns dos fatores que influenciam o desejo e a capacidade das pessoas de 

mudarem de residência.  

 

Para um entendimento racional e completo destes fatores, Shumaker & Stokols (1982) e Scheiner 

(2014) reforçam que há uma necessidade de comunicação com outras disciplinas do conhecimento, 

como filosofia, psicologia, sociologia, geografia, demografia, estudos de planejamento, entre outras. 
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Porém, o que se tem observado é que para a solução destas questões sociais complexas, as peças 

empíricas e teóricas não se comunicam como deveria acontecer. Em função disso, há lacunas que 

tornam as respostas incertas quanto à totalidade do problema (SHUMAKER & STOKOLS, 1982; 

MIRANDA & DOMINGUES, 2007; FREITAS, 2011; SCHEINER, 2014).             

 

Apesar das imprecisões, lacunas e respostas incertas, um fator é bastante relevante nos estudos de 

mobilidade residencial: a ideia de que as preferências de moradia diferem ao longo do curso da vida, 

isto é, pessoas têm diferentes necessidades habitacionais em diferentes estágios da vida. Com isso, 

a mobilidade residencial, em geral, é considerada uma reação à transformação na situação familiar. 

As necessidades de moradia podem alterar gradativamente, de acordo com as mudanças na 

preferência ao longo do curso de vida. Certamente isso explica porque os jovens mudam com maior 

frequência (saída da residência dos pais, início da vida acadêmica, entrada no mercado de trabalho). 

Fato verificado também quando se casam (formação da família) e ocorre o nascimento dos filhos 

(LANZENDORF, 2010; ALMEIDA, 2016; BOOI & BOTERMAN, 2020). Após estes períodos, em 

geral, há um período de estabilização, desde que as preferências com relação à escolha da 

localização, tipo de residência, quantidade de cômodos, entre outros, foram satisfeitas.  

 

A estabilização começa a acontecer quando as crianças estão em estágio escolar (VAN HAM, 2012; 

BOOI & BOTERMAN, 2020). Outra estabilização na mudança residencial acontece em cidades que 

possuem instituições de ensino superior e forte mercado de trabalho. Estas cidades, além de atraírem 

os indivíduos com alto grau de escolaridade, ainda os mantém na região por períodos mais longos 

(BOOI & BOTERMAN, 2020). São os casos verificados em algumas cidades norte-americanas, 

canadenses e, também, em cidades europeias (GLAESER, 2011; MOOS, 2014; MUSTERD et al., 

2016).     

 

Tem-se a ideia de que as altas taxas de mudança residencial apresentam consequências negativas 

para a população e as comunidades, isto porque a população sofre com a perturbação da vida familiar 

e as comunidades se desintegram. Preocupado com esta situação, o governo norte-americano a 

classificou como “sociedade em movimento”. Em seguida, para entender o problema, destinou 

recursos para estudar esta situação e desenvolver políticas para reduzir a mobilidade residencial. No 

entanto, os estudos divergiram das ideias iniciais, e mostraram que os efeitos não são tão simples 

ou negativos como se imaginava. Em outras palavras, os estudos mostraram que mudar de residência 
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não necessariamente é ruim para as pessoas e para os locais, assim como permanecer pode não ser 

bom (SHUMAKER & STOKOLS, 1982).  

 

Nota-se que a sociedade norte-americana se formou através de processos de imigração. Os fluxos 

migratórios, de várias partes do mundo, buscam o “sonho americano”. Intimamente relacionada a 

este sonho, a mobilidade passou a simbolizar uma importante fonte de liberdade e oportunidade. 

Essa imagem persiste até hoje, embora, em geral, pouquíssimos americanos realmente sofreram 

alterações no seu status de vida. Logo, as causas relativas às realocações residenciais, 

frequentemente, estão relacionadas às mudanças domésticas, sendo um evento natural decorrente 

das necessidades familiares (KOPF, 1977; SHUMAKER & STOKOLS, 1982, BOOI & 

BOTERMAN, 2020).  

 

Kopf (1977), em reflexão sobre a sociedade norte-americana, apresentou sua obra intitulada 

“Desaparecendo o Sonho: Mobilidade, Oportunidade e Ordem na América Moderna”; uma ideia 

que desconstrói a associação de que mobilidade esteja relacionada à liberdade e oportunidade. 

Segundo o pesquisador, essa ideia produz uma ambiguidade quanto à mobilidade, no sentido de que 

o movimento pode incorporar tanto uma benção, quanto uma maldição. A noção de liberdade e 

oportunidade pode estar ligada à perda de valores humanos e instabilidade social, decorrentes da 

produção incessante de movimento. A ideia ganha força quando se atribui o caos à liberdade e a 

alienação e o isolamento à oportunidade. Toffler (1970) coaduna com essa ideia ao argumentar que 

nunca as relações do homem com o lugar foram mais numerosas, frágeis e temporárias, atribuindo 

uma noção de efemeridade e vulnerabilidade, a ponto de desenvolver uma nova raça de nômades 

(TOFFLER, 1970; KOPF, 1977; SHUMAKER & STOKOLS, 1982).         

 

No entanto, os estudos da psicologia ambiental sugerem que o apego e a dependência ao local são 

importantes para a compreensão das decisões de mobilidade (STOKOLS & SHUMAKER, 1981; 

ALTMAN & LOW, 1992; KLEIT & MANZO,2006). Pode-se entender por apego os vínculos 

emocionais desenvolvidos ao longo do tempo pelo local, o que de certa forma, proporciona 

estabilidade na vida das pessoas. Em geral, os estudos que reportam moradias com foco em 

populações de baixa renda demonstram essa característica. É comum que estes residentes de 

comunidades de baixa renda manifestem interesse em permanecer no local, pois desenvolveram 

vínculos mais fortes com a vizinhança (comunidade, bairro) e o local (FRIED, 2000; KLEIT & 

MANZO, 2006). Porém, há um reconhecimento de que este apego ao local é flexível e maleável, e 
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pode despertar sentimentos negativos e experiências ambíguas (MANZO, 2003, 2005; KLEIT & 

MANZO, 2006), como, em geral, acontece com os residentes de habitação pública (VALE, 1997; 

VALE & VALE, 2002; MORRIS, 2019; CLARKE, 2020). Assim, tanto para as populações de baixa 

renda quanto para os processos de habitação pública, as questões relacionadas à satisfação em 

relação à mobilidade residencial são complexas e merecem uma atenção especial quanto ao estudo 

dos níveis de satisfação em que acontecem.   

 

Cadwallader (1992) analisou que a decisão de mudar de residência está diretamente relacionada à 

satisfação. Esta satisfação acontece em dois níveis: no familiar e na expectativa que se tem ao atingir 

uma outra localidade. A diferença entre esses níveis pode gerar um certo stress, de forma que a 

decisão da família em procurar por uma nova residência representa uma reação a este stress. Ainda 

segundo o autor, o nível de stress pode ser medido em relação às seguintes circunstâncias: 

proximidade ao local de trabalho, quantidade de poluição do ar, acessibilidade à residência de 

amigos e parentes, tamanho e tipo das instalações nas residências e a vizinhança (MAGALHÃES 

& CARVALHO, 2016). 

 

Embora a satisfação esteja intimamente relacionada aos processos de habitação e possa 

desempenhar um papel relevante na mobilidade residencial, em geral, para os moradores de 

habitação pública, a satisfação não é um preditor significativo de mobilidade. Estes moradores com 

recursos limitados apenas esperam que a residência satisfaça as necessidades básicas. Dessa forma, 

o que deveria ser uma satisfação, consequentemente, passa a ser simplesmente um ajuste às 

inadequações referentes à moradia e o fato de permanecer no local não significa, necessariamente, 

um entusiasmo pela moradia. Com isso, nos casos de realocação forçada, geralmente, percebe-se 

uma insatisfação latente por parte dos moradores que foram sujeitos a essa realocação (FRIED, 

2000; KLEIT & MANZO,2006).  

 

Os empreendimentos de habitação pública deveriam ser locais de empatia bilateral e apoio social 

mútuo entre os residentes. Porém, em muitos casos, observa-se que as moradias não assumem essas 

características, pois estão relacionadas a vizinhanças (comunidades, bairros) que enfrentam 

dificuldades como alto índice de criminalidade, problemas sociais, conflitos residenciais, violência, 

drogas, entre outros. Além desses problemas, nota-se um déficit na existência de estabelecimentos 

comerciais (supermercados, farmácias, restaurantes), de ensino (cursos, escolas e/ou universidade), 



 

24 

 

de serviços públicos (postos de saúde e/ou policiais) e de acesso aos meios de transporte (VALE, 

1997; SCHEINER & HOLZ-RAU, 2013a; YE & TITHERIDGE, 2017; LIN et al., 2017).    

 

Os estudos de Devisch et al. (2009), Morris (2019) e Clarke (2020) avaliaram que nem sempre a 

mudança de residência está relacionada à satisfação. Para Devisch et al.  (2009), alguns residentes 

têm uma certa incompatibilidade entre as necessidades e preferências, o que torna a situação atual 

da moradia mais dramática. Já Morris (2019) e Clarke (2020), ao investigarem a transferência 

forçada dos moradores de habitação pública em Inner (Sidney), analisaram que a experiência dos 

moradores de Millers Point foi devastadora, angustiante e traumática, principalmente para os 

moradores que possuíam fortes vínculos com o lugar e laços sociais com a área. Através de 

entrevistas, os moradores relataram a profunda tristeza e angústia em deixar o que eles viam como 

uma comunidade única e genuína. Após a mudança de residência, muitos moradores descreveram 

que a experiência os tornou socialmente isolados, inclusive ocasionando profunda depressão. Os 

problemas foram percebidos de forma mais acentuada nos moradores mais velhos que, além do 

isolamento social, encontravam-se em casas que possuíam uma série de problemas e com uma 

vizinhança extremamente antissocial.  

 

Esse problema não é observado quando a decisão de mudar de residência é consentida entre os 

indivíduos mais velhos. Para os aposentados europeus, os benefícios podem ser tão atrativos que, 

em alguns países, eles passaram de turistas para residentes. Estes benefícios são variados, de acordo 

com as preferências residenciais, mas giram em torno de questões relacionadas à melhoria da 

qualidade de vida, baixo custo financeiro para sobreviver, clima favorável (Região Mediterrânea), 

ou mesmo as características onde as residências estão estabelecidas, como regiões costeiras 

(Espanha) e zonas rurais (Itália e França). Além disso, para os idosos, a capacidade econômica, a 

nível fiscal, é mais conveniente, tornando as realocações residenciais benéficas, tanto para os idosos 

quanto para os países que os recebem. O movimento populacional é benéfico para esses países, pois 

aquece a economia e a flexibilidade do mercado de trabalho. Os únicos problemas sinalizados para 

esse tipo de população em alguns países estão relacionados à falta de infraestrutura e a serviços 

adequados na área da saúde (ZAMBON & SALVATI, 2019; BERNARD & VIDAL, 2019). Para 

uma melhor solução destes problemas, faz-se necessária a interferência governamental, por meio de 

políticas públicas em estratégias adequadas de transporte e políticas de uso do solo para a eficiência 

dos investimentos em transporte. Está bem estabelecido para a literatura científica que o 
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desenvolvimento de infraestrutura para um determinado meio de transporte incentiva uma mudança 

modal e estimula o comportamento de viagem flexível (WANG et al., 2023; ZHAO et al., 2023). 

 

O processo de permanecer na residência pode ser complexo, devido às suas particularidades, pois 

torna-se suscetível aos diferentes pensamentos e comportamentos dos envolvidos no processo, 

desde que residam, ou não, no mesmo domicílio. Parte deste processo complexo é devido ao 

envolvimento emocional gerado, em muitos casos, por fatores pessoais e situacionais, conforme 

pode ser ilustrado na Figura 2.1. Esse é um momento oportuno para revisitar a memória por meio 

das lembranças e despertar vários sentimentos, como a satisfação, motivação, liberdade, stress, 

drama, angústia, trauma, dificuldades, entre outros. De toda forma, mesmo que imerso na 

complexibilidade, o envolvimento emocional ainda assim é importante para a literatura científica, 

porque permeia vários conhecimentos acadêmicos, ao envolver particularidades que abrangem as 

mais diversificadas teorias, como a do ciclo de vida e estilo de vida, que, por sua vez, agrega 

características que permeiam fatores pessoais e situacionais. 

 

 
Figura 2.1 – Decisão de Permanecer na Residência 

 

Abaixo analisaremos de forma mais detalhada quais são esses fatores pessoais e situacionais 

relacionados ao processo de tomada de decisão dos residentes, e como estes fatores se diferenciam 

segundo a literatura.   
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2.2.1 Fatores Pessoais 

 

Para Kotler (1998, 2000), Schiffman & Kanuk (2000) e Solomon (2016), os indivíduos são 

influenciados por fatores psicodinâmicos internos e externos no processo de tomada de decisão. 

Esses fatores são compostos por quatro grupos: os fatores psicológicos (motivação, percepção, 

aprendizagem, crenças e atitudes); os fatores pessoais (idade e estágio no ciclo de vida, ocupação, 

circunstâncias econômicas, estilo de vida, personalidade e autoimagem); os fatores sociais (grupos 

de referência, família, papéis e posições sociais); e pelos fatores culturais (cultura, subcultura, classe 

social).  

 

Para Medeiros & Cruz (2006), os fatores pessoais dizem respeito às características particulares dos 

indivíduos, isto é, a eventos e/ou momentos específicos que foram vivenciados de forma individual 

e acabaram interferindo nos hábitos e nas decisões. A pesquisa de Kotler (2000) apresenta seis 

elementos que constituem os fatores pessoais, conforme listado a seguir:  

i. A idade e o estágio no ciclo de vida (os anseios e desejos dos indivíduos e/ou grupos 

familiares modificam-se ao longo da trajetória do curso de vida, de forma a influenciar as 

necessidades e a realização da satisfação); 

ii. A ocupação (diz respeito à profissão que o indivíduo ocupa); 

iii. As circunstâncias econômicas (refere-se à renda disponível, economias e bens, débitos, 

capacidade de endividamento e atitude em relação a gastar versus economizar);  

iv. O estilo de vida (o padrão de vida expresso em termos de atividade, interesses e opiniões, 

isto é, o indivíduo por inteiro interagindo com seu ambiente); 

v. A personalidade (composta de uma multiplicidade de componentes que incluem valores, 

atitudes, crenças, motivos, intenções, preferências, opiniões, interesses, preconceitos e 

normas culturais);  

vi. Autoimagem - seria a autoimagem real de um indivíduo (como ele se vê), autoimagem ideal 

(como ele gostaria de se ver) e autoimagem de acordo com os outros (como ele pensa que 

os outros o vêem). 

 

Para Chagas (2009), os fatores pessoais são constituídos pelas características psicológicas e 

dividem-se em quatro grupos: os valores culturais, a motivação, a personalidade e as características 

sociodemográficas. Na análise do autor, os valores culturais são o principal fator responsável pelos 

desejos e pelo comportamento. Estes valores culturais podem ser compreendidos pelo agrupamento 
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de crenças, saberes, competências, habilidades, ideias, normas de comportamento, percepções, entre 

outras capacidades que foram adquiridas a partir do convívio social durante toda a vida. Inclusive, 

devido a essas características, não há como negar o seu protagonismo em relação aos hábitos de 

viagem, comportamento, familiaridade com determinadas culturas, entre outros aspectos. A 

motivação nasce de uma necessidade e representa uma predisposição que o indivíduo tem para 

conseguir satisfazer o seu desejo. Além disso, a motivação é amplamente reconhecida pela 

importância que exerce na compreensão e análise do comportamento. No tocante à personalidade, 

o autor não traz uma explicação específica ao longo do texto, apenas a aponta como uma constituinte 

dos fatores pessoais. E, por fim, as características sociodemográficas são sinalizadas como: sexo, 

idade, profissão, nível educacional, entre outros; podendo ser consideradas um fator especial quando 

se coloca em perspectiva a formação da imagem de uma localidade. 

 

Os motivos foram selecionados da seguinte forma: motivos pessoais (OAKIL, 2013; ETTEMA & 

NIEUWENHUIS, 2017), renda familiar (OAKIL, 2013), compra de um imóvel próprio (OAKIL, 

2013), proximidade dos amigos e/ou família (OAKIL, 2013; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), 

vida independente (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017) e preço da habitação (FREITAS, 2011). 

No instrumento de pesquisa utilizado neste estudo foram oferecidos exemplos para ilustrar e facilitar 

o entendimento da amostra. Como o foco principal e a intenção da pesquisa não é medir o estágio 

do ciclo de vida, os exemplos não poderiam ser marcados, apenas instruíam e tornavam 

compreensível o item que se desejava analisar. O Quadro 2.1 exemplifica as variáveis relacionadas 

a estes fatores. 

 

Quadro 2.1 – Variáveis dos Fatores Pessoais da Decisão de Não Mudar de Residência 

Decisão de Não Mudar de Residência 

Fatores Pessoais 

Motivos pessoais 

Renda 

Posse ou aquisição de imóvel próprio 

Proximidade de amigos e/ou familiares 

Vida independente 

Custo com residência 

 

2.2.2 Fatores Situacionais 

 

Segundo Davis & Newstrom (1992), a Teoria da Atribuição de Causa, que foi defendida por Heider 

(1958), sugere que os indivíduos atribuem ao comportamento dois tipos de causas: internas ou 
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disposicionais (quando a causalidade é atribuída a fatores internos pessoais, subjetivos), e externas 

ou situacionais (quando a causalidade é atribuída a fatores externos). Assim, quando os indivíduos 

têm um compromisso e estão atrasados por descuido próprios com o horário, o tipo está relacionado 

aos fatores internos, mas quando o atraso se deve a circunstâncias alheias à vontade dos indivíduos, 

como por exemplo, problemas na mobilidade (obstrução à realização dos deslocamentos, 

congestionamentos, acidentes, entre outros), logo o tipo está relacionado aos fatores situacionais.  

 

Para De Rose Junior (2008), os fatores situacionais estão relacionados a aspectos específicos, que 

dependem, em geral, do meio (familiar, organizacional, competitivo, entre outros), mas não 

exclusivamente do indivíduo. Entre esses fatores destacam-se as situações específicas de cada 

processo. Por exemplo, no esporte, por fatores individuais entende-se as situações derivadas das 

características ou atributos próprios dos atletas, como as características pessoais, experiências, 

atitudes, motivos, capacidades, habilidades, aspiração, expectativa, entre outros. Já os fatores 

situacionais compreendem as situações geradas pelo meio competitivo, como a condição dos 

equipamentos, locais e materiais de treino e/ou jogo, os aspectos administrativos, organizacionais e 

de planejamento do evento e/ou competição, as preparações e treinamentos das equipes (volume, 

intensidade, qualidade e infraestrutura), as pessoas importantes no processo (técnico, arbitragem, 

adversários, patrocinador, companheiros de equipe, imprensa e dirigente) e as situações específicas 

do jogo (dificuldade, importância). 

 

De maneira geral, para analisar os motivos que levaram os indivíduos a permanecerem ou mudarem 

de residência, em qualquer parte do processo da tomada de decisão, compreende-se que há situações 

diretas ou indiretas relacionadas à decisão. De acordo com De Rose Junior (1996), as situações 

inerentes e adjacentes estão diretamente relacionadas ao processo, podendo estar relacionadas ao 

próprio indivíduo (fatores pessoais) ou ao meio social (fatores situacionais). Logo, os fatores 

situacionais podem ser definidos por circunstâncias que dependem mais do meio social e inferem 

características mais variáveis, que influenciam indiretamente no gerenciamento, na organização e 

na articulação das propriedades internas ou disposicionais do indivíduo, de forma a aumentar ou 

reduzir a possibilidade dele manifestar suas habilidades, capacidades e possibilidades (DE ROSE 

JUNIOR et al., 1999; BRANDÃO & BORGES-ANDRADE, 2008).    

 

Os fatores situacionais escolhidos para a composição deste estudo colaboram para a observação da 

compreensão dos motivos que levaram os indivíduos a permanecerem na residência. Eles foram 
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selecionados da seguinte forma: satisfação com o imóvel atual (OAKIL, 2013), proximidade ao 

emprego (SCHWANEN & MOKHTARIAN, 2005a), acessibilidade ao transporte público (OAKIL, 

2013), infraestrutura de apoio ao transporte público e satisfação com o perfil da vizinhança (OAKIL, 

2013). O Quadro 2.2 exemplifica as variáveis relacionadas a estes fatores. Como explicado no item 

anterior, para algumas perguntas foram oferecidos exemplos apenas para ilustrar e facilitar o 

entendimento da amostra. 

 

Quadro 2.2 – Variáveis dos Fatores Situacionais da Decisão de Não Mudar de Residência 

Decisão de Não Mudar de Residência 

Fatores Situacionais 

Satisfação com o imóvel 

Proximidade ao local de trabalho 

Oferta de transporte público 

Infraestrutura de apoio ao transporte público 

Satisfação com a vizinhança 

  

2.3 DECISÃO DE MUDAR DE RESIDÊNCIA 

 

A habitação é um tema incontornável para a esmagadora maioria da população, sendo considerado 

um dos bens básicos da sociedade (CASTRO & MARQUES, 2013). No entanto, em determinados 

momentos, ao longo do ciclo de vida, é provável, e quase inevitável, que grande parte da população 

passe por uma mudança residencial. Segundo Bernard & Vidal (2019), é importante compreender 

que a mobilidade é um processo cumulativo que ocorre ao longo de toda a vida dos indivíduos. A 

par disso, observa-se que vários estudos empíricos relacionam a decisão de mudar de residência 

com o ciclo de vida (LESLIE & RICHARDSON, 1961; ROSSI, 1961; SHAW, 1975; QUIGLEY & 

WEIBERT, 1977; YEE & VAN ARSDOL, 1977; ROSSI, 1980; MAGALHÃES, 2016; 

MAGALHÃES & RIOS-NETO, 2013; SHARMEEN et al., 2014; ZHANG et al., 2017; 

MAGALHÃES & CARVALHO, 2016; HASAN et al., 2019; BERNARD & VIDAL, 2019).  

 

Ao questionarem se a mudança na infância e adolescência afeta a mobilidade residencial na vida 

adulta, os pesquisadores Bernard & Vidal (2019) analisaram 11 países europeus, por meio de 

histórias residenciais retrospectivas do Estudo de Saúde, Envelhecimento e Aposentadoria na 

Europa (SHARE). Utilizando regressão binomial negativa, os resultados evidenciaram que as 

mudanças na infância aumentam significativamente a probabilidade de mudança na idade adulta em 

todos os países da amostra, exceto na Áustria. No entanto, os pesquisadores deixaram claro que este 
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questionamento ainda merece melhores estudos, pois o impacto da mobilidade na infância e sua 

influência na probabilidade de se mover na vida adulta permanece ainda amplamente desconhecido.  

 

Nota-se que alguns estudos apresentam imprecisões para a definição de evidências empíricas que 

sustentem este relacionamento, conforme foi apresentado por Cadwallader (1992) ao sinalizar que 

devem ser feitas distinções entre os efeitos das alterações no ciclo de vida, provenientes da 

ocorrência de determinados eventos (casamento, nascimento dos filhos, entre outros); das mudanças 

ocorridas dentro de cada estágio do ciclo de vida para a decisão de mudar de residência 

(MAGALHÃES & RIOS-NETO, 2013).             

  

A decisão de mudar de residência precede a escolha da localização residencial, conforme 

apresentado por Magalhães & Rios-Neto (2013) e Magalhães & Carvalho (2016). Para estes 

pesquisadores, a mudança residencial é, primordialmente, um processo que pode ser explicado por 

meio de dois estágios: o primeiro envolve a decisão de mudar ou permanecer na residência. Este é 

um momento reflexivo para os envolvidos no processo, pois “mudar a geografia pode mudar a sua 

vida” e “cada casa é um caso”, conforme asseguram os ditados populares. No entanto, depois da 

decisão de mudar de residência ter sido feita, o segundo estágio é caracterizado pela escolha do local 

e/ou tipo de residência, mas até estes estágios se concretizarem, vários fatores pessoais e situacionais 

precisam ser levados em consideração para assegurar um processo decisório consciente de mudança 

de residência.  

 

Segundo Magalhães & Carvalho (2016), no processo decisório de mudar de residência, o indivíduo 

é visto como um ator racional, que associa várias alternativas em cálculos de custos e benefícios 

percebidos. Logicamente, esses indivíduos são motivados pelo desejo de manter a qualidade de vida 

ou melhorá-la. Em linhas gerais, presume-se que a decisão de mudar de residência tem o objetivo 

de trazer aos indivíduos melhores benefícios do que os que a localização atual, no momento, pode 

suprir (MAGALHÃES & RIOS-NETO, 2013). Obviamente, a ideia manifestada anteriormente 

pelos pesquisadores, e a intenção deste estudo, é tratar a decisão de mudar de residência com o 

consentimento dos envolvidos, isto é, em condições harmoniosas, de maneira que não seja efetivada 

de forma involuntária ou forçada.            

 

A decisão de mudar de residência está diretamente relacionada à satisfação (CADWALLADER, 

1992). Esta satisfação acontece a partir de dois níveis: primeiro, no nível familiar, e, num segundo 
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momento, na expectativa que se tem ao atingir uma outra localidade. Nota-se que, em geral, quando 

há o interesse individual e/ou o consenso familiar, o processo decisório da mudança de residência 

para a escolha da localização residencial ocorre mediante a criação de possibilidades que esta futura 

localidade possa vir a oferecer; em outras palavras, esta expectativa não se limita apenas às 

características e aos aspectos do ambiente físico, mas de particularidades específicas, como as 

qualidades que a vizinhança possa vir a oferecer.  

 

De acordo com Freitas (2011), conforme citado por Lefebvre (1991) apud Huston et al. (2005), a 

vizinhança apresenta um conceito multidimensional, inclusive no contexto da habitação. O ambiente 

da vizinhança ou, ainda, a percepção das pessoas que vivem em uma determinada localidade, não 

se limita ao ambiente físico e construído, mas aos resultados das interações sociais e culturais que 

são moldadas pelas instituições políticas e econômicas presentes em determinadas sociedades. 

Reforçando essa ideia, Freitas (2011) esclarece que a vizinhança também pode ser definida pela 

homogeneidade interna, isto é, a isonomia, a igualdade e a similitude, no que se refere às 

características semelhantes das estruturas físicas das habitações, das organizações socioeconômicas 

dos residentes e, ainda, pelos traços de identidade comum. 

 

Uma outra característica presente na decisão de mudar está relacionada ao estilo de vida, conforme 

é apresentado na pesquisa de Devisch et al. (2009). As particularidades individuais e domésticas, 

adicionadas aos objetivos, determinam as necessidades e preferências dos moradores. Segundo os 

pesquisadores, os moradores possuem um certo estilo de vida, que reflete na maneira como alocam 

seus orçamentos e suas atividades. Em função disso, os moradores escolhem o estilo de vida que 

lhes proporcionará a máxima utilidade, considerando sua renda (individual ou familiar), as 

imperfeições do mercado e outras restrições.  

 

Com isso, a utilidade desejada é evidenciada pelo estilo de vida e revelada por meio de suas 

preferências, derivando-se na compra da casa própria, com os atributos característicos das 

necessidades e preferências dos residentes, em um bairro específico (DEVISCH et al., 2009), com 

um perfil determinado da vizinhança (OAKIL, 2013), com particularidades relativas ao ambiente 

social (NÆSS, 2009; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017) e peculiaridades referentes à 

proximidade do local de trabalho (SCHWANEN & MOKHTARIAN, 2005a; NÆSS, 2009; 

ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), proximidade de amigos e familiares (OAKIL, 2013; 

ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), em áreas que existam estabelecimentos comerciais (NÆSS, 
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2009; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017) e serviços de atendimento público (FREITAS, 2011), 

acessibilidade aos meios de transportes (NÆSS, 2009, OAKIL, 2013, ETTEMA & 

NIEUWENHUIS, 2017), entre outros.  

 

Porém, com o tempo, o estilo de vida pode mudar, seja por mudanças ocorridas ao longo da trajetória 

do curso de vida (ALMEIDA, 2016), como razão pessoal (trabalho, estudo, casamento, separação, 

nascimento do filho) (OAKIL, 2013), renda (aumento, diminuição) (OAKIL, 2013), vida 

independente (morar sozinho em busca de maior liberdade) (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), 

ou quando estudantes encontram um (a) parceiro (a) e decidem viver juntos (DEVISCH et al., 2009). 

Em linhas gerais, o processo de mudar de residência é extremamente complexo, pois há um 

envolvimento emocional gerado, em muitos casos, por fatores pessoais e situacionais, conforme 

pode ser ilustrado na Figura 2.2. Esse é um momento oportuno para revisitar lembranças e despertar 

vários sentimentos, como a satisfação, liberdade, stress, drama, angústia, trauma, entre outros. Mas, 

torna-se especial para a literatura científica porque permeia vários conhecimentos acadêmicos, ao 

envolver particularidades que abrangem as mais diversificadas teorias, como a do ciclo de vida e 

estilo de vida, que, por sua vez, agregam características que medeiam os fatores pessoais e 

situacionais. 

 

 
Figura 2.2 – Decisão de Mudar de Residência 

 

Para Medeiros & Cruz (2006), os fatores pessoais dizem respeito às características particulares dos 

indivíduos, isto é, a eventos e/ou momentos específicos que foram vivenciados de forma individual 

e acabaram interferindo nos hábitos e nas decisões. Dessa forma, os fatores pessoais escolhidos para 

a composição desta pesquisa contribuem para a análise do entendimento dos motivos que levaram 
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os indivíduos a mudar de residência. Os motivos foram selecionados da seguinte forma: motivos 

pessoais (OAKIL, 2013; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), renda familiar (OAKIL, 2013), 

compra de um imóvel próprio (OAKIL, 2013), proximidade dos amigos e/ou família (OAKIL, 2013; 

ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), vida independente (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), 

preço da habitação (FREITAS, 2011). No instrumento de pesquisa utilizado neste estudo foram 

oferecidos exemplos, para ilustrar e facilitar o entendimento da amostra. Como o foco principal e a 

intenção da pesquisa não é medir o estágio do ciclo de vida, os exemplos não poderão ser marcados, 

só servirão para instruir e tornar compreensível o item que se deseja analisar. O Quadro 2.3 

exemplifica as variáveis relacionadas a estes fatores. 

 

Os fatores situacionais, para De Rose Junior (2008), estão relacionados a aspectos específicos, que 

não dependem exclusivamente do indivíduo, mas do meio, de uma forma geral (familiar, 

organizacional, competitivo, entre outros). Assim, os fatores situacionais podem ser definidos por 

circunstâncias que dependem mais do meio social e inferem características mais variáveis, que 

influenciam indiretamente no gerenciamento, na organização e na articulação das propriedades 

internas ou disposicionais do indivíduo, de forma a aumentar ou reduzir a possibilidade dos 

indivíduos de manifestarem suas habilidades, capacidades e possibilidades (DE ROSE JUNIOR et 

al., 1999; BRANDÃO & BORGES-ANDRADE, 2008).  

 

Quadro 2.3 – Variáveis dos Fatores Pessoais da Decisão de Mudar de Residência 

Decisão de Mudar de Residência 

Fatores Pessoais 

Motivos pessoais 

Renda 

Aquisição de imóvel próprio 

Proximidade de amigos e/ou familiares 

Vida independente 

Custo com residência 

 

Os fatores situacionais escolhidos para a composição deste estudo colaboram para a observação da 

compreensão dos motivos que levaram os indivíduos a mudar de residência. Eles foram selecionados 

da seguinte forma: insatisfação com o imóvel anterior (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), 

insatisfação com a localização da residência anterior (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017), 

características da residência / habitação (OAKIL, 2013), mudança do local de trabalho (OAKIL, 

2013), proximidade ao emprego (SCHWANEN & MOKHTARIAN, 2005a), acessibilidade ao 

transporte público (OAKIL, 2013), infraestrutura de apoio ao transporte público e insatisfação com 



 

34 

 

o perfil da vizinhança (OAKIL, 2013). O Quadro 2.4 exemplifica as variáveis relacionadas a estes 

fatores. Como explicado no item anterior, para algumas perguntas foram oferecidos exemplos, 

apenas para ilustrar e facilitar o entendimento da amostra. 

 

Quadro 2.4 – Variáveis dos Fatores Situacionais da Decisão de Mudar de Residência 

Decisão de Mudar de Residência 

Fatores Situacionais 

Insatisfação com o imóvel 

Mudança no local de trabalho 

Proximidade do local de trabalho 

Oferta de transporte público 

Infraestrutura de apoio ao transporte público 

Insatisfação com a vizinhança 

 

2.4 ESCOLHA DA LOCALIZAÇÃO RESIDENCIAL  

 

O consumo de habitação é inerente a todo ser humano, no entanto, essa consumação pode ser 

fragmentada em dois conjuntos: aqueles que adquiriram na intenção de utilizar o bem, e aqueles que 

compraram para fins de investimento imobiliário (ARRAES & SOUSA FILHO, 2008). Para 

Magalhães (2016), o mercado residencial pode ser entendido como um fenômeno multidimensional, 

que envolve alguns fatores, entre eles o complexo processo de escolha de uma determinada 

localização residencial por parte dos indivíduos e famílias. Segundo o pesquisador, esse fato está 

relacionado à demanda, pois a escolha residencial será determinada pelas predileções individuais, 

com base nos aspectos intrínsecos de cada domicílio.    

 

Brow & Moore (1970) entenderam o processo de escolha da localização residencial a partir de duas 

etapas: a decisão de escolher uma nova residência e a decisão posterior, isto é, da localização e do 

tipo de residência. Essas etapas formam parte de um conjunto que interage com a avaliação das 

necessidades e preferências habitacionais dos indivíduos, como características das habitações, 

rendimento e emprego, ciclo de vida familiar, acessibilidade, proximidade e meio envolvente. 

Exatamente dessa maneira foram os apontamentos levantados por Magalhães & Rios-Neto (2013) 

e Magalhães & Carvalho (2016). Para os pesquisadores, a mudança residencial é ocasionada por 

dois estágios distintos, sendo que o primeiro envolve a tomada de decisão de mudar de residência 

ou permanecer na moradia atual, já o segundo estágio, depois da decisão de mudança ter sido feita, 

é caracterizado pela escolha do local e/ou tipo da nova residência. 
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Para Freitas (2011), o processo de escolha da localização residencial possibilita uma segmentação 

e diferenciação espacial, atribuída a certas variáveis, que determinam as organizações habitacionais, 

sociais e territoriais. Dentre essas variáveis, o pesquisador destaca o transporte, por meio da 

acessibilidade, pois há uma contribuição considerável do transporte na diferenciação entre os setores 

e, principalmente, na determinação do valor do solo. 

 

A estrutura espacial de uma cidade consiste na disposição sistematizada das localizações 

residenciais, instituições privadas e públicas; mas, além disso, consiste também nas inter-relações 

produzidas pelos aspectos sociais e econômicos (MAGALHÃES, 2016). Dessa forma, o transporte 

urbano poderia inserir-se de forma implícita entre o relacionamento da distribuição espacial, o 

crescimento das cidades e a qualidade de vida da população (MARTINE & FARIA, 1986).   

  

O modelo setorial de Hoyt (1939) preocupava-se com o uso do solo residencial e admitia que a 

estrutura espacial estava condicionada às diferenças de acessibilidade existentes entre os setores 

urbanos, em decorrência do sistema de transportes, que por sua vez definia a variação do valor do 

solo. Já os modelos neoclássicos, segundo Freitas (2011), inferem a relação entre o consumo do 

espaço habitacional e os custos de transportes, de forma a estabelecer uma relação entre o custo do 

alojamento e as distâncias, em função do rendimento e preços para o deslocamento. Em outras 

palavras, seria o resultado do custo do solo pelo custo da acessibilidade. Neste modelo, as famílias 

fazem as suas escolhas residenciais em função de seus rendimentos e dos gastos com o deslocamento 

para o trabalho, de forma que quanto mais longe do centro urbano e do emprego, mais baixo fica o 

custo da habitação.  

 

Outro fator importante desse modelo é a disponibilidade financeira do indivíduo (B) que, segundo 

Alonso (1964), se decompõem em três partes: despesas com transportes (T), habitação (L) e com 

consumos necessários (C), cuja representação matemática dar-se-á por intermédio da seguinte 

fórmula: B=T+L+C. Segundo essa abordagem, a descentralização da habitação rumo à periferia, 

relacionada à redução dos custos de transportes, seria a localização ideal para um indivíduo com 

baixa disponibilidade financeira. 

 

Porém, para Freitas (2011), os modelos anteriores são simplistas, pois partem do pressuposto que 

todas as atividades econômicas ocorrem numa mesma localização urbana, e que os custos 

relacionados ao transporte são os mesmos em todas as direções. Portanto, a localização residencial 
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pode influenciar o comportamento de viagem (Næss, 2002), e os fatores que envolvem a escolha do 

local de residência ou mesmo o processo de mudança são mais complexos devido às características 

individuais, que poderão ser influenciadas, ou não, por externalidades como os fatores econômicos, 

sociais, culturais ou espaciais.     

 

Para Magalhães (2016), há uma melhor compreensão do fenômeno de localização residencial intra 

urbana a partir dos modelos comportamentais, pois eles são vantajosos pelo fato de evidenciarem 

as ações dos indivíduos que tomam as decisões. Desses modelos, o de Brow & Moore (1970) 

privilegia a procura do indivíduo e da família no momento da escolha do local de residência, 

aceitando as influências dos fatores internos (expectativas, a necessidade de espaço devido a 

alteração familiar ao longo do ciclo de vida, entre outros) e dos fatores externos (qualidade da área 

residencial, proximidade a equipamentos, acessibilidade, entre outros). Tanto os fatores internos 

quanto externos medem o nível individual de satisfação ou insatisfação com uma dada localização 

(CARTER, 1995). 

 

No entanto, verifica-se que a tomada de decisão para a escolha do local de residência é complexa 

devido à totalidade de fatores envolvidos e as tentativas de modelos para explicar o fenômeno 

(NÆSS, 2002; SCHEINER, 2014). Há, possivelmente, dois motivos para isso: primeiro, pelas 

relações complexas que envolvem as características pessoais, sociodemográficas e culturais de cada 

família e, segundo, pela escolha da localização não depender, unicamente, da relação do rendimento, 

preço da casa e do transporte, como foram mostrados nos modelos apresentados anteriormente.  

 

Para Lin et al., (2017), o processo complexo que acontece nas cidades, quando os indivíduos vão 

escolher o local de residência, ocorre em geral, por dois motivos: primeiro, nos casos em que o 

Estado está envolvido na provisão de habitação e, em segundo, quando o sistema é amplamente 

orientado para o mercado, sendo que os indivíduos carecem de acessibilidade, e as opções de 

habitação tornam-se limitadas, inclusive impedindo que famílias estabeleçam-se em seus bairros 

preferenciais. Analisando sobre um outro ponto de vista, Sjaastad (1962) e Clark et al., (2023) 

entendem que as mudanças residenciais são um processo pelo qual o mercado tende ao equilíbrio, 

à medida que as pessoas se localizam onde desejam e podem otimizar seu tempo para realização de 

suas atividades diárias, tornando-se mais produtivas. Apesar disso, Clark et al., (2023) entende que 

o processo de migração é mais complicado do que uma decisão somente de retornos econômicos, 
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pois engloba considerações sociais e familiares, além das diferenças individuais como, por exemplo, 

os traços de personalidade. 

 

Em linhas gerais, a escolha da localização residencial é complexa, pois ela é composta de fatores 

internos e externos, conforme mencionado anteriormente nos modelos comportamentais. A decisão 

e a escolha do indivíduo são o resultado do equilíbrio e interação entre esses fatores (FREITAS, 

2011). Por isso a escolha do local de residência precisa ser estudada, pois devido a essa tomada de 

decisão, outras situações poderão ocorrer, como, por exemplo, a escolha do meio de transporte, 

devido à acessibilidade disponível na região.  

 

O estudo de escolha da localização residencial, por meio das interações domésticas, foi liderado por 

Timmermans a partir do método Hierarchical Information Integration (HII) (HO & MULLEY, 

2015). Segundo os pesquisadores, o experimento foi realizado em dois estágios. O primeiro estágio 

verificou as preferências individuais, enquanto o segundo estágio analisou a tomada de decisão 

conjunta do casal. Os resultados evidenciaram que, numa decisão em grupo, as instalações de 

transportes influenciam marginalmente a escolha da localização residencial. Já cada parceiro, 

pesquisado individualmente, atribui mais peso aos atributos residenciais. A tomada de decisão 

conjunta do casal foi mais influenciada pela situação do trabalho. 

 

A par disso, o comportamento de viagem contribui para as explicações acerca dessa decisão de 

escolha ao analisar as características pessoais, ambientais ou espaciais e psicossociais. Para Van 

Wee (2009), o comportamento de viagem e as opções de localização estão fortemente entrelaçadas. 

Segundo Takano (2010), do ponto de vista mais geral, o comportamento de viagem é o estudo sobre 

o espaço e como as pessoas usam o transporte. Sendo assim, o comportamento de viagem é 

caracterizado pelo processo de organização que os indivíduos, famílias ou os grupos levam em 

consideração para a realização da tomada de decisão. Neste processo de organização verifica-se qual 

a melhor maneira de estruturar e utilizar um modo de transporte para realizar um deslocamento ou 

uma viagem, com a finalidade de executar uma atividade.  

 

Sabe-se que neste processo de organização a tomada de decisão quanto às escolhas pode ser afetada 

por características pessoais (gênero, idade, fatores socioeconômicos e sociodemográficos), 

características ambientais ou espaciais (uso do solo, forma urbana e densidade demográfica) e 

características psicossociais (ciclo de vida, estilo de vida, atitude, hábito e motivação).  Para Van 
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Wee (2009), para entender o comportamento de viagem e as variáveis de escolha de localização, 

num nível pessoal e doméstico, devem ser incluídas na pesquisa, ou mesmo nos modelos, variáveis 

do tipo idade, renda, gênero, nível de escolaridade e estrutura domiciliar. Para Bernardo et al. 

(2015), as investigações de comportamento de viagem que consideram a estrutura domiciliar 

contribuem para o redesenho das políticas governamentais e facilitam na redução de conflitos 

existentes entre as famílias.   

 

Segundo Scheiner (2014), a mudança no comportamento de viagem, quanto à estabilidade, deve ser 

considerada em conjunto com a escolha da localização residencial, num contexto mais amplo da 

vida, em que as próprias escolhas residenciais estão incorporadas. Para o pesquisador, os 

fundamentos da escolha da localização residencial permeiam, por um lado, o fornecimento regional 

de habitação e, por outro, os recursos, necessidades e preferências dos domicílios residenciais, isto 

é, a estrutura domiciliar ou familiar. Por isso que os estudos referentes à localização residencial 

possibilitam uma interface com outras disciplinas do conhecimento, incluindo sociologia, 

psicologia, economia, geografia, estudo de planejamento, entre outros (SHUMAKER & STOKOLS, 

1982; MIRANDA & DOMINGUES, 2007; FREITAS, 2011; SCHEINER, 2014).   

 

Porém, nos estudos que necessariamente referem-se à escolha do local de residência, ainda há uma 

lacuna notável, decorrente da falta de tratamento das variáveis de transporte relacionadas às 

preferências de mobilidade. No entanto, à medida que as preferências afetam a escolha do local de 

residência e a mobilidade, as relações domiciliares também devem ser levadas em consideração. No 

entanto, isso não acontece, pois, a maioria dos estudos de viagens são medidos no nível individual, 

já que o comportamento de viagem é de natureza individual. Este fato pode negligenciar as análises 

de preferências, devido às variações existentes dentro das famílias (SCHEINER, 2014). Para 

reforçar essa ideia, Ho & Mulley (2015) evidenciam que os indivíduos não fazem as decisões de 

viagem isoladamente do contexto familiar, por isso faz-se necessário avaliar as interações 

domésticas e a tomada de decisão em grupo.    

 

Para solucionar esse problema, Scheiner (2014) sugere que seja feito um link entre os 

comportamentos individuais e domiciliares, de forma que possam ser articuladas as negociações 

dentro do domicílio e sistematizada a escolha da localização residencial, com o intuito de combinar 

uma convergência de preferências. O pesquisador avalia que uma alternativa seria usar valores 

médios das preferências dos membros da família, porém isso não refletiria corretamente o poder 
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diferencial dos vários membros da família. Outra possibilidade seria estudar os processos que 

moldam as preferências de localização residencial, como características das residências, 

rendimento, emprego, acessibilidade, vizinhança e meio envolvente, e uma visão familiar do ciclo 

de vida e estilo de vida. 

 

Corroboram com esse entendimento Ho & Mulley (2015). Segundo os pesquisadores, a família é 

uma unidade de decisão básica, que compartilha vários recursos e interações domésticas, como 

habitação, tempo, renda, amenidades, alocação e distribuição de tarefas e atividades, sob restrições 

sociais, espaciais e de recursos. Consequentemente, valores como preferências e escolhas, dentro de 

uma casa, são definidos na presença, com o conhecimento, e respeitando as necessidades dos outros 

membros da família. Com isso, Ho & Mulley (2015) afirmam que os modelos devem considerar o 

comportamento das viagens domésticas, desde que as interações domésticas sejam explicitamente 

levadas em consideração, e que a tomada de decisão seja representada por meio da perspectiva do 

responsável familiar. Porém, não é difícil observar que dentro de um domicílio há a possibilidade 

de um indivíduo ter influência (dependendo das características pessoais, experiência e preferências) 

diferente da decisão do responsável familiar. De certa forma, isso impõe aos membros da família 

uma interação doméstica na tentativa de chegar a um acordo ou entendimento.  

 

Então, com essas particularidades, os modelos de demanda por viagem devem incorporar e 

reproduzir as interações heterogêneas entre os membros do domicílio, se quiserem representar a 

realidade. Ainda segundo os pesquisadores, as heterogeneidades podem ocorrer não só no nível 

doméstico, mas também no nível individual, pois há poucas evidências para decisões homogêneas 

nas famílias, além do fato dos membros da família terem preferências diferentes para o mesmo 

propósito de decisão (TIMMERMANS, 2009; ZHANG et al., 2009; JANKE, 2021). Embora, na 

literatura, haja evidências de que as preferências femininas apresentam melhor representatividade 

do que as masculinas (DOSMAN et al., 2001; DOSMAN & ADAMOWICZ, 2006; HO & 

MULLEY, 2015).     

 

Para fortalecer essa ideia, Ho & Mulley (2015) verificam que o domicílio deve ser tratado como 

única unidade de tomada de decisão (SILVA, 2011; ALMEIDA, 2016), com pouca ou nenhuma 

deferência dos membros individuais. Inclusive, deve-se questionar se o responsável familiar pode 

ser tratado como um tomador de decisão ou se todos os membros individuais da família devem ser 
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reconhecidos como decisores, de maneira que, coletivamente, formulem uma decisão no âmbito 

doméstico.  

 

Esse fato possibilita a existência de interações entre as famílias, e que a influência dos diferentes 

membros da família seja identificada, sendo estatisticamente significativa em quase todas as 

pesquisas empíricas sobre alocação de recursos domésticos, uso do tempo, atividades (KITAMURA 

et al., 1997; ARRUDA, 2005) e rotinas familiares (SILVA, 2011). Um problema levantado pelos 

autores, que, em geral, pode resultar em conclusões enganosas, e que tradicionalmente é usado em 

métodos de pesquisa, é o  uso de informações de um membro representativo (responsável familiar) 

para analisar decisões domésticas em relação ao comportamento de viagem, pois conforme 

mencionado, as preferências podem diferir por gênero, presença de crianças no domicílio 

(LANZENDORF, 2010; BHAT et al., 2011; SCHEINER & HOLZ-RAU, 2013b; OAKIL, 2013; 

ALMEIDA, 2016), entre outros. Com isso, as preferências individuais de um casal podem não 

refletir, necessariamente, o resultado das decisões domésticas. 

 

Dessa forma, as interações domésticas devem ser dependentes do contexto familiar, da configuração 

do ambiente e da situação de escolha do meio de transporte (SCHEINER, 2006; HO & MULLEY, 

2015). Para os pesquisadores, esse tipo de pesquisa requer uma abordagem a nível micro, cujo 

objetivo seja investigar o efeito de fatores de uso do solo e a sincronização de tempo nas interações 

domésticas. A utilização de micro abordagem para uma investigação referente à relação do uso do 

solo e o comportamento de viagem proporciona evidências para apoiar políticas de transporte e 

práticas de planejamento. Porém, a complexidade de registrar as interações domésticas acontece 

devido a diversas dificuldades, entre elas destacam-se:  a ausência de informações sobre viagens 

baseadas em atividades dos membros participantes do domicílio; a dificuldade de extrair essas 

informações onde elas possam existir; os obstáculos de detectar e corrigir inconsistências de dados 

relatados pelos membros participantes; e as complexidades em definir e analisar todos os possíveis 

padrões comuns de viagens domésticas (HO & MULLEY, 2015).  

 

Como pode ser observado, a literatura apresenta uma série de abordagens e vertentes variadas para 

analisar a escolha da localização residencial. Todas as pesquisas contribuíram, de forma 

significativa, para os avanços da ciência e, principalmente, para as reflexões relacionadas às 

abordagens futuras. A partir destas reflexões, este estudo prioriza uma análise em que o construto 

“escolha da localização residencial” seja verificado em função das características do ambiente 
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construído e das atitudes de viagem, relacionadas à residential self-selection, conforme será 

explicado nos próximos itens. A Figura 2.3 ilustra essas relações.  

 

 
Figura 2.3 – Escolha da Localização Residencial 

 

Além de investigar variáveis específicas do ambiente construído e da residential self-selection, o 

construto “escolha da localização residencial” examina, também, algumas características gerais 

relacionadas ao sentimento de pertencimento ao local, isto é, se o local desperta emoção ou remete 

a algumas lembranças. Além deste, averigua-se o tempo de deslocamento para o trabalho, estudo, 

lazer, as facilidades de acesso aos meios de transportes (FREITAS, 2011), e a condição financeira 

familiar. O Quadro 2.5 expõe as variáveis relacionadas a este construto.  

 

Quadro 2.5 – Variáveis da Escolha da Localização Residencial 

Escolha da Localização Residencial 

Características Gerais 

Valores afetivos 

Tempo de deslocamento 

Acesso aos meios de transportes 

Condição financeira 

 

 

2.5 AMBIENTE CONSTRUÍDO 

 

O ambiente construído é definido por Cervero & Kockelman (1997) como as características físicas 

da paisagem (incluindo as mudanças na paisagem natural) de forma a definir coletivamente o 

domínio público, podendo ser uma instalação simples e despretensiosa, desde que englobe todos os 
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elementos do ambiente incorporado, como uma calçada ou uma loja de varejo em um bairro 

qualquer, ou tão grande como as dimensões e instalações de uma nova cidade. O ambiente 

construído é definido por Saelens & Handy (2008) como a parte do ambiente físico construída pela 

atividade humana, que consiste no uso do solo, compartilhamento do espaço para a realização de 

atividade, as edificações, o design urbano, a infraestrutura das estradas, calçada, ciclovias, o sistema 

de transporte e os serviços oferecidos pelo sistema. Næss (2015) define o ambiente construído como 

um subconjunto particular de estruturas sociais materiais (estradas, edifícios) e imateriais (ações 

humanas), que tem uma permanência relativamente alta, embora esteja constantemente suscetível à 

mudança incremental, que se aplica à distribuição geográfica, à localização (residencial, trabalho, 

entre outras) e ao sistema de infraestrutura de transporte (rede rodoviária, estacionamento, 

infraestrutura de transporte público). 

 

Baseada na interação entre os conceitos definidos acima, esta pesquisa prioriza a análise da escolha 

da localização residencial em uma vertente que o ambiente construído seja caracterizado pela 

relação entre três grupos de variáveis: estrutura urbana, distância e vizinhança, entendida nesse 

conceito como bairro e/ou comunidade. A escolha destes grupos ocorreu pela importância que cada 

uma exerce na composição do ambiente construído. Para uma melhor verificação, a Figura 2.4 

apresenta esta relação. 

 

 
Figura 2.4 – Ambiente Construído 

 

Næss (2015) estabelece uma relação de causalidade entre o ambiente construído e o mundo social. 

Em outras palavras, esta relação deve ser entendida como mecanismos generativos, nos quais o 

ambiente construído exerce possibilidades, bem como influências probabilísticas sobre ações 

humanas, como as viagens. Estes mecanismos generativos normalmente operam em interação com 

uma série de outros poderes causais, sendo que alguns podem determinar, enquanto outros podem 
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opor as influências do outro. Com isso, para o planejamento e pesquisa em transporte, isso implica 

numa substituição da noção dominante de causalidade baseada em correlação. 

 

Considerando os efeitos do ambiente construído no comportamento de viagem, para Næss (2015), 

em qualquer pesquisa há, pelo menos implicitamente, a ideia de que as condições físicas (espaciais) 

têm potencial para influenciar as ações humanas. Para demonstrar esta ideia, o pesquisador avalia a 

influência do ambiente construído. Se o ambiente construído não exercesse influência sobre o bem-

estar das pessoas, a economia, vida social, o ambiente natural, entre outras coisas; então os 

mecanismos políticos, administrativos e os indivíduos não teriam o objetivo de tentar influenciar o 

desenvolvimento das estruturas construídas. É evidente que as estruturas urbanas (ambiente 

construído, contexto espacial) não operam diretamente as interações, mas podem (por meio de 

interações com outros poderes causais) dar consentimento e admitir ou refrear e até impossibilitar 

situações, posicionamentos e eventos. Portanto, o pesquisador compreende que as características do 

ambiente construído podem estabelecer uma relação causal eficaz para as ações humanas e os 

fenômenos sociais.    

 

O ambiente construído pode influenciar as ações humanas, o bem-estar e a vida social de várias 

formas (Næss, 2015). Para exemplificar, o pesquisador cita que a distância entre diferentes 

instalações urbanas pode influenciar a necessidade de transporte, assim como a diversidade dos 

bairros pode influenciar a segregação ou a integração dos residentes. Mas atesta também que as 

ações humanas, o bem-estar e a vida social podem ser influenciados por várias dimensões do 

ambiente construído, como densidade, layout, forma urbana, aparência visual, entre outros. Por 

exemplo, em áreas urbanas com alta densidade há uma tendência para a redução das distâncias de 

viagens. A proximidade dos destinos de viagem pode, ao mesmo tempo, reduzir as distâncias, mas 

induzir maiores frequências de viagens. Além destes aspectos, porém relacionados à posse do 

veículo, (DODDAMANI & MANOJ, 2023) notou que a distância é uma variável importante na 

relação ambiente construído e comportamento de viagem. Segundo os pesquisadores, as distâncias 

até hospitais e as paradas de ônibus são relevantes para as decisões de propriedade de uma 

motocicleta para um morador de Dharwad, uma cidade localizada na parte noroeste do estado 

indiano de Karnataka. 

 

Cao et al., (2009b) enfatizam que muitos estudos investigaram a relação entre o ambiente construído 

e o comportamento de viagem, desde a década de 1990. A maioria desses estudos concluiu que a 
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localização residencial desempenha uma importante contribuição, isto é, os moradores que vivem 

em bairros tradicionais (alta densidade e acessibilidade, uso misto do solo e ruas retilíneas) utilizam 

menos o transporte motorizado e caminham mais do que aqueles que vivem em bairros periféricos.      

  

Para van Acker et al., (2010), há estudos que tentam medir o comportamento de viagem dos 

indivíduos, inclusive fazendo distinções das características do ambiente construído, da diversidade 

existente entre as estruturas urbanas, das particularidades referentes às residências, da densidade, 

entre outros. No entanto, os resultados, geralmente, estão relacionados às características 

socioeconômicas e demográficas dos indivíduos e das famílias. Com isso, um número limitado de 

estudos se preocupa em medir variáveis cujos relacionamentos referem-se aos aspectos sociais e 

psicológicos, como as atitudes, preferências, estilo de vida (SCHWANEN & MOKHTARIAN, 

2005a).  

 

A questão da causalidade vem ganhando evidência nas pesquisas de ambiente construído sobre 

comportamento de viagem (NÆSS, 2015). Para o pesquisador, vários estudos controlam os fatores 

atitudinais e de estilo de vida para identificar os efeitos das características do ambiente construído. 

Ressalta-se que alguns desses estudos utilizam técnicas de análises sofisticadas, mas podem levar o 

modelo a um erro de especificação, pois podem admitir nos mecanismos causais uma teorização 

insuficiente (condição prévia para uma integração interdisciplinar entre estudiosos e profissionais 

de diferentes áreas em pesquisas urbanas e de transportes).  

 

Næss (2015) evidencia a integração interdisciplinar existente entre as relações de ambiente 

construído e comportamento de viagem, inclusive na formação de estratégias sustentáveis para o 

planejamento do uso do solo, pois além de melhorar o conhecimento, a relação possibilita uma 

interação com fatores de influência espaciais e demográficas, infraestruturais e características 

socioeconômicas e culturais. Porém, o autor observa que a integração disciplinar, às vezes, pode ter 

concepções contraditórias referentes ao espaço físico e social, possibilitando desconfianças e 

ceticismo entre profissionais de planejamento de diferentes disciplinas.          

 

Ainda nesse sentido, Næss (2015) aponta que existem perspectivas, conceituações e métodos 

diferentes, e às vezes concorrentes, dentro da geografia, arquitetura, engenharia e sociologia que 

assumiram, mesmo que de forma implícita, que o ambiente construído é capaz de influenciar as 

ações, o bem-estar e as condições de vida. Considera-se que a exclusão do ambiente construído nas 
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estruturas sociais pode ser um tabu para a atribuição de influência causal na vida social a partir do 

ambiente físico. O pesquisador está certo de que a falta de compreensão adequada das influências 

causais entre o ambiente construído e as viagens pode propiciar conhecimentos contraditórios e 

divergentes, inclusive negativando uma ideologia assertiva de mecanismos causais de grande 

importância para os impactos ambientais. 

 

Embora o estudo de Cao et al., (2009b) não confirme definitivamente a causalidade entre o ambiente 

construído e o comportamento de viagem, os pesquisadores sugerem fortemente que o próprio 

ambiente construído influencia o comportamento de viagem dos indivíduos, pois as características 

do bairro estão associadas às decisões de viagem dos indivíduos, especialmente a frequência de 

viagem não motorizada; e o uso do solo de forma mista tende a desencorajar a viagem veicular e 

facilitar o uso de meios de transporte públicos e não motorizados. Além disso, o estudo notou 

também que a disponibilidade de serviços de transporte público e as infraestruturas para a 

caminhada ou locomoção de bicicleta são importantes preditores para as viagens não motorizadas e 

para o transporte público; que o comportamento da caminhada ou ciclismo também é afetado pela 

qualidade estética e contexto social do ambiente construído; e por fim, que a residential self-

selection tem um importante papel na influência das decisões de viagem dos indivíduos, dada a 

presença generalizada da atitude de viagem e preferências residenciais (CAO et al., 2009b).  

 

Segundo Ye & Titheridge (2017), o ambiente construído potencialmente influencia a satisfação de 

viagem quanto à escolha do meio de transporte e o tempo de viagem, assim como as atitudes de 

viagem podem influenciar a satisfação de viagem, de forma direta e indireta. A influência direta 

pode ser percebida no estado de ânimo (humor) do indivíduo ao se deslocar, e a influência indireta 

na escolha do meio de transporte. 

 

A motivação para os estudos de Ye & Titheridge (2017) foi a investigação das  relações estruturais 

entre: o ambiente construído (densidade, diversidade, design, acessibilidade de destino e distância 

ao transporte público), as atitudes de viagem (para o carro, para a caminhada, para a bicicleta, para 

o transporte público), as características de viagem (congestionamento, custo de viagem atual e 

percebido), escolha do meio de transporte (carro, transporte público, bicicleta, caminhada) e a 

satisfação de viagens. 
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Para os autores, essa investigação é relevante não só pelo desenvolvimento do modelo estrutural, 

mas também para ajudar na identificação de potenciais intervenções para melhorar a satisfação 

individual com relação às viagens num nível de bem-estar. Além disso, tal investigação contribuiu 

com material teórico, baseado em evidências empíricas coletadas de uma cidade chinesa chamada 

Xi’na, que participa, com outras 46 cidades, da segunda categoria do nível de escalas urbanas. A 

maioria das pesquisas anteriores se concentravam na primeira categoria, isto é, nas megacidades 

como Xangai, Guangzhou e Pequim. Sabe-se que a China é um país em desenvolvimento, com 

crescente expansão territorial urbana, que foi acometida de aumentos significativos entre as 

distâncias de viagens, além de piorar as condições de transporte. Segundo os autores, para muitos 

residentes chineses, os deslocamentos tornaram-se um peso físico e mental, influenciando 

significativamente o bem-estar social na China (YE & TITHERIDGE, 2017).           

 

Os resultados desse estudo sugeriram que o ambiente construído não tem efeito direto sobre a 

satisfação da viagem, no entanto isso poderia afetar indiretamente a satisfação da viagem, a partir 

das características de viagem (escolha do meio de transporte, níveis de congestionamento). Com 

relação às atitudes de viagem, a maioria apresentou efeitos diretos (atitudes subjetivas) e indiretos 

na satisfação de viagem. Com relação ao nível de congestionamento, foi apontado que é um fator 

forte e negativo, entre as características de viagem, que determinam os níveis de satisfação. Portanto, 

políticas com o objetivo de aliviar o congestionamento, principalmente na área central, podem 

melhorar a satisfação da viagem em Xi’na (YE & TITHERIDGE, 2017).  

 

Além disso, o estudo verificou também que, em distâncias curtas, de casa para o emprego, há a 

redução do uso do carro, o que reduz o nível de congestionamento. Por meio desse apontamento, os 

pesquisadores avaliam que manter um equilíbrio entre o emprego e a localização residencial é 

importante, inclusive para promover o transporte sustentável e uma cidade harmoniosa. Finalmente, 

esse estudo conclui que melhorar o transporte público favorece a redução do uso do veículo 

particular e das transferências que precisam ser feitas durante as viagens. Embora existam diferenças 

socioeconômicas, culturais e psicossociais entre os países em desenvolvimento, esses achados 

contribuem para reflexões sobre a influência do comportamento de viagem sobre o ambiente 

construído, e vice-versa (YE & TITHERIDGE, 2017).          

 

Etminani-ghasrodashti & Ardeshiri (2015) admitem a existência de várias pesquisas relacionadas 

ao comportamento de viagem e a significativa influência exercida no ambiente construído, por meio 
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de diferentes variáveis, como:  uso do solo  (BOYCE et al., 1970; NEUBURGER, 1971; 

ECHENIQUE, 1977; GEURS & VAN WEE, 2004; VAN WEE, 2013), os “3 Ds” (densidade, 

diversidade e design) classificados por Cervero & Kockelman (1997), que foram adicionados 

posteriormente; e acessibilidade de destino e distância ao transporte público, seja estação de trem 

ou ponto de ônibus (EWING & CERVERO, 2001, 2010; EWING et al., 2009; YE & TITHERIDGE, 

2017).  

 

De acordo com o estudo inicial de Cervero & Kockelman (1997), acredita-se que o ambiente 

construído influencie a demanda por viagem em três eixos: densidade, diversidade e design. Para 

isso, os pesquisadores analisaram as taxas de viagens e a escolha do meio de transporte dos 

residentes na área da baía de São Francisco. Ressalta-se que, destes três eixos, a densidade já foi 

reconhecida em vários estudos, enquanto que a diversidade e o design foram ignorados por muitos 

anos (CERVERO & KOCKELMAN, 1997). 

    

As variáveis trabalhadas por Cervero & Kockelman (1997) para medir a densidade foram: a 

densidade populacional, densidade de empregos e acessibilidade para emprego. Para mensurar a 

diversidade, os pesquisadores usaram: dissimilarity index (índice de dissemelhança, relacionado à 

diferença de proporção de uso do solo entre as células da grade hectare dentro de um trato); entropy 

(entropia, cômputo para categorias de uso da terra entre as células da grade hectare dentro de um 

raio de meia milha de cada célula de grade hectare dentro de um trato); vertical mixture (composição 

vertical, proporção de parcelas comerciais / de varejo com mais de uma categoria de uso do solo na 

mesma localidade); activity center mixture (entropy de categorias do uso do solo calculadas em 

todos os centros de atividade dentro de uma zona, com as proporções de atividades com mais de 

uma categoria de usos comerciais e as proporções de atividade classificadas como lojas de 

conveniências, entretenimento/recreação, institucional, escritório, serviço, supermercados); 

intensidades comerciais (medidas conforme as taxas de acre das lojas de atividades mencionadas 

anteriormente); e proximidades a usos de varejo comercial (proporção de hectares desenvolvidos 

dentro de 1⁄4 milhas nas lojas de conveniência, uso/serviço de varejo e proporção de acres 

residenciais dentro de ¼ milhas nas lojas de conveniência, uso/serviço de varejo) (CERVERO & 

KOCKELMAN, 1997).  

 

Já para aferir o design, Cervero & Kockelman (1997) mensuraram as ruas (grade regular, grade 

curvilínea, proporção de intersecções com controles sinalizados, número e comprimento das quadras 
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e becos sem saída) e as disposições para ciclismo e pedestres (largura das calçadas, distância entre 

as árvores e luzes nas ruas, forma e comprimentos das quadras, declive, onda verde para pedestres 

nas interseções sinalizadas e pistas de bicicletas por acre desenvolvido. 

 

Os resultados desse estudo mostram que as elasticidades entre os três eixos do ambiente construído 

e a demanda por viagens são modestas a moderadas, na melhor das hipóteses, embora certamente 

não sejam inconsequentes. Segundo os pesquisadores, a sinergia dos 3 Ds em combinação 

certamente produzirá impactos mais apreciáveis. As densidades exerceram maior influência nas 

viagens de negócios pessoais. A diversidade teve um impacto modesto na demanda por viagem, e 

quando foi significativa, influenciou um pouco mais forte do que a densidade. O design, 

particularmente, pareceu ser mais relevante para as viagens sem fins lucrativos (CERVERO & 

KOCKELMAN, 1997).  

 

No tocante à escolha do meio de transporte, observou-se que a presença de lojas de varejo e 

conveniência dentro dos bairros foi associada a deslocamentos via transporte público e meios não 

motorizados. No entanto, o estudo deixa como sugestão a investigação da influência do ambiente 

construído quanto às escolhas de meios de transportes específicos, sem necessariamente ser viagem 

a trabalho, como, por exemplo, os passeios a pé. Os pesquisadores Cervero & Kockelman (1997) 

argumentam que uma investigação para determinar se o ambiente construído afeta a escolha de 

qualquer meio de transporte não automotivo, seja caminhando ou via transporte público, exigiria 

um orçamento considerável para coletar dados detalhados sobre o uso do solo e design, por meio de 

diários de viagem. Segundo os pesquisadores, tais refinamentos valeriam a pena, pois enriqueceriam 

a compreensão de como diferentes elementos do ambiente construído influenciam o comportamento 

de viagem em variadas condições.      

 

Segundo Saelens & Handy (2008), uma recomendação importante que deve ser comum a todos os 

estudos, é investigar comportamentos específicos em ambientes específicos, pois isso contribuirá 

para a identificação dos atributos ambientais específicos. Para os pesquisadores, a definição correta 

de uma área (bairro, setor) em termos de limites e escalas é um dos desafios, pois futuramente os 

dados podem ser combinados espacialmente com os dados do ambiente construído. 

 

Além de estudar comportamentos específicos em ambientes específicos, os pesquisadores Etminani-

ghasrodashti & Ardeshiri (2015) verificam também a relevância de investigar os padrões de estilo 
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de vida. No estudo realizado na cidade de Shiraz, no Irã, os pesquisadores concluíram que o 

ambiente construído é fundamental para o comportamento de viagem, mas menos importante do 

que o estilo de vida, isto é, o impacto do ambiente construído e das características da forma urbana 

sobre o comportamento de viagem são pequenos em comparação com o estilo de vida, as 

características demográficas e os fatores derivados da cultura e crenças. Além disso, eles verificaram 

também que outras variáveis como atitudes de viagem, personalidade e fatores socioeconômicos 

permanecem cruciais na seleção dos meios de transporte. Nesse contexto, aspectos relacionados às 

férias, interesses literários e atividades de lazer foram considerados por Van Acker et al., (2014) 

como decisões de estilo de vida para desenvolver um modelo de escolha do meio de transporte.  

 

Dessa forma, as variáveis do ambiente construído que foram escolhidas para a composição desta 

pesquisa contribuem para o entendimento dos motivos que levaram os indivíduos a escolher a 

localização residencial. Os motivos foram selecionados a partir dos três grupos de variáveis: 

estrutura urbana, distância e vizinhança, entendida nesse conceito como bairro e/ou comunidade. A 

escolha destes grupos ocorreu pela importância que cada grupo exerce na composição do ambiente 

construído. A variável estrutura urbana foi escolhida por ter relação com a proximidade aos 

estabelecimentos comerciais, como supermercado, farmácia, restaurantes (ETTEMA & 

NIEUWENHUIS, 2017); serviços públicos, como postos de saúde e/ou postos policiais (Næss, 

2009); estabelecimentos de ensino, como escolas e/ou universidades (ETTEMA & 

NIEUWENHUIS, 2017); locais de lazer e recreação, como espaços arborizados e/ ou presença de 

parque (NÆSS, 2009; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017) e facilidade de acesso para a maioria 

dos deslocamentos. A variável distância foi selecionada por considerar a proximidade de lojas e 

serviços que possam ser alcançados a pé ou por bicicleta (NÆSS, 2009; ETTEMA & 

NIEUWENHUIS, 2017); proximidade das atividades diárias, como trabalho e/ou estudo (NÆSS, 

2009; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017); por estar situado num bairro que o residente esteja 

acostumado e/ou familiarizado (NÆSS, 2009; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017); e por estar 

próximo ao centro urbano (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017). Por fim, a variável vizinhança 

considera se trata-se de uma área como ambiente verde e limpo (PEREIRA, 2006; ETTEMA & 

NIEUWENHUIS, 2017); uma área com ambiente seguro, isto é, com baixo índice de criminalidade, 

poucos problemas sociais e conflitos residenciais (NÆSS, 2009; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 

2017); um local com ambiente amigável para o uso de bicicletas, como bairros com ciclovia 

(ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017) e segurança para pedestres, como calçadas e faixas de 

pedestre (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017). O Quadro 2.6 demonstra as variáveis relacionadas.    
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Quadro 2.6 – Variáveis Ambiente Construído 
Escolha da Localização Residencial 

Estrutura Urbana Distância Vizinhança 

Estabelecimentos comerciais Proximidade de lojas e serviços Ambiente verde e limpo 

Estabelecimentos de serviços públicos Proximidade das atividades diárias Ambiente seguro 

Estabelecimentos de ensino Situado num bairro familiar Ambiente amigável para bicicletas 

Áreas de lazer e/ou Recreação Proximidade do centro urbano Ambiente amigável para pedestres 

Acesso aos deslocamentos     

 

2.6 RESIDENTIAL SELF-SELECTION 

 

Com base em Litman (2005), os pesquisadores Mokhtarian & Cao (2008), Cao et al., (2009a) e 

Næss (2009) definiram a residential self-selection como a tendência dos indivíduos para escolher 

locais com base em suas habilidades de viagem, necessidades e preferências. Baseado nesta 

explicação, o pesquisador Van Wee (2009) ampliou um pouco mais a definição, de forma que a 

residential self-selection seja a tendência dos indivíduos para fazer escolhas relevantes para o 

comportamento de viagem, com base em suas habilidades, necessidades e preferências.  

 

Pesquisadores como Mokhtarian & Cao (2008) e Van Wee (2009) concordam que a auto-seleção 

está geralmente relacionada às atitudes. Para Van Wee & Cao (2022), a residential self-selection 

geralmente resulta de características socioeconômicas e demográficas, e de fatores atitudinais que 

se aplicam principalmente às preferências de viagem e/ou acessibilidade/residencial. No tocante às 

preferências, estão relacionadas a modos de transporte específicos ou atitudes de comportamento de 

viagem; e no caso da acessibilidade, às atitudes em relação a opções de destinos próximos. No 

entanto, os pesquisadores evidenciam que os indivíduos podem auto-selecionar a localização 

residencial por outras razões, além das atitudes relacionadas a viagens, como, por exemplo, 

preferências por características ambientais específicas dos bairros, local de trabalho, qualidade 

ambiental, saúde, entre outros.  

 

Dessa forma, há uma infinidade de motivos e razões pelas quais os indivíduos podem auto-

selecionar o local de residência. A maioria dos estudos científicos publicados estão relacionados às 

atitudes de viagem e residencial. Exatamente como na definição apresentada por Bohte et al. (2009), 

em que o papel da residential self-selection seria de propiciar um planejamento espacial mais 

personalizado, levando em consideração as atitudes residenciais e de viagem. Ademais, o artigo 

produzido pelos pesquisadores define residential self-selection, concernente ao comportamento de 
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viagem, como o modo que os indivíduos escolhem uma localização residencial em conformidade 

com as suas atitudes relacionadas à viagem.   

 

Mokhtarian (2019) elucidou quando questionada, se poderia relacionar “habilidades de viagem, 

necessidades e preferências” com atitudes de viagem. A pesquisadora respondeu que as 

"preferências" certamente seriam atitudes. Já as “habilidades de viagem e as necessidades” podem 

ser indiretamente vinculadas a atitudes. Por exemplo, se um indivíduo precisasse chegar em casa 

(ou na escola dos filhos) rapidamente, em caso de emergência, isso poderia influenciar a atitude 

desse indivíduo em relação a viajar de carro ou por outros meios. Se esse indivíduo não puder andar 

de bicicleta, isso influenciaria o gosto ou preferência por viajar de bicicleta. Mas a autora finaliza 

as explicações expondo que as “habilidades de viagem e necessidades” poderiam, presumivelmente, 

também influenciar diretamente a localização residencial e constituir outro tipo de auto-seleção.        

 

Ainda nesse tocante, Schwanen & Mokhtarian (2005a) esclarecem que uma família com 

predisposição para realizar viagem de uma determinada maneira seleciona uma localização 

residencial que permita a busca por esse tipo de viagem preferencial. Para ilustrar, os pesquisadores 

mencionam um exemplo de uma família com preferência por deslocamentos por meio de transporte 

coletivo público urbano. Esta família, por opção, vai residir em um local que proporcione fácil 

acesso a este tipo de transporte. Outro exemplo é o que pode acontecer em áreas habitadas por 

indivíduos que têm dificuldade com determinada língua falada, eles podem preferir morar em uma 

localização que tenha muitos outros falantes da mesma língua nativa. Caso semelhante pode 

acontecer também com os indivíduos que não têm experiência com smartphones, inclusive pode ser 

o caso deles não confiarem em aplicativos de compartilhamento de carro ou bicicleta para se 

locomover (MOKHTARIAN, 2019).     

 

De acordo com as explicações conceituais definidas acima, esta pesquisa priorizará a análise da 

escolha da localização residencial em uma vertente em que a residential self-selection seja 

caracterizada pela relação entre três grupos de variáveis: habilidades de viagem, necessidades e 

preferências. A opção por estes grupos ocorreu pela importância que cada uma exerce na 

composição da residential self-selection. A Figura 2.5 ilustra a referida relação. 
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Figura 2.5 – Residential Self-selection 

 

A residential self-selection geralmente resulta de duas fontes, os traços sociodemográficos e as 

atitudes. Para exemplificar a característica sociodemográfica, o pesquisador expõe o cenário de uma 

família de baixa renda e que não possui carro. Esta família pode optar por viver em um bairro com 

um amplo serviço de transporte e, consequentemente, passar a usar mais o transporte. Neste caso, o 

que influenciou a escolha do meio de transporte desta família não foi o amplo serviço de transporte, 

foram as restrições econômicas.  

 

A questão da auto-seleção orientada pela atitude em relação ao comportamento de viagem e o 

ambiente construído é simples, em termos matemáticos, podendo ser modelada da seguinte forma: 

Comportamento de Viagem = f (Ambiente Construído, X) + ε, segundo Cao et al., (2009a), onde X 

representa as variáveis observadas, como as sociodemográficas, e ε refere-se a todas as variáveis 

não observadas que influenciam o comportamento de viagem. O problema requer que as variáveis 

explicativas observadas (Ambiente Construído, X) não estejam correlacionadas com variáveis 

explicativas não observadas (ε). 

 

Segundo Cao et al., (2009a), a falta de observação dessa condição gera um viés de endogeneidade 

(variável preditora influencia a predita e vice-versa), produzindo coeficientes tendenciosos e 

inconsistentes para o ambiente construído X, de forma a tornar inválido o teste de hipóteses sobre o 

significado das variáveis. Por isso, o pesquisador ressalta a importância de mensurar variáveis como 

as atitudes, pois elas podem influenciar a localização residencial, que por sua vez pode influenciar 

as características do ambiente construído, que é experimentado pelo indivíduo e familiares.        

 

Ao analisar alterações modais decorrentes da mobilidade diária e das mudanças residenciais, 

Klinger (2017) verifica as mudanças de modos de transporte entre novos residentes. Uma de suas   

conclusões é que os indivíduos que se mudaram para cidades onde o ciclismo e o transporte público 
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são mais efetivos tornaram-se propensos à multimodalidade, inclusive mais que os residentes que 

se mudaram para cidades auto orientadas. Portanto, o autor argumenta que a residential self-

selection é um fenômeno que vem tornando-se popular devido às contribuições de outros 

pesquisadores, que mostram que a escolha residencial é influenciada por preferências preexistentes 

em relação aos atributos de mobilidade e à forma urbana (VAN WEE, 2009).  

 

Para Ettema & Nieuwenhuis (2017), o entendimento da residential self-selection é proporcionar às 

famílias e/ou indivíduos a possibilidade de se localizarem em regiões que forneçam condições 

propícias à sua maneira preferida de viajar. No entanto, presume-se que essas famílias e/ou 

indivíduos não tenham restrições para escolherem os seus locais residenciais preferidos, isto é, não 

são constrangidos quanto à liberdade de escolha dos seus locais favoritos. Outra observação 

importante que os pesquisadores apontam é quanto às atitudes em relação aos diferentes modos de 

viagem. Para eles, estas atitudes desempenham um papel fundamental em relação à escolha da 

localização. 

 

Para Ye & Titheridge (2017), a hipótese da residential self-selection de que as pessoas escolhem 

locais de origem com características do ambiente construído, pelo menos até certo ponto, confirma 

suas atitudes relacionadas a viagens. Por exemplo, um indivíduo com preferência por viajar de 

bicicleta pode preferir escolher ter uma residência, ou local de trabalho, em uma cidade com 

infraestrutura favorável às bicicletas. Portanto, as atitudes de viagem afetam a localização 

residencial e de emprego, e estão associadas a características do ambiente construído e, por sua vez, 

ao comportamento de viagem.    

 

Ainda nesse tocante, porém em outro estudo, Cao et al., (2009b) analisaram a associação entre o 

ambiente construído e o comportamento de viagem, ao questionarem se o ambiente construído 

influencia o comportamento de viagem ou se as preferências por padrões de uso do solo e opções 

de viagem afetam a escolha residencial. Os pesquisadores concluíram que se a escolha residencial 

é afetada, então pode haver uma relação causal observada entre o ambiente construído e o 

comportamento de viagem, sendo esta atribuída à residential self-selection. Para exemplificar, no 

caso de indivíduos que preferem caminhar, suas escolhas seriam por bairros que favoreçam a 

caminhada, e assim eles caminhariam mais.         
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Para Lin et al., (2017), os estudos sobre residential self-selection demonstram que os indivíduos 

selecionam para determinados ambientes residenciais construídos com base em suas preferências 

de viagem. Porém, segundo o pesquisador, a residential self-selection é desafiada por uma série de 

motivos. Primeiro, nem todos os indivíduos têm o privilégio de selecionar suas escolhas 

residenciais, isto é, são constrangidos na liberdade de escolher suas preferências locais (ETTEMA 

& NIEUWENHUIS, 2017) e, segundo, o ambiente construído pode ter uma influência significativa 

na atitude de viagem de uma pessoa. 

 

Ainda segundo Lin et al., (2017), uma hipótese dessa teoria é a de que os indivíduos têm um alto 

nível de liberdade em relação à escolha da localização residencial, seguindo as preferências de 

viagem ao fazerem as escolhas residenciais. Porém, na realidade isso não se verifica, visto que, em 

geral, a maioria das famílias têm pouca ou até nenhuma liberdade em relação à escolha do seu local 

de residência, por motivos como: Estado como regulador da habitação, pelos desentendimentos 

entre os membros da família, pela acessibilidade limitada, e pelo fato de que famílias de baixa renda 

têm poder aquisitivo menor em comparação com famílias de alta renda para desempenhar suas 

preferências quanto à localização residencial  (NÆSS, 2009; LIN et al., 2017; ETTEMA & 

NIEUWENHUIS, 2017).    

 

No tocante ao ambiente construído ter influência na atitude de viagem de uma pessoa, os 

pesquisadores Lin et al., (2017) argumentam que a residential self-selection frequentemente ignora 

essa possibilidade. A argumentação é de que, ao longo do tempo, os indivíduos podem adaptar suas 

preferências e/ou atitudes de viagem ao ambiente construído residencial. Porém, alguns 

pesquisadores mostraram que essas relações são recíprocas (VAN ACKER et al., 2014; SILVA, 

2014; EWING et al., 2016; SCHEINER, 2016; LIN et al., 2017).   

 

Para Van Wee (2009), a teoria da “auto-seleção” (do termo em inglês self-selection) é simples, e o 

problema pode ocorrer se as características individuais não forem suficientemente medidas. As 

escolhas dos indivíduos são baseadas em uma variedade de fatores, incluindo atitude, ambiente 

construído, meios de transporte disponíveis, preferências de viagem, entre outros. Dentre esses 

grupos, há as variáveis que já foram incluídas nos modelos (a), variáveis que foram omitidas e não 

entraram no modelo (b) e o grupo de interações entre as variáveis (b) e (a), o grupo (c). Porém, em 

(c) pode ocorrer das variáveis não observadas (b) se correlacionarem com as variáveis observadas 

(a). Nesse caso, os efeitos estimados atribuídos às variáveis observadas podem, de fato, serem 
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parcial ou totalmente devidos às variáveis não observadas com as quais estão correlacionadas (Cao 

et al., 2009a).  

 

Em outras palavras, Van Wee (2009) analisa de forma prática o impacto do ambiente construído no 

comportamento de viagem. Segundo o pesquisador, este impacto pode incluir as características do 

ambiente construído (densidade demográfica, uso do solo, forma urbana), variáveis 

sociodemográficas (gênero, idade, renda), mas não medem as preferências para viajar com 

determinado meio de transporte. No entanto, a preferência quanto ao meio de transporte pode ser 

correlacionada com a escolha residencial. Ignorar essa preferência pode levar a uma superestimação 

do impacto. Neste caso, as atitudes podem desempenhar um papel direto no comportamento de 

viagem, mas também podem influenciar de forma indireta o impacto das variáveis de uso do solo 

no comportamento de viagem. Então, para uma melhor precisão dos resultados, em cenários que 

consideram infraestrutura, uso do solo e estruturas urbanas, a inclusão da auto-seleção nos modelos 

pode melhorar significativamente a aplicação dos recursos públicos destinados às políticas de 

habitação, projetos de uso do solo, sistemas de transporte, entre outras.    

 

Para Van Wee (2009), a auto-seleção em relação à localização, meios de transporte e o 

comportamento de viagem são, em geral, fortemente relacionados. Para ilustrar essa afirmação, o 

pesquisador explica que a “auto-seleção” fortalece as opções de preferência em relação à localização 

(residencial, profissional, estudo) e comportamento de viagem (escolhas dos meios de transporte, 

forma de condução, números, frequência e distância das viagens). Sendo que o contrário também 

pode acontecer, por exemplo, as atitudes em relação à viagem podem ser influenciadas por 

experiências baseadas em localização. Com isso, a auto-seleção tem um efeito direto sobre o 

comportamento de viagem, mas também um efeito indireto, com relação a localização, que por sua 

vez estão relacionadas à auto-seleção.  

 

Por isso, segundo Van Wee (2009), há diversas possibilidades de auto-seleção para os indivíduos, 

como as preferências por localização, atividades, local de trabalho, características e tipos de 

emprego, comportamento de viagem, escolha dos meios de transporte, estilo de condução 

(agressivo, calmo), condução sob influência de drogas e/ou bebidas alcoólicas, ou sob condições 

climáticas adversas; particularidades com relação à viagem (frequência, distância, tempo), 

propriedade do carro, peculiaridades dos veículos (tipo do carro, motor, combustível) e 

externalidades com relação ao transporte (barulho, poluição, risco, segurança, congestionamentos).   
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Já Næss (2008) comenta que há um número considerável de pesquisas que investigam as relações 

existentes entre as características estruturais urbanas e as viagens, porém, a existência, a natureza e 

a força de tais relacionamentos são contestadas, pois há a possibilidade dos indivíduos basearem as 

escolhas residenciais, em parte, nas preferências por um determinado meio de transporte específico. 

Segundo Schwanen & Mokhtarian (2005a), os indivíduos atuam como consumidores racionais e 

escolhem os meios de transporte para os deslocamentos obedecendo a mais alta utilidade (preço, 

nível de serviço, tempo e custo de viagem).  

 

Investigar os custos de viagem é fundamental, pois é um custo generalizado, que inclui densidade, 

conectividade entre as ruas, uso do solo, tempo de viagem, despesas monetárias e efeitos 

psicológicos, como conforto e estética. Segundo Cao et al., (2009b), os custos de viagem podem ser 

influenciados pelas características do ambiente construído que conecta origens e destinos de viagem, 

e o ambiente construído pode influenciar os custos de viagem, que por sua vez determinam as 

decisões dos indivíduos quanto à geração de viagem e o comportamento de viagem (YE & 

TITHERIDGE, 2017).  

 

Para Van Wee (2009), o comportamento de viagem e as opções de localização estão fortemente 

entrelaçados, por isso, ao longo da última década, as pesquisas de residential self-selection têm sido 

amplamente reconhecidas. Em parte, este reconhecimento se deve ao fato dos indivíduos poderem, 

teoricamente, se auto selecionar em relação à escolha da localização (local de residência, trabalho, 

lazer), atividades, comportamento de viagem (escolhas de meios de transporte, formas de 

condução), ou mesmo em relação às externalidades do transporte (ruído, vibração, 

congestionamento, poluição). Scheiner (2014) agrega a essa forma de pensar. Para o pesquisador, 

os estudos de auto-seleção e comportamento de viagem investigam a mobilidade espacial como um 

processo de decisões de mobilidade inter-relacionadas, as quais os indivíduos percorrem ao longo 

das suas trajetórias de vida, fundamentando-se na concepção de que o comportamento de viagem 

está incorporado nas aspirações e decisões individuais ou familiares, em aspectos referentes a como 

e onde vivem e quais as formas que se locomovem diariamente.  

  

Scheiner (2014) argumenta, em relação aos grupos populacionais, que a distribuição espacial 

desigual vem sendo estudada desde 1925 pelos pesquisadores Park, McKenzie e Burgess, numa 

pioneira análise da Chicago School of Sociology (PARK et al., 1925), em que o foco recaía sobre 



 

57 

 

status social e raça. No entanto, a partir da década de 1980, outras características como o estilo de 

vida e as preferências para habitação foram consideradas ou até substituíram o status social nos 

estudos sobre segregação e gentrificação (processo de transformação dos espaços urbanos, 

decorrido da reestruturação nos perfis residenciais e padrões culturais de um grupo populacional). 

 

Ainda segundo Scheiner (2014), as argumentações sobre residential self-selection são recentes, e 

foram desenvolvidas mais nos Estados Unidos, nos princípios do novo urbanismo, do que na 

Europa, no tocante às cidades compactas (SCHWANEN & MOKHTARIAN, 2005a). Inicialmente, 

nestes países, a discussão estava fortemente ligada ao estilo de vida, sendo os resultados atribuídos 

à preferência em relação às escolhas de localização residencial para estudos em viagens. Na 

Alemanha estes estudos aconteceram ao longo da década de 1990, mas não foram enviados de forma 

empírica naquele momento. Já no final da década de 1990, os estudos incluíam preferências de 

viagens e/ou estilo de vida Scheiner (2014). 

 

Para Næss (2009), desde o início da década de 1990 grande parte das pesquisas sobre a influência 

da estrutura urbana no comportamento de viagem inclui diversas variáveis demográficas e 

socioeconômicas (gênero, idade, características domésticas, status de emprego e renda), inclusive a 

propriedade do automóvel, para explicar diferenças nos recursos de mobilidade dos indivíduos e 

escolhas dos meios de transporte. Porém, as atitudes podem influenciar as várias escolhas 

individuais em meio a algumas possibilidades, como por exemplo viagens de lazer e compras. De 

fato, em alguns estudos essas variáveis começaram a aparecer (KITAMURA et al. 1997; BAGLEY 

& MOKHTARIAN, 2002), mas ainda assim alguns autores acham inconclusivas as evidências de 

influência do ambiente construído sobre o comportamento de viagem, ou das particularidades do 

bairro para a redução do automóvel, ou mesmo das características do uso do solo para explicar a 

mudança de comportamento (SCHWANEN & MOKHTARIAN, 2005a).  

 

Consequentemente, os estudos da residential self-selection evoluíram ao longo dos anos, mas há 

alguns componentes básicos que podem ser identificados em todas as pesquisas, como escolhas de 

opções em relação a viagem (rotas e meio de transporte), preferências espaciais (acessibilidade, 

localização, vizinhança e meio ambiente), situação de vida individual ou domiciliar (preferências 

de viagens e/ou estilo de vida, residência e vizinhança), propriedade ou disponibilidade de carro 

(mobilidade) e comportamento de viagem (SCHEINER, 2014). Em linhas gerais, dois fatores são 
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fundamentais para este tipo de estudo: as preferências e as indagações referentes à escolha da 

localização residencial. 

 

Em uma revisão da literatura avaliando os últimos 15 anos referentes à residential self-selection, 

Scheiner (2014) identificou quatro características que predominam em grande parte dos estudos. 

Primeiro, as preferências de vizinhança e viagens influenciam o comportamento de viagem, e as 

situações de vida (acontecimentos) e o uso do solo, em certa medida, capturam preferências, desde 

que as preferências não sejam controladas. Segundo, o uso do solo tem influência sobre o 

comportamento de viagem, independentemente da metodologia utilizada nos estudos sobre 

residential self-selection, embora essa influência seja mais reportada nos casos de distâncias de 

viagem e na escolha do modo, e menos na participação em atividade e nas frequências de viagem. 

Terceiro, as situações de vida geralmente explicam mais as variações no comportamento de viagem 

do que as preferências, isto porque as preferências são expectativas e só podem ser realizadas devido 

ao acesso a determinados recursos. E, por último, a propriedade do carro influencia o 

comportamento de viagem. Se a disponibilidade do carro não for a variável resultante, então é uma 

variável intermediária de importância central. 

 

Para Cao et al., (2009a), embora a residential self-selection possa oferecer evidências comprovadas, 

ainda assim ela é vulnerável a várias limitações intrínsecas. Primeiro, as atitudes não são fáceis de 

medir e analisar, e, em muitos casos, não são nem mencionadas nas pesquisas; ou, quando são 

medidas, podem ter sido medidas com erro, podendo não capturar de forma abrangente todas as 

atitudes relevantes, o que torna os resultados sobre previsão e demanda por viagem voláteis, isto é, 

inconstantes e frágeis. Segundo, pode haver uma incompatibilidade temporal caso os dados sejam 

transversais, pois as atitudes medidas no presente momento podem ser divergentes das escolhas já 

realizadas quanto ao ambiente construído. E, por último, os estudos podem ter uma representação 

simplista das possíveis interações existentes, isto é, podem modelar apenas uma direção causal, do 

ambiente construído para o comportamento de viagem.   

 

Para Scheiner (2014), a discussão da residential self-selection, no tocante às viagens, busca 

responder a uma questão relacionada à distribuição espacial desigual, com diferentes características 

pessoais e aspectos sociais, para entender o comportamento de viagem e a mobilidade. Em suma, 

procura-se responder em que medida as diferenças espaciais podem ser explicadas em termos 

espaciais ou até que ponto elas são explicadas pela distribuição espacial desigual, relacionada às 
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características sociais e pessoais dos indivíduos quanto às preferências e viagens. O foco reside na 

distribuição espacial desigual, ocasionada pelas preferências familiares, em relação à localização 

residencial, residência, vizinhança e viagens. 

 

Entende-se que esta discussão apresenta um foco relacionado às diferenças psicológicas ou sociais, 

porém o foco real está no uso do solo. É exatamente neste critério que a residential self-selection 

torna-se importante, de forma teórica e metodológica, para uma investigação mais criteriosa sobre 

os vínculos do uso do solo e viagens. Verifica-se que o uso do solo misto e um sistema de transportes 

mais variado oportunizam aos indivíduos mais escolhas de destinos e de modos de transporte. Por 

isso que as cidades europeias, geralmente, proporcionam mais opções referente às viagens do que 

as cidades americanas. São considerações assim, baseadas nas características de uso misto do solo 

e na qualidade no transporte público, que favorecem a ideia da “auto-seleção” (SCHEINER, 2014).  

 

Com isso, Scheiner (2014) deixa bem claro que o processo de residential self-selection está 

condicionado ao mercado imobiliário, inclusive a relação comportamento de viagem e residential 

self-selection também está condicionada, pois o uso do solo é um facilitador ou um impeditivo para 

certos comportamentos de viagem, pois, de outra forma, os indivíduos não teriam motivos para 

selecionar determinados lugares. Contudo, o pesquisador não descarta a importância de estudar os 

processos de residential self-selection, inclusive verifica que melhorou consideravelmente a 

compreensão sobre o comportamento de viagem. Porém, sugere que as preferências, as variáveis 

comportamentais e o contexto espacial deveriam ser incorporados a uma pesquisa longitudinal, 

orientada, de forma a capturar as mútuas e complexas relações esperadas. Van De Coevering et al., 

(2021) coaduna com essa ideia, no tocante à necessidade de mais estudos longitudinais neste campo. 

 

Já Næss (2009) elucida que uma pesquisa longitudinal, além de ser rigorosa quanto à realização, é 

trabalhosa, devido à dificuldade de retenção dos painéis durante um tempo suficientemente longo. 

Além disso, os resultados não podem estabelecer que existe uma causalidade entre as relações, 

apenas a evidência de relacionamentos causais, que são teoricamente fundamentados. E, ainda, os 

resultados podem ser usados de forma exploratória para a composição de padrões e relacionamentos 

que podem resultar de influências causais.  

 

Porém, Næss (2015) recomenda que os desenhos de pesquisas combinem métodos qualitativos e 

quantitativos. Segundo o pesquisador, a pesquisa quantitativa pode resultar em algumas relações 
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dominantes, nível agregado, entre as características do ambiente construído e as viagens, e em como 

esses padrões podem variar com diferentes contextos da cidade. Nesse contexto, a estatística 

tradicional desempenha um papel importante na combinação de diferentes fatores do ambiente 

construído, como os sociais, culturais, econômicos, políticos, entre outros; embora as análises 

multivariadas não possam estabelecer que a causalidade existe, mas podem revelar padrões e 

relacionamentos que podem resultar de influências causais.  

 

O método qualitativo é preferível, segundo Næss (2015), para investigar o transporte dos indivíduos, 

ou seja, as premissas, os estímulos e as justificativas para a tomada de decisão referente ao 

transporte, no tocante à participação nas atividades, localização dessas atividades e modos de 

transporte. A tradição interpretativa voltada para a análise individual é capaz de registrar as 

motivações, deixando de lado as novas estruturas emergentes e os padrões agregados, podendo 

produzir resultados que afiram as adaptações dos distintos indivíduos aos contextos. 

 

Em linhas gerais, segundo Van De Coevering et al., (2021), não é uma tarefa fácil provar 

estatisticamente a residential self-selection, pois demanda alguns requisitos do respondente, tais 

como: ter movido ao longo do tempo, ter sido capaz de escolher uma área propícia (favorável) às 

suas atitudes e preferências de viagem e ter experimentado mudanças significativas nas 

características do ambiente construído numa área mais alinhada à atitude e à preferência de viagem. 

O estudo é desafiador devido às mensurações de variáveis comportamentais que, em geral, são muito 

complexas, como as atitudes, preferências e necessidades; além das técnicas que abrangem a coleta 

de dados e os mecanismos que se utilizam para a obtenção dos resultados. Todos esses fatores 

precisam estar alinhados para a redução de viés e a confiabilidade dos resultados. 

 

2.6.1 Habilidades de Viagem / Atitudes   

 

Conforme mencionado anteriormente, habilidades de viagem podem ser indiretamente vinculadas a 

atitudes (MOKHTARIAN, 2019). Para Van De Coevering et al., (2021), nas últimas duas décadas 

o papel das atitudes recebeu grande atenção nas pesquisas científicas sobre mobilidade residencial 

e comportamento de viagem devido à sua complexidade. Segundo De Vos et al. (2021), numerosos 

estudos constataram que as atitudes de viagem não afetam somente o comportamento de viagem, 

mas também a escolha do local de residência com base nas preferências e necessidades de viagem, 

ou seja, residential self-selection relacionada ao transporte. 
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O conceito de atitudes para Bohte et al. (2009) tem origem na psicologia social, inclusive existem 

várias definições de atitudes dentro da psicologia social. Dentre essas definições, há as que 

conjecturam que as atitudes são aprendidas, enquanto outras assumem, em parte, que elas estejam 

relacionadas a uma base biológica. Porém, para os pesquisadores, apoiados pela definição de Eagly 

& Chaiken (1993), as atitudes são uma tendência psicológica que se expressa avaliando uma 

entidade particular com algum grau de favor ou desfavor. Inclusive, "avaliar" refere-se a respostas 

afetivas, cognitivas e comportamentais. Para respostas afetivas, em exemplos como “eu gosto de 

andar de bicicleta”; para respostas cognitivas, entendidas como crenças, por exemplo como “andar 

de bicicleta é ecologicamente correto”; e em respostas comportamentais referem-se a ações 

explícitas por parte de pessoas relacionadas ao objeto de atitude, por exemplo, “andar de bicicleta 

ou assinar uma petição em favor da infraestrutura de bicicletas” (BOHTE et al., 2009; EAGLY & 

CHAIKEN, 1993).        

 

Já para Heider (1958), atitude refere-se ao “desejar”, ou ao que Durand (2000) cognominou de 

“querer fazer”. De uma maneira geral, a atitude é um componente da motivação, isto é, estabelece 

relações com o desejo para o contentamento ou a satisfação pessoal daquilo que se deseja realizar.  

Por isso, Heider (1958) designou a atitude como um fator motivacional, visto que influencia a 

aptidão, a tendência e a predisposição do indivíduo à adoção de determinado comportamento. Dessa 

forma, a atitude é tida conceitualmente como uma propriedade que influencia e afeta, em certa 

medida, o comportamento do indivíduo em relação a pessoas, objetos e eventos, inclusive 

determinando a escolha para uma ação pessoal (MARTIN-BARO, 1985; BRANDÃO & BORGES-

ANDRADE, 2008).  

 

Com isso, o efeito da atitude é ampliar reações, tanto positivas (aceitação) quanto negativas 

(rejeição), para que os indivíduos tenham determinadas ações específicas em relação a outros 

indivíduos, a objetos pessoais, bens de consumo, recursos para obter um resultado, acontecimentos, 

oportunidades e a situações específicas, de maneira que os indivíduos se comportem de determinada 

forma, para o estabelecimento de padrões específicos de comportamento (GAGNÉ et al., 1988; 

BRANDÃO & BORGES-ANDRADE, 2008). Porém, conforme mencionado anteriormente, a 

atitude é tida conceitualmente como uma propriedade que influencia, em certa medida, o 

comportamento dos indivíduos. Isso acontece porque algumas investigações não conseguiram 
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verificar empiricamente as relações entre atitude e comportamento, sobretudo por dificuldades 

metodológicas (MARTIN-BARO, 1985; BRANDÃO & BORGES-ANDRADE, 2008).  

 

As atitudes, segundo Busch-Geertsema & Lanzendorf (2015), são fatores pessoais que afetam o 

comportamento de viagem. Porém, contrário a esta ideia, o estudo de van Acker et al., (2010) 

evidencia que as atitudes não influenciam diretamente o comportamento. Apoiado na Theory of 

Reasoned Action (TRA), o pesquisador informa que as intenções intervêm na relação entre atitudes 

e comportamentos, pois as intenções são influenciadas por atitudes e por outros fatores; e argumenta 

que o conceito de intenções está intimamente relacionado às preferências. Segundo o pesquisador, 

as preferências são atividades que expressam ou identificam como um indivíduo deseja ou pretende 

se comportar. 

 

Segundo van Acker et al., (2010), o pesquisador Triandis (1971) referiu-se aos três estágios que 

constituem as atitudes: primeiro, um aspecto cognitivo envolvendo percepções e conhecimento dos 

estímulos; segundo, um aspecto afetivo envolvendo sentimentos, emoções e valores; e terceiro, um 

aspecto comportamental envolvendo atuação em resposta aos dois outros aspectos. Segundo 

(BERTAZZO, 2016) a formação da atitude é um processo desenvolvido a partir da generalização 

de associações mais elementares, do acúmulo de experiências ou de informações recebidas.  

 

Para a psicologia social, há três tipos diferentes para definir as atitudes, estabelecidas por modelos 

de um, dois e três componentes. Os modelos de um componente têm que o efeito do objeto 

psicológico pode ser mais ou menos intenso e exibir uma forma positiva ou negativa. Já um pouco 

mais complexo, os modelos de dois componentes definem atitude como uma predisposição implícita 

(estado de prontidão mental) cuja influência é generalizada e consistente nas respostas avaliativas 

ou julgadoras. Os dois componentes são: o estado de prontidão mental e a avaliação de um objeto 

(BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015). 

 

O modelo de três componentes tem o mesmo alinhamento apresentado anteriormente, nos estudos 

de Triandis (1971) e van Acker et al., (2010). O conceito de atitude é estruturado em três partes: 

cognitivo, afetivo e componentes comportamentais. A atitude é definida por Hogg & Vaughan 

(2008) como uma organização de crenças, sentimentos e tendências comportamentais, cuja duração 

é relativamente estável para objetos, grupos, eventos ou símbolos socialmente significativos 

(BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015).  
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Segundo Hogg & Vaughan (2008), essa definição é muitas vezes criticada, pois conduz a uma 

implicação causal entre atitude e comportamento, que alguns pesquisadores questionam (VAN 

ACKER et al., 2010), uma vez que não há uma distinção estatisticamente segura dos três 

componentes. Mas, segundo Busch-Geertsema & Lanzendorf (2015), há pelo menos três fatores que 

influenciam a relação entre atitude e comportamento. São eles os fatores situacionais (humor, acesso 

cognitivo da atitude), fatores pessoais (idealismo, autoconsciência) e entendimento metodológico 

na coleta de dados (uma atitude particular prevê um comportamento melhor). 

 

Há um interesse crescente nos estudos de mobilidade cuja abordagem permeie modelos 

comportamentais. Nestes estudos os pesquisadores estão interessados em avaliar as relações 

existentes entre as atitudes e o comportamento de viagem, inclusive fazendo links com teorias de 

outras ciências do conhecimento, como a Teoria da Dissonância Cognitiva (Theory of Cognitive 

Dissonance - TCD), da psicologia social, e a Teoria Biografias de Mobilidade (Theory Mobility 

Biographies - TMB), amplamente investigada nos estudos de demanda e escolha dos meios de 

transporte (SCHEINER, 2014; BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015).   

 

O estudo de Busch-Geertsema & Lanzendorf (2015) distingue três dimensões de atitudes que afetam 

o comportamento de viagem. Estas dimensões são: instrumental, afetiva e simbólica. As atitudes 

instrumentais foram durante muitos anos o cerne das pesquisas de comportamento de viagem. Estas 

atitudes são oriundas dos modelos de comportamento cognitivo-racional (Cognitive-Reasoned 

Behaviour Models - CRBM). Segundo os pesquisadores, elas podem ser classificadas de duas 

formas: de curto prazo ou individuais, e longo prazo ou coletivas. As primeiras relacionam-se a uma 

viagem particular em questões como custo monetário, conveniência e flexibilidade. A atitude de 

longo prazo ou coletiva estabelece relação com o meio ambiente, fitness e saúde.  

 

A dimensão afetiva está relacionada aos atributos afetivos de uma viagem, como estresse, excitação 

e prazer. A dimensão simbólica pode ser combinada com a dimensão afetiva e subdividir-se em 

quatro categorias:  autonomia, status, excitação e privacidade. Embora os estudos desenvolvidos 

anteriormente encontrem uma correlação entre as dimensões instrumentais, afetivas e simbólicas, 

os resultados não permitem concluir uma relação causal a partir das atitudes instrumentais em 

relação às atitudes afetivas e simbólicas. As viagens de trabalho estão mais relacionadas com a 

atitude instrumental, enquanto que as viagens de lazer fazem relação com as dimensões afetivas e 
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simbólicas. Contudo, as atitudes explicam, de forma mais precisa, o comportamento, quando 

relacionadas a um comportamento específico (BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015). 

 

Para Kotler (2000), as atitudes dos indivíduos induzem a comportamentos razoavelmente 

correlacionados em relação a objetos semelhantes, fazendo com que os indivíduos não precisem 

interpretar e reagir a cada objeto de maneira nova. Assim, o autor reforça que as atitudes 

economizam energia, observação, pensamento, raciocínio e reflexão por parte dos indivíduos, pois 

dificilmente elas mudam. Sendo assim, as atitudes dos indivíduos estabelecem um padrão conexo, 

coerente e harmonioso, de forma que mudar uma única atitude pode exigir que sejam feitas 

adaptações mais profundas em outras atitudes.  

 

A mudança de atitude pode acontecer mediante os argumentos convincentes ou pela experimentação 

de um comportamento que afeta a atitude de alguém. Em linhas gerais, a mudança de atitude está 

relacionada a duas formas: a primeira, em resposta a um sentimento, condicionamento ou 

identificação social; e a segunda, devido a um esforço cognitivo, proveniente da coleta e 

processamento de informações. As atitudes são relativamente estáveis ao longo do tempo, no 

entanto elas podem mudar a partir da experiência diária, especialmente quando elas são mais fracas. 

Dessa forma, os estudos que investigam mudanças de atitudes são um desafio particular para a 

pesquisa (BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015). Hu et al. (2023) entendem que os 

indivíduos com certas atitudes podem se auto-selecionar, inclusive para determinado ambiente 

construído que atendam as preferências; no entanto estes mesmos indivíduos podem mudar de 

atitudes, quando influenciados por um outro ambiente construído. Assim, entende-se que os 

indivíduos podem ajustar suas atitudes devido à exposição a um novo ambiente, e segundo Van Wee 

et al. (2019), estas mudanças de atitude podem resultar de processos cognitivos, comportamentais 

e afetivos. Para Hu et al. (2023), as atitudes podem nem sempre permanecer as mesmas ao longo de 

um determinado tempo, particularmente durante o processo de realocação residencial e, para 

entender essa dinâmica, os pesquisadores sugerem a captura de dados longitudinais que analisem as 

atitudes e comportamentos de diferentes membros de uma família durante e após a realocação 

residencial.                             
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2.6.2 Preferências 

 

Segundo Scheiner (2014), as atitudes são as avaliações de uma pessoa, incluindo estímulos 

(problema, objeto ou pessoa), comportamentos e conceitos. As preferências são um tipo particular 

destas avaliações. As preferências são disposições para as alternativas de decisões e ações 

individuais ou familiares. Contudo, tais avaliações também incluem níveis de satisfação ou 

insatisfação pelos quais as características existentes ou percebidas de um objeto são avaliadas. O 

pesquisador reforça, ainda, que as pessoas não nascem com preferências fortes ou fracas, inclusive 

suas preferências podem se atenuar quando as circunstâncias mudam ou quando não acontece a 

realização (VAN ACKER ET AL., 2010).    

 

Para Næss (2009), os indivíduos escolhem suas residências e os locais de trabalho sem muita 

preocupação com as consequências em termos de distâncias de viagem, desde que os locais de 

residência e/ou trabalho se localizem nas áreas centrais da cidade. Para estes indivíduos, é 

importante o equilíbrio entre as preferências residenciais e as distâncias domiciliares em relação às 

outras instalações (trabalho, estudo, lazer); portanto, mais importante é a satisfação em manter a 

preferência de localização da residência, de forma bastante independente das implicações dessas 

escolhas em termos de viagem. 

 

Em geral, as preferências são tratadas como fatores de impacto na escolha residencial e no 

comportamento de viagem nos estudos sobre residential self-selection, ou são modeladas como 

variáveis exógenas (localização residencial e viagens), também conhecidas como variáveis 

independentes, observáveis, que são medidas empiricamente; e variáveis endógenas (situação da 

vida e estilo de vida), também conhecidas como variáveis dependentes, latentes ou não observáveis 

(SCHEINER, 2014; BERTAZZO, 2016). São exógenas porque a escolha da localização residencial 

e a configuração do uso do solo não pode ser independente da escolha de meio de transporte 

(Schwanen & Mokhtarian, 2005a). São endógenas para as situações da vida, porque elas 

normalmente impõem certas preferências, como por exemplo, determinadas famílias podem preferir 

um ambiente verde e seguro, enquanto outras famílias mais jovens ou solteiras podem preferir um 

bairro animado, com várias comodidades urbanas (SCHEINER, 2014).  

 

Um aspecto importante levantado por Scheiner (2014) é referente à precisão de medida. Os efeitos 

relativos à estimação, para diferentes variáveis, confrontam o problema de que todas as variáveis 
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devem ser medidas com aproximadamente o mesmo grau de precisão. Porém, as variáveis de uso 

do solo são, geralmente, medidas com maior precisão do que as percepções, normas, atitudes, 

necessidades e preferências (BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015). Apesar disso, as 

pesquisas que envolvem essas variáveis devem ser estimuladas, e não podem ser entendidas pela 

academia como passíveis de fragilidades, pois nem sempre desempenham uma conclusão menos 

importante do que uma descoberta referente ao uso do solo (BOHTE et al., 2009; VAN ACKER et 

al., 2010; SCHEINER (2014). 

 

Outro aspecto importante levantado por Scheiner (2014) é no tocante à seguinte questão: os sistemas 

de transporte e uso do solo são importantes para o comportamento dos indivíduos, mesmo que esse 

comportamento esteja estatisticamente dependente das preferências, em vez dos atributos objetivos 

como sistemas de transporte e bairros? O pesquisador entende que sim, são importantes, pois o uso 

do solo e o sistema de transporte são elementos objetivos no comportamento de um indivíduo, e as 

preferências residenciais (ou qualquer outra) não podem ser relevantes sem os atributos objetivos, 

que, inclusive, lhe possibilitam a realização.  

 

Do ponto de vista político, Scheiner (2014) entende que o ordenamento do território deve tentar 

incorporar e impactar as preferências, em vez de limitar o seu alcance ao fornecimento de habitação 

e qualidade nos sistemas de transporte e uso do solo. Para o pesquisador, a reurbanização que surgiu 

na última década fortaleceu as diferenças nos preços da terra entre as cidades e as áreas periféricas. 

No entanto, as decisões políticas e o gerenciamento correto, voltados à orientação e ao 

desenvolvimento espacial, poderiam incluir tentativas de influenciar preferências ou restringir a 

liberdade de escolha (financeiramente ou legalmente).  

 

2.6.3 Necessidades 

 

A teoria das necessidades oferece suporte para a resolução de problemas e conflitos. Em termos 

conceituais, não apresenta uma nova perspectiva no campo das ideias, mas soma-se à psicologia 

social aplicada e humanista. Estas áreas do conhecimento apresentam inúmeros conceitos e 

princípios que são complementares à teoria das necessidades. A psicologia humanística fornece os 

pressupostos iniciais de valores e a concepção à psicologia social aplicada aos seres humanos. A 

filosofia humanista afirma que os valores morais devem ser encontrados nas experiências e 

necessidades humanas, como por exemplo na democracia e igualdade social, isto é, todos os 
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indivíduos são iguais em dignidade e valor e merecem igualdade de oportunidades e tratamento. 

Além disso, exige que os indivíduos tenham liberdade com responsabilidade, para desenvolver 

potencialidades e usar as capacidades e habilidades para a busca do bem-estar humano (FISHER, 

1990).   

 

A teoria da motivação humana baseada na hierarquia das necessidades humanas básicas, 

desenvolvida por Maslow (1954), apresenta que o ser humano está sempre em busca de satisfação, 

em um grau razoável, grau este que é variável de indivíduo para indivíduo. Daí, à medida que 

experimenta alguma satisfação, em um determinado nível, logo apresenta a necessidade de se 

deslocar para o próximo nível, imediatamente superior, e assim sucessivamente. Um dos pilares 

desta teoria é o princípio de que todo ser humano tem necessidades comuns que motivam seu 

comportamento no sentido de satisfazê-las, e à medida que são satisfeitas, outras necessidades vão 

sendo construídas. Por esse motivo, Maslow classifica de forma hierárquica as necessidades em 

cinco níveis: primeiro, as necessidades básicas ou fisiológicas; segundo, as necessidades de 

segurança; terceiro, as necessidades sociais; quarto, as necessidades de autoestima e, quinto e 

último, as necessidades de autorrealização (MASLOW, 1954; 1981; BOHRER, 1981; REGIS & 

PORTO, 2006).    

 

As necessidades básicas ou fisiológicas são primordiais da teoria, pois são o ponto de partida. Estas 

necessidades estão diretamente relacionadas à existência e sobrevivência do ser humano, como, por 

exemplo, a necessidade de água, alimento, vestuário, saneamento, sexo, entre outras. As 

necessidades de segurança estão relacionadas à proteção individual contra situações que envolvem 

ameaças, riscos e perigos, como, por exemplo, a necessidade de saúde, trabalho, seguridade e ordem 

social. As necessidades sociais estão relacionadas à vida em sociedade, como a necessidade de 

convívio, amor, afeto, amizade, entre outras. As necessidades de autoestima estão relacionadas à 

autorrealização, como a dignidade, igualdade, independência, respeito, reconhecimento, 

oportunidade, entre outras. As necessidades de autorrealização sintetizam o mais alto nível das 

necessidades, inclusive estão diretamente relacionadas à realização integral do indivíduo, como a 

capacidade de ideologia, utilização das potencialidades, o desejo de saber e conhecer o sentido das 

coisas, para planejar, organizar e arrumar o mundo (MASLOW, 1954; 1981; BOHRER, 1981; 

REGIS & PORTO, 2006). 
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Segundo Regis & Porto (2006), há certas pré-condições para que as necessidades básicas possam 

ser satisfeitas, sendo que na ausência dessas condições seria impossível a satisfação dessas 

necessidades. Dentre estas pré-condições, as pesquisadoras destacam: as liberdades de expressão, 

fala e investigação para buscar a informação e a justiça, além da equidade, honestidade e a garantia 

de permanência no grupo. Porém, cabe uma ressalva quanto à teoria, pois nem todo o 

comportamento é definido e determinado pelas necessidades, logo esta teoria não é a única que 

explica o comportamento humano. Para reforçar essa ideia, nota-se que as necessidades 

fundamentais de um indivíduo são, em grande parte, inconscientes, e há outros fatores, dentre eles 

os socioeconômicos, socioculturais, entre outros, que podem influenciar como os indivíduos buscam 

satisfazer suas necessidades (MASLOW, 1954; 1981; REGIS & PORTO, 2006). 

 

As variáveis da residential self-selection que foram escolhidas para a composição desta pesquisa 

contribuem para o entendimento dos motivos que levaram os indivíduos a escolher a localização 

residencial. Os motivos foram selecionados a partir dos três grupos de variáveis (habilidades de 

viagem, preferências e necessidades). Foram escolhidos por contribuir para o entendimento dos 

motivos que levaram os indivíduos a escolher a localização residencial baseados nas atitudes de 

viagem. Para a variável habilidade de viagem foram escolhidos itens como: gostar de andar de 

bicicleta, caminhar, dirigir um automóvel, usar o transporte público (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 

2017); gostar de realizar os deslocamentos com pessoas estranhas (SCHWANEN & 

MOKHTARIAN, 2005a; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017). Para a variável preferência, foram 

medidas através de sentenças que pudessem medir o favoritismo (predileção), tais como: se prefere 

usar a bicicleta ao automóvel (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017); prefere usar o transporte 

público ao automóvel (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017); prefere andar a pé do que usar o 

automóvel (ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017); prefere usar táxi ou veículos por aplicativos 

(Uber, 99, Cabify) do que dirigir. Para a variável necessidade as proposições usadas foram 

fundamentadas em Ettema & Nieuwenhuis (2017):  preciso de um automóvel para realizar todas as 

minhas atividades pessoais e profissionais; possuir um automóvel me possibilita fazer mais 

atividades; possuir um automóvel me dá liberdade; eu tento dirigir menos automóvel para evitar a 

poluição do ar. O Quadro 2.7 apresenta as variáveis relacionadas.  
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Quadro 2.7 – Variáveis da Residential Self-selection 
Residential Self-selection 

Habilidades de Viagem Preferências Necessidades 

Gostar de andar de bicicleta Preferência por bicicleta Realização de atividades pessoais e 

profissionais 

Gostar de caminhar Preferência por transporte público Possibilidade de fazer mais 

atividades 

Gostar de dirigir Preferência por caminhabilidade Liberdade 

Gostar de usar o transporte público Preferência por táxi ou aplicativos 

de viagem 

Poluição do ar 

Gostar de realizar deslocamentos com 

desconhecidos 

    

 

2.7 ESCOLHA DO MEIO DE TRANSPORTE 

 

Schwanen & Mokhtarian (2005a), ao verificarem os impactos da forma urbana sobre o 

comportamento de viagem, observaram que há uma relação entre as escolhas da localização 

residencial e do meio de transporte para a realização dos deslocamentos. Com isso, os pesquisadores 

ressaltam a importância dos outros estudiosos considerarem os viajantes como seres com percepções 

subjetivas, sentimentos e crenças em relação aos meios de transportes.    

 

Næss (2009) informa que as escolhas quanto aos meios de transporte dos indivíduos podem ser 

influenciadas por fatores inter-relacionados ao movimento e ao processo de mudança dos locais de 

origem e destino. Quanto ao movimento, o relacionamento está fundamentado no dispêndio de 

tempo, custos econômicos e nos benefícios de acessibilidade nas viagens que são realizadas por 

diferentes meios de transporte. Quanto ao processo de mudança, está relacionado aos fatores físicos, 

psicológicos e sociais associados à viagem por um meio de transporte particular. Em linhas gerais, 

a escolha do meio de transporte pode ser influenciada por uma série de condições individuais e 

contextuais, que inclui os recursos de mobilidade, obrigações sociais, restrições de tempo geográfico 

e propósito das viagens.  

 

Segundo Sidharthan et al. (2010), a influência familiar na escolha do meio de transporte para as 

decisões de deslocamento pode influenciar outros indivíduos geograficamente próximos, por meio 

da interação e da observação das ações realizadas. Nesse contexto, segundo Seraj et al. (2012), há 

necessidade de estudos sobre os fatores que moldam as atitudes dos indivíduos em relação aos 

deslocamentos. Sabe-se que o ambiente sociodemográfico, as percepções, as restrições nos 

deslocamentos, entre outras coisas, desempenham um papel crucial na decisão de escolha do meio 

de transporte ao se deslocar. 
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As restrições nos deslocamentos de um indivíduo podem incluir, entre outras, a estrutura familiar, 

as tarefas diárias pertinentes a cada membro, os recursos financeiros disponíveis no domicílio, as 

restrições de tempo do indivíduo, o período de funcionamento dos estabelecimentos (VESPUCCI, 

2014), as rotinas familiares (SILVA, 2011) e a disponibilidade de modos de transporte (ARRUDA, 

2000), de acordo com as atividades que precisam ser exercidas (KITAMURA et al., 1997; 

ARRUDA, 2005). 

 

Para Hunecke et al. (2007), as variáveis psicológicas e o comportamento de mobilidade concordam 

que os fatores relacionados à infraestrutura exercem um considerável impacto sobre o 

comportamento, devido a esses fatores determinarem algumas opções comportamentais. Como por 

exemplo, na ausência de ônibus ou trem, os indivíduos precisam usar o carro, independente de uma 

forte motivação para a utilização dos serviços de transporte público.       

 

Quanto à escolha do trajeto para o deslocamento, Næss (2009) analisa que, em geral, os indivíduos 

não estão aptos a fazer grandes desvios para a realização das atividades (trabalho, estudo, compras 

e lazer). De certa forma, eles adaptam-se às disponibilidades existentes nas proximidades da 

localização.  Ter a residência perto dos destinos de viagem não contribui apenas para minimizar as 

distâncias de viagem, mas também favorece uma maior propensão da utilização de meios de 

transportes não motorizados. O desejo do indivíduo está fundamentado na vontade de minimizar as 

distâncias e o tempo, e no equilíbrio de escolher e adequar as maiores facilidades para a realização 

das atividades.          

 

Quanto à propriedade do carro, Næss (2009) verifica que as famílias que possuem veículos acham 

as regiões periféricas mais atraentes, pois nessas localidades as residências podem oferecer um 

jardim privado, maior grau de privacidade, acesso a espaços abertos, entre outros. Porém, segundo 

Cao et al., (2009a), esse desenvolvimento suburbano tem gerado a dependência do automóvel e 

externalidades (poluição do ar, dependência de petróleo, mudanças climáticas). Já para os 

moradores que se localizam nas regiões mais centrais, a condução de um veículo diariamente pode 

ser mais lenta, devido ao congestionamento, maior quantidade de semáforos, maior frequência de 

intersecções, além das inconveniências para estacionar os veículos, devido às dificuldades e falta de 

disponibilidade de espaços para estacionar. Se o estacionamento é caro ou é difícil de encontrar 

vagas, os moradores das áreas centrais sentem-se desanimados para comprar um veículo próprio. 
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Por esse motivo estes moradores tendem a caminhar mais e a dirigir menos do que as famílias que 

vivem em áreas de baixa densidade (NÆSS, 2009; CAO et al., 2009a).     

 

Portanto, observa-se que a propriedade do carro é, por si só, influenciada pelas condições estruturais 

urbanas, isto é, a localização da habitação influenciando a necessidade dos moradores para possuir 

veículos privados motorizados. Um fato que justifica isso é o tempo gasto para o deslocamento. Se 

um indivíduo mora longe dos destinos para a realização das atividades diárias e é obrigado a viajar 

a pé, bicicleta ou transporte público, então essas viagens irão consumir uma grande parte do tempo, 

que poderia ser utilizado de outras formas, inclusive no convívio familiar (NÆSS, 2009).  

 

Em alusão à propriedade do carro, Van Wee et al. (2002) salientam que as preferências e as atitudes 

têm um impacto. Segundo o pesquisador, ainda há poucos estudos analisando diretamente as 

preferências, atitudes e estilo de vida para escolha dos meios de transporte, mas os estudos já 

desenvolvidos mostram a existência de preferências para determinados meios de transportes e nas 

atitudes para viajar.  

 

Como exemplo, o pesquisador Wee et al. (2002) faz referência ao impacto das atitudes e dos estilos 

de vida, combinados com as variáveis de uso do solo sobre o comportamento de viagem, numa 

pesquisa realizada por Bagley & Mokhtarian (2002). Nesta pesquisa foi concluído que as atitudes e 

estilos de vida têm muito mais impacto no comportamento de viagem do que no tipo de localização 

residencial. Estes pesquisadores identificaram que as características ambientais são limitantes para 

a escolha do meio de transporte na realização das viagens, quando o estilo de vida e as atitudes em 

relação ao meio de transporte e a acessibilidade são controladas.  

 

Porém, a pesquisa de Van Wee et al. (2002) conclui que existem preferências para os meios de 

transporte, além de impactar as escolhas residenciais dos indivíduos. Para demonstrar essa 

observação, o pesquisador verificou que os indivíduos que têm preferências pelo transporte público 

incluem essa modalidade nas escolhas residenciais. O pesquisador notou também que há impactos 

significativos referentes às quantidades e às distâncias de viagens que serão realizadas de acordo 

com a escolha do meio de transporte, sendo esse resultado representativo para o carro, transporte 

público e ciclismo. 
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Já Ho & Mulley (2015) verificam que há muitos estudos sobre compra, disposição, posse e 

substituição de veículos, porém poucos estudos analisaram esses comportamentos de viagem numa 

perspectiva de decisão do responsável familiar. De certa forma, as interações domiciliares, no 

tocante à propriedade do carro, foram indiretamente pesquisadas a partir dos efeitos da forma 

urbana, locais de trabalho e distâncias para os deslocamentos. Segundo os pesquisadores, alguns 

estudos evidenciaram que a forma urbana, na localização do trabalho, influencia moderadamente, e 

que as distâncias de viagem não demonstram nenhum efeito observável.       

 

Na pesquisa realizada por Schwanen & Mokhtarian (2005a), ao analisarem dados de 3 bairros da 

baía de San Francisco – Califórnia/CA (um urbano ao norte de San Francisco e dois periféricos: 

Concord e Pleasant Hill) observaram que, para os moradores dos bairros suburbanos, a influência 

do ambiente construído prevalece nas preferências dos viajantes em relação à escolha do meio de 

transporte. Já para os moradores do bairro urbano houve a restrição imposta pela estrutura física. 

Segundo o pesquisador, a diferença entre estes dois resultados está associada ao grau de escolha 

disponível para os residentes de cada tipo de bairro. Com isso, o pesquisador analisa que as 

interações entre a escolha da localização residencial e a mudança do comportamento sugerem que 

os processos de residential self-selection desempenham um papel significativo na explicação dos 

padrões de viagem.  

 

Há significativos avanços acadêmicos apresentados à sociedade, por intermédio de um vasto número 

de materiais científicos sobre padrões de viagem e decisões de escolha do meio de transporte, que 

permeiam pelas mais variadas hipóteses e teorias. Para Busch-Geertsema & Lanzendorf (2015), as 

decisões de escolha de um meio de transporte permeiam fatores situacionais e pessoais. Os fatores 

situacionais incluem o campo de atividade pessoal no tocante ao espaço, tempo e instalações, o que 

pode ser melhor entendido por meio de três componentes: uso do solo, transporte e permissões e/ou 

restrições temporais, acompanhado do conceito de acessibilidade. O componente de uso do solo 

influencia a demanda de transporte, pois determina a quantidade, a qualidade e a distribuição 

espacial dos destinos. O segundo componente reflete o sistema de transporte, no tocante ao 

fornecimento e à localização da infraestrutura de transporte, levando em consideração as 

características de qualidade (velocidade, custo e conforto). O último componente compreende as 

restrições temporais, isto é, as permissões e/ou restrições às realizações de atividades, como o 

horário comercial de um estabelecimento de compra, ou as restrições devido ao cronograma pessoal 

(BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015).  
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Os fatores pessoais podem ser divididos em externos e internos. Os fatores externos são facilmente 

medidos, pois podem ser observados. Eles referem-se às características sociodemográficas ou à 

renda. Já os fatores internos ou de atitudes dizem respeito às normas, necessidades ou preferências 

e atitudes. Eles são mais complexos de serem identificados e medidos, por esse motivo há 

desacordos entre os estudos empíricos no que se refere às definições, contextos de pesquisa, 

abordagens teóricas e questões metodológicas empregadas (BUSCH-GEERTSEMA & 

LANZENDORF, 2015). 

 

Com relação às explicações definidas acima, esta pesquisa prioriza a análise da escolha do meio de 

transporte. Para isso foram escolhidos os fatores pessoais e situacionais relacionados a essa escolha. 

A opção na escolha ocorreu pela importância que cada um desses fatores desenvolve no processo 

de tomada de decisão. Para uma melhor compreensão, a Figura 2.6 apresenta esta relação.  

 

 
Figura 2.6 – Escolha do Meio de Transporte 

 

Busch-Geertsema & Lanzendorf (2015) verificam que diferentes modelos de escolhas de meios de 

transporte foram desenvolvidos nas últimas décadas, porém, devido à complexidade dos elementos 

que afetam o comportamento de viagem, cada modelo tende a simplificar o processo de decisão. 

Por esse motivo os pesquisadores avaliam que os fatores situacionais e pessoais, tanto os externos 

quanto os internos, não devem ser analisados de forma independente, pois segundo Bergstad et al. 

(2011), as atitudes mediam os efeitos sociodemográficos sobre o comportamento de viagem, assim 

como os modelos clássicos de escolha discreta negligenciam os fatores de atitudes, enquanto os 

modelos comportamentais ou psicológicos muitas vezes desconsideram os fatores de uso do solo, 

acessibilidade, infraestrutura de transporte, restrição de tempo, entre outros (VAN ACKER et al., 
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2010; BUSCH-GEERTSEMA & LANZENDORF, 2015 ). Já Næss (2002) observou que a relação 

entre o uso do solo e os meios de transportes é complexa, pois as inter-relações entre eles podem ter 

causas múltiplas, devido a ampla gama de possíveis fatores que influenciam a localização 

residencial no comportamento de viagem. 

 

Por fim, os fatores pessoais e situacionais escolhidos para a composição deste estudo permeiam a 

observação dos aspectos motivacionais que levaram os indivíduos a escolher o meio de transporte. 

Ressalta-se que os fatores pessoais e situacionais foram adaptados para a população-alvo, em 

atendimento ao contexto e o objetivo da pesquisa, isto é, para os residentes que permaneceram na 

residência e para os que mudaram.  

 

Para os residentes que permaneceram, os fatores pessoais foram medidos por meio dos itens: a 

escolha do meio de transporte é influenciada pela minha renda; a escolha do meu meio de transporte 

foi alterada ao longo da minha moradia nessa residência; eu continuei a utilizar o mesmo meio de 

transporte, desde que resido nessa residência. Para os fatores situacionais, a medição deu-se por 

meio de itens como: a disponibilidade de transporte público (ônibus e/ou metrô) foi decisiva para 

que eu continue residindo na mesma localização residencial; a minha localização residencial 

possibilita usar diferentes meios de transporte para os meus deslocamentos; e através de uma tabela, 

que mensure as relações entre os deslocamentos realizados, para a realização de vários tipos de 

atividades, versus o meio de transporte utilizado. 

 

Para os residentes que mudaram, os fatores pessoais foram medidos por meio de questionamentos 

como: a escolha do meu meio de transporte é influenciada pela minha renda; a escolha do meu meio 

de transporte foi alterada após a minha mudança residencial; eu continuei a utilizar o mesmo meio 

de transporte que utilizava antes de mudar. Para os fatores situacionais a medição deu-se por meio 

de itens como: a disponibilidade de transporte público (ônibus e/ou metrô) foi decisiva para a 

escolha da minha nova localização residencial; a minha localização residencial possibilitou usar 

diferentes meios de transporte para os meus deslocamentos; e através de uma tabela, que mensure 

as relações entre os deslocamentos realizados para a realização de vários tipos de atividades, versus 

o meio de transporte utilizado. O Quadro 2.8 exemplifica as variáveis relacionadas a estes fatores, 

tanto para os que permaneceram quanto para os que mudaram. 
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Quadro 2.8 – Variáveis do Meio de Transporte 
Escolha do Meio de Transporte 

Fatores Pessoais Fatores Situacionais 

Renda Disponibilidade de transporte público 

Alteração do meio de transporte Possibilidade de utilizar outros meios de transportes 

Continuidade do meio de transporte Deslocamentos realizados versus meios de transportes utilizados 
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3. MODELO CONCEITUAL 

 

3.1 CONSTRUÇÃO DO MODELO CONCEITUAL 

 

Este capítulo é dedicado à construção do modelo conceitual proposto nesta tese. Para uma melhor 

visualização gráfica, o modelo conceitual é apresentado a Figura 3.1. A construção do modelo 

aconteceu a partir da literatura estudada, na qual foram identificados alguns construtos e variáveis 

relacionadas à mobilidade residencial. A partir daí, definiu-se os três principais construtos que são 

estudados nesta tese: a decisão de permanecer ou mudar de residência, a escolha da localização 

residencial e a escolha do meio de transporte.  

 

 
Figura 3.1 – Modelo Conceitual de Mobilidade Residencial 

 

O primeiro construto é a decisão de permanecer ou mudar de residência, que precede a escolha da 

localização residencial (MAGALHÃES & RIOS-NETO, 2013; MAGALHÃES & CARVALHO, 

2016). O segundo construto é a escolha da localização residencial, mediada pela investigação do 

ambiente construído e da residential self-selection. O que motivou a análise destas duas abordagens 

foi a falta de correspondência (LIN et al., 2017; SCHEINER, 2014), desalinho (LIN et al., 2017; 

KLINGER, 2017) ou falta de um consenso (ZHAO et al., 2023) na literatura, a partir dos resultados 

heterogêneos que foram apresentados e tratam as duas abordagens. O terceiro construto é a escolha 
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do meio de transporte, investigada pelas relações encontradas entre as variáveis pertinentes a este 

construto, que englobam os fatores pessoais e situacionais, e a análise dos construtos anteriores.  

 

De posse dessas averiguações, espera-se obter o entendimento da tomada de decisão quanto à 

escolha dos meios de transporte, permeando as relações encontradas entre a decisão de mudar de 

residência, a escolha da localização residencial e a escolha do meio de transporte. 

 

A definição das variáveis que subsidiam os construtos se deu por meio da revisão da literatura, feita 

no Capítulo 2. Dessa forma, os construtos adotados serão subsidiados pelas seguintes variáveis: para 

o construto da decisão de mudar de residência, pelas variáveis dos fatores pessoais e situacionais; 

para o construto da escolha da localização residencial, no tocante ao ambiente construído, pelas 

variáveis da estrutura urbana, distância e vizinhança; e referente à residential self-selection, por 

variáveis relacionadas às habilidades de viagem, preferências e necessidades. Todo esse processo 

visa o entendimento do comportamento de viagem quanto à escolha do meio de transporte. 

 

  3.2 HIPÓTESES GERAIS 

 

O objetivo geral desta tese é estimar as relações estabelecidas pela mobilidade residencial com base 

na decisão de permanecer ou mudar de residência e nas características da escolha da localização 

residencial, no tocante ao ambiente construído e à residential self-selection, para o entendimento do 

comportamento de viagem. Para tanto, a partir da construção do modelo conceitual, foram definidas 

18 hipóteses gerais, sendo 9 referentes à decisão de permanecer na residência e as outras 9 referentes 

à decisão de mudar de residência.  

 

3.2.1 Hipóteses Gerais Referentes à Decisão de Não Mudar de Residência  

 

H1 – A decisão de permanecer na residência influencia a escolha da localização residencial; 

H2 – A decisão de permanecer na residência influencia a escolha do meio de transporte; 

H3 – A escolha da localização residencial influencia a escolha do meio de transporte; 

H4 – O ambiente construído influencia a decisão de permanecer na residência; 

H5 – O ambiente construído influencia a escolha da localização residencial; 

H6 – O ambiente construído influencia a escolha do meio de transporte; 

H7 – A Residential self-selection influencia a decisão de permanecer na residência; 

H8 – A Residential self-selection influencia a escolha da localização residencial; 



 

78 

 

H9 – A Residential self-selection influencia a escolha do meio de transporte. 

 

A Figura 3.2 ilustra as relações do modelo conceitual, tendo por base as hipóteses gerais referentes 

à decisão de permanecer na residência. Estas hipóteses orientaram as análises sobre as influências 

relacionadas com a decisão de permanecer na residência, a escolha da localização residencial e a 

escolha do meio de transporte. 

 

 
Figura 3.2 – Hipóteses Gerais Referentes à Decisão de Não Mudar de Residência 

 

3.2.2 Hipóteses Gerais referentes à Decisão de Mudar de Residência  

 

H1 – A decisão de mudar de residência influencia a escolha da localização residencial; 

H2 – A decisão de mudar de residência influencia a escolha do meio de transporte; 

H3 – A escolha da localização residencial influencia a escolha do meio de transporte; 

H4 – O ambiente construído influencia a decisão de mudar de residência; 

H5 – O ambiente construído influencia a escolha da localização residencial; 

H6 – O ambiente construído influencia a escolha do meio de transporte; 

H7 – A Residential self-selection influencia a decisão de mudar de residência; 

H8 – A Residential self-selection influencia a escolha da localização residencial; 

H9 – A Residential self-selection influencia a escolha do meio de transporte. 
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A Figura 3.3 ilustra as relações do modelo conceitual, tendo por base as hipóteses gerais referentes 

à decisão de mudar de residência. Estas hipóteses orientaram as análises sobre as influências 

relacionadas com a decisão de mudar de residência, a escolha da localização residencial e a escolha 

do meio de transporte. 

 

 
Figura 3.3 – Hipóteses Gerais Referentes à Decisão de Mudar de Residência 

 

Portanto, ressalta-se que as hipóteses foram extraídas a partir das proposições do modelo conceitual 

a ser analisado. Com o intuito de facilitar e auxiliar a organização deste estudo, as hipóteses foram 

reunidas em dois grupos distintos: hipóteses principais e secundárias. Os itens a seguir apresentam 

as explicações detalhadas dos dois grupos de hipóteses que nortearam esta pesquisa.  

 

  3.3 HIPÓTESES PRINCIPAIS    

 

Conforme mencionado anteriormente, as hipóteses foram reunidas em dois grupos distintos. A 

intenção em separá-las foi simplificar e auxiliar na organização das análises realizadas. Dessa forma, 

o primeiro grupo foi chamado de hipóteses principais. Sua definição aconteceu a partir dos 

relacionamentos diretos analisados entre os construtos. Foram definidas 3 hipóteses principais para 

o construto “decisão de permanecer na residência” e outras 3 hipóteses principais para o construto 

“decisão de mudar de residência”. 
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3.3.1 Hipóteses Principais referentes à Decisão de Não Mudar de Residência  

 

As hipóteses principais referentes à decisão de permanecer na residência foram investigadas no 

Distrito Federal, através de uma amostra específica de indivíduos que não mudaram de residência 

nos últimos 5 anos. A originalidade desta investigação no cenário nacional, por meio destes três 

construtos, alinhados dessa forma, tem um caráter investigativo. Inclusive observa-se que a 

literatura científica nacional e internacional, em geral, negligencia esses momentos reflexivos, 

dados pela decisão de permanecer ou mudar de residência, pois habitualmente verifica-se que os 

pesquisadores partem diretamente para o estudo de como são feitas as escolhas da localização 

residencial, a partir das características do ambiente construído ou das atitudes de viagem. De uma 

certa forma, descuidam-se de como se processam estes momentos reflexivos e quais foram suas 

motivações para as tomadas de decisão. A seguir encontram-se as descrições destas hipóteses 

principais, para o contexto da decisão de permanecer na residência, e a Figura 3.4 apresenta a 

ilustração. 

 

H1 – A decisão de permanecer na residência influencia a escolha da localização residencial; 

H2 – A decisão de permanecer na residência influencia a escolha do meio de transporte; 

H3 – A escolha da localização residencial influencia a escolha do meio de transporte. 

 

 
Figura 3.4 – Hipóteses Principais referentes à Decisão de Não Mudar de Residência 

 

3.3.2 Hipóteses Principais referentes à Decisão de Mudar de Residência  

 

As hipóteses principais referentes à decisão de mudar de residência foram investigadas no Distrito 

Federal, através de uma amostra específica de indivíduos que mudaram de residência nos últimos 5 

anos. Esta seção tem como objetivo apresentar discussões teóricas acerca das motivações que 

justificam e explicam os relacionamentos e as influências entre os construtos e as variáveis, para a 

análise das hipóteses principais. Abaixo seguem as descrições, e a Figura 3.5 apresenta a ilustração 

destas hipóteses principais no tocante à decisão de mudar de residência. 
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H1 – A decisão de mudar de residência influencia a escolha da localização residencial; 

H2 – A decisão de mudar de residência influencia a escolha do meio de transporte; 

H3 – A escolha da localização residencial influencia a escolha do meio de transporte. 

 

 
Figura 3.5 – Hipóteses Principais referentes à Decisão de Mudar de Residência 

 

Ao analisar o construto “decisão de mudar de residência”, conforme citado anteriormente no 

referencial teórico, verifica-se que essa proposição antecede a escolha da localização residencial. 

Inclusive Magalhães & Rios-Neto (2013) e Magalhães & Carvalho (2016) a subdividem em dois 

estágios distintos. O primeiro envolve a tomada de decisão de mudar de residência ou permanecer 

na moradia atual. O segundo estágio, depois da decisão de mudança ter sido feita, é caracterizado 

pela escolha do local e/ou tipo da nova residência. Dessa forma, foram investigados os dois estágios: 

para os indivíduos que permaneceram na moradia atual (aqueles que não alteraram a decisão de 

mudar de residência), e também foram examinadas quais as características motivadoras para a 

decisão de mudar de residência para os indivíduos que a alteraram.  

 

Pretende-se averiguar os fatores pessoais e situacionais dos indivíduos pesquisados. Os fatores 

pessoais são constituídos pelas características psicológicas e dizem respeito às particularidades 

vivenciadas de forma individual, que acabaram influenciando os hábitos e as decisões. Os fatores 

situacionais estão relacionados a aspectos específicos, que dependem, de uma forma geral, do meio 

social, por intermédio dos aspectos familiares, organizacionais, competitivos, entre outros, mas não 

exclusivamente do indivíduo. 

 

Os indivíduos que fizeram parte da amostra responderam a questões envolvendo fatores pessoais e 

situacionais, e avaliaram em uma escala Likert o grau de importância atribuído a esses fatores na 

decisão de mudar de residência. Os questionamentos para os fatores pessoais envolveram razões 

pessoais, renda familiar, compra de imóvel próprio e a proximidade de amigos e/ou família. Já para 

os fatores situacionais o interrogatório abrangeu questões do tipo insatisfação com o lar, insatisfação 

com a localização da residência, mudança do local de trabalho, melhor acessibilidade ao transporte 

público, insatisfação com o perfil da vizinhança e características da residência.   
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Oakil (2013) dedica parte dos seus estudos à investigação de como eventos domésticos (incluindo 

realocação residencial), ocorridos em anos anteriores, podem influenciar decisões de mudanças. 

Segundo o pesquisador, eventos domésticos como o casamento, nascimento dos filhos, coabitação, 

divórcios e aposentadorias podem causar mudanças no estado atual das famílias e gerar 

necessidades. Por exemplo, o nascimento de um filho pode exigir um quarto extra e, assim, estimular 

a mudança para uma casa maior. Já Van Noortwij et al., (1992), ao investigarem o divórcio e o 

consumo de habitação, notaram que os apartamentos são o tipo de habitação preferida dos 

divorciados. Eles descobriram que os casados viviam em casas, enquanto os divorciados moravam 

em complexos de apartamentos, às vezes junto com outras famílias ou sozinhos, mas em 

condomínios de prédios.  

 

Certamente, a decisão de mudar de residência está relacionada com a ocorrência de algum evento 

específico, ocorrido em diferentes domínios (LANZENDORF, 2003; OAKIL, 2013; ALMEIDA, 

2016). A literatura científica apresenta um vasto número de estudos reportando esses eventos-chave. 

O estudo realizado por Clark & Huang (2003), com dados do British Household Panel Survey, 

contribui para o fortalecimento dessa ideia. Os pesquisadores evidenciaram que o nascimento de 

crianças e o estado civil dos indivíduos exercem um papel importante nas decisões de mudanças 

residenciais das famílias do Reino Unido. Porém, vale ressaltar que a mudança residencial pode 

gerar um certo stress (CADWALLADER, 1992), conforme relatado antes no referencial teórico 

deste estudo. Além deste stress, um outro motivo que inibe as famílias à realocação residencial é o 

custo envolvido nos processos de mudanças (NORDVIK, 2001).    

 

Segundo Oakil (2013), o tipo de área residencial está diretamente relacionado às decisões de 

realocação, quanto ao tipo de moradia, mas também depende do estado da localização residencial 

atual. O pesquisador ainda reforça três peculiaridades quanto ao consumo de habitação, permeando 

relações entre as preferências por áreas residenciais, tipos de moradias e áreas residenciais atuais. 

Primeiro, a ausência de particularidades no bairro pode limitar a satisfação e as características da 

vizinhança. Segundo, as pessoas que vivem em zonas centrais da cidade são mais propensas a se 

mudar do que os indivíduos que moram em áreas suburbanas ou rurais. E, por último, em geral, os 

habitantes de um determinado tipo de área são mais propensos a se mudarem para um tipo de área 

similar à atual. Concordaram com essa ideia Chen et al., (2009). Para os pesquisadores, os seres 

humanos estão constantemente se ajustando ao ambiente local e, portanto, parece razoável assumir 
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que as preferências são formadas ao longo do tempo. Eles descobriram que as pessoas tendem a 

adaptar sua preferência à sua experiência. Com isso, as preferências de localização residencial são 

provavelmente uma função dos atributos de onde viviam antes. Ante o exposto, postula-se a primeira 

hipótese principal: H1 – A decisão de mudar de residência influencia a escolha da localização 

residencial. 

 

Cervero & Day (2008) examinaram os efeitos da mudança residencial para o subúrbio de Xangai, 

em aspectos relacionados à acessibilidade e ao deslocamento ao trabalho. De uma forma específica, 

os pesquisadores verificaram a influência da proximidade dos serviços de transporte ferroviário e 

dos ambientes da vizinhança no comportamento e nas escolhas de deslocamento. Os resultados 

mostraram que o Transit-oriented development – TOD tem um papel importante no urbanismo, pois 

é uma alternativa para a redução da dependência excessiva do automóvel privado, além de contribuir 

para que as grandes cidades chinesas, que são servidas por trem, tenham um caminho mais 

sustentável.   

 

Scheiner & Holz-Rau (2013a) examinaram as alterações no uso do modo de transporte após as 

mudanças residenciais. A coleta de dados para esse estudo se deu por meio de uma pesquisa 

domiciliar, porta a porta, padronizada e transversal, com alguns elementos retrospectivos. A amostra 

foi composta por 2.691 participantes e ocorreu na região Cologne, na Alemanha. Foram realizadas 

extensas perguntas face to face que abordavam temas como comportamento de viagem, mobilidade 

de moradia, preferências de localização, satisfação residencial, situação de vida e estilo de vida. Os 

resultados mostraram que as realocações residenciais e as mudanças associadas ao ambiente 

construído induzem mudanças significativas no uso do carro e no modo de viagem, sendo inclusive 

consideradas como eventos-chave na biografia de mobilidade de um indivíduo. 

 

Segundo Oakil (2013), a realocação residencial está relacionada com outras decisões de mobilidade, 

como a mudança de emprego e a propriedade do carro. A propriedade do carro pode, também, inibir 

a realocação residencial, pois as acessibilidades ficam mais flexíveis. Assim como a realocação 

pode reduzir as chances de dispor do carro. No entanto, a relação entre a aquisição e o descarte do 

carro com a mudança residencial requer uma análise mais profunda, conforme esclarece o 

pesquisador, pois os indivíduos descartam o carro para viver num local mais acessível, e não o 

contrário. Em linhas gerais, a realocação residencial pode ter um papel fundamental nas alterações 

de acessibilidade familiar. O lar pode influenciar a troca dos deslocamentos que eram feitos por 
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transporte público, a pé ou de bicicleta, por viagens de carro. Deste modo, postula-se a segunda 

hipótese principal: H2 – A decisão de mudar de residência influencia a escolha do meio de 

transporte. 

 

Para analisar o construto “Escolha da localização residencial”, que engloba duas perspectivas 

(ambiente construído e residential self-selection), foram definidos três grupos de variáveis para cada 

uma das conjunturas. Para o ambiente construído foram elencadas as variáveis estrutura urbana, 

distância e vizinhança. Já para a residential self-selection, a escolha foi pela investigação das 

variáveis habilidades de viagem, necessidades e preferências. Este grupo de variáveis engloba 

questionamentos referentes às preferências e aos gostos (interesses, predileções e inclinações).   

Assim sendo, cada uma dessas variáveis conta com um grupo de questionamentos específicos.  

 

Na perspectiva do ambiente construído, a variável estrutura urbana traz alguns questionamentos 

referentes à escolha da localização residencial. Estes questionamentos investigam se a opção da 

escolha da localização residencial ocorreu em função de “ter”, isto é, possuir algumas características 

urbanas, como ter escolas e/ou universidades, estabelecimentos de atendimento público (creches, 

postos de saúde e/ou policiais), estabelecimentos comerciais (supermercados, farmácias, 

restaurantes), além de ter áreas de lazer ou recreação que favoreçam a caminhada e/ou a prática de 

esportes. Já na variável distância, a inquirição ocorre para observar se a escolha da localização 

residencial foi devido à “proximidade”, isto é, se a localização residencial está a pouca distância de 

lojas e serviços, de atividades diárias (trabalho, estudo), atividades de lazer, sistema de transporte 

público, entre outros. E, por fim, na variável vizinhança, se a escolha da localização residencial foi 

causada pela “existência” de um ambiente amigável (friendly) para pedestres, bicicletas, carros, 

além de ser um ambiente seguro (baixo índice de crimes) e sem problemas sociais ou conflitos 

residenciais. 

 

Na perspectiva da residential self-selection, as variáveis têm o eixo voltado para as habilidades de 

viagem, necessidades e preferências relacionadas às atitudes de viagens. Na variável “habilidades 

de viagem” são investigadas questionamentos como: se os indivíduos gostam de andar de bicicleta, 

caminhar, usar o transporte público, dirigir um carro, entre outros. Já na variável “necessidade”, 

procura-se medir indagações do tipo: eu preciso de um carro para realizar todas as minhas 

atividades, possuir um carro me possibilita fazer mais atividades, possuir um carro me dá mais 

liberdade. E, por fim, na variável “preferência”, as verificações são por interrogações do seguinte 
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modo: se possível eu prefiro usar transporte público do que dirigir, se possível eu prefiro pedalar do 

que dirigir, entre outros. 

 

Hammond (2005), ao realizar uma pesquisa com 90 respondentes e 8 entrevistados, em Cardiff, no 

Reino Unido, observou que os indivíduos que se mudaram para as zonas centrais reduziram a 

utilização do carro para os deslocamentos ao trabalho. Observou também que, para a maioria dos 

respondentes, as preferências residenciais (atitudes) eram condicionadas ou interagiam com a 

escolha do meio de transporte. 

 

Em três estudos diferentes, com a análise da mesma amostra de 1.358 trabalhadores da região da 

baía de São Francisco, na Califórnia (EUA), foram investigados bairros tradicionais (maior 

densidade e uso misto do solo) e suburbanos (baixa densidade e uso residencial). Também comum 

aos três estudos foram as variáveis analisadas: estilo de vida, personalidade, atitudes de viagem e 

indicadores de incompatibilidade de tipo de vizinhança. Já de forma específica, o estudo de 

Schwanen & Mokhtarian (2003) analisou aspectos relacionados à frequência de viagem para seis 

finalidades; o estudo de Schwanen & Mokhtarian (2005a) averiguou a escolha do modo de 

transporte, e o estudo de Schwanen & Mokhtarian (2005b) analisou a distância percorrida pelo 

automóvel, trem, ônibus, caminhada, corrida e ciclismo. De uma forma geral, os resultados 

apontaram que o ambiente construído exerceu uma influência significativa em relação à análise das 

preferências subjacentes (latentes). Vale ressaltar que nesses estudos as preferências residenciais 

foram medidas a partir de uma única variável (atitudes em relação à densidade / diversidade 

residencial). Independentemente dessa única variável representar um grupo de elementos, como tipo 

de habitação, distância de lojas e serviços e tamanho do quintal, há lacunas para uma melhor 

medição das preferências residenciais. Em linhas gerais, as pesquisas apontaram que os moradores 

suburbanos são mais propensos a se locomover de carro do que os moradores urbanos (zonas 

centrais). Desta forma articula-se a terceira hipótese principal: H3 – A escolha da localização 

residencial influencia a escolha do meio de transporte. 

 

  3.4 HIPÓTESES SECUNDÁRIAS   

 

O segundo grupo foi chamado de hipóteses secundárias. Sua definição aconteceu a partir dos 

relacionamentos subjacentes, que serão analisados pelos construtos. Foram definidos dois grupos 

de hipóteses secundárias, o primeiro para as decisões dos indivíduos que não mudaram de residência 

e o segundo para os que mudaram.  
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3.4.1 Hipóteses Secundárias referentes à Decisão de Não Mudar de Residência  

 

Este grupo contém 6 hipóteses, conforme a apresentação descritiva abaixo e a ilustração da Figura 

3.6. 

 

H4 – O ambiente construído influencia a decisão de permanecer na residência; 

H5 – O ambiente construído influencia a escolha da localização residencial; 

H6 – O ambiente construído influencia a escolha do meio de transporte; 

H7 – A Residential self-selection influencia a decisão de permanecer na residência; 

H8 – A Residential self-selection influencia a escolha da localização residencial; 

H9 – A Residential self-selection influencia a escolha do meio de transporte. 

 

 
Figura 3.6 – Hipóteses Secundárias referentes à Decisão de Não Mudar de Residência 

 

3.4.2 Hipóteses Secundárias referentes à Decisão de Mudar de Residência  

 

Este grupo contém 6 hipóteses, conforme a apresentação descritiva abaixo e a ilustração da Figura 

3.7. 

 

H4 – O ambiente construído influencia a decisão de mudar de residência; 

H5 – O ambiente construído influencia a escolha da localização residencial; 
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H6 – O ambiente construído influencia a escolha do meio de transporte; 

H7 – A Residential self-selection influencia a decisão de mudar de residência; 

H8 – A Residential self-selection influencia a escolha da localização residencial; 

H9 – A Residential self-selection influencia a escolha do meio de transporte. 

 

 
Figura 3.7 – Hipóteses Secundárias referentes à Decisão de Mudar de Residência 

 

Conforme a seção anterior, a partir desse momento, esta subdivisão tem por objetivo apresentar 

algumas considerações teóricas acerca das motivações que justificam e explicam os relacionamentos 

e influências ocorridos entre os construtos e as variáveis, para a análise das hipóteses secundárias a 

serem estudadas nesta tese.  

 

Meurs & Haaijer (2001) realizaram uma pesquisa na Holanda para investigar as mudanças ocorridas 

no ambiente residencial e as alterações nos padrões de viagem. Utilizaram dados longitudinais do 

Dutch Time Use Study, de 1990 a 1999. Os dados foram divididos em dois grupos: os 189 indivíduos 

que mudaram de residência e 524 que não mudaram. A técnica utilizada foi a análise de regressão, 

aplicada sobre as mudanças residenciais em aspectos como as características da casa, da rua e da 

vizinhança, e nas alterações no número de viagens de carro, bicicleta, caminhada, transporte público 

(transit) e outros modos. Os resultados mostraram que o comportamento de viagem dos dois grupos 

de indivíduos foi alterado. Porém, para os indivíduos que mudaram o ambiente residencial, a 

mudança no comportamento de viagem foi mais acentuada. Para os indivíduos que trocaram de 

emprego, notou-se uma relação com a propriedade do automóvel. Também ficou evidenciado que 
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os fatores sociodemográficos influenciam expressivamente as mudanças na frequência de viagens 

automotivas. Já os indivíduos que não mudaram o ambiente residencial tiveram uma alteração no 

comportamento de viagem menos significativa, como os pesquisadores esperavam. 

 

Handy et al., (2005), Cao et al., (2005), Handy et al., (2006), Cao et al., (2006a), Cao et al., (2007a) 

utilizaram a mesma base de dados para classificar as amostras entre os indivíduos que mudaram e 

não mudaram de residência no último ano. Os pesquisadores mensuraram as mudanças no ambiente 

construído. Para o grupo que mudou, foram analisadas as diferenças entre as percepções dos bairros 

atuais e anteriores. Para o outro grupo, dos indivíduos que não mudaram, o ambiente residencial 

permaneceu constante durante o período de medição. As pesquisas apresentaram técnicas de 

análises particulares, sendo que as preferências residenciais e as atitudes de viagem foram medidas 

apenas em um ponto no tempo. Após controlar as atitudes atuais e as mudanças na situação 

sociodemográfica, os resultados mostraram que as mudanças nas características da vizinhança 

afetam consideravelmente o comportamento de viagem, sendo inclusive as principais responsáveis 

pelas alterações no deslocamento a pé (caminhada) e na condução de um automóvel. Desta forma, 

articula-se a seguinte hipótese: H4 – O ambiente construído influencia a decisão de mudar de 

residência. 

 

Krizek (2000) investigou 549 domicílios por meio de sete ondas do Puget Sound Transportation 

Panel, WA. Para o ambiente construído, utilizou como medida o Index Changes in the Less Auto 

Development Urban Form – LADUF. Dentre os objetivos da pesquisa, destacam-se a análise das 

alterações na distância da viagem, tempo de viagem, viagens de passeio e as viagens por modos 

alternativos. Seus resultados evidenciaram que os indivíduos escolhem parcialmente os bairros 

residenciais em atendimento às suas preferências de viagem. Inclusive, a mudança para um novo 

ambiente residencial teve pouca influência no comportamento de viagem. Em outra pesquisa que 

também utilizou dados de sete ondas do Puget Sound Transportation Panel, WA, porém realizada 

com 6.144 indivíduos, Krizek (2003) concluiu que alterações na acessibilidade do bairro, residência 

e no local de trabalho influenciaram a maioria das mudanças relacionadas ao comportamento de 

viagem.    

 

Handy & Clifton (2001) coletaram informações de 1.368 indivíduos e 75 entrevistas, em Austin, no 

Texas, EUA. Os pesquisadores mediram a percepção dos indivíduos em relação às distâncias da 

residência para os supermercados, armazéns ou lojas, e constataram que a localização dos 
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estabelecimentos comerciais influencia a caminhada; porém, perceberam que ter a opção de ir até a 

loja é, até certo ponto, motivado pelo desejo de ir até a loja. Concorda com este estudo a pesquisa 

desenvolvida por Cao et al., (2006b). Os pesquisadores observaram que as preferências residenciais 

são o fator individual mais importante que explica a caminhada até os estabelecimentos comerciais 

(viagens de compras). Em outras palavras, a pesquisa concluiu que a residential self-selection 

contribui, pelo menos parcialmente, para as diferenças no comportamento dos pedestres, e que o 

ambiente construído também exerce uma influência separada. Tem-se, por conseguinte, a seguinte 

hipótese: H5 – O ambiente construído influencia a escolha da localização residencial. 

 

O estudo desenvolvido por Greenwald & Boarnet (2001) mediu a densidade, o padrão de grade de 

rua e o fator ambiental para pedestres. Seus resultados evidenciaram que o ambiente construído 

influencia a geração de viagens a pé não relacionadas ao trabalho. Já a pesquisa realizada por 

Greenwald (2003) com 4.235 respondentes em 1.994 domicílios em Portland, no estado de Oregon, 

EUA, mostrou que os novos projetos de urbanismo aumentaram a utilização do automóvel em 

substituição à caminhada, mas tiveram poucos efeitos na substituição do transporte público (transit) 

pela condução do automóvel. Corroboram com esses estudos Khattak & Rodriguez (2005), que ao 

investigarem bairros tradicionais (maior densidade e uso misto do solo) e suburbanos (baixa 

densidade e uso residencial) com oito medidas relacionadas às preferências residenciais como 

frequência, duração e distância para viagens de carro e a pé, e que não estejam relacionadas ao 

trabalho, descobriram que o ambiente construído influencia a maioria das medidas relacionadas ao 

comportamento de viagem.  

 

Cao et al., (2006b) investigaram 1.368 indivíduos em Austin, no Texas, EUA, em 1995. Ao 

investigarem as características objetivas e percebidas da vizinhança, e as preferências residenciais 

para estabelecimentos comerciais a uma curta distância da residência, os pesquisadores observaram 

que as características percebidas da vizinhança e as variáveis de acessibilidade influenciam a 

caminhada até as lojas. Já a qualidade estética percebida e o contexto social dos bairros residenciais 

afetam a frequência dos passeios. No entanto, a medição das atitudes pode não ter capturado 

completamente a influência da “auto-seleção”; por exemplo, a preferência por viagens recreativas 

não foi medida. Dessa forma, a influência do ambiente construído pode ter sobressaído no resultado 

encontrado. Já o estudo de Bhat & Guo (2007) medindo densidade, uso do solo, acessibilidade 

regional e características da rede de transporte mostrou que o ambiente construído teve efeitos sobre 

a propriedade do carro, porém não foram encontradas evidências da auto-seleção. Doddamani & 
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Manoj (2023), ao investigarem variáveis do ambiente construído como a diversidade do uso do solo 

e a densidade populacional, evidenciaram os efeitos na diminuição dos níveis de posse de veículos 

na cidade de Hubli, na Índia. 

 

A pesquisa realizada por Frank et al. (2007) averiguou o índice da capacidade de locomoção 

(walkability index) e as preferências residenciais. Os resultados desta pesquisa mostram que tanto 

as características do ambiente construído quanto as preferências residenciais (atitudes) afetam o 

comportamento de viagem. O ambiente construído influenciou, de forma considerável, os 

deslocamentos realizados por meio da condução do carro, enquanto as preferências residenciais 

influenciaram fortemente a caminhada.  

 

Vance & Hedel (2007) investigaram 4.328 indivíduos por meio do German Mobility Panel, de 1996 

a 2003. A partir da técnica de regressão, analisaram o uso do carro e as distâncias percorridas, com 

base em medidas relacionadas à densidade e diversidade comercial, densidade da rua e tempo gasto 

(caminhando) até o transporte público. Seus resultados apontaram que todas as medidas 

relacionadas ao ambiente construído, exceto a diversidade comercial, tiveram um efeito causal no 

comportamento de viagem. Um outro estudo alemão, realizado por Prillwitz et al. (2007) com 3.188 

passageiros, com dados de 1998 a 2003, utilizou dados do German Socio-economic Panel – GSOEP 

para investigar interdependências entre as mudanças residenciais, eventos ao longo do curso da vida 

e distâncias diárias de deslocamentos. Os resultados mostraram, a partir de regressão linear, que as 

distâncias têm uma influência significativa nos deslocamentos casa-trabalho e em outros padrões de 

viagem, como na escolha do meio de transporte e na acessibilidade ao transporte público.            

 

Wells & Yang (2008) coletaram dados de 70 mulheres de baixa renda nos estados da Flórida, 

Alabama e Geórgia, nos Estados Unidos da América, durante o período de 2003 até 2006. Dentre 

as variáveis observadas destacam-se: tipo de vizinhança, uso misto do solo, padrão das ruas e 

densidade. Os seus resultados apontaram que, por meio de análise transversal, não houve associação 

entre o tipo de vizinhança e a caminhada. Já na análise longitudinal, no uso misto do solo e no 

padrão da rua, houve influência na caminhada. Outro estudo que mostrou a influência do ambiente 

construído na escolha do meio de transporte foi o desenvolvido por Painter (1996), em Londres, na 

Inglaterra. O pesquisador mediu o volume de pedestres após anoitecer. Seus resultados mostraram 

que as melhorias na iluminação da rua aumentaram o volume de pedestres após escurecer.  
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Aditjandra et al., (2012) realizaram um estudo com 219 indivíduos, que relataram mudanças 

residenciais na área metropolitana de Tyne e Wear, Nordeste da Inglaterra. O objetivo deste estudo 

era explorar se as mudanças nas características da vizinhança provocaram mudanças na escolha de 

viagem. Os resultados mostraram que as características da vizinhança influenciam o comportamento 

de viagem, após o controle da “auto-seleção”. Como exemplo, os pesquisadores verificaram que 

quanto mais os indivíduos estiverem expostos ao acesso ao transporte público, maior será a 

probabilidade de reduzirem a utilização do automóvel. Observaram também que as características 

da vizinhança afetam a influência da posse do veículo, pois um ambiente social com vitalidade reduz 

a quantidade de viagens de carro particular. Em linhas gerais, o estudo sugere que as políticas de 

uso do solo ao nível da vizinhança podem desempenhar um papel importante na redução da 

utilização do veículo. Desta relação deriva a seguinte hipótese: H6 – O ambiente construído 

influencia a escolha do meio de transporte. 

 

Chatman (2009) realizou em 2003/2004 um estudo com 999 indivíduos em São Diego e São 

Francisco, nos EUA. Desses indivíduos, 74% dos entrevistados mudaram-se nos últimos 10 anos. 

Em uma das questões foi perguntado se os indivíduos com fortes preferências de viagem encontram 

os bairros correspondentes à sua opção. A intenção era analisar se os indivíduos que relataram 

procurar um determinado tipo de acesso (a pé, bicicleta, transporte público, carro) são atendidos, 

isto é, se eles obtêm o acesso a uma taxa superior do que aqueles que não o fazem. A partir de 

regressões simples, verificou-se que os indivíduos que relataram ter procurado o acesso de viagem 

no momento da mudança têm maior probabilidade de morarem nos bairros com bom acesso, e ainda 

atendendo ao modo desejado. Porém, o pesquisador ressalta que esta relação está longe de ser 

determinante. Com base na discussão anterior, declara-se a seguinte hipótese: H7 – A Residential 

self-selection influencia a decisão de mudar de residência. 

 

Kitamura et al. (1997) investigaram 963 domicílios na baía de São Francisco, Califórnia/CA, nos 

EUA. Ao medir 8 fatores relacionados à atitude e ao ambiente construído, por meio da densidade 

residencial, uso misto do solo e a acessibilidade ao transporte ferroviário, constatou-se que o 

ambiente residencial teve alguma influência no comportamento das viagens, mas as atitudes, 

relacionadas à residential self-selection, apresentaram um poder explicativo mais elevado no 

comportamento das viagens. Corrobora com este estudo a pesquisa realizada por Bagley & 

Mokhtarian (2002), que analisou 515 indivíduos na baía de São Francisco, Califórnia/CA, nos EUA. 

No estudo foram investigadas variáveis relacionadas ao ambiente construído, como os bairros 
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tradicionais (maior densidade e uso misto do solo) e suburbanos (baixa densidade e uso residencial), 

juntamente com aspectos relacionados à residential self-selection, como o estilo de vida e as 

atitudes. Os resultados mostraram que o tipo da localização residencial teve pouco impacto no 

comportamento de viagem, mas as atitudes e o estilo de vida foram as variáveis mais importantes 

para a explicação do comportamento de viagem.  

 

A pesquisa desenvolvida por Handy et al., (2005) com 1.490 indivíduos em 8 bairros no norte da 

Califórnia/CA, nos EUA, tinha, entre outros objetivos, a verificação das atitudes e preferências de 

viagem. O estudo investigou a relação entre as características da vizinhança e o comportamento da 

viagem, levando em consideração o papel das preferências de viagem e das preferências da 

vizinhança na explicação dessa relação. Os resultados mostraram, a partir de análise multivariada, 

em dados transversais, que as diferenças no comportamento de viagens entre os bairros suburbanos 

e os tradicionais são amplamente explicadas pelas atitudes. Ante o apresentado, tenciona-se a 

seguinte hipótese: H8 – A Residential self-selection influencia a escolha da localização 

residencial. 

 

Cao et al., (2005) investigaram 1.682 indivíduos, no norte da Califórnia/CA, nos EUA, em 2003. 

Mediram as características da vizinhança junto com as preferências residenciais e atitudes de 

viagem. Observaram que a residential self-selection provavelmente influencia na frequência de 

viagens não relacionadas ao trabalho realizadas por caminhada e bicicleta. Entretanto, o ambiente 

construído também apresenta influência na frequência de viagens por automóvel e transporte 

público (transit) não relacionadas ao trabalho. Agregando ao estudo anterior, Cao et al., (2006a) 

verificaram que a escolha do tipo de veículo é bastante impactada por fatores atitudinais, porém 

variáveis relacionadas ao ambiente construído, como a distância para o deslocamento e a 

disponibilidade de estacionamento, influenciam a escolha de Sport Utility Vehicle – SUV e picapes.   

 

Cao et al., (2007a), Handy et al., (2005) e Handy et al., (2006) descobriram que as características 

objetivas da vizinhança, as percepções e mudanças da vizinhança relacionadas com as preferências 

residenciais e as atitudes de viagem, seguindo as diretrizes para modelar o número e a mudança no 

número de automóveis, as distâncias percorridas por semana pelos veículos, propriedade do 

automóvel, a frequência dos passeios, da caminhada até a loja, e as alterações na caminhada e no 

deslocamento por ciclismo são consequências da residential self-selection. O primeiro estudo em 

questão mostrou, a partir de análise transversal, a influência das atitudes sobre a propriedade do 
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automóvel. Já o segundo, também a partir de análise transversal, apresentou a influência das atitudes 

na distância dos deslocamentos, e o último estudo confirmou, por meio de análise transversal, a 

influência das atitudes no comportamento da caminhada. Ressalta-se que os três estudos relatados 

acima, quando realizados por meio de análise longitudinal, apresentaram efeitos separados 

(isolados) no ambiente construído.  

 

Scheiner & Holz-Rau (2007) mediram a forma urbana, as densidades de fornecimento e uso misto, 

junto com os fatores relacionados à situação de vida (sociodemográficos), estilo de vida e as atitudes 

em relação à escolha residencial.  Os dados foram coletados de 2.691 residentes da região de 

Cologne, na Alemanha, entre os anos de 2002 e 2003. Os resultados mostraram que as atitudes 

influenciam tanto a escolha do ambiente construído como o comportamento de viagem, sendo que 

também houve um relacionamento entre o ambiente construído e o comportamento de viagem. 

Outro estudo que agrega conhecimento foi desenvolvido por Cao et al., (2007b) com 547 moradores 

do norte da Califórnia/CA, nos EUA. A pesquisa mediu as características objetivas e percebidas da 

vizinhança e suas mudanças, em interação com as preferências residenciais e atitudes de viagem. 

Dentre estas variáveis destacam-se, para o ambiente construído, as relacionadas à mudança no 

espaço e na acessibilidade, socialização do bairro, a distância ao fast food mais próximo, entre 

outras. Já entre as variáveis relacionadas à atitude evidenciam-se as preferências de espaço e 

acessibilidade, as atitudes relacionadas a minimizar viagens, segurança do carro, dependência do 

carro, entre outras. As conclusões mostraram que o ambiente construído tem um efeito separado, 

mas as atitudes influenciaram a posse do veículo e o comportamento de viagem. Contrários a essa 

descoberta, Doddamani & Manoj (2023) mostraram por meio de modelos que a “auto-seleção” não 

está presente nas decisões de posse do veículo na cidade indiana de Hubli; no entanto, as variáveis 

do ambiente construído têm efeitos independentes.        

 

Pinjari et al. (2007) realizaram uma pesquisa utilizando dados de 1.878 passageiros na área da Baía 

de São Francisco, na Califórnia, nos EUA. A pesquisa foi sobre escolhas de modos de transporte e 

mediu a acessibilidade regional, densidade, uso do solo e as características da rede de transportes. 

Os achados mostraram que a “auto-seleção" resultou de fatores observados e não observados, e o 

ambiente construído teve um efeito separado na escolha do modo de transporte, após considerar a 

influência da auto-seleção. Agrega a este estudo a pesquisa realizada por Chen et al., (2008), que 

investigou 2.089 passageiros com carros no domicílio, na região metropolitana de Nova York, EUA, 

entre os anos de 1997 e 1998. A propriedade do carro foi medida considerando tanto aspectos 
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relacionados à densidade quanto à acessibilidade ao trabalho. Os resultados mostraram que o 

ambiente construído teve uma influência separada, além da atitude e da demografia. Sendo que a 

atitude não observada em relação ao uso de um carro influenciou a posse do veículo.  

 

Circella et al. (2008), com dados de 1.217 trabalhadores do norte da Califórnia/CA, nos EUA, 

verificaram, a partir de modelos de equações estruturais, as características da vizinhança, uso do 

solo, propriedade do automóvel e medidas relacionadas às preferências residenciais e atitudes de 

viagem. Os resultados apontaram que as atitudes de viagem e as preferências de uso do solo estavam 

associadas às características da vizinhança e ao comportamento da condução (direção), e as atitudes 

influenciam tanto a escolha do ambiente construído quanto o comportamento de direção. Além 

disso, notaram também que as características da vizinhança tiveram um impacto no comportamento 

da condução (direção). Dessa forma, concluíram as influências concomitantes (simultâneas) no 

ambiente construído e na residential self-selection do comportamento de viagem. Deste modo, 

submete-se a seguinte hipótese: H9 – A Residential self-selection influencia a escolha do meio de 

transporte. 

 

Para analisar o construto “escolha do meio de transporte”, observou-se os fatores pessoais e 

situacionais, conforme recomendado por Bush-Geertsema & Lanzendorf (2015), porém com as 

devidas adaptações ao objetivo da tese (item 1.3) e ao cenário brasileiro. Nos fatores pessoais, foi 

verificada a influência que as variáveis renda, alteração do meio de transporte e continuidade do 

meio de transporte exerceram na escolha dos meios de transporte. Já nos fatores situacionais, os 

questionamentos envolvem o sistema de transporte e a mobilidade. Foram observadas a 

disponibilidade de diferentes meios de transporte públicos, a possibilidade de utilizar outros meios 

de transporte e os deslocamentos realizados versus meios de transporte utilizados.   
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4. MÉTODO DA PESQUISA 

 

Quanto ao método, é possível classificar a pesquisa como um estudo de abordagem quantitativa. A 

tarefa quantitativa enfatiza a mensuração do modelo conceitual sobre a mobilidade residencial, a 

partir da decisão de mudar ou não de residência e da escolha da localização residencial, para 

aprofundar-se na compreensão das razões que motivam o comportamento de viagem quanto à 

escolha do meio de transporte. Essa mensuração ajuda a compreender como os indivíduos 

interpretam suas experiências e percepções acerca dos atributos que influenciam o processo de 

tomada de decisão quanto à localização residencial, e esses reflexos na escolha dos meios de 

transporte (CRESWELL, 2014).  

 

Segundo Næss (2015), a pesquisa quantitativa pode resultar em algumas relações dominantes entre 

as características do ambiente construído e as viagens, e revelar como esses padrões podem variar 

com os diferentes contextos da cidade. Nesse contexto, a estatística tradicional desempenha um 

papel importante na combinação de diferentes fatores do ambiente construído, como fatores sociais, 

culturais, econômicos, políticos etc. O propósito que se pretende alcançar nesta pesquisa é a busca 

de explicações das causas ou a descrição dos fenômenos, por meio de medidas objetivas. As 

variáveis foram medidas por uma escala Likert de 11 pontos, variando de 0 para uma “nota 

baixíssima” ou uma discordância muito forte, a 10 para uma “nota altíssima” ou uma concordância 

muito forte. Os motivos que justificam esse formato de escala são: primeiro, pela facilidade de 

compreensão do sistema de numeração de 0 a 10 e, segundo, pelo ganho de informações 

transmitidas, isto é, o aumento do número de categorias de resposta de uma escala aumenta o 

montante de informações transmitidas por essa escala (DALMORO & VIEIRA, 2014). 

    

No tocante ao recorte temporal de como os dados foram coletados (BASTOS & DUQUIA, 2007), 

o presente estudo amolda-se ao delineamento seccional ou transversal, uma vez que a coleta de 

dados é realizada em um determinado momento, ou seja, envolve um ponto ou recorte único no 

tempo (FONTELLES et al., 2009). As vantagens encontradas foram: a clareza de como os dados 

coletados, sobre a exposição e o desfecho, dispõem-se de maneira simultânea, sem perdas de 

seguimento e baixo custo (Hochman et al., 2005). Já o procedimento para levantamento dos dados 

ocorreu por meio de observação direta extensiva, por meio de questionário (survey), sendo aplicado 

de duas formas: questionário assistido (face to face) e questionário eletrônico (web based survey).            
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Para alcançar os objetivos propostos e proceder com a investigação levantada, o método do estudo 

científico desta pesquisa foi concebido de forma a observar os procedimentos metodológicos 

divididos em seis etapas, conforme ilustrado na Figura 4.1 e descritos abaixo. 

 
Figura 4.1 – Formulação e Aplicação do Método 
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4.1 DELIMITAÇÃO TEÓRICA E ESPACIAL DA ÁREA DE ESTUDO 

 

4.1.1 Delineamento Teórico da Área de Estudo 

 

A pesquisa tem como área do conhecimento a engenharia de transportes, e como sub-área o 

planejamento de transportes. A delimitação teórica, dentro da sub-área de planejamento de 

transporte, aborda o comportamento de viagem (Travel Behaviour). As teorias e estudos que 

oferecem suporte à construção desta tese encontram-se no referencial teórico, no Capítulo 2. Nesta 

oportunidade, foram levantados os conceitos e as principais diretrizes que nortearam esta pesquisa. 

O arcabouço teórico permeou várias áreas do conhecimento, mas em sua maioria refere-se aos 

estudos relacionados ao comportamento de viagem, mobilidade residencial, decisão de mudar ou 

não mudar de residência, escolha da localização residencial e escolha do meio de transporte. Devido 

à escassez de estudos de caso de cidades brasileiras que abordam todos estes conceitos incorporados 

aos estudos de transportes, a construção teórica ficou fundamentada, em grande parte, por meio do 

registro de estudos de casos de cidades internacionais.  

 

4.1.2 Determinação do Local para a Aplicação do Instrumento de Pesquisa 

 

Para a realização desta pesquisa houve uma delimitação espacial, isto é, a pesquisa foi desenvolvida 

e aplicada em uma região geográfica do Brasil, chamada Distrito Federal – DF. Esse território fica 

situado na região Centro-Oeste. O Distrito Federal é a menor unidade federativa entre as outras 27 

unidades federativas do Brasil. O DF possui uma área de 5.760,784km² e população de 3.094.352 

milhões (estimativas de 2021 do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística – IBGE). Em seu 

território, está localizada a capital federal do Brasil, chamada Brasília, onde situa-se a sede do 

Governo Federal do Brasil e do Distrito Federal. É a única região brasileira que não possui 

municípios, sendo dividida em 33 regiões administrativas, conforme ilustrado na Figura 4.2. Cada 

região administrativa é comandada por um administrador regional, que é indicado pelo governador 

do Distrito Federal. O administrador regional é responsável por representar o GDF – 

Governo do Distrito Federal e promover a coordenação dos serviços públicos locais.  

 

https://pt.wikipedia.org/wiki/Capital
https://pt.wikipedia.org/wiki/Bras%C3%ADlia
https://pt.wikipedia.org/wiki/Administrador_regional
https://pt.wikipedia.org/wiki/Governo
https://pt.wikipedia.org/wiki/Distrito_Federal_(Brasil)
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Figura 4.2 – Regiões Administrativas do Distrito Federal 

Fonte: GeoPortal / DF, 2022. 

 

O Distrito Federal foi a unidade da Federação com maior crescimento populacional entre 2012 a 

2017, segundo a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicílio Contínua – PNAD, do IBGE; e um 

estudo de 2018 da Companhia de Planejamento do Distrito Federal (CODEPLAN, 2018) aponta que 

Brasília tem o maior potencial de crescimento urbano do País: estima-se que sua população chegará 

a 3,24 milhões de pessoas em 2025. A população local é formada por migrantes de todas as regiões 

brasileiras, sobretudo do Nordeste e Sudeste, além dos estrangeiros que trabalham nas embaixadas 

espalhadas pela capital. Dados de 2010 apontaram que quase metade da população não nasceu no 

DF. A densidade demográfica é de 444,6 hab./km² (IBGE, 2011) e a taxa de urbanização é uma das 

mais altas do Brasil. Possui o maior rendimento nominal mensal domiciliar per capita entre as 

cidades brasileiras. Historicamente, o DF possui o maior Índice de Desenvolvimento Humano 

Municipal – IDHM do Brasil, cerca de 0,824 (IBGE, 2011). Este índice é uma medida comparativa 

usada para classificar o desenvolvimento humano entre cidades e países. Os dados são extraídos a 

partir de três importantes indicadores: expectativa de vida ao nascer (saúde), educação e renda, isto 

é, PIB per capita (como um indicador do padrão de vida). 

 

Estes fatores tornam o DF uma região interessante de se investigar, inclusive em atendimento às 

hipóteses da residential self-selection, tais como se os indivíduos tiveram liberdade de escolha em 

relação à localização residencial e se escolheram com sucesso o local onde irão residir de acordo 
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com as preferências de viagem (NÆSS, 2009; SCHEINER, 2014; YE & TITHERIDGE, 2017; LIN 

et al., 2017; ETTEMA & NIEUWENHUIS, 2017).  

 

Buscou-se dados das diferentes regiões administrativas do Distrito Federal, entendendo que há a 

possibilidade de se avaliar as diferentes realidades. A pesquisa analisou os indivíduos que mudaram 

de residência nos últimos 5 anos e aqueles que permaneceram no local de residência. Entende-se 

que o período de 5 anos é adequado para que os indivíduos se recordem dos efeitos ocorridos de 

maneira hábil e segura (LANZENDORF, 2010; PLAGNOL & SCOTT, 2011; OAKIL, 2013; 

SCHOENDUWE et al., 2015; KLINGER, 2017). Desses dois grupos obteve-se o entendimento da 

tomada de decisão quanto à escolha dos meios de transporte, a partir das relações entre a decisão de 

mudar ou permanecer na residência e a escolha da localização residencial. 

 

4.2 SELEÇÃO DA AMOSTRA  

 

4.2.1 Definição do Tamanho da Amostra 

 

A análise do sistema de mobilidade residencial de qualquer indivíduo e/ou família pode abranger 

um universo tão grande de elementos, fatores, características, encadeamentos, entre outros aspectos, 

que torna complexo considerá-lo em sua totalidade (ALMEIDA, 2016). Além disso, considerando 

a ausência do marco amostral, dado a partir de uma lista completa, admissível, crível e atualizada 

dos indivíduos que permaneceram ou mudaram de residência no Distrito Federal, bem como o 

contato de todos estes indivíduos que adquiriram um imóvel (proprietários) ou dos que alugaram 

um imóvel (inquilinos), optou-se pelo método de amostragem não-probabilística por conveniência 

(HAIR et al., 2010), pelo entendimento de que por meio desta abordagem a pesquisa seria conduzida 

de uma forma mais apropriada, para que os proprietários e inquilinos alcançassem o estudo. Com 

isso, o problema de pesquisa e os objetivos da tese seriam atendidos com maior prudência, segurança 

e de uma forma mais compatível.       

 

A ausência do marco amostral e da relação de contatos acarreta alguns problemas, entre eles a 

diminuição da capacidade de realizar uma coleta amostral que seja representativa, em estudos 

acadêmicos, cuja análise seja principalmente quantitativa. O método de amostragem não-

probabilística por conveniência consiste em selecionar uma amostra da população que seja 

acessível, ou seja, os indivíduos empregados nesta pesquisa são selecionados porque eles estão 

prontamente disponíveis, não porque eles foram escolhidos por meio de um critério estatístico.  
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O método é mais vulnerável ao viés amostral, pela incapacidade de fazer afirmações gerais com 

rigor estatístico, e pelo fato de que as unidades em amostras não probabilísticas não são escolhidas 

aleatoriamente e, portanto, a medição dos erros de amostragem não se torna possível para esse tipo 

de amostra. Porém, essa conveniência oferece informações valiosas em inúmeras circunstâncias, 

especialmente quando não existem razões fundamentais que diferenciam os indivíduos acessíveis 

que formam o total da população. Além disso, oportuniza maior facilidade operacional, rapidez e 

baixo custo quanto à captação da amostra, que foi representada considerando a diversidade de perfis 

e características sociodemográficas, como gênero, idade, escolaridade, renda mensal, entre outros. 

    

Esta pesquisa busca contribuir com o tema de estudo, a partir do desenvolvimento do modelo 

conceitual proposto. A pesquisa tem a intenção de compreender os fatores pessoais e situacionais 

que levaram os indivíduos a decidirem permanecer ou mudar de residência, além de analisar a 

escolha da localização residencial, permeada pela verificação das propriedades do ambiente 

construído e as características da residential self-selection, para o entendimento da escolha dos 

meios de transporte. 

 

4.2.2 Delimitação da Amostra  

 

A delimitação da amostra foi feita pela parte introdutória do instrumento de pesquisa. Integram esta 

parte duas explicações gerais sobre a pesquisa e três filtros; o primeiro uma pergunta restritiva, o 

segundo uma indagação informativa e o terceiro um questionamento direcional.  

 

A primeira explicação geral da pesquisa aconteceu antes do participante iniciar o questionário. Nesta 

parte foram oferecidas algumas informações relevantes do estudo, como: qual o programa de pós-

graduação a que a pesquisa pertence, qual o interesse do estudo, como devem ser respondidas as 

perguntas e explicação quanto à participação voluntária. Além disso, houve esclarecimento quanto 

à divulgação dos dados, a preservação do sigilo com relação à identificação dos participantes e, por 

fim, as informações do responsável pela coordenação da pesquisa, mediante o oferecimento do 

nome e do e-mail, pois se houvesse questionamento em relação à pesquisa ou ao questionário, os 

participantes poderiam entrar em contato com o pesquisador.      
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Para que se pudesse avaliar adequadamente e assegurar a confiabilidade amostral, foram inseridos 

filtros, isto é, perguntas na parte introdutória do questionário. O primeiro filtro é uma pergunta 

restritiva, inclusive a única da pesquisa. A condicionante define se os respondentes eram moradores 

do Distrito Federal. Caso não fossem moradores, eram automaticamente excluídos da pesquisa, pois 

não pertenciam à população-alvo.   

 

O segundo filtro é uma indagação informativa, isto é, questiona em qual região administrativa do 

Distrito Federal os respondentes residem. Para atribuir um resultado a esta indagação, os 

entrevistados selecionaram numa lista suspensa o nome da cidade em que residiam ou a região 

administrativa que integrava a sua cidade. Atualmente o Distrito Federal está dividido em 33 regiões 

administrativas. Essas subdivisões territoriais definem a jurisdição da ação governamental para fins 

de descentralização administrativa e coordenação dos serviços públicos de natureza local, conforme 

mencionado anteriormente.   

 

O terceiro filtro é um questionamento direcionado à participação da população-alvo. Este 

questionamento separa os respondentes em dois grupos: o primeiro formado pelos integrantes que 

haviam mudado de residência nos últimos 5 anos, e o segundo grupo formado pelos que não 

mudaram de residência nos últimos 5 anos. Após este terceiro questionamento, os entrevistados 

foram direcionados para os instrumentos de pesquisa específicos para cada grupo. Lembrando que 

os instrumentos de coleta de dados desta pesquisa foram desenhados com as características 

específicas para cada grupo.  

 

A última explicação geral da pesquisa aconteceu no final da parte introdutória do instrumento de 

pesquisa. Após os questionários serem direcionados para os respondentes específicos de cada grupo, 

os participantes foram informados de que as próximas perguntas buscavam entender os seguintes 

fatores: para o grupo que mudou de residência nos últimos 5 anos, questionou-se quais foram os 

fatores que motivaram a decisão de mudar de residência; como aconteceu a escolha da localização 

residencial; e, por fim, como se processou a escolha do meio de transporte para os seus 

deslocamentos diários. Já para o grupo que não mudou de residência nos últimos 5 anos, as 

perguntas foram: quais foram os fatores que motivaram a decisão de não mudar de residência; por 

quais motivos houve a opção por permanecer nessa localização residencial; e, por fim, como se 

processou a escolha do meio de transporte para os deslocamentos diários.     
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4.3 ELABORAÇÃO DO INSTRUMENTO DE PESQUISA 

 

4.3.1 Análise dos Instrumentos de Pesquisa Internacionais 

 

A elaboração dos instrumentos de pesquisa utilizados neste estudo ocorreu majoritariamente a partir 

das adaptações de quatro questionários usados por pesquisadores internacionais. Eles foram cedidos 

de forma integral e nas versões originais (quanto aos idiomas) pelos pesquisadores que os 

desenvolveram. Posteriormente, os instrumentos de pesquisa foram traduzidos dos idiomas de 

origem para o português. Os quatro questionários traduzidos para o português constam no Anexo A 

– Instrumentos de pesquisa utilizados por pesquisadores internacionais. 

 

O primeiro foi desenvolvido por Schwanen & Mokhtarian (2005a) e os outros por Oakil (2013), 

Ettema & Nieuwenhuis (2017) e Klinger (2017). Para a elaboração do instrumento de pesquisa 

utilizado nesta tese, os questionários relatados acima foram adaptados de maneira a atender aos 

objetivos e necessidades desta investigação. Isso será explicado de forma detalhada nos próximos 

itens. Ressalta-se que as versões finais dos dois questionários utilizados para a coleta de dados deste 

estudo constam no Apêndice C – Instrumentos de pesquisa utilizados nesta tese.   

 

No Anexo A, item A.1, consta o instrumento de pesquisa norte-americano desenvolvido por 

Schwanen & Mokhtarian (2005a) pela Universidade da Califórnia/CA, na cidade de Davis. O 

questionário foi estruturado com uma parte introdutória destinada aos residentes de Concord (bairro 

na baía de São Francisco, CA, EUA), explicando algumas definições, os objetivos da pesquisa e 

reforçando a importância dos participantes responderem e retornarem a pesquisa completa para que 

os dados pudessem ser analisados. Após essa seção introdutória, o questionário contou com 6 partes, 

conforme apresentado na Figura 4.3. A maioria das questões ofereceram opções para que os 

respondentes pudessem marcar as respostas por meio da escala Likert de 5 pontos. 
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Figura 4.3 – Instrumento de Pesquisa desenvolvido por Schwanen & Mokhtarian (2005a) 

 

Na tese defendida por Oakil (2013), o instrumento de pesquisa foi feito em holandês e encontra-se 

traduzido para o português no Anexo A (item A.2). O questionário foi dividido em 3 partes, 

conforme a Figura 4.4. A primeira parte traz perguntas sobre as informações gerais dos membros 

do domicílio; a segunda parte contém as informações pessoais e subdivide-se em outras duas partes, 

a saber: o calendário de atividades e perspectivas de carreiras ou metas futuras. Nesta parte as 

informações pessoais eram sobre o passado, presente e futuro, a partir do questionário de vida, de 

forma que o entrevistado pudesse discorrer por meio de uma abordagem longitudinal sobre 

questionamentos como ocupação, renda familiar, residência e transporte. Por fim, a terceira parte 

também se subdivide em outras duas partes: a primeira parte, referente à rede social de pessoas que 

são próximas, mas não pertencem à sua família; e a segunda parte, com as expectativas de mercado 

com relação ao transporte, habitação e trabalho. Ressalta-se que neste questionário não é utilizada 

a escala de Likert. Grande parte das perguntas foram respondidas utilizando-se da técnica do 

calendário do curso de vida, que busca coletar dados longitudinais, a partir de uma aplicação 

transversal. 
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Figura 4.4 – Instrumento de Pesquisa desenvolvido por Oakil (2013) 

 

O instrumento de pesquisa feito por Ettema & Nieuwenhuis (2017) foi traduzido do holandês para 

o português e está no Anexo A (item A.3). Este questionário foi desenvolvido em três partes, 

conforme a Figura 4.5. A primeira parte trata de questionamentos relacionados ao meio de 

transporte, tanto para atividades realizadas antes da mudança residencial, quanto para as realizadas 

após. A segunda parte investiga os motivos da mudança residencial, os fatores relacionados à 

escolha da localização e a utilização do meio de transporte. A última parte busca o entendimento 

das características da amostra, com questionamentos referentes à idade, gênero, educação, 

propriedade do imóvel, entre outras.  

 

Algumas perguntas são feitas utilizando a escala Likert de 5 pontos. Os respondentes foram 

indivíduos que se mudaram de residência há no máximo dois anos. Em particular, esta pesquisa teve 

355 respondentes, em três bairros de Hague (Haia), na Holanda. Segundo os pesquisadores, um 

número baixo, cerca de 5% do total. Os motivos apresentados que justificam o baixo número de 

questionários respondidos e devolvidos são: primeiro, os indivíduos ou famílias que se mudaram 

recentemente estavam muito ocupados com atividades relacionadas à mudança. Segundo, as 

pesquisas foram enviadas pelos municípios, não tendo sido possível o envio de um lembrete 

introdutório e explicativo referente à pesquisa. Terceiro, em um dos bairros chamados Moerwijk, os 
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habitantes, em média, pertencem a grupos de baixa renda, além de existir uma parcela relativamente 

grande de minorias étnicas, que já são conhecidas, em geral, por reduzir as taxas de respostas.  

 

Então, devido a algumas explicações relatadas acima, e fundamentado pelas pesquisas de 

Lanzendorf (2010), Plagnol & Scott (2011), Oakil (2013), Schoenduwe et al. (2015) e Klinger 

(2017), optou-se por fixar o tempo de investigação desta pesquisa em um intervalo de 5 anos. 

Acredita-se que esse intervalo de tempo seja hábil e seguro para que os indivíduos possam relembrar 

e registrar com facilidade os fatores pessoais e situacionais que estimularam a mudança de 

residência, além das características que motivaram a escolha da localização residencial e se houve, 

ou não, influência quanto à escolha do meio de transporte. Concordam com essa ideia Plagnol & 

Scott (2011). Segundo os pesquisadores, esse intervalo de tempo deve ser escolhido, em geral, 

porque 5 anos são considerados o tempo máximo para garantir que os indivíduos possam lembrar 

seu comportamento cotidiano antes da mudança residencial de maneira coerente.  

 

 
Figura 4.5 – Instrumento de Pesquisa desenvolvido por Ettema & Nieuwenhuis (2017) 

 

O instrumento de pesquisa utilizado por Klinger (2017) possui 15 partes, conforme apresentado na 

Figura 4.6. Este questionário também pode ser conferido, após a tradução do alemão para o 

português, no Anexo A (item A.4). Este instrumento de pesquisa foi cuidadosamente estruturado, 

seguindo um design rigoroso, para que o comportamento de viagem fosse registrado com exatidão, 
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tanto nos momentos que antecedem à mudança, quanto após a realocação residencial. Observe que 

nas partes 1 e 4 o pesquisador coleta simultaneamente informações do antes e depois da mudança 

ou movimento. Posteriormente, essa mesma investigação acontece, porém de uma forma 

intercalada. Note que há uma correspondência entre as partes 6 e 11, 7 e 12, 8 e 13, e por fim, 9 e 

14. Esse relacionamento oportuniza ao pesquisador entender as variações comportamentais quanto 

à escolha do meio de transporte para atividades específicas e cotidianas, além da frequência e locais 

dessas atividades. Ressalta-se que essa pesquisa teve oito páginas, foi enviada para 5.185 indivíduos, 

que tinham pelo menos 14 anos e mudaram de residência nos últimos 5 anos anteriores à pesquisa.   

  

 
Figura 4.6 – Instrumento de Pesquisa desenvolvido por Klinger (2017) 

 

4.3.2 Tradução dos Instrumentos de Pesquisa Internacionais 

 

Segundo Weeks et al. (2007) a tradução transcultural dos instrumentos de pesquisa é um processo 

complexo, que exige esforço e consome muito tempo, mas é economicamente viável. Inclusive os 

pesquisadores informam que se o processo for conduzido adequadamente, tem a vantagem de 

oferecer resultados precisos, fáceis de entender, acessíveis e culturalmente apropriados para a 

população-alvo, além de produzir dados confiáveis e válidos. Dessa forma, as traduções dos 

instrumentos de pesquisa que serviram de modelo para as construções dos questionários utilizados 
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nesta tese seguiram, em parte, algumas recomendações encontradas nos estudos realizados por 

Ciconelli et al. (1999), Weeks et al. (2007), Añez et al. (2008) e Milani et al. (2018), conforme 

apresentado na Figura 4.7 e descrito a seguir.  

 

 
Figura 4.7 – Tradução dos Instrumentos de Pesquisa Internacionais 

 

1° Etapa: Tradução Inicial e Unidirecional – Tradução da versão original para o idioma alvo. 

Nesta etapa obteve-se a 1° versão do instrumento de pesquisa traduzido para o português;  

 

2° Etapa: Retradução – A 1° versão gerada em português foi traduzida de volta (retradução) para 

a língua de origem do questionário. Nesta etapa obteve-se a versão retraduzida para o idioma de 

origem. Este processo teve como objetivo verificar possíveis erros ou discrepâncias presentes no 

conteúdo entre o instrumento original e a versão traduzida; 

 

3° Etapa: Comitê de Especialistas – Para este procedimento foram convidados dois bilíngues, que 

não participaram da tradução inicial e nem da retradução. Aos bilíngues foram entregues a versão 

original, versão traduzida (1° versão, em português) e a versão retraduzida para o idioma de origem. 

Eles realizaram as análises destes três documentos e retornaram com as considerações realizadas. 

Nesta etapa obteve-se a 2° versão traduzida para o português. Este mecanismo possibilitou que 

fossem minimizadas as incompatibilidades, além de atingir o objetivo, que era de garantir a 

compreensão e a equivalência cultural dos instrumentos de pesquisa internacionais que foram 

traduzidos.  
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4.3.3 Adaptação do Instrumento de Pesquisa na Fase do Pré-Teste  

 

De acordo com os objetivos propostos e em atenção ao recorte temporal transversal, a maioria das 

questões do instrumento de pesquisa foi adaptada ao contexto brasileiro, por meio dos estudos já 

realizados por Schwanen & Mokhtarian (2005a), Oakil (2014), Ettema & Nieuwenhuis (2017) e 

Klinger (2017). No entanto, evidencia-se a contribuição de outras pesquisas, como as desenvolvidas 

por Pereira (2006), Næss (2009) e Freitas (2011), além dos questionamentos feitos pelo autor. Essa 

decisão foi necessária porque, até o presente momento, não foi encontrado nenhum estudo ou 

questionário adaptado e validado sobre mobilidade residencial que permeie estes construtos e atenda 

aos requisitos propostos no problema e nos objetivos desta pesquisa.  

 

A adaptação do instrumento de pesquisa contou com 75 itens, distribuídos em quatro seções. A 

primeira seção, com 14 perguntas, mediu quais são os fatores pessoais e situacionais que motivam 

a decisão dos indivíduos em mudar de residência. As 47 perguntas, da segunda seção, analisaram 

como se processa a escolha da localização residencial e quais as características do ambiente 

construído e da residential self-selection que foram importantes e que devem ser levadas em 

consideração, na percepção do respondente, para a escolha da localização residencial. A terceira 

seção contou com sete perguntas, e se propôs à identificação dos fatores pessoais e situacionais que 

influenciaram na escolha do meio de transporte dos indivíduos. A última seção, com sete perguntas, 

abordou as características sociodemográficas dos participantes. Para uma melhor compreensão, a 

Figura 4.8 ilustra estas seções.  

 

  
Figura 4.8 – Adaptação do Instrumento de Pesquisa 
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Conforme mencionado acima, as perguntas foram extraídas de pesquisas realizadas anteriormente. 

A seguir é apresentado o Quadro 4.1, com as perguntas ligeiramente modificadas para o contexto 

brasileiro e para o atendimento dos objetivos desta investigação.  

 

Quadro 4.1 – Adaptação do Instrumento de Pesquisa 

Construto Variável Perguntas do questionário Referências 

Decisão de Mudar de 

Residência 

Fator Pessoal 

 

1 – Razão pessoal (ex.: trabalho, 

estudo, mudança na composição 

familiar, casamento, separação, 

nascimento de filhos (as), dividir 

residência) 

 

Oakil (2013), Ettema 

& Nieuwenhuis 

(2017) 

 

2 – Renda familiar (ex.: aumento ou 

diminuição dos rendimentos) 

 

Oakil (2013) 

 

3 – Compra de um imóvel próprio (ex.: 

saiu da casa dos pais, saiu do aluguel)  

 

Oakil (2013) 

 

4 – Proximidade dos amigos e/ou 

família 

 

Oakil (2013), Ettema 

& Nieuwenhuis 

(2017) 

 

5 – Vida independente (ex.: morar 

sozinho) 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis (2017) 

 

6 – Elevado custo da residência (ex.: 

aluguel, condomínio, financiamento) 

 

Freitas (2011) 

7 – Outros Motivos (Pergunta Aberta) 

 

(Autor) 

 

Fator Situacional 

 

8 – Insatisfação com o imóvel anterior 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis (2017) 

 

9 – Insatisfação com a localização da 

residência anterior 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis (2017) 

 

10 – Mudança do local de trabalho (ex.: 

mudou de emprego, foi demitido, 

aposentou)  

 

Oakil (2013) 

 

11 – Proximidade ao emprego 

 

Schwanen & 

Mokhtarian (2005a) 

 

12 – Melhor acessibilidade ao 

transporte público  

 

Oakil (2013) 

 

13 – Insatisfação com o perfil da 

vizinhança (ex.: falta de segurança, 

odores e ruídos desagradáveis)  

 

Oakil (2013) 

 

14 – Insatisfação com as características 

da residência anterior (ex.: quantidade 

de cômodos, preferência por outro tipo 

de residência) 

 

Oakil (2013) 
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Construto Variável Perguntas do questionário Referências 

Escolha da Localização 

Residencial 

Características 

Gerais 

15 – A escolha do local da minha 

residência é baseada em fatores 

afetivos (ex.: sentimentos, emoções, 

tendências) 

Autor 

 

16 – A escolha do local da minha 

residência é baseada na razão (ex.: 

redução no tempo de deslocamento 

para o trabalho) 

 

Autor 

 

17 – A escolha do local da minha 

residência deve-se porque há 

diversidade de atividades (comércio, 

lazer, serviços) 

 

Schwanen & 

Mokhtarian (2005a), 

Ettema & 

Nieuwenhuis (2017) 

 

18 – A escolha do local da minha 

residência deve-se porque tem muitas 

construções 

 

Freitas (2011) 

 

19 – A escolha do local da minha 

residência deve-se porque tem poucas 

construções 

 

Freitas (2011) 

 

20 – A escolha do local da minha 

residência foi devido à acessibilidade 

aos meios de transporte 

 

Freitas (2011) 

 

21 – A escolha do local da minha 

residência foi pela qualidade ambiental 

(ex.: baixo nível de ruídos) 

 

Freitas (2011) 

 

22 – A escolha do local da minha 

residência foi influenciada pela renda 

familiar 

 

Autor 

 

Ambiente Construído Estruturas Urbanas 23 – Por ter estabelecimentos 

comerciais próximos (ex.: 

supermercados, farmácias, 

restaurantes) 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

24 – Por ter estabelecimentos de 

atendimento público (ex.: postos de 

saúde e/ou postos policiais) 

 

Næss (2009) 

 

25 – Por ter estabelecimentos de ensino 

(ex.: escola e/ou universidades) 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

26 – Por ter áreas de lazer ou recreação 

(ex.: presença de parques) 

 

Næss (2009), Ettema 

& Nieuwenhuis, 

(2017) 

 

27 – Por ter um local próprio na 

residência para estacionar o automóvel 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 
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Construto Variável Perguntas do questionário Referências 

28 – Por ter uma boa acessibilidade aos 

pedestres e/ou ciclistas (ex.: passarela 

sobre uma avenida movimentada, 

ciclovias) 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

29 – Por ter boas vias de acesso para a 

maioria dos meus deslocamentos 

 

Autor 

 

30 – Por ter boas instalações para o 

sistema de transporte público 

(terminais e pontos de parada) 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

Distância 31 – Por estar situada próxima às 

atividades de lazer (restaurante, teatro, 

shows e eventos) e/ou esportes que 

realizo 

 

Autor 

 

32 – Por estar situada próxima às lojas 

e serviços que possam ser alcançados a 

pé ou por bicicleta 

 

Næss (2009), Ettema 

& Nieuwenhuis, 

(2017) 

 

33 – Por estar situada próximo das 

atividades diárias que realizo (trabalho 

e/ou estudo) 

 

Næss (2009), Ettema 

& Nieuwenhuis, 

(2017) 

 

34 – Por estar situada próximo ao 

serviço de transporte público (pontos 

de parada, terminais) 

 

Næss (2009), Ettema 

& Nieuwenhuis, 

(2017) 

 

35 – Por estar situada distante de áreas 

barulhentas (grande circulação de 

veículos) 

 

Næss (2009), Ettema 

& Nieuwenhuis, 

(2017) 

36 – Por estar situada em áreas mais 

distantes dos congestionamentos e 

fluxos de veículos 

 

Pereira (2006), Næss 

(2009), Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

37 – Por estar situada próximo a uma 

área que eu esteja familiarizado 

 

Næss (2009), Ettema 

& Nieuwenhuis, 

(2017) 

 

38 – Por estar situada próximo dos 

centros urbanos 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

39 – Por estar situada distantes dos 

centros urbanos 

 

 

Pereira (2006) 

 

Vizinhança 40 – Por ser numa área que a maioria 

dos meus amigos, conhecidos e 

familiares moram 

 

Næss (2009), Ettema 

& Nieuwenhuis, 

(2017) 
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Construto Variável Perguntas do questionário Referências 

41 – Por ser numa área que não tem 

problemas sociais ou conflitos 

residenciais 

 

Næss (2009), Ettema 

& Nieuwenhuis, 

(2017) 

 

42 – Por ser numa área com ambiente 

verde e limpo 

 

Pereira (2006), 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017)  

 

43 – Por ser numa área com ambiente 

de vida seguro (baixo índice de 

criminalidade) 

 

Næss (2009), Ettema 

& Nieuwenhuis, 

(2017) 

 

44 – Por ser numa área de ambiente 

residencial para crianças 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

45 – Por ser numa área de ambiente 

amigável para as bicicletas (ex.: bairro 

com ciclovias) 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

46 – Por ser numa área com ambiente 

amigável para os pedestres (ex.: 

calçadas, tráfego lento) 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

47 – Por ser numa área com ambiente 

de convivência amigável para o 

automóvel (ex.: com boas estradas, 

poucas barreiras e facilidade de 

estacionamento) 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

Residential self-

selection 

Habilidade de 

Viagens 

48 – Eu gosto de andar de bicicleta 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

49 – Eu gosto de caminhar 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

50 – Eu gosto de dirigir um carro 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

51 – Eu gosto de usar o transporte 

público 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

52 – Sinto-me confortável em realizar 

meus deslocamentos diários com 

estranhos (carona, compartilhamento 

de veículos, transporte público) 

 

Schwanen & 

Mokhtarian (2005a), 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

53 – Eu gosto de realizar meus 

deslocamentos sozinho 

 

Schwanen & 

Mokhtarian (2005a) 

 

Preferências 54 – Sempre que possível prefiro usar 

a bicicleta em vez do automóvel para 

meus deslocamentos diários 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 
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Construto Variável Perguntas do questionário Referências 

55 – Sempre que possível eu prefiro 

usar transporte público ao automóvel 

para meus deslocamentos diários 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

56 – Sempre que possível eu prefiro 

andar a pé do que usar o automóvel 

para meus deslocamentos diários 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

57 –  Quando possível eu prefiro usar o 

Uber ou táxi do que dirigir 

 

Autor 

 

Necessidades 58 – Eu preciso de um automóvel para 

realizar todas as minhas atividades 

pessoais e profissionais 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

59 – Possuir um automóvel me 

possibilita fazer mais atividades 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

60 – Possuir um automóvel me dá 

liberdade 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

61 – Eu tento dirigir menos automóvel 

para evitar a poluição do ar 

 

Ettema & 

Nieuwenhuis, (2017) 

 

Escolha do Meio de 

Transporte 

Fator Pessoal 62 – A escolha do meio de transporte 

para os meus deslocamentos diários é 

influenciada pela minha renda 

 

Autor 

 

63 – A escolha do meio de transporte é 

influenciada pela minha mudança 

residencial 

 

Autor 

 

64 – A escolha do meu meio de 

transporte alterou-se após a minha 

mudança residencial 

 

Autor 

 

65 – Eu continuei a utilizar o mesmo 

meio de transporte que utilizava antes 

de mudar 

Autor 

 

Fator Situacional 66 – A escolha do meu meio de 

transporte foi decisiva para a minha 

escolha residencial 

 

Autor 

 

67 – A disponibilidade de transporte 

público (ônibus e/ou metrô) foi 

decisiva para a escolha da nova 

localização residencial 

 

Autor 

 

68 – A mudança residencial me 

possibilitou novas formas de 

deslocamentos 

 

Autor 

 

Características   

Sociodemográficas 

Gênero 69 – Qual o seu gênero? 

 

Schwanen & 

Mokhtarian (2005a), 

Oakil (2013), Ettema 
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Construto Variável Perguntas do questionário Referências 

& Nieuwenhuis 

(2017), Klinger 

(2017) 

 

Faixa Etária 70 – Qual a sua faixa etária? 

 

Schwanen & 

Mokhtarian (2005a), 

Oakil (2013), Ettema 

& Nieuwenhuis 

(2017), Klinger 

(2017) 

 

Posição Familiar 71 – Qual a sua posição familiar? 

 
Oakil (2013), Ettema 

& Nieuwenhuis 

(2017) 

 

Escolaridade 72 – Qual o seu grau de escolaridade? 

 

Schwanen & 

Mokhtarian (2005a), 

Oakil (2013), Ettema 

& Nieuwenhuis 

(2017), Klinger 

(2017) 

 

Ocupação 73 – Qual a sua ocupação principal? 

 
Ettema & 

Nieuwenhuis (2017) 

 

Renda Familiar 

Mensal 

74 – Qual a renda familiar mensal? 

 

Schwanen & 

Mokhtarian (2005a), 

Oakil (2013), Ettema 

& Nieuwenhuis 

(2017), Klinger 

(2017) 

 

Cidade de 

Residência 

75 – Em qual localização você reside? 

Autor 

 

 

4.3.4 Validação do Instrumento de Pesquisa na Fase do Pré-Teste 

 

Após a adaptação do instrumento de pesquisa, seguiu-se com as validações em três etapas para a 

fase do pré-teste. A primeira etapa foi a validação de conteúdo ou validação teórica e semântica 

(PASQUALI, 2010), que pode ser conferida no Apêndice A, nos itens A.1 até A.4. A segunda etapa 

foi a validação de face ou Pesquisa - Piloto (MATTAR, 1996; OPPENHEIM 2000), que pode ser 

verificada no Apêndice B, no item B.1. A terceira etapa deu-se pela análise do Pré-Teste, que pode 

ser conferido no Apêndice B, nos itens B.2 até B.4. No Apêndice C, constam os dois instrumentos 

de pesquisa validados, isto é, as versões finais dos questionários que foram utilizados neste estudo 

(itens C.1 e C.2).  
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A seguir serão detalhados todos os procedimentos que compõem estas três etapas da fase do pré-

teste. Ressalta-se que os resultados das análises de cada uma destas validações podem ser 

consultados nos respectivos Apêndices, por meio dos itens relacionados a cada procedimento. Para 

uma melhor compreensão destas validações, a Figura 4.9 ilustra estas etapas.  

 

 
Figura 4.9 – Validação do Instrumento de Pesquisa na Fase do Pré-Teste 

 

1ª Etapa: Validade de Conteúdo ou Validação Teórica e Semântica – Esta validação é 

importante para que as perguntas do questionário estejam alinhadas às teorias, além de ajustar ou 

eliminar termos, expressões ou toda a pergunta, caso não esteja condizente com as teorias e com o 

entendimento dos respondentes (PASQUALI, 2010). Para esta etapa foram designados 12 juízes. 

Esses juízes foram escolhidos atendendo as mais diversificadas áreas do conhecimento: 1 doutora 

em engenharia de transportes, 1 doutor em fitopatologia, 4 doutorandos em engenharia de 

transportes, 2 mestres em engenharia de transportes, 1 mestre em administração, 1 graduada em 

administração, 1 graduado em filosofia e 1 graduado em educação física. A função destes juízes foi 

avaliar todas as perguntas do questionário, em uma escala Likert de 10 pontos, variando de 1 para 

“discordo fortemente” a 10 para “concordo fortemente”. 

 

Os 12 juízes receberam um e-mail contendo três partes. A primeira parte continha as informações 

gerais de como avaliar os itens do instrumento de pesquisa, que encontra-se no Apêndice A (item 
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A.1 – Informações Gerais). A segunda parte, conforme recomenda Pasquali (2010), apresenta as 

explicações das principais dimensões e conceitos norteadores deste estudo, com suas respectivas 

referências bibliográficas, e pode ser verificada no Apêndice A (item A.2 – Dimensão / Conceitos). 

E, por fim, a última parte, oriunda da adaptação do instrumento de pesquisa, que compreende os 75 

itens ou questionamentos para serem avaliados, segundo os seguintes critérios: clareza de 

linguagem, pertinência teórica, objetividade e simplicidade, está disponível no Apêndice A (item 

A.3 - Instrumento de pesquisa utilizado na validação teórica e semântica). O resultado da validação 

teórica e semântica recebe o nome de Coeficiente de Validação do Conteúdo – CVC e pode ser 

aferido no Apêndice A (item A.4 - Coeficiente de Validação do Conteúdo - CVC). 

 

Esta avaliação mede o grau de pertinência para critérios como: clareza de linguagem, pertinência 

teórica, objetividade e simplicidade, além de coletar as observações e sugestões, de forma individual 

a cada pergunta do questionário. A partir desta avaliação, os resultados individuais dos juízes foram 

gerados. Em seguida, foi calculado o Coeficiente de Validação do Conteúdo – CVC. O índice deste 

coeficiente foi definido a partir da média das notas individuais, atribuídas por cada juiz, dividida 

por 5 (grau máximo - muitíssimo). Dessa forma, as perguntas do questionário que apresentaram 

resultados inferiores a 80% foram revistas ou suprimidas do questionário, seguindo a recomendação 

de Pasquali (2010). 

 

Ao realizar a validação teórica e semântica notou-se a necessidade de ajustes adicionais ao 

instrumento de pesquisa, conforme averiguado no Apêndice A (item A.4). As críticas e sugestões 

ao instrumento de pesquisa foram consideradas e as adequações julgadas pertinentes foram feitas. 

Conforme mencionado anteriormente, a maioria dos itens que receberam resultados inferiores a 80% 

em pelo menos um dos critérios foram descartados ou alterados. Ressalta-se que alguns itens 

obtiveram notas, nos 4 critérios, acima de 80%, mas, independentemente disso, foram alterados, 

seguindo as melhores sugestões apontadas pelos juízes. Notou-se que alguns itens estavam se 

sobrepondo, isto é, possuíam o mesmo teor quanto ao questionamento, porém as formas de 

perguntar eram distintas quanto à escrita. Então, optou-se pelo item que obteve melhor resultado e 

atende melhor ao questionamento, segundo as sugestões dos juízes, e os demais itens que estavam 

em sobreposição foram suprimidos.  

 

Com a finalização da validação teórica e semântica (1ª Etapa), obteve-se um total de 52 itens ou 

questionamentos para serem avaliados na Pesquisa - Piloto (2ª etapa). O primeiro construto teve 12 
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perguntas e mediu quais os fatores pessoais e situacionais que motivaram a decisão dos indivíduos 

em mudar de residência. O segundo construto teve 30 perguntas e analisou como se processa a 

escolha da localização residencial e quais atributos do ambiente construído e da residential self-

selection foram relevantes, na percepção do respondente, para a escolha da localização residencial. 

O terceiro construto contou com 5 perguntas e propôs a identificação dos fatores pessoais e 

situacionais que influenciaram na escolha do meio de transporte dos indivíduos. O último bloco, 

com 5 perguntas, tratou da identificação das características sociodemográficas dos participantes. O 

instrumento de pesquisa utilizado na Pesquisa - Piloto pode ser verificado no Apêndice B, item B.1. 

Para uma melhor compreensão, a Figura 4.10 ilustra o design da Pesquisa - Piloto, isto é, a 

quantidade de questões utilizadas ao longo dos construtos.   

 

 

 
Figura 4.10 – Pesquisa - Piloto 

   

2° Etapa: Validade de Face ou Pesquisa - Piloto – A segunda validação foi realizada a partir da 

versão pós-crítica do instrumento de pesquisa realizado na etapa anterior. Esta versão do 

instrumento foi testada a partir da aplicação da Pesquisa - Piloto em população-alvo similar aos 

respondentes que seriam alvo da pesquisa, conforme as orientações de Oppenheim (2000). Dessa 

forma, a segunda validação foi obtida por meio da participação de 40 representantes da população-

alvo da pesquisa. A Pesquisa - Piloto serviu para verificar se o Pré-Teste, isto é, a versão pós-crítica 

do instrumento de pesquisa apresentou três elementos importantes: fidedignidade (confiabilidade), 
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validade e operacionalidade. Entre os objetivos deste Pré-Teste destacaram-se: se as perguntas 

estavam entendidas como deveriam ser, se as opções de respostas estavam completas, se as 

sequências das perguntas estavam corretas, se não havia objeções na obtenção das respostas e se as 

formas de apresentação das perguntas não estavam causando dúvidas ou viés (MATTAR, 1996). 

 

Ressalta-se que as 40 participações foram obtidas in loco, a partir da aplicação do questionário 

impresso e assistido (face to face). Optou-se por realizar a Pesquisa - Piloto seguindo essas 

características, para verificar possíveis dúvidas quanto ao entendimento, ou questionamentos 

adicionais que poderiam ser formulados pelos entrevistados. 

 

A realização da Pesquisa - Piloto não apontou a necessidade de ajustes adicionais ao instrumento de 

pesquisa quanto ao entendimento e sequência das perguntas, opções de respostas e forma de 

apresentação. Conforme mencionado, o instrumento é formado por 52 itens, uma quantidade 

consideravelmente numerosa. Com isso, notou-se um certo desconforto, em alguns entrevistados, 

devido à extensão do questionário. Porém, não houve desistências, possivelmente porque o 

instrumento foi aplicado de forma assistida. 

 

3ª Etapa: Análise do Pré-Teste – Na etapa de validação das quatro escalas (decisão de mudar de 

residência, escolha da localização residencial, escolha do meio de transporte e características 

sociodemográficas) a Pesquisa - Piloto foi examinada através de três técnicas quantitativas: 

estatística descritiva, Alfa de Cronbach e correlação bivariada, conforme explicado abaixo: 

 

1) Estatística Descritiva – O objetivo desta análise foi sintetizar uma série de valores de uma 

mesma natureza, permitindo assim que se tenha uma visão global da variação desses valores. Os 

gráficos e tabelas podem ser verificados no Apêndice B, item B.2.  

2) Alfa de Cronbach – Com o intuito de medir a consistência interna da Pesquisa - Piloto, realizada 

por meio da escala likert, e estimar confiabilidade do instrumento de pesquisa utilizado, optou-se 

por analisar o Alfa de Cronbach. Esta análise mede a correlação entre as respostas num instrumento 

de pesquisa, por meio da análise do perfil das respostas, numa mesma escala de medição, a partir 

das variâncias dos itens individuais e totais ou mediante a matriz de correlação (LANDIS & KOCH, 

1977; HORA et al., 2010). Os resultados desta análise podem ser verificados no Apêndice B, item 

B.3.   
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3) Correlação Bivariada – Com a finalidade de medir o grau de correlação linear entre duas (ou 

mais) variáveis quantitativas e estabelecer as relações entre estas variáveis, utilizou-se a correlação 

de Spearman. Este tipo de correlação é adequada à amostragem, que é constituída por dados não 

paramétricos, além desse tipo de coeficiente não apresentar nenhuma restrição, visto que na 

correlação de Pearson a amostra deve seguir a distribuição normal e ser paramétrica. Os quadros 

que compõem essa análise podem ser observados no Apêndice B, item B.4.     

 

Com a conclusão da análise do Pré-Teste (3ª Etapa), que mediu a confiabilidade das escalas através 

de uma Pesquisa - Piloto realizada com a população-alvo, tem-se o instrumento de pesquisa 

validado. Esta foi a última etapa da validação do instrumento de pesquisa na fase do pré-teste. Após 

o instrumento de pesquisa ter sido validado nas etapas anteriores (1ª Etapa – Validação Teórica e 

Semântica, 2ª Etapa – Pesquisa - Piloto e 3ª Etapa – Análise do Pré-Teste), neste momento, o 

instrumento de pesquisa validado (resultado da 3ª Etapa) foi adaptado para as duas amostras que 

irão compor os resultados deste estudo. No Apêndice C, constam os dois instrumentos de pesquisa 

validados, isto é, os questionários que foram utilizados nesta pesquisa que, inclusive, podem ser 

examinados nas duas versões. No item C.1 apresenta-se a versão para os moradores que não 

mudaram de residência nos últimos 5 anos, e no item C.2 a versão para os moradores que mudaram 

de residência nos últimos 5 anos. 

 

A versão para os moradores que não mudaram de residência nos últimos 5 anos teve 51 questões. O 

primeiro construto, com 11 perguntas, mediu quais os fatores pessoais e situacionais que motivaram 

a decisão dos indivíduos em mudar de residência. O segundo construto, com 30 perguntas, analisou 

como se processa a escolha da localização residencial, além de quais atributos do ambiente 

construído e da residential self-selection foram relevantes e devem ser levados em consideração, na 

percepção do respondente, para a escolha da localização residencial. O terceiro construto, com 6 

perguntas, propôs a identificação dos fatores pessoais e situacionais que influenciaram na escolha 

do meio de transporte dos indivíduos. Nesta parte foi adicionada uma questão referente ao meio de 

transporte utilizado com maior frequência versus a realização das atividades, isto é, os 

deslocamentos realizados. Este questionamento não estava na validação teórica e semântica (1ª 

Etapa) e nem na Pesquisa - Piloto (2ª Etapa), pois a pergunta não precisava de validação adicional 

devido ao fato de anteriormente ter sido validada e aplicada em vários estudos brasileiros e 

internacionais e, também, não estava em escala likert, pois era um questionamento com apenas uma 

opção de escolha. Este questionamento consistia na verificação entre deslocamentos realizados 
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versus os meios de transporte utilizados. A última parte, com 4 perguntas, tratou da identificação 

das características sociodemográficas dos respondentes. Adicione a esta parte o questionamento 

referente à cidade do Distrito Federal em que o respondente reside, pois esta questão já havia sido 

perguntada dentro dos 3 questionamentos da introdução do instrumento de pesquisa (item 4.2.2). 

Para uma melhor compreensão, a Figura 4.11 ilustra o design deste questionário para a versão dos 

moradores que não mudaram de residência nos últimos 5 anos. Este instrumento de pesquisa pode 

ser verificado no Apêndice C, item C.1.  

 

 

 
Figura 4.11 – Instrumento de Pesquisa Sem Mudança Residencial nos Últimos 5 Anos 

 

Para os moradores que mudaram de residência nos últimos 5 anos foram apresentadas 52 questões. 

O primeiro construto, com 12 perguntas, mediu quais fatores pessoais e situacionais motivaram a 

decisão dos indivíduos em mudar de residência. O segundo construto, com 30 perguntas, analisou 

como se processou a escolha da localização residencial e quais os atributos do ambiente construído 

e da residential self-selection foram levados em consideração, na percepção do respondente, para a 

escolha da localização residencial. O terceiro construto, com 6 perguntas, propôs a identificação dos 

fatores pessoais e situacionais que influenciaram na escolha do meio de transporte dos indivíduos. 

Do mesmo modo que aconteceu no instrumento de pesquisa sem mudança residencial, este 

questionário também teve o acréscimo da pergunta deslocamentos realizados versus meios de 

transporte utilizados, sem a necessidade das validações anteriores, pelos mesmos motivos 
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apresentados acima. O último bloco, com 4 perguntas, tratou da identificação das características 

sociodemográficas dos participantes. Assim como no questionário anterior, a cidade do Distrito 

Federal em que o respondente reside foi perguntada dentro dos questionamentos da introdução (item 

4.2.2). Este instrumento de pesquisa pode ser verificado no Apêndice C, item C.2. Para uma melhor 

compreensão, a Figura 4.12 ilustra o design deste questionário para a versão dos moradores que 

mudaram de residência nos últimos 5 anos. 

 

 

 
Figura 4.12 – Instrumento de Pesquisa Com Mudança Residencial nos Últimos 5 Anos 

 

Os dois instrumentos de pesquisa ou instrumentos de mensuração foram direcionados às 

populações-alvos e submetidos à fase de levantamento dos dados (item 4.4). Esta fase ocorreu por 

meio da divulgação dos instrumentos de pesquisas (item 4.4.1) e aplicação dos instrumentos de 

pesquisas (item 4.4.2), realizadas em consequência das aplicações in loco e on line, para as coletas 

dos dados amostrais que fizeram parte dos resultados finais desta pesquisa. Após a constituição 

destes dados amostrais, oriunda do levantamento dos dados, os instrumentos de pesquisa foram 

validados através de novas validações: Confiabilidade da Consistência Interna (Confiabilidade 

Composta, Alfa de Cronbach, Rho_A), Validade Convergente (AVE – Average Variance Extracted), 

Validade Discriminante (HTMT – Heterotrait-Monotrait Ratio), para a formação dos indicadores 

de precisão (VALENTINI & DAMÁSIO, 2016; BIDO & DA SILVA, 2019), conforme apresentado 

no item 4.6.4. Posteriormente, os resultados destas validações serão apresentados no Capítulo 5, 
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através dos itens 5.2.4 (para o instrumento de mensuração à decisão de não mudar de residência) e 

5.3.4 (para o instrumento de mensuração à decisão de mudar de residência).  

 

4.4 LEVANTAMENTO DOS DADOS 

 

4.4.1 Divulgação dos Instrumentos de Pesquisa 

  

O procedimento de levantamento dos dados ocorreu mediante a observação direta extensiva, por 

meio de questionário (survey). Neste tipo de levantamento há o fornecimento de uma descrição 

numérica ou quantitativa de opiniões, tendências, atitudes e comportamento de uma população, a 

partir de dados colhidos de forma primária, como o ocorrido nesta pesquisa. Com base nos dados 

amostrais o pesquisador generaliza ou faz alegações para extrair conclusões sobre a população 

(CRESWELL, 2014).  

 

Sabe-se que a presença da internet facilitou os afazeres na vida cotidiana de muitos indivíduos, mas, 

além das atribuições diárias, verificou-se uma significativa contribuição à área da pesquisa, em 

especial no levantamento dos dados. Então, para o levantamento dos dados quantitativos, realizados 

por intermédio do survey, procedeu-se à elaboração de questionário, constituído por uma lista de 

questões relacionadas com o problema de pesquisa, o qual foi aplicado a uma amostra voluntária e 

não probabilística (CRESWELL, 2014).  

 

Com o intuito de facilitar o processo de levantamento dos dados, a divulgação do questionário 

aconteceu em duas etapas: in loco (por meio da entrega pessoal aos respondentes habilitados das 

questões impressas em papel sulfite A4) e on line (por intermédio do oferecimento do link de acesso 

à plataforma digital onde as perguntas estão armazenadas). 

 

1ª Etapa: Divulgação in loco – Optou-se pela primeira etapa ser presencial para certificar que o 

instrumento de pesquisa estava com uma linguagem clara, objetiva, pertinente e simples, pois, sendo 

necessária alguma adequação ou ajuste, o mesmo poderia ser concebido, visto que a segunda etapa 

seria uma divulgação on line. Além disso, para minimizar o risco do viés amostral e buscar respostas 

de todas as regiões administrativas do Distrito Federal, o questionário, necessariamente, foi 

divulgado in loco. 
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A técnica escolhida para esse procedimento recebe o nome de face to face (Suchman & Jordan, 

1990). Entende-se que essa técnica exige mais esforço do pesquisador, com relação à divulgação e 

aplicação do instrumento de pesquisa. Ressalta-se que, em alguns casos, esta técnica pode inibir os 

respondentes, proporcionando sentimentos restritos de liberdade, já que há a presença do 

pesquisador.  Por esse motivo, optou-se também pela técnica de divulgação on-line.  

 

2ª Etapa: Divulgação on-line – O questionário on-line foi hospedado numa plataforma virtual 

(https://www.onlinepesquisa.com/s/mobilidade-residencial). Entende-se que esse procedimento 

facilitou a divulgação da pesquisa e o levantamento dos dados. O link do questionário foi enviado 

por e-mail, WhatsApp e pelas redes sociais (Facebook e Instagram).  

 

Dessa forma, para alcançar um elevado número de opiniões, optou-se pela adoção da técnica de 

“amostragem de bola de neve” (BERG, 1998) ou “amostragem referencial em cadeia” (Berg, 2006). 

Este termo foi definido por Berg (1998) para explicar a relação existente entre as amostras. A 

amostra inicial é formada pela rede pessoal, isto é, indivíduos próximos ao pesquisador que atendem 

aos requisitos da pesquisa. Posteriormente, a partir de recomendações de outros conhecidos, feitas 

pela amostra inicial, compõe-se a amostra coletada. E, por fim, a amostra final é composta pela 

amostra inicial e a amostra coletada.   

 

4.4.2 Aplicação dos Instrumentos de Pesquisa  

 

A aplicação dos instrumentos de pesquisa aconteceu em três etapas: in loco, por meio da aplicação 

do questionário assistido (face to face; on-line, mediante execução do questionário eletrônico auto-

administrado (web based survey); e, posteriormente, novamente in loco, por intermédio da aplicação 

do questionário assistido (face to face) para minimizar o viés amostral e atender melhor as regiões 

administrativas que não foram contempladas nas etapas anteriores. Para uma melhor compreensão 

destas etapas, segue a Figura 4.13.  

https://www.onlinepesquisa.com/s/mobilidade-residencial
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Figura 4.13 – Levantamento dos Dados 

 

 1ª Etapa: Aplicação do questionário assistido (in loco) – Para os entrevistados que atenderam às 

condições da amostra quanto aos requisitos sinalizados na Delimitação da Amostra (item 4.2.2), e 

em conformidade com a Divulgação do Instrumento de Pesquisa (item 4.4.1, 1ª Etapa: Divulgação 

in loco), a aplicação do instrumento de pesquisa aconteceu em quatro fases. A 1ª fase ocorreu com 

a visita presencial ao Terminal Rodoviário de Transporte Coletivo do Distrito Federal (Rodoviária 

do Plano Piloto), que faz integração com a Estação Central do Metrô do Distrito Federal. Este local 

foi escolhido porque é o principal ponto de embarque das linhas de ônibus urbanas e metropolitanas 

da capital, além desta estação de metrô ser a mais movimentada, em quantidade de passageiros, em 

comparação com as outras estações. A 2ª fase aconteceu com a visita a vários templos religiosos, de 

diferentes segmentos cristãos (centros espíritas e igrejas evangélicas). A 3ª fase ocorreu em visitas 

a diversas lojas comerciais localizadas no Plano Piloto (Asa Sul e Asa Norte), Núcleo Bandeirantes, 

Sobradinho, Sudoeste e Taguatinga. A 4ª fase foi realizada na via pública, mais especificamente no 

Parque da Cidade Sarah Kubitschek e no Parque Ecológico da Ermida Dom Bosco.        

 

2ª Etapa: Aplicação do questionário eletrônico (on-line) – Na execução do questionário on-line, 

o levantamento dos dados ocorre de forma assíncrona, isto é, o pesquisador envia o link de acesso 
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ao instrumento de pesquisa para os participantes, e eles respondem após algum tempo, não sendo 

necessário que ambos estejam on-line simultaneamente.  

 

Esta etapa teve quatro fases, sendo a 1ª fase realizada por meio dos contatos pessoais do pesquisador 

a partir do aplicativo WhatsApp; a 2ª fase por intermédio do Facebook e de algumas comunidades 

vinculadas a esta rede social voltadas para os grupos acadêmicos dos setores de mobilidade e/ou 

acessibilidade do Distrito Federal; a 3ª fase a partir dos contatos pessoais do pesquisador, por meio 

da rede social Instagram; e a 4ª fase por meio do  envio de e-mails para os contatos pessoais e 

empresas do setor imobiliário do Distrito Federal. Ressalta-se que em todas as fases houve, por parte 

do pesquisador, a solicitação de que os componentes da amostra inicial pudessem responder e 

compartilhar o link do questionário com outros contatos, para a formação da amostra coletada.            

 

Ressalta-se que tanto na 1ª etapa (anterior), como nesta etapa e na próxima, a adesão à pesquisa foi 

voluntária e a identificação dos respondentes mantida em sigilo em todos os procedimentos. Os 

participantes também foram informados que as respostas seriam tratadas de forma sigilosa e em 

hipótese nenhuma os dados pessoais, de qualquer participante, seriam divulgados de forma 

individual, sem que estivessem associados ao universo amostral. Devido à aplicação dos 

questionários anteriores, das etapas in loco e on-line, não terem alcançado um número considerável 

de participantes em algumas regiões administrativas e, também, para diminuir o viés amostral 

decorrente da aplicação do questionário on-line, fez-se necessária uma nova aplicação do 

questionário in loco. O objetivo desta nova etapa foi aumentar o número de amostras destas regiões 

específicas e, também, para minimizar o viés amostral.  

 

3ª Etapa: Aplicação do questionário assistido (in loco) – Novamente a aplicação do questionário 

in loco aconteceu por meio da técnica face to face. Dessa vez, o pesquisador analisou as regiões 

administrativas que não tiveram acesso ao questionário in loco (1ª Etapa) e on-line (2ª Etapa). Então, 

o pesquisador se deslocou até estas áreas e coletou as informações dos entrevistados que atendiam 

às exigências da pesquisa. Em geral, os participantes foram abordados aleatoriamente em locais 

próximos a centros comerciais e de grande circulação de pessoas. Essa abordagem mista dos 

participantes para a coleta de dados foi escolhida para aumentar o volume de informações e a taxa 

de retorno de resposta de regiões administrativas que não foram muito bem contempladas nas etapas 

anteriores. Exatamente como nas etapas anteriores, a adesão à pesquisa foi voluntária e a 

identificação dos participantes mantida em sigilo.  
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4.5 MÉTODO DE ANÁLISE 

 

4.5.1 Composição das Variáveis 

 

Após as validações teórica e semântica e do pré-teste, foi adicionada uma questão referente ao meio 

de transporte utilizado com maior frequência versus a realização das atividades, isto é, 

deslocamentos realizados nas versões finais dos questionários, conforme explicado anteriormente 

no item 4.3.4. Os meios de transporte oferecidos como opção foram: carro, táxi, veículos por 

aplicativo (Uber, 99, Cabify), ônibus, metrô, moto, bicicleta e caminhando (a pé); além do campo 

“nenhuma dessas opções”, para os respondentes que não executavam a atividade e nem utilizavam 

o meio de transporte. As atividades listadas foram: ir à casa (residência), ir ao local de trabalho, ir à 

escola, universidade ou curso, ir ao supermercado ou shopping center, ir a um espaço religioso 

(igreja, centro espírita), ir à academia ou praticar esportes, ir às atividades recreativas (restaurante, 

teatro, bar), visitar familiares e/ou amigos e levar as crianças para a escola. Esta seção destinou-se 

a analisar os meios de transporte utilizados versus as atividades realizadas (deslocamentos), em um 

comparativo entre as regiões administrativas do Distrito Federal. A técnica multivariada escolhida 

para analisar o conjunto de dados foi a Análise por Correspondência (Correspondence Analysis - 

Anacor), devido à sua capacidade de oferecer uma descrição mais precisa dos resultados, 

especialmente para questionamentos medidos por dados categóricos, permitindo uma análise 

quantitativa. 

 

A definição das variáveis considerou o conjunto de fatores relacionados ao indivíduo, a partir das 

características sociodemográficas, como gênero, idade, posição familiar, escolaridade, renda mensal 

familiar e localização de residência. Conforme apresentado no Quadro 4.1, esse conjunto de 

variáveis está presente em todos os estudos, pois, além de caracterizar a amostra, oportuniza o 

relacionamento com outras variáveis, possibilitando descobertas correlacionadas. Em seguida, é 

demonstrado o Quadro 4.2, com as variáveis, a forma com que foram feitas as perguntas e as opções 

de respostas fechadas, com uma única opção de escolha, para os questionamentos que envolvem as 

características sociodemográficas.  
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Quadro 4.2 – Variáveis Sociodemográficas 

Variável Perguntas Opções de Respostas 

Sexo Qual o seu sexo? 

Masculino 

Feminino 

Prefiro não informar 

Faixa Etária Qual a sua faixa etária? 

Até 18 anos  

19 a 27 anos 

28 a 36 anos 

37 a 45 anos 

46 a 54 anos 

55 ou mais 

Escolaridade 
Qual o seu grau de 

escolaridade? 

Sem escolaridade 

Ensino fundamental 

Ensino médio 

Ensino técnico 

Ensino superior 

Pós-graduação 

Renda Familiar Qual a renda familiar mensal? 

Sem rendimentos 

Até 2 salários mínimos 

Entre 2 e 4 salários mínimos 

Entre 4 e 10 salários mínimos 

Entre 10 e 20 salários mínimos 

Acima de 20 salários mínimos 

Cidade de 

Residência 

Cidade do Distrito Federal 

onde reside? 

Relação de todas as regiões 

administrativas do Distrito Federal 

 

Além disso, esta pesquisa também permeou investigações de outras variáveis, conforme apresentado 

anteriormente nos capítulos 2 e 3, que relacionam os três principais construtos e suas respectivas 

variáveis. De uma forma mais específica, estas informações podem ser analisadas no Capítulo 2 nos 

itens 2.1 – Mobilidade Residencial, 2.2 - Decisão de Não Mudar de Residência, 2.3 – Decisão de 

Mudar de Residência, 2.4 – Escolha da Localização Residencial, 2.5 – Ambiente Construído, 2.6 – 

Residential self-selection e 2.7 – Escolha do Meio de Transporte. Ressalta-se que, diferentemente 

da relação atividade realizadas (deslocamentos) versus meios de transporte utilizados e das variáveis 

sociodemográficas, as outras variáveis que compõem este estudo, conforme apresentado no Quadro 

4.1, têm como opções de respostas os níveis de concordância da escala likert de 0 a 10 pontos.      

 

4.5.2 Definição e Seleção das Técnicas de Análise  

 

A definição e seleção das técnicas de análise emergiram a partir das necessidades específicas que 

os objetivos apresentavam com relação às respostas. Ressalta-se que, a partir da sistematização 

teórica e da consolidação no levantamento dos dados, os objetivos foram sendo respondidos neste 

estudo. Porém, para responder os objetivos de uma forma mais particular, abaixo seguem as 
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explicações, considerações e justificativas quanto aos procedimentos de análise adotados, de forma 

individual, para cada um dos objetivos.   

 

Objetivo Geral – Por ser um procedimento para estimar as relações de dependência entre conceitos 

ou construtos representados por variáveis medidas e incorporadas a um modelo integrado, a 

modelagem de equações estruturais (Structured Equation Modeling – SEM) foi preferida como a 

técnica confirmatória para estimar as relações estabelecidas pela mobilidade residencial e entender 

o comportamento de viagem. A utilização de equações estruturais deve-se ao fato desta modelagem 

analisar simultaneamente múltiplas variáveis, que normalmente representam medições associadas a 

eventos, atividades e situações. Além disso, essa modelagem permite a verificação, quanto à 

confirmação, de teorias estabelecidas a priori, e a identificação de padrões de dados relacionados. 

Ademais, esta utilização se justifica na análise do objetivo proposto devido a algumas características 

específicas desta modelagem, dentre as quais destacam-se: 

  

i. Análise simultânea de múltiplas variáveis e seus relacionamentos (HAIR et al., 2014B);  

ii. Facilidade na descoberta e confirmação de relações entre as variáveis (HAIR et al., 2014B);  

iii. Força para estimar as relações entre os construtos, de maneira a reduzir o erro no modelo 

(HAIR et al., 2016A);  

iv. Avaliação e eliminação de variáveis caracterizadas por medição fraca (CHIN et al., 2008);  

v. Possibilidade de estimar em um modelo o efeito direto das características sociodemográficas 

e variáveis de atitudes no comportamento de viagem (VAN WEE, 2009);  

vi. Impacto das variáveis sociodemográficas na escolha da localização residencial, e por meio 

da escolha da localização o relacionamento com o comportamento de viagem (VAN WEE, 

2009);  

vii. Capacidade de estimar variáveis relacionadas ao ambiente construído e preferências de 

viagens (LIN et al., 2017); 

viii. Capacidade de reconhecer que as variáveis de atitudes podem influenciar o ambiente 

construído e o comportamento de viagem, assim como o ambiente construído e o 

comportamento de viagem podem influenciar a atitude e, por sua vez, a atitude e o 

comportamento de viagem podem influenciar o ambiente construído, inclusive provocando 

uma mudança residencial (CAO et al., 2009a); 
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Na modelagem de equações estruturais para a obtenção de uma representação acurada da validação 

do instrumento de mensuração e das relações estabelecidas pelo modelo, faz-se necessário estimar 

dois modelos (modelo de medida e modelo causal).  

 

O modelo de medida é conhecido também por modelo de mensuração. Este tem a finalidade de 

verificar se os itens operacionais utilizados para medir os construtos têm confiabilidade e validade 

para medir aquilo que se espera. A validação do instrumento é uma área da Psicometria que une a 

psicologia e a estatística. Para a validação, faz-se necessário verificar duas características dos 

instrumentos de medida: a confiabilidade, que pode ser entendida como a reprodutibilidade da 

medida, em outras palavras, o grau de consistência ou concordância quando a medição se repete em 

condições idênticas; e a validade, isto é, a capacidade de provar estatisticamente que o instrumento 

mede aquilo que se propõe.  

 

Na validação do modelo de mediação foram analisadas as Cargas Fatoriais ou Cargas do Indicador, 

a Confiabilidade da Consistência Interna (Alfa de Cronbach, Rho_A, Confiabilidade Composta), a 

Validade Convergente (AVE – Average Variance Extracted) e a Validade Discriminante (HTMT – 

Heterotrait-Monotrait Ratio) para a formação dos indicadores de precisão (VALENTINI & 

DAMÁSIO, 2016; BIDO & DA SILVA, 2019), conforme apresentado no item 4.6.4. 

Posteriormente, os resultados destas validações foram apresentados no Capítulo 5, através dos itens 

5.2.4 (para o instrumento de mensuração à decisão de não mudar de residência) e 5.3.4 (para o 

instrumento de mensuração à decisão de mudar de residência). 

 

Já o modelo causal é também conhecido por modelo estrutural. Quando a avaliação do modelo de 

medição é satisfatória, a próxima etapa na avaliação dos resultados é avaliar o modelo estrutural. 

Os critérios que devem ser analisados incluem: (1) a colinearidade estatística dos indicadores do 

modelo estrutural (VIF – Variance Inflation Factor); (2) a importância relativa dos preditores, 

mediante o indicador de Cohen (1988) ou f 2, coeficientes estruturais ou betas de regressão, desvio 

ou erro padrão, valor-t, valor-p; e (3) a variância explicada das variáveis endógenas ou variáveis 

latentes, por meio do coeficiente de determinação (R²), conforme apresentado no item 4.6.5 e 

posteriormente nos resultados no capítulo 5, itens 5.2.5 e 5.3.5. 

 

Porém, antes de chegar a estes resultados, fez-se necessário realizar uma AFE – análise fatorial 

exploratória e uma AFC – análise fatorial confirmatória. Segundo Field (2009), a AFE é uma técnica 
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para identificar grupos ou agrupamentos de variáveis, com três usos principais: entender a estrutura 

de um conjunto de variáveis, construir um questionário para medir uma variável subjacente e, por 

fim, reduzir um conjunto de dados a um tamanho mais manejável, ao mesmo tempo que se conserva 

o máximo da informação original possível. A partir dessas considerações, a validação do modelo 

foi realizada pela AFC. Para Marôco (2014), esta técnica de modelagem possibilita identificar um 

conjunto reduzido de variáveis latentes (fatores ou construtos) que explique e avalie a qualidade de 

ajustamento de um modelo de medida teórico em relação à estrutura correlacional observada em um 

conjunto de variáveis manifestadas. Nesse sentido, Marôco (2014) informa que a AFC pode ser o 

primeiro passo na avaliação de um modelo de equação estrutural, inclusive a análise fatorial 

confirmatória é simplesmente o modelo de medida que compõe, juntamente com o modelo causal, 

a modelagem de equações estruturais. 

 

Tanto as análises fatoriais quanto os subsequentes cálculos das equações estruturais foram feitos por 

meio do software SmartPLS® 3. Segundo Hair et al., (2014a), o método PLS-SEM de modelagem 

de equações estruturais com estimação dos mínimos quadrados parciais (PLS-SEM - Partial Least 

Squares Structural Equations Modeling) tem ganhado impulso durante a última década, inclusive 

experimentando uma disseminação crescente em uma variedade de campos nos últimos anos. 

Reforçam essa ideia Ringle et al., (2019), ao revisar de forma crítica o uso do PLS-SEM em 77 

estudos ao longo de 30 anos em periódicos importantes. Os resultados desta revisão, inclusive 

mencionando o estado da arte, sinalizam várias áreas que podem ser melhoradas com a utilização 

do PLS-SEM, e que novas descobertas podem oferecer orientações importantes para o uso futuro 

do método.      

 

Para Hair et al., (2017), possivelmente este impulso e estas novas áreas do conhecimento que estão 

usando o PLS-SEM devem-se ao fato de ser um método baseado em variância, uma vez que 

contabiliza a variância total e a usa para estimar parâmetros, enquanto a modelagem de equação 

estrutural baseada em covariância (CB-SEM - Covariance-Based Structural Equation Modeling) 

usa a matriz de covariância dos dados e estima os parâmetros do modelo considerando apenas a 

variância comum. Um outro impulso, de acordo com Hair et al., (2019) deve-se ao fato do PLS-

SEM estimar estruturas parciais do modelo, combinando a análise do componente principal com 

regressões de mínimos quadrados ordinários. Em geral, este método normalmente é visto como uma 

alternativa ao método CB-SEM, que possui várias premissas normalmente muito restritivas.  
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Enquanto o CB-SEM é usado principalmente para testar, isto é, confirmar ou rejeitar uma teoria 

existente, o PLS-SEM é apropriado no estágio exploratório, em outras palavras, é usado 

principalmente para o desenvolvimento ou previsão de teorias em pesquisas exploratórias, ou em 

extensões de teorias já existentes. Além desses motivos, outros que justificam a preferência do 

método PLS-SEM ao CB-SEM neste estudo devem-se:  

 

i. Análise preocupada em testar uma predição orientada, isto é, uma estrutura teórica numa 

perspectiva de previsão (SARSTEDT et al., 2014; HAIR et al., 2019); 

ii. Complexidade do modelo estrutural, pois inclui muitos construtos, indicadores e/ou 

relacionamentos (SARSTEDT et al., 2014; HAIR et al., 2019); 

iii. Melhor compreensão da complexidade teórica, explorando extensões teóricas de teorias 

estabelecidas (pesquisas exploratórias para desenvolvimento de teoria) (HAIR et al., 

2019); 

iv. As relações entre uma variável latente e sua medida (variável observada), isto é, o 

modelo de mensuração pode ser modelado e avaliado tanto através de medição reflexiva 

quanto formativa (HAIR et al., 2019; RINGLE et al., 2014); 

v. Maior probabilidade de identificar relacionamentos como significativos, quando eles 

estão, de fato, presentes na população (HAIR et al., 2019); 

vi. Oferece um potencial substancial para analisar tantos grandes conjuntos de dados, 

incluindo dados secundários, quanto amostras pequenas (RIGDON, 2013; AKTER et 

al., 2017; HAIR et al., 2019); 

vii. Quando os problemas de distribuição são uma preocupação, como falta de normalidade 

(SARSTEDT et al., 2014; HAIR et al., 2016B; HAIR et al., 2019). 

  

Objetivo Específico n° 1 – Com o propósito de responder a este objetivo, que dispõe sobre o 

desenvolvimento de modelo conceitual permeado pela identificação das variáveis componentes da 

mobilidade residencial, tanto no tocante à decisão de permanecer ou mudar de residência, quanto 

nas escolhas da localização residencial e dos meios de transportes, foi realizada uma pesquisa 

bibliográfica em publicações científicas sobre comportamento de viagem, mobilidade residencial, 

decisão de permanecer e mudar de residência, escolhas da localização residencial e dos meios de 

transporte.  
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Objetivo Específico nº 2 – Quanto ao desenvolvimento e validação do instrumento de mensuração, 

foi realizada, inicialmente, uma análise de vários instrumentos de pesquisa sobre comportamento de 

viagem, porém quatro instrumentos, que foram utilizados por pesquisadores internacionais, 

atenderam aos objetivos desta pesquisa (item 4.3.1). Após a escolha destes instrumentos, o passo 

seguinte foi a tradução, que aconteceu em três etapas: tradução, retradução e a definição dos 

entendedores (comitê de especialistas); até a obtenção da versão final, que foi traduzida para o 

idioma alvo – português. Essa etapa pode ser verificada, de forma mais detalhada, no item 4.3.2 e 

na Figura 4.7. Com o término das traduções, iniciou-se o processo de construção do instrumento de 

pesquisa, seguindo as adaptações necessárias ao contexto brasileiro (item 4.3.3 e Quadro 4.1).  

 

Assim que o instrumento foi adaptado, o mesmo foi submetido a três etapas de validação: validade 

de conteúdo ou validação teórica e semântica, validade de face ou Pesquisa – Piloto, e análise do 

Pré-Teste, que validou a confiabilidade das escalas do instrumento de pesquisa utilizado para a 

composição dos dados amostrais (item 4.3.4 e na Figura 4.9). Os resultados da 1ª etapa podem ser 

verificados no Apêndice A, dos itens A.1 até A.4. O produto da 2ª etapa pode ser verificado no 

Apêndice B, no item B.1. A 3ª etapa pode ser conferida no Apêndice B, nos itens B.2 até B.4. No 

Apêndice C constam os dois instrumentos de pesquisa validados, isto é, as versões finais dos 

questionários que foram utilizados neste estudo (itens C.1 e C.2). Ressalta-se que novas validações 

foram realizadas, após a coleta dos dados amostrais, conforme foi explicado no item 4.6.4 e nos 

resultados apresentados no Capítulo 5, itens 5.2.4 e 5.3.4. 

 

4.6 DESCRIÇÃO DOS RESULTADOS 

 

4.6.1 Análise do Perfil da Amostra 

 

Sabe-se que para analisar quaisquer estudos referentes às dimensões dos sistemas de mobilidade, há 

um universo tão grande de elementos, particularidades, fatores e características, que torna-se 

complexo considerá-los em suas totalidades (ALMEIDA, 2016). Assim acontece, também, com o 

perfil da amostra. Há uma curiosidade de se entender sempre mais, porém existem duas grandes 

limitações, que geram alguns empecilhos: a primeira refere-se à discrição, isto é, nem todas as 

pessoas sentem e estão confortáveis e disponíveis para informar determinadas particularidades ou 

características. Como, por exemplo, questionamentos referentes à orientação sexual, idade, 

escolaridade, rendimento salarial ou dados referentes aos locais de residência e de trabalho são bem 

complicados de se coletar. 
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A segunda limitação é quanto ao número de perguntas destinadas a esse tipo de investigação. Em 

geral, nos instrumentos de pesquisa essas são as últimas, pois entende-se que ao longo do 

questionário o entrevistado pode ter criado um certo vínculo com a pesquisa ou mesmo com o 

pesquisador, de forma que o interrogado possa ser honesto com as informações fornecidas. Sabe-se 

que em entrevistas realizadas de forma presencial há uma maior probabilidade desses dados serem 

informados de maneira inverídica. Por isso, cabe ao pesquisador ou entrevistador ter uma postura 

que traga confiança, seriedade quanto aos objetivos a que se pretende pesquisar, de maneira que o 

inquirido se sinta despido de características que não sejam as suas.  

 

Esses cuidados foram observados nesta pesquisa, para que os dados pudessem ter a maior fidelidade 

possível e captar as informações de modo mais exato e condizente com a realidade de cada 

entrevistado e das regiões administrativas em que residiam. Com isso, as variáveis 

sociodemográficas pesquisadas foram poucas, porém com várias opções de resposta, para que os 

entrevistados pudessem se sentir representados. Perguntou-se o sexo, com três opções de resposta; 

ao invés de perguntar as idades específicas, optou-se pela faixa etária. Quanto aos graus de 

escolaridade, foram dadas várias opções, percorrendo do grau mais elementar ao grau mais 

avançado. No tocante ao questionamento sobre a renda familiar mensal, foi fornecido o valor atual 

de referência do salário mínimo, segundo a legislação brasileira trabalhista, para que os 

respondentes tivessem uma orientação quanto ao valor acordado e praticado em algumas relações 

existentes entre os trabalhadores e empregadores. Optou-se por tratar este item por faixas salariais, 

considerando a complexidade do questionamento.  

 

4.6.2 Codificação das Variáveis 

 

Optou-se por duas formas de codificar as variáveis utilizadas. Para as variáveis que representam o 

instrumento de pesquisa dos entrevistados que não mudaram de residência, todas as variáveis têm a 

inicial “P”, de “permaneceu”. De modo análogo, para as variáveis representantes do instrumento de 

pesquisa dos inquiridos que mudaram de residência, todas as variáveis têm a inicial “M”, de 

“mudou”. As demais letras seguem as iniciais das escalas às quais pertencem e o número seguido 

das letras estabelece ordem entres as variáveis.  
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Para uma melhor verificação, os Quadros 5.2 e 5.13, do Capítulo 5, apresentados nos itens 5.2.2 

(para interrogados que não mudaram de residência) e 5.3.2 (para indivíduos que mudaram de 

residência) exibem as informações das codificações das variáveis por meio da coluna código.   

 

4.6.3 Caracterização das Escalas 

 

Para a análise da caracterização das escalas foram verificados todos os itens que compõem o 

instrumento de pesquisa. Dentre esses itens, foram analisados os pontos mínimos, máximos, médias, 

desvios-padrões, os coeficientes de assimetria e os coeficientes de achatamento (curtose), embora a 

normalidade não represente um problema à técnica de análises estruturais pelo software SmartPLS® 

3 (SARSTEDT et al., 2014; HAIR et al., 2016B; HAIR et al., 2019). Para um melhor detalhamento 

e visualização destas informações, o item 5.2.3, Apêndice E.1, e item 5.3.3, Apêndice E.2, 

apresentam a verificação mais detalhada para cada um destes itens, tanto para os residentes que não 

mudaram quanto para os que mudaram de residência. 

 

Os pontos mínimos e máximos obedeceram aos limites optados pela escala Likert de 11 pontos, 

variando de 0 para itens que mereciam uma “nota baixíssima” e 10 para os itens que mereciam uma 

“nota altíssima”, mesmo raciocínio utilizado para o “discordo fortemente e concordo fortemente”. 

Ressalta-se que em apenas dois momentos a escala Likert, adotada nesta tese, foi alterada. Primeiro, 

para os registros das respostas da pergunta deslocamentos realizados versus meios de transporte 

utilizados e, segundo, para a captação das respostas referentes às variáveis sociodemográficas. As 

alterações justificam-se para uma melhor adaptação na coleta dos dados referentes a estes 

questionamentos. 

 

A importância de evidenciar as médias deve-se pelas informações das medidas de tendência central 

para cada item. Elas surgem do resultado da divisão do somatório dos números registrados pela 

quantidade de números somados. A coluna dos desvios-padrões justifica-se em função do fato de 

expressar os graus de dispersão dos itens avaliados.  

 

O coeficiente de assimetria apresenta o quanto a curva de frequência se desvia ou se afasta da 

posição simétrica; em outras palavras, pode-se caracterizar uma distribuição de acordo com as 

relações entre as suas medidas de centralidade. Assim sendo, é dita simétrica quando existe uma 

exata repartição de valores em torno do ponto central, ou seja, a média, a mediana e a moda 
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coincidem, isto é, Ȳ = Md = Mo, logo -1 < Aₛ < 1. No entanto, quando a cauda da curva da 

distribuição declina para a direita, tem-se uma distribuição com curva assimétrica positiva, onde a 

moda é maior que a mediana, que é maior que a média, isto é, Ȳ > Md > Mo, logo a Aₛ > 1. E, de 

maneira análoga, quando a cauda da curva da distribuição declina para a esquerda, tem-se uma 

distribuição com curva assimétrica negativa, onde a média é menor do que a mediana, que é menor 

que a moda, isto é, Ȳ < Md < Mo, logo a Aₛ < -1 (ARALDI, 2005; CUNHA, 2017).  

 

A curtose é o menor ou maior grau de achatamento da curva ou da distribuição. Ela mede a dispersão 

ou concentração dos valores em relação às medidas de uma tendência central em uma distribuição 

de frequência conhecida (a distribuição Normal). Dessa forma, relativamente à curva da distribuição 

Normal, temos três classificações: se o valor de C=0,263, denomina-se Curva Mesocúrtica, isso 

mostra que o Grau de achatamento ou o Grau de Curtose é igual ao da Curva Normal (simétrica) de 

mesma área. Se C < 0,263, diz-se Curva Leptocúrtica, infere que a distribuição é menos achatada 

(mais afilada) do que a Curva Normal da mesma área. Se C > 0,263, intitula-se que é uma Curva 

Platicúrtica, em outras palavras, a distribuição é mais achatada do que a Curva Normal de mesma 

área (ARALDI, 2005; CUNHA, 2017).  

 

4.6.4 Validação dos Instrumentos de Pesquisa na Fase Pós-Coleta de Dados  

 

Em atendimento ao Objetivo Específico nº 2, que infere sobre o desenvolvimento e a validação do 

instrumento de pesquisa ou mensuração desta tese, ressalta-se que uma etapa e várias fases foram 

realizadas até o desenvolvimento do questionário para a divulgação e coleta dos dados junto a 

população-alvo. Esta etapa de elaboração do instrumento de pesquisa (item 4.3) pode ser verificada 

através de três fases, conforme o item 4.3.1, sobre análise de instrumentos de pesquisa internacionais 

usados por outros estudiosos; item 4.3.2, sobre tradução; e item 4.3.3, sobre adaptação. 

 

As três etapas para a validação da fase do Pré-Teste foram apresentadas no Capítulo 4, item 4.3.4, 

e podem ser visualizadas através da Figura 4.9. De uma forma resumida, a primeira etapa foi a 

validação de conteúdo ou validação teórica e semântica, seguindo os estudos de Pasquali (2010). 

Foram escolhidos 12 juízes, que mediram a clareza de linguagem, objetividade, pertinência teórica 

e simplicidade dos questionamentos. O resultado dessa validação originou o Coeficiente de 

Validação do Conteúdo – CVC, que pode ser aferido no Apêndice A, dos itens A.1 até A.4. A 

segunda etapa foi a validação de face ou Pesquisa - Piloto, seguindo as recomendações de Mattar 



 

136 

 

(1996) e Oppenheim (2000). A Pesquisa - Piloto foi aplicada com 40 representantes. Destaca-se que 

houve o cuidado de selecionar uma população-alvo similar aos respondentes que seriam alvo da 

pesquisa. Essa fase mediu aspectos relacionados à fidedignidade, validade e operacionalidade. 

Apresentou como resultado o entendimento das perguntas, opções de respostas completas, 

sequência das perguntas certas, objeções nas respostas e forma de apresentação. A terceira etapa foi 

o processo que verificou a confiabilidade das escalas para a obtenção do instrumento de pesquisa 

validado. O resultado foi alcançado por meio de uma coleta de dados junto à população-alvo. Os 

resultados foram extraídos com o auxílio de técnicas quantitativas, como Estatística Descritiva, Alfa 

de Cronbach e Correlações Bivariadas, conforme pode ser observado no Apêndice B, dos itens B.1 

até B.4. Posteriormente à validação do instrumento de pesquisa, o mesmo foi adaptado às duas 

amostras que compõem os resultados deste estudo. No Apêndice C constam os dois instrumentos 

de pesquisa validados, isto é, os questionários que foram utilizados nesta pesquisa que, inclusive, 

podem ser examinados nas duas versões. No item C.1 apresenta-se a versão para os moradores que 

não mudaram de residência nos últimos 5 anos, e no item C.2 a versão para os moradores que 

mudaram de residência nos últimos 5 anos. 

 

Após os instrumentos de pesquisa serem validados e o levantamento dos dados ter ocorrido para as 

duas amostras, fizeram-se necessárias novas validações. Ressalta-se que estas novas validações 

deram continuidade às validações anteriores (item 4.3.4), porém, diferentemente das primeiras 

ocorridas na fase do Pré-Teste, as novas aconteceram após os levantamentos dos dados amostrais 

finais (item 4.4), inclusive os dados que compõem os resultados finais deste estudo, conforme 

capítulo 5, item 5.1. Estas novas validações têm a finalidade de verificar se os itens operacionais 

utilizados para medir os construtos têm confiabilidade e validade para medir os construtos daquilo 

que se espera alcançar. Para a realização desta etapa, fez-se necessário verificar duas características 

aos instrumentos de medidas: a confiabilidade e a validade.  

 

Segundo De Bem et al. (2011), a confiabilidade e a validade são duas medidas estritamente 

relacionadas, que inclusive desempenham papéis complementares. Para os pesquisadores, a 

confiabilidade de consistência interna está associada à homogeneidade das respostas dos 

entrevistados, e a validade está relacionada ao grau de certeza que se tem sobre o conceito medido. 

Esta certeza pode ser medida através de duas validades: convergente e discriminante. A validade 

convergente mede a coerência e a uniformidade entre indivíduos semelhantes, enquanto a validade 

discriminante verifica o ponto até onde o construto não se correlaciona com outros construtos que 
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dele diferem. Em outras palavras, a confiabilidade pode ser entendida como a reprodutibilidade da 

medida, isto é, o grau de consistência ou concordância quando a medição se repete em condições 

idênticas; e a validade prova estatisticamente que o instrumento mede aquilo que se propõe. Para 

uma melhor compreensão destas validações, a Figura 4.14 ilustra estas etapas.  

 

 
Figura 4.14 – Validação dos Instrumentos de Pesquisa na Fase Pós-Coleta de Dados 

 

A seguir serão detalhados todos os procedimentos que compõem estas novas validações na fase pós-

coleta de dados. Conforme mencionado anteriormente, estas novas validações dão continuidade às 

validações realizadas anteriormente, que foram descritas no item 4.3.4. Por esse motivo, neste 

momento, se iniciam a partir da 4ª etapa. Os produtos destas validações compõem a formação dos 

indicadores de precisão (BIDO & DA SILVA, 2019) e estão associados à qualidade de uma medida 

de um instrumento psicométrico (VALENTINI & DAMÁSIO, 2016). Os resultados foram 

apresentados no Capítulo 5, nos itens 5.2.4 (para residentes que não mudaram de residência) e 5.3.4 

(para residentes que mudaram de residência).   

 

4ª Etapa: Confiabilidade da Consistência Interna – Nesta etapa foram obtidos os resultados da 

Confiabilidade Composta, Alfa de Cronbach e Rho_A. Segundo Hair et al., (2019), na avaliação da 

Confiabilidade Composta (Composite Reliability – CR), os valores mais altos geralmente indicam 

níveis mais altos de confiabilidade, isto é, valores entre 0,60 e 0,70 são considerados aceitáveis em 

pesquisas exploratórias, e valores entre 0,70 e 0,90 variam de satisfatórios a bom. O problema são 
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os valores acima de 0,95 e superiores, pois indicam que os itens são repetitivos, reduzindo a validade 

do construto, inclusive sugerindo a possibilidade de padrões de respostas indesejados e o 

desencadeamento de correlações infladas entre os termos de erros dos indicadores.  

 

O Alfa de Cronbach é uma outra medida da confiabilidade da consistência interna que assume 

valores semelhantes, mas produz valores mais baixos do que a confiabilidade composta. Dessa 

forma, Hair et al., (2019) fazem uma crítica ao Alfa de Cronbach por ser uma medida menos precisa 

de confiabilidade, pois os itens não são ponderados como acontece com a confiabilidade composta, 

cujos itens são ponderados com base nas cargas individuais dos indicadores de construto, sendo 

assim mais confiável do que o Alfa de Cronbach. Na avaliação dos estudiosos, o Alfa de Cronbach 

pode ser mais conservador e a confiabilidade composta pode ser mais liberal.  

 

Uma outra observação feita por Valentini & Damásio (2016) mostra que a confiabilidade composta 

tem mostrado maior precisão e robustez quando comparada com o Alfa de Cronbach, isto porque 

nos cálculos da confiabilidade composta as cargas e os pesos fatoriais dos itens são passíveis de 

variação, enquanto no coeficiente do Alpha as cargas dos itens são fixadas para serem iguais, 

conforme postula o pressuposto da tau-equivalência (RAYKOV, 2001; SIJTSMA, 2009). Então, 

como alternativa, o estudo de Dijkstra & Henseler (2015) propõe ρА ou Rho_A como uma medida 

aproximadamente exata da confiabilidade do construto, que geralmente está entre o Alfa de 

Cronbach e a confiabilidade composta (HAIR et al., 2019). 

 

5ª Etapa: Validade Convergente – Definida como a extensão em que o construto converge para 

explicar a variância dos itens, a métrica utilizada para medição dessa validade dá-se pelo cálculo da 

AVE – Average Variance Extracted (variância média extraída). Segundo Hair et al., (2019), uma 

AVE ≥ 0,50 é aceitável, inclusive indica que o construto explica pelo menos 50% da variância de 

seus itens. 

 

6ª Etapa: Validade Discriminante – Segundo Hair et al., (2019), esta análise verifica até que ponto 

um construto é empiricamente distinto de outros construtos no modelo estrutural. Fornell & Larcker 

(1981) propuseram uma métrica tradicional e sugeriram que a AVE de cada construto fosse 

comparada ao quadrado de uma correlação do inter-construto (mesma medida de uma variância 

compartilhada) desse mesmo construto e de todos os outros construtos medidos reflexivamente no 

modelo estrutural. Porém, os estudos atuais mostraram que essa métrica não é adequada para a 
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validade discriminante. Então, em substituição, Henseler et al., (2015) apresentaram o HTMT – 

Heterotrait-Monotrait Ratio, que é definido por Hair et al., (2019) como o valor médio das 

correlações de itens entre os construtos em relação à média (geométrica) das correlações médias 

para os itens que medem o mesmo construto. Segundo os pesquisadores, os problemas de validade 

discriminantes estão presentes quando os valores de HTMT são altos. Com isso, tem-se: HTMT > 

0,90, a validade discriminante não está presente; HTMT = 0,90, modelos estruturais com construtos 

que são conceitualmente muito semelhantes; e, por fim, HTMT < 0,85, modelos estruturais com 

construtos que são conceitualmente mais distintos (HAIR et al., 2019).        

 

4.6.5 Análise das relações estabelecidas pela Mobilidade Residencial 

 

Os critérios analisados para as relações estabelecidas pela mobilidade residencial para os indivíduos 

que permaneceram e para os que mudaram de residência, na avaliação do modelo estrutural, foram:  

 

i. A colinearidade estatística dos indicadores do modelo estrutural (VIF – Variance Inflation 

Factor); 

ii. A importância relativa dos preditores, mediante o indicador de Cohen (1988) ou f 2, 

coeficientes estruturais ou betas de regressão, desvio ou erro padrão, valor-t, valor-p; 

iii. A variância explicada das variáveis endógenas ou variáveis latentes, por meio do coeficiente 

de determinação (R²).  

Segundo Hair et al., (2019), o Fator de Inflação da Variância (FIV) ou Variance Inflation Factor 

(VIF) é frequentemente utilizado para avaliar a colinearidade dos indicadores formativos. No 

entanto, esse processo é semelhante para a avaliação dos modelos de medição formativa, de forma 

que as pontuações das variáveis latentes do construto do preditor, em uma regressão parcial, são 

usadas para calcular os valores da VIF. Para Hair et al., (2016a), caso haja problemas de 

colinearidade, uma opção sugerida, frequentemente usada, é a criação de modelos de ordem 

superior, desde que sejam apoiados pela teoria. Conforme Hair et al., (2019), os valores VIF de 

referência são: VIF ≥ 5 indicam problemas críticos de colinearidade, VIF ≥ 3-5 apresentam possíveis 

problemas de colinearidade (BECKER et al., 2015), e VIF < 3 são ideais.  

 

O indicador de Cohen (1988) ou f 2 é uma medida para avaliar o efeito de como a remoção de um 

determinado construto preditor afeta o valor de R² de um construto endógeno (latente) (HAIR et al., 

2019). Segundo Selya et al., (2012), é uma medida padronizada relativamente incomum, mas muito 



 

140 

 

informativa, pois permite uma avaliação do tamanho do efeito para variáveis dentro de um modelo 

de regressão multivariado de efeitos mistos, ou seja, o tamanho do efeito de uma variável dentro do 

contexto de um modelo de regressão multivariado. Ainda segundo os pesquisadores, os tamanhos 

de efeito são um complemento importante para o teste de significância da hipótese nula (por 

exemplo, valores-p), pois oferecem uma medida de significância prática em termos da magnitude 

do efeito e são independentes do tamanho da amostra. Como regra geral, Cohen (1988) e Hair et al., 

(2019) informam que a métrica f 2 é o tamanho do efeito, que avalia o quanto cada construto é “útil” 

para o ajuste do modelo, tendo como valores de referência: f 2 ≈ 0,02 efeito pequeno, f 2 ≈ 0,15 efeito 

médio f 2 ≈ 0,35 efeito grande.  

 

A forma mais compreensível e convencional de calcular os coeficientes das relações estruturais, 

entre as variáveis exógenas (independentes ou observadas) e endógenas (dependentes, latentes, não 

observadas) é por meio do cálculo de regressões múltiplas. Para cada variável endógena no modelo, 

faz-se necessária uma análise de regressão. Dessa forma, cada variável endógena tem a sua própria 

equação de regressão que descreve a estrutura das relações entre variáveis, isto é, equações 

estruturais. Em outras palavras, cada equação de regressão é uma equação estrutural (KLEM, 1995; 

MARUYAMA, 1998; FARIAS & SANTOS, 2000).  

 

Silva (2006) ressalta que a modelagem de equações estruturais não fornece somente os coeficientes 

estimados (coeficiente estrutural padronizado ou beta de regressão), mas também os erros ou desvio 

padrão e os valores da estatística de t, calculados para cada coeficiente. Os valores da Estatística T 

foram calculados por meio da seguinte razão: (|Coeficiente Estrutural Padronizado/Desvio Padrão|). 

Quanto ao nível de significância estatística da relação causal teorizada, cada coeficiente foi testado 

com um valor-p de 0,05 ou um intervalo de confiança de 95%.   

 

E, por fim, após a verificação da colinearidade estatística dos indicadores do modelo estrutural e da 

importância relativa dos preditores, o passo seguinte foi o cálculo do R² das construções endógenas. 

Segundo Hair et al., (2019), essa métrica estabelece a variância, que é explicada em cada um dos 

construtos endógenos. É conhecida como uma medida do poder explicativo do modelo ou como o 

poder preditivo dentro da amostra. Os valores de referência são: R² de 0,75, 0,50 e 0,25 podem ser 

considerados substanciais, moderados e fracos, respectivamente (HENSELER et al., 2009, 2009; 

HAIR et al., 2011), e segundo Hair et al., (2019), os valores de 0,90 e superiores são indicativos 

típicos de ajuste excessivo (overfit).  
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4.6.6 Análise do Modelo Conceitual 

 

Após a aferição dos resultados, foram expressas as análises das hipóteses, por meio da avaliação da 

Estatística T (item 4.6.5). As hipóteses gerais testadas neste estudo (item 3.2) foram divididas em 

dois grupos: hipóteses principais (item 3.3) e hipóteses secundárias (item 3.4). O primeiro grupo 

analisado foi o das hipóteses principais. Estas hipóteses foram definidas a partir dos relacionamentos 

diretos analisados pelos construtos. O item 3.3.1 apresentou a relação ocorrida entre os construtos e 

a descrição destas hipóteses. O segundo grupo analisado foi o das hipóteses secundárias. Estas 

hipóteses foram definidas a partir dos relacionamentos subjacentes analisados pelos construtos. O 

item 3.4.1 apresentou a relação ocorrida entre os construtos e a descrição destas hipóteses.  

 

Ressalta-se que a intenção em separá-las em dois grupos distintos foi para facilitar e auxiliar na 

organização e descrição dos resultados. A ordem, quanto à descrição dos resultados, seguiu as 

diretrizes de Pereira (2017), que recomenda descrever integralmente a amostra estudada (itens 5.2.1 

e 5.3.1). Depois, mostrar os resultados primários, os secundários e os achados de subgrupos (itens 

5.2.6 e 5.3.6). Para o pesquisador, o resultado principal ou primário é o mais relacionado ao objetivo 

da investigação, inclusive precisa estar separado dos demais que porventura venham a constar no 

relato.    

 

4.6.7 Análise dos Mapas Perceptuais por Regiões Administrativas  

  

Para medir o construto “escolha do meio de transporte”, as variáveis foram divididas em dois 

grupos. O primeiro grupo foi dos fatores pessoais, que englobam variáveis como: renda, alteração e 

continuidade do meio de transporte. O segundo grupo foi o dos fatores situacionais, que 

incorporaram questionamentos relacionados à disponibilidade de transporte público, possibilidade 

de utilizar outros meios de transporte e a relação deslocamentos realizados versus meios de 

transporte utilizados.  

 

A relação deslocamentos realizados versus meios de transporte utilizados não foi medida por 

modelagem de equações estruturais. Optou-se por analisá-la em comparação com a variável cidade 

de residência. Esta variável mede em qual a região administrativa do Distrito Federal os 

respondentes moravam. A análise multivariada destes dados foi realizada por meio da técnica 

designada de Análise por Correspondência (Correspondence Analysis - Anacor). Esta opção foi 
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preferível por possibilitar uma melhor descrição dos resultados, isto é, como se processa a relação 

deslocamentos realizados versus meios de transporte utilizados ao comparar com a cidade de 

residência. 

 

Esta é uma técnica exploratória de interdependência multivariada, destinada ao estudo da relação 

entre um conjunto de variáveis categóricas nominais em um mapa perceptual ou espacial que, 

através de uma representação gráfica em projeção plana, estabelece as relações multidimensionais 

das distâncias Qui-quadrado (χ²) entre as variáveis categóricas. Este mapa possibilita um exame 

visual de qualquer padrão ou estrutura de dados, de forma que as localizações mais próximas no 

mapa perceptual têm as relações mais fortes do que as categorias separadas por distâncias maiores. 

Segundo Fávero et al., (2009), essa representação gráfica é bidimensional e possibilita a 

representação visual das percepções sobre determinado objeto em duas ou mais dimensões. Com 

isso, cada objeto tem uma posição espacial nas dimensões do mapa perceptual que reflete a 

preferência ou a similaridade em relação a outro objeto (WHITLARK & SMITH, 2001; FÁVERO 

et al., 2007; FÁVERO et al., 2009; HAIR et al., 2010).  

 

Segundo Hair et al., (2010), a Anacor possibilita às pesquisas diversas vantagens, entre elas, 

destacam-se seis:  

 

i. Analisar relações não lineares e dados com respostas categóricas;  

ii. A tabulação simples cruzada de múltiplas variáveis categóricas, cuja representação gráfica 

é em um espaço perceptual;  

iii. Reduz o número de variáveis preditoras do modelo e a representação das relações entre as 

categorias das variáveis em um mapa perceptual;  

iv. Não retrata somente as relações entre linhas e colunas, mas também as relações entre as 

categorias de linhas e colunas;  

v. Representa uma aplicação de análise multivariada para a exibição de linhas e colunas de 

uma matriz de dados (tabela de contingência de duas dimensões), sendo os pontos no espaço 

dimensional de caráter qualitativo;  

vi. O fornecimento de uma visão conjunta de categorias das linhas e colunas na mesma 

dimensionalidade (GREENACRE, 1984; FÁVERO et al., 2007; FÁVERO et al., 2009; 

HAIR et al., 2010, ALMEIDA, 2016).  
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Devido à redução dimensional e ao mapeamento perceptual, a técnica tem se tornado muito popular 

no meio acadêmico. Inclusive, devido à sua popularidade, alguns pesquisadores chamam a Anacor 

de escalonamento (ou escore ótimo) e média recíproca (Fávero et al., 2009; Hair et al., 2010). Sua 

popularidade deve-se ao fato de ser uma forte e expressiva ferramenta de dados não métricos, que 

geralmente não são o ponto focal das técnicas multivariadas. Os cálculos para a obtenção da Anacor 

foram feitos por meio do software IMB® SPSS® Statistics 22. As verificações dos resultados foram 

descritas nos itens 5.2.7 e 5.3.7, e os mapas perceptuais podem ser conferidos no Apêndice G, itens 

G.1 e G.2, para os indivíduos que não mudaram de residência e mudaram de residência, 

respectivamente. 
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5. ANÁLISE DOS RESULTADOS  

 

O objetivo deste capítulo é apresentar os resultados obtidos das análises realizadas. O capítulo 

organiza-se em três partes: primeiro, com as descrições gerais, que são comuns aos dois 

questionários (seção 5.1); em seguida, com a descrição dos resultados dos indivíduos que 

permaneceram sem alteração quanto à mudança de residência (seção 5.2); e, por fim, para os que 

mudaram de residência (seção 5.3). No começo de cada seção os dados são analisados de forma 

exploratória, com o emprego de estatísticas descritivas e, em seguida, são apresentadas as 

particularidades de cada seção, conforme os resultados obtidos. As descrições não serão 

demonstradas, necessariamente, seguindo a estrutura do questionário. Alguns gráficos e tabelas não 

serão apresentados neste capítulo, mas estarão disponíveis nos Apêndices relacionados às análises, 

ao final do documento.   

 

5.1 ANÁLISE DOS RESULTADOS COMUNS AOS DOIS QUESTIONÁRIOS  

 

Conforme mencionado no Capítulo 4, a pesquisa foi realizada no Distrito Federal, por meio de um 

questionário in loco e on-line entre os dias 10 de janeiro de 2020 até 10 de abril de 2020. O banco 

de dados contabilizou 1.710 respondentes aos questionários, num total de 91.939 itens respondidos. 

Para uma melhor visualização, o Quadro 5.1 descreve como estes dados amostrais foram 

classificados, segundo a sua natureza.  

 

Quadro 5.1 – Quantidades Amostrais e Natureza dos Dados 
Quantidades 

Amostrais 

 

Natureza dos Dados 

1.710 Dados brutos (Preencheram o inquérito de forma completa e incompleta) 

1.526 Participantes que preencheram o inquérito completo e são ou não são residentes do DF 

1418 Dados válidos (Preencheram o inquérito completo e são residentes do DF)  

877 Dados válidos on-line (Preencheram o inquérito de forma auto administrada) 

687 Dados válidos on-line obtidos através do WhatsApp 

190 Dados válidos on-line obtidos através do Facebook, Instagram e e-mails 

541 Dados válidos in loco (Preencheram o inquérito de forma presencial)   

800 Participantes que não mudaram de residência nos últimos 5 anos 

618 Participantes que mudaram de residência nos últimos 5 anos 

184 Participantes que não preencheram o inquérito de forma completa on-line 

108 Participantes que não residem no DF e não puderam participar do inquérito on-line  
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Entre as localidades dos respondentes, a distribuição da amostra por região administrativa de 

residência mostrou que o Plano Piloto liderou a pesquisa, com 22.21%, destacando-se como a cidade 

com maior número de participantes, seguido por Águas Claras com 10.30% e Guará com 7.62%. 

Vale ressaltar que todas as regiões administrativas foram contempladas pelos dois formatos de 

coleta de dados, isto é, pela pesquisa in loco quanto pela pesquisa on-line. A Figura 5.1 apresenta 

uma descrição estatística das regiões administrativas investigadas. Para um melhor detalhamento 

das informações referentes aos dados estatísticos por regiões administrativas, o Apêndice D, através 

dos itens D1, D2, D3 e D4, apresentam as descrições destes dados, através de tabelas de frequências 

absolutas (simples) e percentuais, e dos gráficos de barras em porcentagens, para os indivíduos que 

não mudaram e para os que mudaram de residência. 

 

 
Figura 5.1 – Região Administrativa do DF segundo a Localização Residencial 
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5.2 ANÁLISE DOS RESULTADOS REFERENTES À DECISÃO DE NÃO MUDAR DE 

RESIDÊNCIA 

 

5.2.1 Análise do Perfil da Amostra para os Indivíduos que Não Mudaram de Residência  

 

A amostra para os indivíduos que não mudaram de residência nos últimos 5 anos contou com 800 

respondentes. A maioria dos respondentes foram do sexo feminino. No tocante às faixas etárias, 

verificou-se que os entrevistados estavam compreendidos, em maior frequência, entre as faixas 

etárias de 19 a 27 anos e 28 a 36 anos. Quanto ao grau de escolaridade, a maioria dos participantes 

possuem nível superior (graduação). No tocante à renda familiar mensal, a categoria predominante 

apresentou condições financeiras entre 4 até 10 salários mínimos. Estes achados trazem a lume os 

reflexos de algumas características do DF, pois entre as cidades brasileiras possui o maior 

rendimento nominal mensal domiciliar per capita, além de historicamente possuir o maior Índice 

de Desenvolvimento Humano – IDH do Brasil, cerca de 0,824 (IBGE, 2011). Este índice baseia-se 

em três principais indicadores: Educação, Saúde e Renda. A Tabela 5.1 apresenta as contagens 

amostrais para essas variáveis e categorias de forma estratificada, por meio da quantidade de 

frequência absoluta (simples) e percentual.      

        

Tabela 5.1 – Perfil da Amostra para os Indivíduos que Não Mudaram de Residência 

Variável Categoria Quantidade (N) Porcentagem(%) 

Gênero Masculino   351 43.9 

Feminino 446 55.8 

Prefiro não Informar 3 0.4 

Idade Até 18 anos 41 5.1 

19 a 27 anos 173 21.6 

28 a 36 anos 171 21.4 

37 a 45 anos 156 19.5 

46 a 54 anos 123 15.4 

55 a mais 136 17.0 

Escolaridade Sem Escolaridade 0 0 

Ensino Fundamental 11 1.4 

Ensino Médio 172 21.5 

Ensino Técnico 56 7.0 

Ensino Superior 319 39.9 

Pós Graduação 242 30.3 

 

Renda Familiar 

Sem rendimento 32 4.0 

Até 2 Salários Mínimos 99 12.4 
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Variável Categoria Quantidade (N) Porcentagem(%) 

Mensal Entre 2 e 4 Salários Mínimos 143 17.9 

Entre 4 e 10 Salários Mínimos 238 29.8 

Entre 10 e 20 Salários Mínimos 193 24.1 

Acima de 20 Salários Mínimos 95 11.9 

 

5.2.2 Codificação das Variáveis referentes à Decisão de Não Mudar de Residência 

 

Com o intuito de facilitar a descrição dos resultados, optou-se por codificar as variáveis. O Quadro 

5.2 está subdividido pelos construtos e apresenta os códigos e os itens que contém as descrições das 

variáveis utilizadas para os entrevistados que permaneceram na residência.    

 

Quadro 5.2 – Codificação das Variáveis referentes à Decisão de Não Mudar de Residência 
 

Código 

 

Item 

 

 
DECISÃO DE NÃO MUDAR DE RESIDÊNCIA 

PDM1 Motivos pessoais (ex.: trabalho, estudo, saúde) 

PDM2 Renda familiar (ex.: incompatibilização da renda para escolher um novo local para residir) 

PDM3 Possui ou comprou um imóvel próprio 

PDM4 Para ficar mais próximo dos amigos e/ou família 

PDM5 Ter uma vida independente (ex.: morar sozinho ou compartilhar o imóvel com outra pessoa) 

PDM6 Pelo elevado custo com uma nova residência (ex.: aluguel, condomínio, financiamento) 

PDM7 Satisfação com o imóvel atual (ex.: localização, quantidade de cômodos, tipo de residência) 

PDM8 Proximidade ao local de trabalho 

PDM9 Maior oferta de transporte público (ex.: frequência de ônibus ou metrô) 

PDM10 
Melhor qualidade da infraestrutura de apoio ao transporte público (ex.: pontos de parada de ônibus, 

terminais, estações de metrô) 

PDM11 Satisfação com a vizinhança (quadra, setor, bairro) (ex.: pouco barulho, segurança) 

 ESCOLHA DA LOCALIZAÇÃO RESIDENCIAL 

PLR12 Valores afetivos (ex.: sentimento de pertencimento ao local, emoção, lembrança) 

PLR13 Menor tempo de deslocamento para o trabalho, estudo, lazer 

PLR14 Facilidade de acesso aos meios de transporte 

PLR15 Condição financeira familiar 
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Código 

 

Item 

 LOCALIZAÇÃO RESIDENCIAL – AMBIENTE CONSTRUÍDO 

PAC16 Por ter estabelecimentos comerciais próximos (ex.: supermercados, farmácias, restaurantes) 

PAC17 Por ter estabelecimentos de serviços públicos (ex.: postos de saúde e/ou postos policiais) 

PAC18 Por ter estabelecimentos de ensino (ex.: cursos, escola e/ou universidades) 

PAC19 Por ter áreas e locais de lazer ou recreação (ex.: espaços arborizados, presença de parques) 

PAC20 Por ter facilidade de acesso para a maioria dos meus deslocamentos 

PAC21 Por estar situado próximo de lojas e serviços que possam ser alcançados a pé ou por bicicleta 

PAC22 Por estar situado próximo das atividades diárias que realizo (trabalho e/ou estudo) 

PAC23 Por estar situado em um bairro que eu esteja familiarizado 

PAC24 Por estar situado próximo do centro urbano 

PAC25 Por ser em uma área com ambiente verde e limpo 

PAC26 
Por ser em uma área com ambiente seguro (ex.: baixo índice de criminalidade, poucos problemas 

sociais e conflitos residenciais) 

PAC27 Por ser em uma área com ambiente amigável para o uso de bicicletas (ex.: bairro com ciclovias) 

PAC28 Por ser em uma área com ambiente amigável para os pedestres (ex.: calçadas, faixas de pedestres) 

 LOCALIZAÇÃO RESIDENCIAL – RESIDENTIAL SELF-SELECTION 

PRS29 Gosto de andar de bicicleta 

PRS30 Gosto de caminhar 

PRS31 Gosto de dirigir 

PRS32 Gosto de usar o transporte público 

PRS33 
Gosto de realizar meus deslocamentos com pessoas que não conheço (ex. carona, compartilhamento 

de veículos) 

PRS34 Prefiro usar a bicicleta ao automóvel 

PRS35 Prefiro usar o transporte público ao automóvel 

PRS36 Prefiro andar a pé do que usar o automóvel 

PRS37 Prefiro usar táxi ou outros aplicativos (Uber, 99, Cabify) do que dirigir 

PRS38 Preciso de um automóvel para realizar todas as minhas atividades pessoais e profissionais 

PRS39 Possuir um automóvel me possibilita fazer mais atividades 

PRS40 Possuir um automóvel me dá liberdade 

PRS41 Eu tento dirigir menos automóvel para evitar a poluição do ar 
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Código 

 

Item 

 ESCOLHA DO MEIO DE TRANSPORTE 

PEM42 A escolha do meu meio de transporte é influenciada pela minha renda 

PEM43 A escolha do meu meio de transporte foi alterada, ao longo da minha moradia nessa residência 

PEM44 Eu continuei a utilizar o mesmo meio de transporte, desde que resido nessa residência 

PEM45 
A disponibilidade de transporte público (ônibus e/ou metrô) foi decisiva para que eu continue 

residindo na mesma localização residencial 

PEM46 
A minha localização residencial possibilita usar diferentes meios de transportes para meus 

deslocamentos 

 

 

 

DESLOCAMENTOS REALIZADOS VERSUS MEIOS DE TRANSPORTES UTILIZADOS 

 

PEM47A Ir à casa (residência) 

PEM47B Ir ao local de trabalho 

PEM47C Ir à escola, universidade ou curso 

PEM47D Ir ao supermercado ou shopping center 

PEM47E Ir a um espaço religioso (igreja, centro espírita) 

PEM47F Ir à academia ou praticar esportes 

PEM47G Ir às atividades recreativas (restaurante, teatro, bar) 

PEM47H Visitar familiares e/ou amigos 

PEM47I Levar as crianças para a escola 

 

5.2.3 Caracterização das Escalas referentes à Decisão de Não Mudar de Residência 

 

Na análise da caracterização das escalas foram verificados, para os itens que compõem o 

instrumento de pesquisa, os pontos mínimos, máximos, médias, desvios-padrões, os coeficientes de 

assimetria e os coeficientes de achatamento (curtose). O Apêndice E.1 apresenta uma verificação 

mais detalhada de cada um destes itens.  

 

Cada item reporta uma particularidade quanto à caracterização das escalas às quais pertencem. 

Assim sendo, conclui-se que os itens avaliam os construtos aos quais pertencem. Dessa forma, faz 

sentido calcular os escores representativos de cada item. Os escores foram calculados através das 

médias, respeitando os pontos mínimos e máximos, que neste caso diversificaram de 0 a 10 pontos. 

Para cada item, um escore mais elevado corresponde a uma maior concordância, ou seja, maior 

representatividade da percepção dos entrevistados sobre os itens analisados.  
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Na caracterização das escalas, para os entrevistados que decidiram não mudar de residência, ao 

analisar a média, nota-se que os escores apresentaram maior representatividade, inclusive estando 

acima da média, o que leva a concluir que os aspectos mais valorizados pelos participantes da 

pesquisa foram os itens: PDM7 da escala decisão de não mudar de residência, PRS29, PRS39, 

PRS40 da escala residential self-selection e PEM42 da escala escolha do meio de transporte. De 

outro modo, os escores que apresentaram menor representatividade, estando bem abaixo da média 

foram os itens: PRS32, PRS33, PRS34 e PRS35 todos os itens da escala residential self-selection.  

 

A verificação da normalidade foi realizada, embora isso não represente um problema à técnica de 

modelagem de equações estruturais pelo software SmartPLS® 3 (SARSTEDT et al., 2014; HAIR 

et al., 2016b; HAIR et al., 2019). Os coeficientes de assimetria evidenciam que 4 itens possuem 

assimetria negativa (Aₛ < -1). Contudo, em sua maioria, cerca de 43 itens, a distribuição é simétrica 

(-1 < Aₛ < 1), tendo valores relativamente semelhantes para a moda, média e mediana. No entanto, 

8 possuem assimetria positiva (Aₛ > 1). Os coeficientes de curtose (achatamento) apresentaram, em 

sua maioria, C < 0,263. Conclui-se, portanto, que a curva ou a distribuição é leptocúrtica, isto é, 

mais afilada, com uma curva de frequência mais fechada que a da distribuição normal.   

 

5.2.4 Validação do Instrumento de Mensuração referentes à Decisão de Não Mudar de 

Residência  

 

As escalas que compõem o instrumento de pesquisa ou mensuração foram validadas na fase do Pré-

Teste, através de três etapas, conforme capítulo 4, item 4.3.4 e a Figura 4.9. A primeira etapa foi a 

validação de conteúdo ou validação teórica e semântica (PASQUALI, 2010). Foi realizada pelas 

avaliações de 12 juízes, que mediram a clareza de linguagem, objetividade, pertinência teórica e 

simplicidade dos questionamentos. Dessa avaliação originou-se o Coeficiente de Validação do 

Conteúdo – CVC, que pode ser aferido no Apêndice A, dos itens A.1 até A.4. A segunda etapa foi 

a validação de face ou Pesquisa – Piloto (MATTAR, 1996; OPPENHEIM, 2000). Foi testada a partir 

da aplicação de Pesquisa - Piloto em população-alvo similar aos respondentes que seriam alvo da 

pesquisa. Foi obtida por meio da participação de 40 representantes da população-alvo da pesquisa e 

mediu aspectos relacionados à fidedignidade, validade e operacionalidade. Teve como resultado o 

entendimento das perguntas, opções de respostas completas, sequência das perguntas certas, 

objeções nas respostas e forma de apresentação. A terceira etapa foi a análise do pré-teste. Esta etapa 
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verificou a confiabilidade das escalas e teve como resultado o instrumento de pesquisa validado 

através de três técnicas quantitativas: estatística descritiva, Alfa de Cronbach e Correlações 

Bivariadas, conforme pode ser observado no Apêndice B, dos itens B.1 até B.4. 

 

As outras etapas (quarta, quinta e sexta) de validação do instrumento de pesquisa (item 4.6.4) 

apresentam-se neste momento. A finalidade é verificar se os itens operacionais utilizados para medir 

os construtos têm confiabilidade da consistência interna e as validades convergente e discriminante 

para medir os construtos. A confiabilidade pode ser entendida como a reprodutibilidade da medida, 

isto é, o grau de consistência ou concordância quando a medição se repete em condições idênticas. 

Já as validades convergente e discriminante buscam provar estatisticamente que o instrumento mede 

aquilo a que se propõe. Abaixo seguem os resultados destas etapas. 

 

Conforme mencionado anteriormente (item 4.5.2) e seguindo as orientações de Field (2009), Hair 

et al., (2010), Yong & Pearce (2013) e Marôco (2014), o modelo foi avaliado inicialmente a partir 

das análises fatoriais exploratória e confirmatória. De uma maneira mais específica, a análise fatorial 

confirmatória – AFC foi empregada para avaliar a qualidade de ajustamento do modelo de medida 

teórico em relação à estrutura correlacional observada entre os itens ou variáveis manifestas 

(Marôco, 2014). Essa análise aconteceu antes da verificação das hipóteses de pesquisa do Modelo 

Estrutural, e é importante pela verificação da AFC do Modelo de Medida Original, isto é, se os itens 

ou as variáveis empregadas originalmente mensuram adequadamente os construtos propostos. Os 

resultados são apresentados na Figura 5.2.
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Figura 5.2 – Análise Fatorial Confirmatória - Modelo de Medida Original
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O procedimento seguinte é analisar a validação do instrumento de pesquisa, isto é, medir os 

construtos. Este procedimento ocorreu através da verificação da confiabilidade da consistência 

interna e das validades convergente e discriminante. 

 

Com base nos valores de referência (item 4.6.4 - 4ª e 5ª Etapas), deseja-se que o Alfa de Cronbach 

seja > 0,70; rho_A > 0,70; a Confiabilidade Composta > 0,70 e a AVE > 0,50. Por meio da análise 

da Tabela 5.2, referente à confiabilidade da consistência interna e a validade convergente, notaram-

se alguns problemas no tocante aos valores reportados.  

 

Tabela 5.2 – Confiabilidade da Consistência Interna e Validade Convergente – Modelo de Medida 

Original 
  Alfa de 

Cronbach 

rho_A Confiabilidade Composta AVE 

AC 0,927 0,930 0,937 0,533 

Loc. Residencial 0,567 0,657 0,741 0,434 

Meio de Transporte 0,148 0,546 0,511 0,290 

Permanecer na Residência 0,679 0,798 0,754 0,284 

RSS 0,626 0,739 0,689 0,236 

 

Nesse momento, antes de tomar qualquer decisão quanto ao modelo, fez-se necessário verificar qual 

o desempenho da validade discriminante. Esse processo foi analisado de duas formas: A primeira 

foi desenvolvida por Fornell-Larcker (1981), conforme a Tabela 5.3 e a segunda por Henseler et al., 

(2015), pela razão HTMT – Heterotrait-Monotrait Ratio, conforme a Tabela 5.4. Estes processos 

mostram até que ponto um construto é empiricamente distinto de outros construtos no modelo 

estrutural.  

 

Tabela 5.3 – Validade Discriminante pelo Critério de Fornell-Larcker – Modelo de Medida 

Original 
  AC Localização 

Residencial 

Meio de 

Transporte 

Permanecer na 

Residência 

RSS 

AC 0,730     

Localização Residencial 0,767 0,659    

Meio de Transporte 0,465 0,501 0,539   

Permanecer na Residência 0,775 0,805 0,470 0,533  

RSS 0,290 0,247 0,374 0,223 0,486 

 

A validade discriminante pelo critério de Fornell-Larcker apresenta três problemas, conforme os 

itens em negrito. Estes problemas aparecem quando comparados da seguinte forma: as cargas 

fatoriais da diagonal precisam ser maiores do que as cargas cruzadas, tanto na horizontal, quanto na 

vertical; em outras palavras, cargas fatoriais > cargas cruzadas (na horizontal e vertical).  
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Tabela 5.4 – Validade Discriminante pela razão HTMT – Modelo de Medida Original 

  AC Localização 

Residencial 

Meio de 

Transporte 

Permanecer na 

Residência 

RSS 

AC      

Localização Residencial 0,992     

Meio de Transporte 0,542 0,726    

Permanecer na Residência 0,860 1,095 0,640   

RSS 0,337 0,391 0,511 0,392  

 

Como o critério de Fornell & Larcker (1981) propõe uma métrica tradicional, então a validade 

discriminante, analisada através desse entendimento, foi questionada por outros pesquisadores como 

Henseler et al., (2015), dando origem à razão HTMT – Heterotrait-Monotrait Ratio (item 4.6.4 - 6ª 

Etapa). Ao analisar pelo HTMT, apenas dois problemas foram identificados, conforme destacado 

em negrito. Nesses dois pontos, o HTMT > 0,90. Estes problemas mostram que a validade 

discriminante não está presente.  

 

Por meio dos problemas apresentados na confiabilidade da consistência interna, validade 

convergente e na validade discriminante, tanto pelo critério de Fornell-Larcker (1981) quanto pelo 

HTMT, conclui-se que o Modelo de Medida Original poderá ser melhor ajustado. Reforça essa ideia 

Bido & Da Silva (2019). Para os estudiosos, quando algumas cargas fatoriais são < 0,70, AVE > 

0,50 e CR > 0,70, então deve-se manter o modelo. Porém, se algumas cargas fatoriais são < 0,70, 

AVE < 0,50 e CR > 0,70, então deve-se excluir os indicadores com cargas mais baixas e rodar o 

modelo novamente, através de uma segunda análise fatorial confirmatória. Cumpre destacar, ainda, 

que através dessa ação de exclusão de variáveis observadas (itens ou indicadores) com baixas cargas 

fatoriais, o modelo estrutural se torna mais aprimorado. 

 

Conforme observado na Figura 5.2, o resultado da primeira análise fatorial confirmatória mostra 

que há cargas fatoriais abaixo do desejado. Para Tabachnick & Fidell (2007), uma carga fatorial é 

uma medida de quanto a variável observada (item) contribui para a variável latente (fator ou 

construtor). Assim, os pesquisadores enfatizam que escores de carga fatorial maiores indicam que 

as dimensões dos fatores são melhores explicadas pelas variáveis observadas. Então, a correlação 

deve ser 0,30 ou maior, pois qualquer coisa menor sugeriria uma relação realmente fraca entre as 

variáveis. Segundo Field (2009), tipicamente os pesquisadores consideram uma carga de valor 

absoluto maior do que 0,30 como sendo importante. Porém, o pesquisador evidencia que a 
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significância de uma carga fatorial dependerá do tamanho da amostra. Nesse tocante, Hair et al., 

(2010) informam que cargas fatoriais na faixa de ±0,30 a ±0,40 são consideradas como atendendo 

ao nível mínimo para interpretação de estrutura, inclusive ressaltam que se o tamanho de amostra é 

grande ou o número de variáveis que estão sendo analisadas é grande, então uma carga fatorial 

menor é necessária (aceitável).  

 

Para reforçar essa ideia, Hair et al., (2010) apresentam um guia com diretrizes para identificar cargas 

fatoriais significativas com base no tamanho das amostras. Então, com nível de significância α = 

0,05, os erros padrão assumidos como sendo o dobro do coeficiente de correlação convencional e 

80% o nível de poder, para tamanhos de amostra de 350, cargas fatoriais de 0,30 são significativas; 

para amostras de 250, cargas fatoriais de 0,35 são levadas em consideração; para amostras de 200, 

cargas fatoriais de 0,40 aceitas. Corroborando com essa ideia, Stevens (1992) recomenda que, para 

um tamanho de amostra de 200, a carga fatorial deve ser maior que 0,364; para amostra de 300, a 

carga deve ser maior que 0,298; para amostra de 600, a carga deve ser maior que 0,21; e para 

amostras de 1000, a carga fatorial deve ser maior do que 0,162. Esses valores são baseados num 

nível de significância α = 0,01(bilateral). 

 

Dessa forma, como a amostra contou com 800 participantes que não mudaram de residência nos 

últimos 5 anos, e atendendo aos critérios mencionados anteriormente quanto ao valor da carga 

fatorial versus a quantidade amostral, e buscando a obtenção de correlações satisfatórias, deve-se 

depurar os itens com carga fatorial inferior a 0,21. A Tabela 5.5 apresenta os valores das cargas 

fatoriais nos respectivos construtos, inclusive o detalhamento das cargas fatoriais cruzadas. Através 

deste quadro nota-se algumas cargas fatoriais em negrito. Estas cargas fatoriais foram excluídas por 

não atenderem a medida desejada. 

 

Tabela 5.5 – Cargas Cruzadas – Modelo de Medida Original 

  AC Permanecer na Residência M. de Transp. Loc. Residencial RSS 

PAC16 0,782 0,598 0,419 0,608 0,216 

PAC17 0,690 0,546 0,390 0,564 0,235 

PAC18 0,698 0,545 0,385 0,549 0,225 

PAC19 0,760 0,529 0,280 0,497 0,239 

PAC20 0,798 0,656 0,429 0,679 0,205 

PAC21 0,776 0,570 0,460 0,586 0,300 

PAC22 0,722 0,627 0,293 0,643 0,127 

PAC23 0,682 0,557 0,268 0,569 0,175 

PAC24 0,760 0,604 0,351 0,606 0,190 
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  AC Permanecer na Residência M. de Transp. Loc. Residencial RSS 

PAC25 0,696 0,513 0,190 0,447 0,195 

PAC26 0,645 0,508 0,176 0,414 0,117 

PAC27 0,697 0,523 0,316 0,499 0,277 

PAC28 0,770 0,543 0,366 0,536 0,250 

PDM1 0,441 0,580 0,167 0,433 0,104 

PDM10 0,512 0,744 0,556 0,646 0,262 

PDM11 0,611 0,651 0,178 0,481 0,110 

PDM2 -0,152 -0,100 0,062 -0,031 0,117 

PDM3 0,131 0,181 -0,016 0,110 -0,009 

PDM4 0,339 0,459 0,172 0,351 0,086 

PDM5 0,270 0,382 0,200 0,267 0,106 

PDM6 -0,075 -0,029 0,106 0,015 0,102 

PDM7 0,508 0,632 0,141 0,424 0,059 

PDM8 0,601 0,687 0,228 0,628 0,065 

PDM9 0,488 0,731 0,550 0,625 0,273 

PEM42 -0,047 -0,024 -0,074 -0,012 -0,018 

PEM43 0,073 0,087 0,314 0,099 0,183 

PEM44 0,107 0,093 0,045 0,076 0,032 

PEM45 0,268 0,327 0,799 0,350 0,357 

PEM46 0,489 0,444 0,841 0,476 0,241 

PLR12 0,405 0,429 0,162 0,562 0,119 

PLR13 0,673 0,666 0,270 0,777 0,101 

PLR14 0,593 0,666 0,595 0,819 0,281 

PLR15 0,242 0,217 0,124 0,383 0,118 

PRS29 0,106 0,044 0,068 0,089 0,421 

PRS30 0,233 0,175 0,125 0,180 0,545 

PRS31 0,240 0,176 0,037 0,176 -0,006 

PRS32 0,182 0,164 0,358 0,201 0,758 

PRS33 0,125 0,069 0,173 0,089 0,462 

PRS34 0,031 -0,016 0,166 0,010 0,584 

PRS35 0,068 0,070 0,314 0,100 0,721 

PRS36 0,222 0,143 0,182 0,141 0,642 

PRS37 0,108 0,109 0,175 0,083 0,411 

PRS38 0,120 0,106 -0,083 0,060 -0,141 

PRS39 0,100 0,076 -0,113 0,055 -0,130 

PRS40 0,136 0,107 -0,094 0,072 -0,128 

PRS41 0,186 0,152 0,184 0,152 0,557 

 

Após a retirada dos itens, com cargas fatoriais abaixo do desejado, realizou-se uma segunda AFC, 

dando origem ao Modelo de Medida Ajustado. Os resultados são apresentados na Figura 5.3.    
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Figura 5.3 – Análise Fatorial Confirmatória – Modelo de Medida Ajustado
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Com a realização da segunda AFC, nota-se que as medidas melhoraram. Agora todos os itens 

apresentaram cargas fatoriais maiores que 0,21. Observa-se que todos os itens possuem cargas 

fatoriais maiores que 0,30. Todos estes itens foram mantidos. Não há falta de itens para as 

composições dos construtos. Tabachnick & Fidell (2007), Hair et al., (2010) e Marôco (2014) 

recomendam no mínimo 3 itens ou variáveis observadas para a constituição dos construtos ou 

fatores. Inclusive Tabachnick & Fidell (2007) recomendam que, para algo ser rotulado como um 

fator, deve haver pelo menos 3 itens, embora isso dependa do desenho do estudo, mas sugere-se que 

fatores que têm 2 ou menos itens devem ser interpretados com cautela. Os pesquisadores reforçam 

essa orientação, explicando que um fator com 2 itens só é considerado confiável quando os itens ou 

variáveis observadas são altamente correlacionadas entre si (r>0,70), mas razoavelmente não se 

correlacionam com outras variáveis observadas.  

 

As variáveis observadas que foram retiradas do construto Permanecer na Residência foram:  PDM2, 

PDM3, PDM6, do construto Residential Self-selection: PRS31, PRS38, PRS39, PRS40 e do 

construto Meio de Transporte: PEM42 e PEM44. Foram retirados 9 itens. Segundo Hair et al., 

(2010), se a quantidade de indicadores (itens) retirados for menor do que 20%, então há 

possibilidades de replicabilidade da escala para uma outra amostra. Neste estudo o percentual 

anulado (retirado) foi inferior a 20%.   

 

Hoyle (1995), Netemeyer et al., (2003), Devellis (2016) e Bido & Da Silva (2019) apontaram uma 

importante questão no tocante à comparabilidade com pesquisas anteriores e replicações futuras. 

Segundo os estudiosos, se cada pesquisador que usa a escala retirar um item, então gradativamente 

a escala ficará com dimensões reduzidas, insuficiente e deficitária, e nada poderá ser comparado. 

Segundo os pesquisadores, a eliminação de muitos indicadores pode ocasionar outros problemas, 

como a capitalização no acaso (capitalization on chance) levantando a dúvida sobre a 

replicabilidade dos resultados em nova amostra, o que inviabiliza a comparação com resultados de 

outros estudos e prejudica a aplicação da escala em estudos futuros. 

 

Em comparação aos resultados obtidos anteriormente, os valores melhoraram, o que implica num 

melhor aprimoramento do modelo. No entanto, notou-se que alguns valores ainda continuam abaixo 

dos valores de referências (item 4.6.4 - 4ª e 5ª Etapas), isto é, Alfa de Cronbach > 0,70; rho_A > 

0,70; Confiabilidade Composta > 0,70 e AVE > 0,50. Porém, para Little et al., (1999) e Bido & Da 

Silva (2019), às vezes é melhor manter mais indicadores, mesmo com a AVE um pouco abaixo de 
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0,50. Segundo os pesquisadores, recomenda-se manter o máximo de indicadores no modelo para 

não prejudicar as validações anteriores, como validade de conteúdo e de face (BIDO & DA SILVA, 

2019). A Tabela 5.6 apresenta os valores encontrados para a confiabilidade da consistência interna 

e a validade convergente, após o modelo ter sido ajustado.  

 

Tabela 5.6 – Confiabilidade da Consistência Interna e Validade Convergente – Modelo de Medida 

Ajustado 
  Alfa de 

Cronbach 

rho_A Confiabilidade Composta AVE 

AC 0,927 0,930 0,937 0,533 

Loc. Residencial 0,567 0,659 0,741 0,434 

Meio de Transporte 0,471 0,578 0,722 0,489 

Permanecer na Residência 0,765 0,796 0,828 0,385 

RSS 0,759 0,793 0,817 0,342 

 

Em seguida, apresenta-se as duas formas de verificação da análise do discriminante. A primeira 

forma dá-se pelo critério de Fornell-Larcker (1981), conforme apresentado na Tabela 5.7, e a 

segunda por Henseler et al., (2015), pela razão HTMT – Heterotrait-Monotrait Ratio, conforme 

mostrado na Tabela 5.8. Estas verificações mostram até que ponto um construto é empiricamente 

distinto de outros construtos no modelo estrutural.  

 

Tabela 5.7  – Validade Discriminante pelo Critério de Fornell-Larcker – Modelo de Medida 

Ajustado 
 AC Localização 

Residencial 

Meio de 

Transporte 

Permanecer na 

Residência 

RSS 

AC 0,730         

Localização Residencial 0,766 0,659       

Meio de Transporte 0,452 0,494 0,699     

Permanecer na Residência 0,772 0,806 0,467 0,621   

RSS 0,249 0,218 0,364 0,199 0,585 

 

Ao analisar a validade discriminante pelo Critério de Fornell-Larcker (item 4.6.4 - 6ª Etapa) nota-

se que os problemas que foram verificados anteriormente continuam, independente da realização da 

segunda análise fatorial. Porém, conforme mencionado no capítulo 4, os estudos atuais mostram que 

essa métrica não é adequada para a validade discriminante, de forma que Henseler et al., (2015) 

apresentaram o HTMT – Heterotrait-Monotrait Ratio, conforme pode ser verificado na Tabela 5.8. 

 

 

 



 

160 

 

Tabela 5.8 – Validade Discriminante pela razão HTMT – Modelo de Medida Ajustado 
 AC Localização 

Residencial 

Meio de 

Transporte 

Permanecer na 

Residência 

RSS 

AC      

Localização Residencial 0,992     

Meio de Transporte 0,588 0,752    

Permanecer na Residência 0,907 1,123 0,661   

RSS 0,295 0,317 0,554 0,272  

 

Já a análise da validade discriminante, através da razão HTMT – Heterotrait-Monotrait Ratio, 

mostra que a validade discriminante não está presente em três pontos, quando o HTMT > 0,90.  

 

Por fim, seguem abaixo as cargas fatoriais nos respectivos construtos, inclusive com o detalhamento 

das cargas fatoriais cruzadas. Os itens que estavam com cargas fatoriais abaixo do desejado foram 

removidos, permaneceram apenas os indicadores que estavam dentro das especificações definidas. 

Na Tabela 5.9 é apresenta estas cargas cruzadas para o Modelo de Medida Ajustado. 

 

Tabela 5.9 – Cargas Cruzadas – Modelo de Medida Ajustado 

 AC Permanecer na Residência M. de Transp. Loc. Residencial RSS 

PAC16 0,782 0,596 0,414 0,607 0,186 

PAC17 0,690 0,549 0,386 0,564 0,213 

PAC18 0,698 0,545 0,379 0,549 0,202 

PAC19 0,759 0,524 0,264 0,496 0,200 

PAC20 0,797 0,656 0,414 0,679 0,172 

PAC21 0,776 0,570 0,457 0,586 0,282 

PAC22 0,722 0,624 0,272 0,641 0,096 

PAC23 0,682 0,552 0,264 0,569 0,148 

PAC24 0,760 0,601 0,343 0,605 0,158 

PAC25 0,696 0,506 0,174 0,446 0,153 

PAC26 0,644 0,502 0,164 0,413 0,079 

PAC27 0,697 0,522 0,304 0,499 0,243 

PAC28 0,770 0,542 0,357 0,536 0,220 

PDM1 0,441 0,582 0,161 0,432 0,089 

PDM10 0,512 0,753 0,555 0,648 0,254 

PDM11 0,611 0,645 0,168 0,480 0,075 

PDM4 0,340 0,459 0,171 0,351 0,072 

PDM5 0,270 0,381 0,189 0,267 0,090 

PDM7 0,508 0,621 0,133 0,423 0,029 

PDM8 0,601 0,686 0,210 0,626 0,035 

PDM9 0,488 0,740 0,551 0,627 0,266 

PEM43 0,073 0,094 0,360 0,099 0,171 
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 AC Permanecer na Residência M. de Transp. Loc. Residencial RSS 

PEM45 0,268 0,335 0,802 0,351 0,364 

PEM46 0,489 0,448 0,833 0,477 0,226 

PLR12 0,406 0,425 0,160 0,562 0,088 

PLR13 0,673 0,662 0,252 0,775 0,069 

PLR14 0,593 0,672 0,596 0,821 0,272 

PLR15 0,242 0,225 0,121 0,385 0,106 

PRS29 0,106 0,050 0,068 0,090 0,401 

PRS30 0,233 0,177 0,114 0,180 0,519 

PRS32 0,182 0,169 0,363 0,202 0,765 

PRS33 0,125 0,071 0,179 0,089 0,463 

PRS34 0,031 -0,011 0,163 0,010 0,599 

PRS35 0,068 0,075 0,314 0,101 0,754 

PRS36 0,222 0,146 0,174 0,141 0,649 

PRS37 0,108 0,112 0,177 0,083 0,448 

PRS41 0,186 0,155 0,181 0,152 0,547 

 

5.2.5 Análise da Mobilidade Residencial referente à Decisão de Não Mudar de Residência 

 

Antes de iniciar a análise das relações estabelecidas pela mobilidade residencial referente à decisão 

de permanecer na residência, faz-se necessário verificar os histogramas obtidos pelo bootstrapping. 

Esta verificação é importante para avaliar se os histogramas do bootstrapping são unimodais. Estes 

resultados encontram-se no no Apêndice F, item F.1 - Histograma dos Coeficientes Estruturais 

referentes à Decisão de Não Mudar de Residência. Após a verificação do item F.1 observa-se que 

os histogramas são unimodais, ou seja, não possuem presença de dados atípicos (outliers), 

indeterminância no escore fatorial, indicadores com pouca variabilidade, indicadores binários, 

variável latente mensurada por poucos indicadores dicotômicos, multicolinearidade, entre outros 

problemas que possam comprometer, de forma considerável, os resultados (BIDO & DA SILVA, 

2019). 

 

Verificados os histogramas obtidos no bootstrapping, o passo seguinte foi analisar os resultados do 

modelo causal ou estrutural no bootstrapping. Como o SmartPLS® 3 possibilitou a geração de 

muitos resultados do modelo estrutural, então, para facilitar a apresentação dos resultados, optou-se 

pela demonstração da Figura 5.4 e a formatação da Tabela 5.10. Ambos estão a seguir e apresentam 

os principais resultados obtidos na avaliação do modelo estrutural.  
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Figura 5.4 – Modelo Estrutural referente à Decisão de Não Mudar de Residência
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Tabela 5.10 – Resultados do Modelo Estrutural referente à Decisão de Não Mudar de Residência 

Relação Estrutural  Hipótese VIF  f 2 

Coeficiente Estrutural 

Padronizado  

(Beta de Regressão) 

Desvio 

Padrão 
Valor-t Valor-p R²  

Permanecer na Residência -> Localização Residencial H1 2,476 0,381 0,531 0,035 15,099 0,000 0,702 

Permanecer na Residência -> Meio de Transporte H2 3,421 0,009 0,148 0,060 2,466 0,014 0,326 

Localização Residencial -> Meio de Transporte H3 3,354 0,031 0,265 0,058 4,530 0,000 0,326 

AC -> Permanecer na Residência H4 1,066 1,378 0,770 0,018 43,002 0,000 0,596 

AC -> Localização Residencial H5 2,535 0,162 0,350 0,036 9,789 0,000 0,702 

AC -> Meio de Transporte H6 2,947 0,003 0,071 0,059 1,194 0,233 0,326 

RSS -> Permanecer na Residência H7 1,066 0,000 0,007 0,025 0,279 0,780 0,596 

RSS -> Localização Residencial H8 1,066 0,002 0,025 0,021 1,202 0,230 0,702 

RSS -> Meio de Transporte H9 1,068 0,093 0,259 0,035 7,345 0,000 0,326 

 

Nota 1: Valores-p estimados por bootstrapping com 5000 repetições. 

Nota 2: Valor-p de 0,05 ou um intervalo de confiança de 95%. 

     Legenda: f² = tamanho do efeito (Cohen, 1988), VIF = Variance Inflation Factor, R²= Variância explicada das variáveis endógenas (Cohen, 1988). 
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Com os resultados formatados na Tabela 5.10, torna-se mais confortável analisar os seguintes 

critérios: colinearidade (VIF), importância relativa dos preditores (f 2, coeficientes estruturais ou 

betas de regressão) e a variância explicada das variáveis endógenas ou variáveis latentes. 

 

No tocante à colinearidade dos indicadores, representada no quadro pela coluna VIF, segundo Hair 

et al., (2019), os valores de VIF ≥ 5 indicam problemas críticos de colinearidade, VIF ≥ 3-5 

apresentam possíveis problemas de colinearidade (BECKER et al., 2015) e VIF < 3 são ideais. Pelos 

resultados obtidos, nota-se que em apenas duas situações os valores de VIF podem apresentar 

possíveis problemas de colineraridades; ainda assim, esses valores se aproximam de 3, o que reduz 

o grau de incidência quanto aos problemas.  

 

O passo seguinte foi verificar a importância relativa dos preditores. Para isso, avaliou-se o indicador 

de Cohen (1988) ou f 2. Essa métrica, segundo Cohen (1988) e Hair et al., (2019), avalia o quanto 

cada construto é “útil” para o ajuste do modelo, tendo como valores de referência: f 2 ≈ 0,02 efeito 

pequeno, f 2 ≈ 0,15 efeito médio e f 2 ≈ 0,35 efeito grande. Pelos resultados obtidos constata-se que 

as relações estruturais das hipóteses H2, H6, H7 e H8 apresentam efeitos pequenos. Conforme 

mencionado anteriormente, no item 4.6.5, Selya et al., (2012) informam que os tamanhos de efeito 

são um complemento importante na avaliação dos resultados de outros indicadores (métricas), como 

por exemplo os valores-p para o teste de significância da hipótese, pois oferecem uma medida de 

significância prática em termos da magnitude do efeito. A partir da análise de que as relações 

estruturais das hipóteses H2, H6, H7 e H8 têm efeitos pequenos, ao relacioná-las com os valores-p, 

observou-se que apenas H6, H7 e H8 não foram significantes (p > 0,05). Em H2 verificou-se um 

valor muito baixo, tanto para o efeito quanto para o valor-p, mas ainda assim menor do que 0,05. 

 

Na análise dos coeficientes estruturais padronizados observou-se que as relações estruturais de H6, 

H7 e H8 são as menores comparadas com as outras relações, embora nenhuma delas tenha sido 

negativa. Conforme Bido & Da Silva (2019), a cada rodada do algoritmo bootstrapping, os 

resultados serão um pouco diferentes (desvio padrão, valor-t, valor-p). Isso acontece devido ao 

algoritmo se fundamentar em reamostragem aleatória e com reposição, mas se um coeficiente é 

significante (valor-p < 0,05) isso não deve mudar de uma rodada para outra. Dessa forma, ao analisar 

as nove relações estruturais, observou-se valor-p < 0,05 para seis relações (H1, H2, H3, H4, H5 e 

H9). Com isso, as hipóteses se confirmam para estas seis relações. Porém, para as relações H6, H7 
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e H8 têm-se o valor-p > 0,05. Esse fato evidencia a falta de significância estatística destas três 

hipóteses, o que infere que as hipóteses não se confirmam.   

 

5.2.6 Análise do Modelo Conceitual referente à Decisão de Não Mudar de Residência  

 

As hipóteses gerais testadas neste estudo (item 3.2) foram divididas em dois grupos: hipóteses 

principais (item 3.3) e hipóteses secundárias (item 3.4). A intenção em separá-las foi para simplificar 

e auxiliar na organização das análises a serem realizadas neste momento. A ordem quanto à 

descrição dos resultados seguiu as orientações de Pereira (2017), conforme apresentado no item 

(4.6.6). 

 

A Figura 5.5 ilustra as relações do modelo conceitual, tendo por base as hipóteses gerais referentes 

à decisão de permanecer na residência. Estas hipóteses orientaram as análises sobre as influências 

relacionadas com a decisão de permanecer na residência, escolha da localização residencial e a 

escolha do meio de transporte. As hipóteses que estão com o tipo de traço em linha sólida foram 

confirmadas, no entanto, as com o tipo de traço em linha de projeção (traço-traço) foram refutadas. 

 

 
Figura 5.5 – Resultados Gerais das Hipóteses referentes à Decisão de Não Mudar de Residência 

 

O primeiro grupo analisado foi das hipóteses principais. Estas hipóteses foram definidas a partir dos 

relacionamentos diretos analisados pelos construtos. O item 3.3.1 apresenta as relações ocorridas 

entre os construtos e a descrição destas hipóteses, conforme segue:  

 



 

166 

 

H1 – A decisão de permanecer na residência influencia a escolha da localização residencial; 

H2 – A decisão de permanecer na residência influencia a escolha do meio de transporte; 

H3 – A escolha da localização residencial influencia a escolha do meio de transporte. 

 

Todas as hipóteses principais foram confirmadas. Ao comparar as três hipóteses por meio dos 

valores da Estatística T, que é dado pela razão: Coeficiente Estrutural Padronizado/Desvio Padrão, 

os resultados mostram que: 

 

H1→H2→H3 – A hipótese H1 foi a mais relevante; 

H1→H2 – A decisão de permanecer na residência influencia mais a escolha da localização 

residencial do que a decisão de permanecer na residência pode influenciar a escolha do meio de 

transporte; 

H1→H3 – A decisão de permanecer na residência influencia mais a escolha da localização 

residencial do que a escolha da localização residencial pode influenciar a escolha do meio de 

transporte; 

H3→H2 – A escolha da localização residencial influencia mais a escolha do meio de transporte do 

que a decisão de permanecer na residência pode influenciar a escolha do meio de transporte. 

 

Estes resultados evidenciam que os indivíduos, ao decidirem permanecer na residência, preocupam-

se mais com os aspectos relacionados à escolha da localização residencial do que com a escolha do 

meio de transporte. Os achados mostram também que a escolha da localização residencial influencia 

pouquíssimo a escolha do meio de transporte. Com isso, pode-se concluir que, apesar de 

influenciada, a escolha do meio de transporte tem relações de influência fracas, tanto com a decisão 

de permanecer na residência, quanto com a escolha da localização residencial.     

 

O segundo grupo analisado foi o das hipóteses secundárias. Estas hipóteses foram definidas a partir 

dos relacionamentos subjacentes analisados pelos construtos. O item 3.4.1 apresenta as relações 

ocorridas entre os construtos e a descrição destas hipóteses, conforme segue:   

 

H4 – O ambiente construído influencia a decisão de permanecer na residência; 

H5 – O ambiente construído influencia a escolha da localização residencial; 

H6 – O ambiente construído influencia a escolha do meio de transporte; 

H7 – A Residential self-selection influencia a decisão de permanecer na residência; 
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H8 – A Residential self-selection influencia a escolha da localização residencial; 

H9 – A Residential self-selection influencia a escolha do meio de transporte. 

  

As hipóteses secundárias confirmadas foram: H4, H5 e H9. Na avaliação da Estatística T, os 

resultados mostraram que: 

 

H4 – Foi a hipótese mais relevante;  

H4 – Mostra que os fatores do ambiente construído (estrutura urbana, distância e vizinhança) 

influenciam mais a decisão de permanecer na residência do que os fatores associados aos outros 

dois construtos;   

H5 – Comprova que os fatores do ambiente construído são mais importantes do que os fatores 

comportamentais da residential self-selection (habilidades de viagem / atitudes, preferências e 

necessidades) para a escolha da localização residencial;    

H9 – Confirma que os fatores comportamentais da residential self-selection são mais importantes 

do que os fatores do ambiente construído para a escolha do meio de transporte.       

 

As hipóteses secundárias rejeitadas foram: H6, H7 e H8. Na avaliação da Estatística T, os resultados 

mostraram que: 

 

H6 – Evidencia que os fatores do ambiente construído (estrutura urbana, distância e vizinhança) não 

influenciam a escolha do meio de transporte. No entanto, os fatores do ambiente construído 

associam-se com maior intensidade aos aspectos relacionados ao domicílio (decisão de permanecer 

na residência e a escolha da localização residencial) do que a escolha do meio de transporte; 

H7 e H8 – Demonstram que os fatores relacionados à residential self-selection (habilidades de 

viagem / atitudes, preferências e necessidades) não se associam com intensidade aos aspectos 

relacionados ao domicílio (decisão de permanecer na residência e a escolha da localização 

residencial), porém se relacionam com maior expressividade com a escolha do meio de transporte 

(H9). 

 

5.2.7 Análise dos Mapas Perceptuais referentes à Decisão de Não Mudar de Residência 

 

Em resposta aos questionamentos dos itens PEM47A até PEM47I, sobre os deslocamentos 

realizados versus meios de transportes utilizados, optou-se por compará-los com outra variável, que 
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interroga qual a cidade de residência dos entrevistados (domicílio). Esta variável revela em qual 

região administrativa do Distrito Federal os respondentes moram. Logo, essa seção destina-se a 

analisar os deslocamentos realizados versus meios de transporte utilizados, em comparação com as 

regiões administrativas do Distrito Federal à decisão de não mudar de residência. A técnica 

multivariada escolhida para examinar esse conjunto de dados foi a Análise por Correspondência 

(Correspondence Analysis - Anacor). Esta opção proporciona uma melhor descrição para os 

resultados, pois envolve questionamentos mensurados através de dados categóricos, porém que 

possibilitam uma análise quantitativa. As representações gráficas dos mapas perceptuais dessas 

relações podem ser verificadas no Apêndice G.1.  

 

Ir à casa (residência) – Os três locais que lideram mais utilização do carro para a realização dos 

deslocamentos são: Plano Piloto, Guará e Águas Claras. O ônibus está na segunda posição, sendo 

utilizado com maior frequência no Gama, Planaltina, Taguatinga, Ceilândia, Santa Maria, 

Sobradinho, Guará e Paranoá. Em seguida vem os deslocamentos a pé, depois o metrô. Vale ressaltar 

que este meio de transporte não atende a todas as regiões do DF, com isso, ao longo do trajeto, as 

regiões que mais utilizam esse transporte sobre trilhos são: Ceilândia, Águas Claras, Samambaia, 

Guará e Taguatinga.  Na quinta posição estão os veículos por aplicativos (Táxi, Uber, 99, Cabify). 

A maioria das pessoas que se deslocam a pé ou andam de bicicleta residem no Plano Piloto.  

 

Ir ao local de trabalho – A liderança de utilização do carro ocorre no Plano Piloto, Guará, Águas 

Claras, Taguatinga, Ceilândia, Lago Norte, Sudoeste e Vicente Pires. O ônibus é liderado por 

Ceilândia, Gama, Planaltina, Taguatinga e Santa Maria. O metrô segue mais utilizado em Águas 

Claras, Ceilândia, Samambaia, Guará e Taguatinga. Poucas pessoas se deslocam a pé, bicicleta ou 

moto para o trabalho, inclusive os veículos por aplicativos ficaram na quarta posição do tipo de meio 

de transporte mais utilizados para essa finalidade.  

 

Ir à escola, universidade ou curso – A utilização do carro é liderada pelo Plano Piloto, Guará, 

Águas Claras, Lago Norte e Vicente Pires. O ônibus tem sua utilização, com maior frequência, no 

Gama, Ceilândia, Planaltina, Santa Maria e Taguatinga. Um número pequeno desloca-se por 

bicicletas, moto e veículos por aplicativos. Contudo, os dados tornam-se mais relevantes para o 

metrô e os deslocamentos a pé.  
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Ir ao supermercado ou shopping center – Os deslocamentos feitos de carro são maiores no Plano 

Piloto, seguido do Guará, Águas Claras, Ceilândia, Taguatinga, Sobradinho e Lago Norte. Depois 

são seguidos os deslocamentos realizados a pé, para os residentes do Plano Piloto, Águas Claras, 

Ceilândia e Taguatinga. O ônibus ocupa a terceira posição, sendo seguido pelos veículos por 

aplicativos. O metrô, a moto e a bicicleta reportam pouca incidência.  

 

Ir a um espaço religioso (igreja, centro espírita) – A maioria desse tipo de deslocamento é feito 

de carro por residentes do Plano Piloto, Guará, Águas Claras, Taguatinga, Ceilândia, Lago Norte e 

Sobradinho. Contudo, os dados já começam a ficar mais expressivos para deslocamentos a pé. O 

ônibus ocupa a terceira posição, sendo seguido dos veículos por aplicativos. Os índices de utilização 

de moto, metrô e bicicleta são baixos. Notou-se um relevante número de participantes que não fazem 

esse tipo de atividade. 

 

Ir à academia ou praticar esportes – Os deslocamentos a pé lideram essa atividade, sendo 

seguidos pelos carros. A bicicleta aparece na terceira posição, e em seguida o ônibus. Há poucas 

incidências para veículos por aplicativos, ônibus, metrô, moto e bicicleta. A moto ficou acima dos 

veículos por aplicativos e do metrô. As regiões administrativas que mais executam esta atividade a 

pé são as dos moradores do Plano Piloto, Águas Claras, Guará, Taguatinga, Ceilândia e Gama.   

 

Ir às atividades recreativas (restaurantes, teatro, bar) – O predomínio é pelo veículo particular. 

Porém, seguido dos veículos por aplicativos, que têm os melhores resultados, na comparação com 

os demais meios de transportes. Para este tipo de meio de transporte, o Plano Piloto lidera, seguido 

de Águas Claras, Taguatinga, Guará, Gama, Vicente Pires e Sobradinho. O ônibus apareceu na 

terceira posição, seguido dos deslocamentos a pé.      

 

Visitar familiares e/ou amigos – O meio de transporte mais utilizado para esse tipo de 

deslocamento é o carro, seguido do ônibus, do deslocamento a pé e dos veículos por aplicativos. O 

metrô, a moto e a bicicleta apresentam os dados mais baixos. As regiões administrativas que mais 

usam os veículos por aplicativos são o Plano Piloto, Ceilândia, Taguatinga e Park Way.    

 

Levar as crianças para a escola – A maioria dos deslocamentos são feitos por carro, sendo 

seguidos dos deslocamentos feitos a pé. O ônibus ocupa a terceira posição, em seguida vem os 
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veículos por aplicativos. Poucos respondentes optaram pela bicicleta, moto e metrô. Notou-se um 

relevante número de participantes que não fazem esse tipo de atividade.   

 

5.3 ANÁLISE DOS RESULTADOS REFERENTES À DECISÃO DE MUDAR DE 

RESIDÊNCIA  

    

5.3.1 Análise do Perfil da Amostra para os Indivíduos que Mudaram de Residência  

 

A amostra para os indivíduos que mudaram de residência nos últimos 5 anos contou com 618 

respondentes. A maioria dos respondentes são do sexo feminino. No tocante à faixa etária, verificou-

se que os entrevistados estavam compreendidos, em maior frequência, entre a faixa etária de 28 a 

36 anos. Quanto ao grau de escolaridade, a maioria dos participantes possuem nível de pós-

graduação. No tocante à renda familiar mensal, a categoria predominante apresentou condições 

financeiras entre 4 até 10 salários mínimos. Conforme mencionado anteriormente, no perfil da 

amostra para os indivíduos que não mudaram de residência durante os últimos 5 anos, estes achados 

também trazem indícios dos reflexos de algumas características do DF, pois entre as cidades 

brasileiras possui o maior rendimento nominal mensal domiciliar per capita, além de historicamente 

possuir o maior Índice de Desenvolvimento Humano – IDH do Brasil, cerca de 0,824 (IBGE, 2011). 

Este índice baseia-se em três principais indicadores: Educação, Saúde e Renda. A Tabela 5.11 

apresenta as contagens amostrais para essas variáveis e categorias de forma estratificada, por meio 

da quantidade de frequência absoluta (simples) e percentual.  

     

Tabela 5.11 – Perfil da Amostra para os Indivíduos que Mudaram de Residência 
Variável Categoria Quantidade (N) Porcentagem(%) 

Gênero Masculino   277 44.8 

Feminino 338 54.7 

Prefiro não Informar 3 0.5 

Idade Até 18 anos 35 5.7 

19 a 27 anos 144 23.3 

28 a 36 anos 194 31.4 

37 a 45 anos 126 20.4 

46 a 54 anos 75 12.1 

55 a mais 44 7.1 

Escolaridade Sem Escolaridade 0 0 

Ensino Fundamental 2 0.3 

Ensino Médio 125 20.2 

Ensino Técnico 35 5.7 
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Variável Categoria Quantidade (N) Porcentagem(%) 

Ensino Superior 212 34.3 

Pós Graduação 244 39.5 

Renda Familiar 

Mensal 

Sem rendimento 21 3.4 

Até 2 Salários Mínimos 86 13.9 

Entre 2 e 4 Salários Mínimos 122 19.7 

Entre 4 e 10 Salários Mínimos 207 33.5 

Entre 10 e 20 Salários Mínimos 134 21.7 

Acima de 20 Salários Mínimos 48 7.8 

 

5.3.2 Codificação das Variáveis referentes à Decisão de Mudar de Residência 

 

Com o intuito de facilitar a descrição dos resultados, optou-se por codificar as variáveis. O Quadro 

5.13 está subdividido pelos construtos e apresenta os códigos e os itens que contêm as descrições 

das variáveis utilizadas para os entrevistados que mudaram de residência.    

 

Quadro 5.3 – Codificação das Variáveis referentes à Decisão de Mudar de Residência 

C 

Código 

 

Item 

 

 
DECISÃO DE MUDAR DE RESIDÊNCIA 

MDM1 Motivos pessoais (ex.: trabalho, estudo, saúde) 

MDM2 Renda familiar (ex.: compatibilização da renda com a escolha do local da nova residência) 

MDM3 Compra de um imóvel próprio 

MDM4 Para ficar mais próximo dos amigos e/ou família 

MDM5 Ter uma vida independente (ex.: morar sozinho, compartilhar o imóvel com outra pessoa) 

MDM6 Elevado custo da residência anterior (ex.: aluguel, condomínio, financiamento) 

MDM7 
Insatisfação com o imóvel anterior (ex.: localização, quantidade de cômodos, preferência por outro 

tipo de residência) 

MDM8 Mudança do local de trabalho 

MDM9 Para ficar mais próximo do local de trabalho 

MDM10 Maior oferta de transporte público (ex.: frequência de ônibus ou metrô) 

MDM11 
Melhor qualidade da infraestrutura de apoio ao transporte público (ex.: pontos de parada de ônibus, 

terminais, estações de metrô) 

MDM12 Insatisfação com a vizinhança anterior (quadra, setor, bairro) (ex.: barulho, insegurança) 

 

 
ESCOLHA DA LOCALIZAÇÃO RESIDENCIAL 

MLR13 Valores afetivos (ex.: sentimento de pertencimento ao local, emoção, lembrança) 

MLR14 Menor tempo de deslocamento para o trabalho, estudo, lazer 
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C 

Código 

 

Item 

MLR15 Facilidade de acesso aos meios de transporte 

MLR16 Condição financeira familiar 

 

 
LOCALIZAÇÃO RESIDENCIAL – AMBIENTE CONSTRUÍDO 

MAC17 Por ter estabelecimentos comerciais próximos (ex.: supermercados, farmácias, restaurantes) 

MAC18 Por ter estabelecimentos de serviços públicos (ex.: postos de saúde e/ou postos policiais) 

MAC19 Por ter estabelecimentos de ensino (ex.: cursos, escola e/ou universidades) 

MAC20 Por ter áreas e locais de lazer ou recreação (ex.: espaços arborizados, presença de parques) 

MAC21 Por ter facilidade de acesso para a maioria dos meus deslocamentos 

MAC22 Por estar situado próximo de lojas e serviços que possam ser alcançados a pé ou por bicicleta 

MAC23 Por estar situado próximo das atividades diárias que realizo (trabalho e/ou estudo) 

MAC24 Por estar situado em um bairro que eu esteja familiarizado 

MAC25 Por estar situado próximo do centro urbano 

MAC26 Por ser em uma área com ambiente verde e limpo 

MAC27 
Por ser em uma área com ambiente seguro (ex.: baixo índice de criminalidade, poucos problemas 

sociais e conflitos residenciais) 

MAC28 Por ser em uma área com ambiente amigável para o uso de bicicletas (ex.: bairro com ciclovias) 

MAC29 Por ser em uma área com ambiente amigável para os pedestres (ex.: calçadas, faixas de pedestres) 

 

 
LOCALIZAÇÃO RESIDENCIAL – RESIDENTIAL SELF-SELECTION 

MRS30 Gosto de andar de bicicleta 

MRS31 Gosto de caminhar 

MRS32 Gosto de dirigir 

MRS33 Gosto de usar o transporte público 

MRS34 
Gosto de realizar meus deslocamentos com pessoas que não conheço (ex. carona, 

compartilhamento de veículos) 

MRS35 Prefiro usar a bicicleta ao automóvel 

MRS36 Prefiro usar o transporte público ao automóvel 

MRS37 Prefiro andar a pé do que usar o automóvel 

MRS38 Prefiro usar táxi ou outros aplicativos (Uber, 99, Cabify) do que dirigir 

MRS39 Preciso de um automóvel para realizar todas as minhas atividades pessoais e profissionais 

MRS40 Possuir um automóvel me possibilita fazer mais atividades 

MRS41 Possuir um automóvel me dá liberdade 
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C 

Código 

 

Item 

MRS42 Eu tento dirigir menos automóvel para evitar a poluição do ar 

 

 
ESCOLHA DO MEIO DE TRANSPORTE 

MEM43 A escolha do meu meio de transporte é influenciada pela minha renda 

MEM44 A escolha do meu meio de transporte foi alterada após a minha mudança residencial 

MEM45 Eu continuei a utilizar o mesmo meio de transporte que utilizava antes de mudar 

MEM46 
A disponibilidade de transporte público (ônibus e/ou metrô) foi decisiva para a escolha da minha 

nova localização residencial 

MEM47 
A minha mudança residencial possibilitou usar diferentes meios de transportes para meus 

deslocamentos 

 

 

 

DESLOCAMENTOS REALIZADOS VERSUS MEIOS DE TRANSPORTE UTILIZADOS 

 

MEM48A Ir à casa (residência) 

MEM48B Ir ao local de trabalho 

MEM48C Ir à escola, universidade ou curso 

MEM48D Ir ao supermercado ou shopping center 

MEM48E Ir a um espaço religioso (igreja, centro espírita) 

MEM48F Ir à academia ou praticar esportes 

MEM48G Ir às atividades recreativas (restaurante, teatro, bar) 

MEM48H Visitar familiares e/ou amigos 

MEM48I Levar as crianças para a escola 

 

5.3.3 Caracterização das Escalas referentes à Decisão de Mudar de Residência 

 

Na análise da caracterização das escalas foram verificados, para os itens que compõem o 

instrumento de pesquisa, os pontos mínimos, máximos, médias, desvios-padrões, os coeficientes de 

assimetria e os coeficientes de achatamento (curtose). O Apêndice E.2 apresenta uma verificação 

mais detalhada de cada um destes itens.  

 

Cada item reporta uma particularidade quanto à caracterização das escalas às quais pertencem. 

Assim sendo, conclui-se que os itens avaliam os construtos aos quais pertencem. Dessa forma, faz 

sentido calcular os escores representativos de cada item. Os escores foram calculados através das 

médias, respeitando os pontos mínimos e máximos, que neste caso diversificaram de 0 a 10 pontos. 

Para cada item, um escore mais elevado corresponde a uma maior concordância, ou seja, maior 

representatividade da percepção dos entrevistados sobre os itens analisados.  
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Na caracterização das escalas, para os entrevistados que decidiram mudar de residência, ao analisar 

a média, notou-se que os escores apresentaram maior representatividade, inclusive estando acima 

da média, o que leva a concluir que os aspectos mais valorizados pelos participantes da pesquisa 

foram os itens: MDM1 da escala decisão de mudar de residência, MRS31, MRS40 e MRS41 da 

escala residential self-selection e MEM43 da escala escolha do meio de transporte. De outro modo, 

os escores que apresentaram menor representatividade, estando bem abaixo da média, foram os 

itens: MDM3, MDM6, MDM8 e MDM12 da escala decisão de mudar de residência e MRS34 da 

escala residential self-selection. 

 

A verificação da normalidade foi realizada, embora isso não represente um problema à técnica de 

modelagem de equações estruturais pelo software SmartPLS® 3 (SARSTEDT et al., 2014; HAIR 

et al., 2016b; HAIR et al., 2019). Os coeficientes de assimetria evidenciam que 4 itens possuem 

assimetria negativa (Aₛ < -1). Contudo, em sua maioria, cerca de 45 itens, a distribuição é simétrica 

(-1 < Aₛ < 1), tendo valores relativamente semelhantes para a moda, média e mediana. No entanto, 

7 possuem assimetria positiva (Aₛ > 1). Os coeficientes de curtose (achatamento) apresentaram, em 

sua maioria, C < 0,263. Com isso, conclui-se que a curva ou a distribuição é leptocúrtica, isto é, 

mais afilada, com uma curva de frequência mais fechada que a da distribuição normal.  

 

5.3.4 Validação do Instrumento de Mensuração referente à Decisão de Mudar de Residência 

 

As escalas que compõem o instrumento de pesquisa ou mensuração foram validadas na fase do Pré-

Teste, através de três etapas, conforme capítulo 4, item 4.3.4 e a Figura 4.9. A primeira etapa foi a 

validação de conteúdo ou validação teórica e semântica (PASQUALI, 2010). Foi realizada pelas 

avaliações de 12 juízes, que mediram a clareza de linguagem, objetividade, pertinência teórica e 

simplicidade dos questionamentos. Dessa avaliação originou-se o Coeficiente de Validação do 

Conteúdo – CVC, que pode ser aferido no Apêndice A, dos itens A.1 até A.4. A segunda etapa foi 

a validação de face ou Pesquisa – Piloto (MATTAR, 1996; OPPENHEIM, 2000). Foi testada a partir 

da aplicação de Pesquisa - Piloto em população-alvo similar aos respondentes que seriam alvo da 

pesquisa. Foi obtida por meio da participação de 40 representantes da população-alvo da pesquisa e 

mediu aspectos relacionados à fidedignidade, validade e operacionalidade. Teve como resultado o 

entendimento das perguntas, opções de respostas completas, sequência das perguntas certas, 

objeções nas respostas e forma de apresentação. A terceira etapa foi a análise do pré-teste. Esta etapa 
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verificou a confiabilidade das escalas e teve como resultado o instrumento de pesquisa validado 

através de três técnicas quantitativas: estatística descritiva, Alfa de Cronbach e Correlações 

Bivariadas, conforme pode ser observado no Apêndice B, dos itens B.1 até B.4. 

 

As outras etapas (quarta, quinta e sexta) de validação do instrumento de pesquisa (item 4.6.4) 

apresentam-se neste momento. A finalidade é verificar se os itens operacionais utilizados para medir 

os construtos têm confiabilidade da consistência interna e das validades convergente e discriminante 

para medir os construtos. A confiabilidade pode ser entendida como a reprodutibilidade da medida, 

isto é, o grau de consistência ou concordância quando a medição se repete, em condições idênticas. 

Já as validades convergente e discriminante buscam provar estatisticamente que o instrumento mede 

aquilo que se propõe. Abaixo seguem os resultados destas etapas. 

 

Conforme mencionado anteriormente (item 4.5.2) e seguindo as orientações de Field (2009), Hair 

et al., (2010), Yong & Pearce (2013) e Marôco (2014), o modelo foi avaliado inicialmente a partir 

das análises fatoriais exploratória e confirmatória. De uma maneira mais específica, a análise fatorial 

confirmatória – AFC foi empregada para avaliar a qualidade de ajustamento do modelo de medida 

teórico em relação à estrutura correlacional observada entre os itens ou variáveis manifestas 

(MARÔCO, 2014). Essa análise aconteceu antes da verificação das hipóteses de pesquisa do 

Modelo Estrutural, e é importante pela verificação da AFC do Modelo de Medida Original, isto é, 

se os itens ou as variáveis empregadas originalmente mensuram adequadamente os construtos 

propostos. Os resultados são apresentados na Figura 5.6. 
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Figura 5.6 – Análise Fatorial Confirmatória - Modelo de Medida Original
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O procedimento seguinte é analisar a validação do instrumento de pesquisa, isto é, medir os 

construtos. Este procedimento ocorreu através da verificação da confiabilidade da consistência 

interna e das validades convergente e discriminante. 

 

Com base nos valores de referência (item 4.6.4 - 4ª e 5ª Etapas), deseja-se o Alfa de Cronbach > 

0,70; rho_A > 0,70; Confiabilidade Composta > 0,70 e AVE > 0,50. Por meio da análise da Tabela 

5.12, referente à confiabilidade da consistência interna e a validade convergente, notaram-se alguns 

problemas no tocante aos valores reportados.  

 

Tabela 5.12 – Confiabilidade da Consistência Interna e Validade Convergente – Modelo de 

Medida Original 
  Alfa de Cronbach rho_A Confiabilidade Composta AVE 

AC 0,900 0,913 0,913 0,450 

Loc. Residencial 0,486 0,728 0,687 0,416 

Meio de Transporte 0,190 0,693 0,559 0,373 

Mudar de Residência 0,563 0,784 0,668 0,208 

RSS 0,627 0,801 0,542 0,273 

 

Nesse momento, antes de tomar qualquer decisão quanto ao modelo, faz-se necessário verificar qual 

o desempenho da validade discriminante. Esse processo é analisado de duas formas: A primeira foi 

desenvolvida por Fornell-Larcker (1981), conforme a Tabela 5.13, e a segunda por Henseler et al., 

(2015), pela razão HTMT – Heterotrait-Monotrait Ratio, conforme a Tabela 5.14. Estes processos 

mostram até que ponto um construto é empiricamente distinto de outros construtos no modelo 

estrutural.  

  

Tabela 5.13 – Validade Discriminante pelo Critério de Fornell-Larcker – Modelo de Medida 

Original 
  AC Localização 

Residencial 

Meio de 

Transporte 

Mudar de 

Residência 

RSS 

AC 0,671     

Localização Residencial 0,715 0,645    

Meio de Transporte 0,373 0,540 0,611   

Mudar de Residência 0,544 0,706 0,586 0,456  

RSS 0,266 0,316 0,454 0,346 0,523 

 

A validade discriminante pelo critério de Fornell-Larcker apresenta três problemas, conforme os 

itens em negrito. Estes problemas aparecem quando comparados da seguinte forma: as cargas 

fatoriais da diagonal precisam ser maiores do que as cargas cruzadas, tanto na horizontal, quanto na 

vertical; em outras palavras, cargas fatoriais > cargas cruzadas (na horizontal e vertical). 
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Tabela 5.14  – Validade Discriminante pela razão HTMT – Modelo de Medida Original 

 AC Localização 

Residencial 

Meio de 

Transporte 

Mudar de 

Residência 

RSS 

AC      

Localização Residencial 0,987     

Meio de Transporte 0,407 0,749    

Mudar de Residência 0,632 1,038 0,702   

RSS 0,379 0,509 0,614 0,471  

 

Como o critério de Fornell & Larcker (1981) propõe uma métrica tradicional, então a validade 

discriminante, analisada através desse entendimento, foi questionada por outros pesquisadores como 

Henseler et al., (2015), dando origem à razão HTMT – Heterotrait-Monotrait Ratio (item 4.6.4 - 6ª 

Etapa). Ao analisar pelo HTMT, apenas dois problemas foram identificados, conforme destacado 

em negrito. Nesses dois pontos, o HTMT > 0,90. Estes problemas mostram que a validade 

discriminante não está presente.    

 

Por meio dos problemas apresentados na confiabilidade da consistência interna, validade 

convergente e na validade discriminante, tanto pelo critério de Fornell-Larcker (1981), quanto pelo 

HTMT, conclui-se que o Modelo de Medida Original poderá ser melhor ajustado. Reforçam essa 

ideia Bido & Da Silva (2019). Para os estudiosos, quando algumas cargas fatoriais são < 0,70, AVE 

> 0,50 e CR > 0,70, então deve-se manter o modelo. Porém, se algumas cargas fatoriais são < 0,70, 

AVE < 0,50 e CR > 0,70, então deve-se excluir os indicadores com cargas mais baixas e rodar o 

modelo novamente, através de uma segunda análise fatorial confirmatória. Cumpre destacar, ainda, 

que através dessa ação de exclusão de variáveis observadas (itens ou indicadores) com baixas cargas 

fatoriais, o modelo estrutural se torna mais aprimorado. 

 

Conforme observado na Figura 5.6, o resultado da primeira análise fatorial confirmatória mostra 

que há cargas fatoriais abaixo do desejado. Para Tabachnick & Fidell (2007), uma carga fatorial é 

uma medida de quanto a variável observada (item) contribui para a variável latente (fator ou 

construtor). Assim, os pesquisadores enfatizam que escores de carga fatorial maiores indicam que 

as dimensões dos fatores são melhor explicadas pelas variáveis observadas. Então, a correlação deve 

ser 0,30 ou maior, pois qualquer coisa menor sugeriria uma relação realmente fraca entre as 

variáveis. Segundo Field (2009), tipicamente os pesquisadores consideram uma carga de valor 

absoluto maior do que 0,3 como sendo importante. Porém, o pesquisador evidencia que a 

significância de uma carga fatorial dependerá do tamanho da amostra. Nesse tocante, Hair et al., 
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(2010) informam que cargas fatoriais na faixa de ±0,30 a ±0,40 são consideradas como atendendo 

ao nível mínimo para interpretação de estrutura, inclusive ressaltam que se o tamanho da amostra é 

grande ou o número de variáveis que estão sendo analisadas é grande, então uma carga fatorial 

menor é necessária (aceitável).  

 

Para reforçar essa ideia, Hair et al., (2010) apresentam um guia com diretrizes para identificar cargas 

fatoriais significativas com base no tamanho das amostras. Então, com nível de significância α = 

0,05, os erros padrão assumidos como sendo o dobro do coeficiente de correlação convencional e 

80% o nível de poder, para tamanhos de amostra de 350, cargas fatoriais de 0,30 são significativas; 

para amostras de 250, cargas fatoriais de 0,35 são consideradas; para amostras de 200, cargas 

fatoriais de 0,40 são aceitas. Corroborando com essa ideia, Stevens (1992) recomenda que, para um 

tamanho de amostra de 200, a carga fatorial deve ser maior que 0,364; para amostra de 300, a carga 

deve ser maior que 0,298; para amostra de 600, a carga deve ser maior que 0,21, e para amostras de 

1000, a carga fatorial deve ser maior do que 0,162. Esses valores são baseados num nível de 

significância α = 0,01(bilateral).  

 

Dessa forma, como a amostra contou com 618 participantes que mudaram de residência nos últimos 

5 anos, e atendendo aos critérios mencionados anteriormente quanto ao valor da carga fatorial versus 

a quantidade amostral, e buscando a obtenção de correlações satisfatórias, deve-se depurar os itens 

com carga fatorial inferior a 0,21. A Tabela 5.15 apresenta os valores das cargas fatoriais nos 

respectivos construtos, inclusive o detalhamento das cargas fatoriais cruzadas. Através deste quadro, 

nota-se algumas cargas fatoriais em negrito. Estas cargas fatoriais foram excluídas por não 

atenderem a medida desejada.  

 

Tabela 5.15 – Cargas Cruzadas – Modelo de Medida Original 

  AC Mudar de Residência Meio de Transporte Loc. Residencial RSS 

MAC17 0,757 0,412 0,300 0,554 0,147 

MAC18 0,713 0,460 0,281 0,555 0,213 

MAC19 0,612 0,393 0,314 0,479 0,224 

MAC20 0,693 0,287 0,247 0,384 0,229 

MAC21 0,763 0,469 0,359 0,671 0,181 

MAC22 0,790 0,448 0,364 0,550 0,245 

MAC23 0,660 0,456 0,335 0,618 0,224 

MAC24 0,501 0,189 0,021 0,301 0,043 

MAC25 0,711 0,354 0,212 0,528 0,111 

MAC26 0,578 0,152 0,046 0,227 0,096 
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  AC Mudar de Residência Meio de Transporte Loc. Residencial RSS 

MAC27 0,566 0,199 0,068 0,296 0,011 

MAC28 0,613 0,280 0,160 0,307 0,265 

MAC29 0,693 0,302 0,135 0,318 0,202 

MDM1 0,288 0,453 0,206 0,308 0,087 

MDM10 0,451 0,869 0,584 0,628 0,336 

MDM11 0,430 0,852 0,565 0,629 0,313 

MDM12 0,067 0,091 -0,003 0,029 0,058 

MDM2 0,208 0,324 0,182 0,269 0,127 

MDM3 0,006 -0,017 -0,017 -0,037 -0,048 

MDM4 0,186 0,246 0,073 0,146 0,013 

MDM5 0,205 0,325 0,138 0,211 0,120 

MDM6 0,025 0,104 0,056 0,047 0,125 

MDM7 0,109 0,148 0,048 0,095 0,049 

MDM8 0,151 0,409 0,204 0,184 0,116 

MDM9 0,355 0,572 0,242 0,405 0,170 

MEM43 0,091 0,129 0,229 0,172 0,011 

MEM44 0,036 0,263 0,592 0,148 0,312 

MEM45 0,050 -0,087 -0,428 -0,054 -0,191 

MEM46 0,383 0,536 0,790 0,544 0,366 

MEM47 0,371 0,489 0,810 0,447 0,357 

MLR13 0,254 0,076 -0,005 0,213 0,050 

MLR14 0,638 0,573 0,370 0,846 0,232 

MLR15 0,596 0,682 0,586 0,897 0,309 

MLR16 0,226 0,163 0,139 0,309 0,124 

MRS30 0,170 0,157 0,189 0,152 0,442 

MRS31 0,267 0,181 0,144 0,204 0,487 

MRS32 0,131 -0,010 -0,080 0,039 -0,278 

MRS33 0,165 0,294 0,380 0,292 0,727 

MRS34 0,116 0,147 0,237 0,138 0,409 

MRS35 0,180 0,166 0,265 0,154 0,637 

MRS36 0,167 0,269 0,339 0,219 0,757 

MRS37 0,276 0,210 0,217 0,188 0,615 

MRS38 0,160 0,176 0,216 0,163 0,413 

MRS39 -0,008 -0,120 -0,287 -0,137 -0,485 

MRS40 0,004 -0,154 -0,178 -0,087 -0,432 

MRS41 0,036 -0,129 -0,163 -0,063 -0,420 

MRS42 0,209 0,154 0,199 0,152 0,472 

 

Após a retirada dos itens com cargas fatoriais abaixo de desejado, realizou-se uma segunda AFC, 

dando origem ao Modelo de Medida Ajustado. Os resultados são apresentados na Figura 5.7.    
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Figura 5.7 – Análise Fatorial Confirmatória – Modelo de Medida Ajustado
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Com a realização da segunda AFC, nota-se que as medidas melhoraram. Agora todos os itens 

apresentaram cargas fatoriais maiores que 0,21 e apenas 3 itens (MDM 4, MLR13, MEM43) 

possuem cargas fatoriais menores que 0,3. Esses itens serão mantidos, embora eles não façam falta 

para as composições dos construtos, pois o recomendável são no mínimo 3 itens ou variáveis 

observadas (TABACHNICK & FIDELL, 2007; HAIR et al., 2010; MARÔCO, 2014). Tabachnick 

& Fidell (2007) recomendam, inclusive, que para algo ser rotulado como um fator, deve haver pelo 

menos 3 itens, embora isso dependa do desenho do estudo, mas sugere-se que fatores que têm 2 ou 

menos itens devem ser interpretados com cautela. Os pesquisadores reforçam esta recomendação, 

explicando que um fator com 2 itens só é considerado confiável quando os itens ou variáveis 

observadas são altamente correlacionadas entre si (r>0,70), mas razoavelmente não se 

correlacionam com outras variáveis observadas.   

 

As variáveis observadas que foram retiradas do construto Mudar de Residência foram:  MDM3, 

MDM6, MDM7, MDM12. Do construto Residential Self-selection foram: MRS32, MRS39, 

MRS40, MRS41; e do construto Meio de Transporte somente a MEM45. Foram retirados 9 itens. 

Segundo Hair et al., (2010), se a quantidade de indicadores (itens) retirados for menor do que 20%, 

então há possibilidade de replicabilidade da escala para uma outra amostra. Neste estudo, o 

percentual suprimido (retirado) foi inferior a 20%.  

 

Hoyle (1995), Netemeyer et al., (2003), Devellis (2016) e Bido & Da Silva (2019) apontaram uma 

importante questão no tocante à comparabilidade com pesquisas anteriores e replicações futuras. 

Segundo os estudiosos, se cada pesquisador que usa a escala retirar um item, então gradativamente 

a escala ficará com dimensões reduzidas, insuficiente, e deficitária, e nada poderá ser comparado. 

Segundo os pesquisadores, a eliminação de muitos indicadores ocasiona outros problemas como a 

capitalização no acaso (capitalization on chance), levantando a dúvida sobre a replicabilidade dos 

resultados em nova amostra, o que inviabiliza a comparação com resultados de outros estudos e 

prejudica a aplicação da escala em estudos futuros. 

 

Comparado aos resultados obtidos anteriormente, os valores melhoram, o que implica num melhor 

aprimoramento do modelo. No entanto, notou-se que alguns valores ainda continuam abaixo dos 

valores de referência (item 4.6.4 - 4ª e 5ª Etapas), isto é, Alfa de Cronbach > 0,70; rho_A > 0,70; 

Confiabilidade Composta > 0,70 e AVE > 0,50. Porém, para Little et al., (1999) e Bido & Da Silva 

(2019), às vezes é melhor manter mais indicadores, mesmo com a AVE um pouco abaixo de 0,50. 
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Os pesquisadores recomendam manter o máximo de indicadores no modelo para não prejudicar as 

validações anteriores, como validade de conteúdo e de face (Bido & Da Silva, 2019). A Tabela 5.16 

apresenta os valores encontrados para a confiabilidade da consistência interna e a validade 

convergente, após o modelo ter sido ajustado.  

 

Tabela 5.16 – Confiabilidade da Consistência Interna e Validade Convergente – Modelo de 

Medida Ajustado 
  Alfa de Cronbach rho_A Confiabilidade Composta AVE 

AC 0,900 0,914 0,913 0,449 

Loc. Residencial 0,486 0,727 0,687 0,416 

Meio de Transporte 0,522 0,651 0,721 0,425 

Mudar de Residência 0,644 0,781 0,750 0,309 

RSS 0,765 0,792 0,826 0,354 

 

Em seguida, apresentam-se as duas formas de verificação da análise do discriminante. A primeira 

forma dá-se pelo critério de Fornell-Larcker (1981), conforme apresentado na Tabela 5.17, e a 

segunda por Henseler et al., (2015), pela razão HTMT – Heterotrait-Monotrait Ratio, conforme 

mostrado na Tabela 5.18. Estas verificações mostram até que ponto um construto é empiricamente 

distinto de outros construtos no modelo estrutural.  

 

Tabela 5.17 – Validade Discriminante pelo Critério de Fornell-Larcker – Modelo de Medida 

Ajustado 
  AC Localização 

Residencial 

Meio de 

Transporte 

Mudar de 

Residência 

RSS 

AC 0,670     

Localização Residencial 0,716 0,645    

Meio de Transporte 0,399 0,561 0,652   

Mudar de Residência 0,543 0,706 0,603 0,556  

RSS 0,310 0,322 0,428 0,337 0,595 

 

Ao analisar a validade discriminante pelo Critério de Fornell-Larcker (item 4.6.4 - 6ª Etapa), nota-

se que os problemas que foram verificados anteriormente continuam independentes da realização 

da segunda análise fatorial. Porém, conforme mencionado no capítulo 4, os estudos atuais 

mostraram que essa métrica não é adequada para a validade discriminante, de forma que Henseler 

et al., (2015) apresentaram o HTMT – Heterotrait-Monotrait Ratio, conforme pode ser verificado 

na Tabela 5.18.  
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Tabela 5.18 – Validade Discriminante pela razão HTMT – Modelo de Medida Ajustado 

 AC Localização 

Residencial 

Meio de 

Transporte 

Mudar de 

Residência 

RSS 

AC      

Localização Residencial 0,987     

Meio de Transporte 0,470 0,893    

Mudar de Residência 0,652 1,055 0,867   

RSS 0,393 0,516 0,647 0,443  

 

Já a análise da validade discriminante, através da razão HTMT – Heterotrait-Monotrait Ratio, 

mostra que a validade discriminante não está presente apenas em dois pontos, quando o HTMT > 

0,90.   

 

Por fim, seguem abaixo as cargas fatoriais nos respectivos construtos, inclusive com o detalhamento 

das cargas fatoriais cruzadas. Verifica-se que os itens que estavam com cargas fatoriais abaixo do 

desejado foram removidos, apenas ficaram os indicadores que estavam dentro das especificações 

definidas. A Tabela 5.19 apresenta estas cargas cruzadas para o Modelo de Medida Ajustado.  

     

Tabela 5.19 – Cargas Cruzadas – Modelo de Medida Ajustado 

 AC Mudar de Residência Meio de Transporte Loc. Residencial RSS 

MAC17 0,758 0,410 0,324 0,554 0,172 

MAC18 0,713 0,458 0,298 0,555 0,231 

MAC19 0,612 0,395 0,321 0,479 0,225 

MAC20 0,693 0,284 0,263 0,384 0,286 

MAC21 0,764 0,472 0,379 0,671 0,190 

MAC22 0,790 0,446 0,390 0,550 0,252 

MAC23 0,660 0,465 0,347 0,619 0,241 

MAC24 0,500 0,181 0,042 0,301 0,087 

MAC25 0,711 0,348 0,234 0,528 0,155 

MAC26 0,577 0,146 0,059 0,227 0,181 

MAC27 0,566 0,194 0,084 0,296 0,078 

MAC28 0,612 0,276 0,173 0,307 0,330 

MAC29 0,693 0,297 0,152 0,318 0,257 

MDM1 0,288 0,467 0,210 0,308 0,111 

MDM10 0,451 0,866 0,594 0,628 0,318 

MDM11 0,430 0,849 0,580 0,628 0,281 

MDM2 0,208 0,320 0,201 0,270 0,156 

MDM4 0,186 0,245 0,082 0,146 0,048 

MDM5 0,205 0,340 0,153 0,211 0,142 

MDM8 0,151 0,413 0,200 0,184 0,102 

MDM9 0,355 0,578 0,248 0,406 0,180 
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 AC Mudar de Residência Meio de Transporte Loc. Residencial RSS 

MEM43 0,091 0,123 0,266 0,173 0,056 

MEM44 0,036 0,266 0,542 0,148 0,307 

MEM46 0,383 0,531 0,811 0,544 0,327 

MEM47 0,371 0,495 0,822 0,447 0,346 

MLR13 0,254 0,069 0,004 0,213 0,096 

MLR14 0,639 0,579 0,386 0,847 0,248 

MLR15 0,597 0,680 0,602 0,896 0,287 

MLR16 0,226 0,157 0,155 0,311 0,161 

MRS30 0,170 0,152 0,195 0,152 0,510 

MRS31 0,267 0,178 0,154 0,205 0,568 

MRS33 0,165 0,291 0,377 0,292 0,730 

MRS34 0,116 0,145 0,230 0,138 0,427 

MRS35 0,180 0,160 0,264 0,154 0,665 

MRS36 0,167 0,267 0,341 0,219 0,742 

MRS37 0,276 0,211 0,214 0,188 0,659 

MRS38 0,160 0,174 0,217 0,163 0,412 

MRS42 0,209 0,152 0,196 0,152 0,537 

 

5.3.5 Análise da Mobilidade Residencial referente à Decisão de Mudar de Residência 

 

Antes de iniciar a análise das relações estabelecidas pela mobilidade residencial referente à decisão 

de mudar de residência, faz-se necessário verificar os histogramas obtidos pelo bootstrapping. Esta 

verificação é importante para avaliar se os histogramas do bootstrapping são unimodais. Estes 

resultados encontram-se no Apêndice F, item F.2 - Histograma dos Coeficientes Estruturais 

referentes à Decisão de Mudar de Residência. Após a verificação do item F.2, observa-se que os 

histogramas são unimodais, logo, não possuem presença de dados atípicos (outliers), 

indeterminância no escore fatorial, indicadores com pouca variabilidade, indicadores binários, 

variável latente mensurada por poucos indicadores dicotômicos, multicolinearidade, entre outros 

problemas que possam comprometer, de forma considerável, os resultados (BIDO & DA SILVA, 

2019). 

 

Verificados os histogramas obtidos no bootstrapping, o passo seguinte é analisar os resultados do 

modelo causal ou estrutural no bootstrapping. Como o SmartPLS® 3 possibilitou a geração de 

muitos resultados do modelo estrutural, então, para facilitar a apresentação dos resultados, optou-se 

pela demonstração da Figura 5.8 e a formatação da Tabela 5.20. Ambos estão a seguir e contêm os 

principais resultados obtidos na avaliação do modelo estrutural.  
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Figura 5.8 – Modelo Estrutural referente à Decisão de Mudar de Residência
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Tabela 5.20 – Resultados do Modelo Estrutural referentes à Decisão de Mudar de Residência 

Relação Estrutural  Hipótese VIF  f 2 

Coeficiente Estrutural 

Padronizado  

(Beta de Regressão) 

Desvio 

Padrão 
Valor-t Valor-p R²  

Mudar de Residência -> Localização Residencial H1 1,485 0,385 0,443 0,035 12,787 0,000 0,656 

Mudar de Residência -> Meio de Transporte H2 2,056 0,119 0,367 0,047 7,732 0,000 0,449 

Localização Residencial -> Meio de Transporte H3 2,906 0,048 0,276 0,058 4,762 0,000 0,449 

AC -> Mudar de Residência H4 1,106 0,316 0,485 0,032 15,007 0,000 0,327 

AC -> Localização Residencial H5 1,456 0,434 0,466 0,034 13,710 0,000 0,656 

AC -> Meio de Transporte H6 2,088 0,004 -0,071 0,047 1,516 0,130 0,449 

RSS -> Mudar de Residência H7 1,106 0,047 0,187 0,035 5,305 0,000 0,327 

RSS -> Localização Residencial H8 1,158 0,002 0,028 0,026 1,088 0,277 0,656 

RSS -> Meio de Transporte H9 1,160 0,088 0,238 0,036 6,610 0,000 0,449 

 

 

Nota 1: Valores-p estimados por bootstrapping com 5000 repetições. 

Nota 2: Valor-p de 0,05 ou um intervalo de confiança de 95%.   

     Legenda: f² = tamanho do efeito (Cohen, 1988), VIF = Variance Inflation Factor, R²= Variância explicada das variáveis endógenas (Cohen, 1988).
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Com os resultados formatados na Tabela 5.20, torna-se mais confortável analisar os seguintes 

critérios: colinearidade (VIF), importância relativa dos preditores (f 2, coeficientes estruturais ou 

betas de regressão) e a variância explicada das variáveis endógenas ou variáveis latentes. 

 

No tocante à colinearidade dos indicadores, representada no quadro pela coluna VIF, segundo Hair 

et al., (2019), os valores de VIF ≥ 5 indicam problemas críticos de colinearidade, VIF ≥ 3-5 

apresentam possíveis problemas de colinearidade (Becker et al., 2015) e VIF < 3 são ideais. Pelos 

resultados obtidos, nota-se que todos os valores de VIF estão abaixo de 3, aferindo um grau ideal de 

inexistência de problemas relacionados à colinearidade.    

 

O passo seguinte é verificar a importância relativa dos preditores. Para isso, avalia-se o indicador 

de Cohen (1988) ou f 2. Essa métrica, segundo Cohen (1988) e Hair et al., (2019), avalia o quanto 

cada construto é “útil” para o ajuste do modelo, tendo como valores de referências: f 2 ≈ 0,02 efeito 

pequeno, f 2 ≈ 0,15 efeito médio e f 2 ≈ 0,35 efeito grande. Pelos resultados obtidos, constata-se que 

as relações estruturais da hipótese H6 e H8 apresentam efeitos pequenos. Conforme mencionado 

anteriormente, no item 4.6.5, Selya et al., (2012) informam que os tamanhos de efeito são um 

complemento importante na avaliação dos resultados de outros indicadores (métricas), como por 

exemplo os valores-p para o teste de significância da hipótese, pois oferecem uma medida de 

significância prática em termos da magnitude do efeito. A partir da análise de que as relações 

estruturais das hipóteses H6 e H8 têm efeitos pequenos, ao relacioná-las com os valores-p, observou-

se que estas hipóteses não foram significativas (p > 0,05).    

 

Na análise dos coeficientes estruturais padronizados observou-se que as relações estruturais de H6 

e H8 estão menores do que os outros relacionamentos. Inclusive verificou-se que a relação entre o 

ambiente construído e o meio de transporte (H6) é negativa. Conforme Bido & Da Silva (2019), a 

cada rodada do algoritmo bootstrapping os resultados serão um pouco diferentes (desvio padrão, 

valor-t, valor-p).Isso acontece devido ao algoritmo se fundamentar em reamostragem aleatória e 

com reposição, mas se um coeficiente é significante (valor-p < 0,05) isso não deve mudar de uma 

rodada para outra. Dessa forma, ao analisar as nove relações estruturais, observou-se valor-p < 0,05 

para sete relações (H1, H2, H3, H4, H5, H7 e H9). Com isso, às hipóteses se confirmam para estes 

sete relacionamentos. Porém, para as relações H6 e H8, têm-se o valor-p > 0,05. Esse fato evidencia 

a falta de significância estatística destas duas hipóteses, o que infere que as hipóteses não se 

confirmam.   
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5.3.6 Análise do Modelo Conceitual referente à Decisão de Mudar de Residência  

 

As hipóteses gerais testadas neste estudo (item 3.2) foram divididas em dois grupos: hipóteses 

principais (item 3.3) e hipóteses secundárias (item 3.4). A intenção em separá-las foi para simplificar 

e auxiliar na organização das análises a serem realizadas neste momento. A ordem quanto à 

descrição dos resultados seguiu as orientações de Pereira (2017), conforme apresentado no item 

(4.6.6). 

 

A Figura 5.9 ilustra as relações do modelo conceitual, tendo por base as hipóteses gerais referentes 

à decisão de mudar de residência. Estas hipóteses orientaram as análises sobre as influências 

relacionadas com a decisão de mudar de residência, escolha da localização residencial e a escolha 

do meio de transporte. As hipóteses que estão com o tipo de traço em linha sólida foram 

confirmadas, e as com o tipo de traço em linha de projeção (traço-traço) foram refutadas. 

   

 
Figura 5.9 – Resultados Gerais das Hipóteses referentes à Decisão de Mudar de Residência 

 

O primeiro grupo analisado foi o das hipóteses principais. Estas hipóteses foram definidas a partir 

dos relacionamentos diretos analisados pelos construtos. O item 3.3.2 apresentou as discussões 

teóricas acerca das motivações que justificam e explicam os relacionamentos e as influências 

ocorridas entre os construtos e as variáveis. Apontou também às hipóteses principais, conforme 

segue:  
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H1 – A decisão de mudar de residência influencia a escolha da localização residencial; 

H2 – A decisão de mudar de residência influencia a escolha do meio de transporte; 

H3 – A escolha da localização residencial influencia a escolha do meio de transporte. 

 

Todas as hipóteses principais foram confirmadas. Ao comparar as três hipóteses por meio dos 

valores da Estatística T, que é dado pela razão: |Coeficiente Estrutural Padronizado/Desvio Padrão|, 

os resultados mostraram que: 

 

H1→H2→H3 – A hipótese H1 foi a mais relevante;  

H1→H2 – A decisão de mudar de residência influencia mais a escolha da localização residencial 

do que a decisão de mudar de residência pode influenciar a escolha do meio de transporte; 

H1→H3 – A decisão de mudar de residência influencia mais a escolha da localização residencial 

do que a escolha da localização residencial pode influenciar a escolha do meio de transporte; 

H2→H3 – A decisão de mudar de residência influencia mais a escolha do meio de transporte do 

que a escolha da localização pode influenciar o meio de transporte.   

 

Estes resultados evidenciam que os indivíduos, ao decidirem mudar de residência, preocupam-se 

mais com os aspectos relacionados à escolha da localização residencial do que com as escolhas do 

meio de transporte. Mostram também que a escolha da localização residencial influencia 

pouquíssimo a escolha do meio de transporte. Com isso, pode-se concluir que, apesar de 

influenciada, a escolha do meio de transporte tem relações de influência fracas, tanto com a decisão 

de mudar de residência, quanto com a escolha da localização residencial. 

 

O segundo grupo analisado foi o das hipóteses secundárias. Estas hipóteses foram definidas a partir 

dos relacionamentos subjacentes analisados pelos construtos. O item 3.4.2 apresentou as discussões 

teóricas acerca das motivações que justificam e explicam os relacionamentos e as influências 

ocorridas entre os construtos e as variáveis. Apontou também as hipóteses principais, conforme 

segue: 

 

H4 – O ambiente construído influencia a decisão de mudar de residência; 

H5 – O ambiente construído influencia a escolha da localização residencial; 

H6 – O ambiente construído influencia a escolha do meio de transporte; 

H7 – A Residential self-selection influencia a decisão de mudar de residência; 
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H8 – A Residential self-selection influencia a escolha da localização residencial; 

H9 – A Residential self-selection influencia a escolha do meio de transporte. 

 

As hipóteses secundárias confirmadas foram: H4, H5, H7 e H9. Na avaliação da Estatística T, os 

resultados mostraram que: 

 

H4 – Foi a hipótese mais relevante;  

H4 – Mostra que os fatores do ambiente construído (estrutura urbana, distância e vizinhança) 

influenciam mais a decisão de mudar de residência do que os fatores associados aos outros dois 

construtos; 

H5 – Comprova que os fatores do ambiente construído são mais importantes do que os fatores 

comportamentais da residential self-selection (habilidades de viagem / atitudes, preferências e 

necessidades) para a escolha da localização residencial; 

H7 – Evidencia que os fatores comportamentais da residential self-selection se relacionam com a 

decisão de mudar de residência, porém os fatores do ambiente construído se associam com maior 

expressividade (H4);  

H9 – Confirma que os fatores comportamentais da residential self-selection são mais importantes 

do que os fatores do ambiente construído para a escolha do meio de transporte.   

       

As hipóteses secundárias rejeitadas foram H6 e H8. Na avaliação da Estatística T, os resultados 

mostraram que: 

 

H6 – Evidencia que os fatores do ambiente construído (estrutura urbana, distância e vizinhança) não 

influenciam a escolha do meio de transporte. No entanto, os fatores do ambiente construído 

associam-se com maior intensidade aos aspectos relacionados ao domicílio (decisão de mudar de 

residência e à escolha da localização residencial) do que à escolha do meio de transporte; 

H8 – Demonstra que os fatores relacionados à residential self-selection (habilidades de viagem / 

atitudes, preferências e necessidades) não se influenciam com intensidade para a escolha da 

localização residencial dos indivíduos que desejam mudar, inclusive os fatores do ambiente 

construído são mais importantes do que os fatores comportamentais da residential self-selection 

(H5). 
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5.3.7 Análise dos Mapas Perceptuais referentes à Decisão de Mudar de Residência 

 

Em atenção aos questionamentos dos itens MEM48A até MEM48I sobre os deslocamentos 

realizados versus meios de transportes utilizados, optou-se por compará-los com outra variável, que 

interroga qual a cidade de residência dos entrevistados (domicílio). Esta variável revela em qual 

região administrativa do Distrito Federal os respondentes moram. Logo, essa seção destina-se a 

analisar os deslocamentos realizados versus meios de transporte utilizados, em comparação com as 

regiões administrativas do Distrito Federal à decisão de mudar de residência. A técnica multivariada 

escolhida para examinar esse conjunto de dados foi a Análise por Correspondência (Correspondence 

Analysis - Anacor). Esta opção foi preferível por proporcionar uma melhor descrição para os 

resultados, pois envolvem questionamentos mensurados através de dados categóricos, porém que 

possibilitam uma análise quantitativa. As representações gráficas dos mapas perceptuais dessas 

relações podem ser verificadas no Apêndice G.2.    

 

Ir à casa (residência) – O meio de transporte mais utilizado é o veículo particular e as regiões 

administrativas que mais utilizam são: Plano Piloto, Águas Claras, Guará, Sudoeste/Octogonal, 

Sobradinho, Lago Norte e Vicente Pires. O próximo em utilização é o ônibus, sendo reportado com 

relevância no Plano Piloto, São Sebastião, Águas Claras e Gama. Em sequência são utilizados o 

metrô, o deslocamento a pé, os veículos por aplicativos (Táxi, Uber, 99, Cabify), bicicleta e moto.    

 

Ir ao local de trabalho – O carro é o meio de transporte com maior relevância no Plano Piloto, 

Águas Claras, Guará, Sudoeste/Octogonal, Sobradinho, Lago Norte e Samambaia. O ônibus vem 

em sequência nas regiões do Plano Piloto, São Sebastião, Paranoá, Gama, Itapoã, Samambaia e 

Taguatinga. Logo após, o metrô, o deslocamento a pé, os veículos por aplicativos, bicicleta e moto.     

 

Ir à escola, universidade ou curso – O mais expressivo é o carro, em regiões administrativas como 

o Plano Piloto, Águas Claras, Guará, Lago Norte, Sudoeste/Octogonal e Sobradinho. Em sequência 

os ônibus no Plano Piloto, Guará, Planaltina, São Sebastião, Paranoá, Santa Maria e Sobradinho. 

Logo depois vem o metrô, o deslocamento a pé, os veículos por aplicativos, bicicleta e moto.   

 

Ir ao supermercado ou shopping center – O mais relevante é o carro, sendo seguido pelo 

deslocamento a pé em regiões administrativas como: Plano Piloto, Águas Claras, Guará, 
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Sudoeste/Octogonal e Taguatinga. Após, tem ocorrências para o ônibus, os veículos por aplicativos, 

o metrô, bicicleta e moto.    

 

Ir a um espaço religioso (igreja, centro espírita) – O carro é preferível. Em seguida tem-se o 

deslocamento a pé, ônibus e os veículos por aplicativos. Um baixo número de respondentes utiliza 

o metrô, bicicleta e a moto. O metrô foi reportado por moradores de Brazlândia, Plano Piloto e 

Samambaia. A bicicleta por residentes do Gama e Plano Piloto. E a moto teve ocorrência registrada 

em Sobradinho. Notou-se um relevante número de participantes que não fazem esse tipo de 

atividade.   

 

Ir à academia ou praticar esportes – A modalidade preferida é o deslocamento a pé, que acontece 

em regiões administrativas como o Plano Piloto, Águas Claras, Guará, Sudoeste/Octogonal, 

Taguatinga e Samambaia. Na segunda posição aparecem os veículos particulares. Em terceiro lugar 

a bicicleta, em regiões como Plano Piloto, Gama, Guará, Águas Claras, Sobradinho e Sobradinho 

II, Núcleo Bandeirante, Jardim Botânico, Ceilândia e Cruzeiro.   

 

Ir às atividades recreativas (restaurantes, teatro, bar) – A modalidade do veículo particular é a 

mais utilizada. Em seguida, a ocorrência foi reportada pelos veículos por aplicativos, que acontecem 

em maior demanda no Plano Piloto, Águas Claras, Sudoeste/Octogonal, Taguatinga, Guará, 

Samambaia e Vicente Pires. Na terceira posição aparecem os deslocamentos a pé, seguidos dos 

ônibus, metrô, bicicleta e moto.  

 

Visitar familiares e/ou amigos – Das modalidades escolhidas, o meio de transporte mais utilizado 

é o carro. Na segunda posição aparece o ônibus, seguido pelos veículos por aplicativos, com maior 

frequência no Plano Piloto, Taguatinga, Águas Claras e Samambaia. Na quarta posição aparecem 

os deslocamentos a pé, sendo seguido do metrô, moto e bicicleta.  

 

Levar as crianças para a escola – O carro é a modalidade mais expressiva, seguida dos 

deslocamentos a pé, que acontecem com maior frequência em Águas Claras, Plano Piloto e 

Taguatinga. Em seguida, o ônibus é preferido, seguido pelo metrô. Não foram encontradas 

ocorrências para a moto e bicicleta. Notou-se um relevante número de participantes que não fazem 

esse tipo de atividade.   
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6. CONCLUSÃO 

 

6.1 Resultados Obtidos  

 

Este estudo desenvolveu um modelo conceitual e um instrumento de pesquisa para compreender a 

mobilidade residencial e entender o comportamento de viagem. Ele investigou como a relação entre 

a decisão de permanecer ou mudar de residência, a escolha da localização residencial e a escolha do 

meio de transporte pode afetar o comportamento de viagem. Essas pesquisas têm o potencial de 

ajudar a entender como a decisão de permanecer ou mudar de residência pode influenciar a escolha 

da localização residencial e, por consequência, a escolha do meio de transporte para as viagens. 

 

Para compreender a decisão de permanecer ou mudar de residência, este estudo analisou fatores 

pessoais, como motivos individuais, renda familiar, aquisição de imóveis, proximidade com 

amigos/familiares, dentre outros, além de fatores situacionais, como características da residência, 

mudança no local de trabalho, acessibilidade aos meios de transporte, perfil da vizinhança, dentre 

outros. Em relação à escolha da localização residencial, foram consideradas duas perspectivas: o 

ambiente construído (incluindo estrutura urbana, distância e vizinhança) e a residential self-

selection (levando em conta habilidades de viagem, preferências e necessidades). Ao observar todos 

esses componentes, o estudo permitiu uma compreensão do comportamento de viagem em relação 

à escolha do meio de transporte. 

 

Para compreender o comportamento de viagem, no que diz respeito à escolha do meio de transporte, 

foi formulada a seguinte pergunta de pesquisa: "A mobilidade residencial afeta o comportamento 

de viagem e a consequente escolha do meio de transporte?". A resposta só pôde ser alcançada por 

meio de dois desenvolvimentos. O primeiro ocorreu com a construção de um modelo conceitual que 

abrange a decisão de permanecer ou mudar de residência, bem como as escolhas da localização 

residencial e do meio de transporte. O segundo desenvolvimento envolveu a elaboração e validação 

de um instrumento de pesquisa. Somente após essas duas etapas foi possível formular as hipóteses 

de pesquisa, para que, em seguida, as relações estabelecidas pela mobilidade residencial no 

entendimento do comportamento de viagem pudessem ser estimadas. 

 

Foram formuladas e testadas 18 hipóteses no modelo conceitual, sendo 9 relacionadas ao construto 

decisão de permanecer na residência e outras 9 referentes à decisão de mudar de residência. A 
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amostra foi formada por 1418 participantes e foi conduzida na região do Distrito Federal. Esta região 

se destaca como objeto de estudo devido ao seu rápido crescimento populacional entre 2012 e 2017, 

bem como à sua diversidade populacional, com migrantes de diversas regiões do Brasil, estrangeiros 

de embaixadas e altos índices de urbanização. Além disso, o Distrito Federal possui o maior 

rendimento médio domiciliar per capita e historicamente ostenta o mais alto Índice de 

Desenvolvimento Humano (IDH) do Brasil.  

 

Essas características favorecem a adequação das hipóteses relacionadas à residential self-selection, 

permitindo que os indivíduos tenham liberdade de escolha em relação à localização residencial e se 

escolheram com sucesso o local onde irão residir de acordo com suas preferências de viagem 

(NÆSS, 2009; SCHEINER, 2014; YE & TITHERIDGE, 2017; LIN et al., 2017; ETTEMA & 

NIEUWENHUIS, 2017). Os dados amostrais foram coletados de duas formas: in loco, forma 

presencial (face to face) e on-line (WhatsApp, Facebook, Instagram e e-mails). As análises foram 

conduzidas dividindo os dados amostrais em dois grupos: aqueles que permaneceram em suas 

residências nos últimos 5 anos (com 800 participantes) e aqueles que mudaram de residência durante 

esse período (com 618 participantes). No entanto, é importante notar que, devido às particularidades 

do Distrito Federal, os resultados não podem ser generalizados para outras cidades brasileiras. 

 

Para responder à pergunta de pesquisa sobre a amostra que não mudou de residência, foi evidenciada 

uma influência nos resultados relacionando o ambiente construído à decisão de permanecer na 

residência e à escolha da localização residencial. No entanto, não foi verificada a influência do 

ambiente construído na escolha do meio de transporte. Por outro lado, a residential self-selection 

influencia a escolha do meio de transporte, mas não afeta a decisão de permanecer na residência ou 

a escolha da localização residencial. Em certo sentido, a teoria é parcialmente válida nesse contexto. 

Das 9 hipóteses avaliadas, apenas 6 foram confirmadas (H1, H2, H3, H4, H5 e H9). Para uma 

descrição mais detalhada dessas hipóteses, os itens 5.2.5 e 5.2.6 oferecem uma análise mais 

pormenorizada. 

 

Para a parcela da amostra que mudou de residência, os resultados nos permitem concluir que fatores 

comportamentais relacionados à residential self-selection não estão associados à escolha da 

localização residencial, e nenhuma evidência foi encontrada para a relação entre o ambiente 

construído e a escolha do meio de transporte. A teoria da mobilidade residencial também é 

parcialmente válida para este contexto, as variáveis são influentes na residential self-selection na 
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decisão de mudar de residência e na escolha do meio de transporte. Das 9 hipóteses avaliadas, apenas 

7 foram confirmadas (H1, H2, H3, H4, H5, H7 e H9). Para um melhor aprofundamento descritivo 

destas hipóteses, os itens 5.3.5 e 5.3.6 apresentam uma exposição mais minuciosa. 

 

Nas duas amostras pesquisadas, observou-se que a escolha do meio de transporte é influenciada pela 

decisão de permanecer ou mudar de residência, assim como também é influenciada pela escolha da 

localização residencial. Verificou-se também que a decisão de permanecer ou mudar de residência 

influencia a escolha da localização residencial. Esses resultados confirmam que as hipóteses 

principais (H1, H2, H3) são válidas em ambos os grupos, porém as hipóteses secundárias (H4, H5, 

H6, H7, H8 e H9) são parcialmente válidas nesses grupos. 

   

6.2 Limitações deste Estudo  

 

A mobilidade residencial abrange um universo muito grande de condições, elementos, fatores, 

aspectos e características que, ao considerá-la na sua totalidade, torna-se complexa. Naturalmente, 

devido a essas dificuldades decorrem algumas limitações. A maior dificuldade encontrada foi 

realizar este estudo em meio a uma pandemia mundial, a do novo Coronavírus (SARS-coV-2) 

causador da doença COVID/19. A OMS – Organização Mundial de Saúde declarou o estado de 

contaminação a um nível de pandemia no dia 11 de março de 2020.  

 

Durante este período, a coleta de dados amostrais in loco estava em andamento, mas foi 

interrompida devido à pandemia. Em vez disso, as buscas foram antecipadas e realizadas de forma 

on-line. Na análise dos dados e confecção dos resultados, a combinação de formas de coleta de 

dados (presencial e auto administrada) e a mistura das aplicações in loco e on-line podem ter 

comprometido a heterogeneidade das amostras, qualidade dos dados, gerenciamento dos dados e 

questões éticas e de privacidade. Embora as quantidades amostrais obtidas tenham excedido as 

expectativas, algumas regiões administrativas do DF não conseguiram alcançar as quantidades 

desejadas de dados amostrais ponderados. Além disso, as amostras foram coletadas por meio do 

método de amostragem não-probabilística por conveniência. Então, devido a estes fatores, os 

resultados não podem ser expandidos para a população total do DF, e as análises devem ser 

restringidas às amostras coletadas e analisadas.    
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Esta foi uma pesquisa acadêmica, com levantamento de dados primários, que alcançou uma 

amostragem satisfatória, dada pelos respondentes que preencheram os inquéritos de forma completa, 

considerando o período de coleta de dados ter ocorrido exatamente durante uma pandemia mundial. 

Devido a este motivo, o departamento acadêmico responsável pela análise da pesquisa, quanto ao 

termo de livre consentimento, não estava funcionando, e em atendimento ao cronograma da coleta 

de dados, então optou-se em informar aos participantes do questionário on-line que as participações 

seriam voluntárias, as identificações mantidas em sigilo, as respostas seriam tratadas de forma 

sigilosa e não seriam divulgadas com dados pessoais associados. Ressalta-se que a pesquisa ocorreu 

sem verbas específicas para a divulgação e aplicação do instrumento de pesquisa, sem financiamento 

para a coleta de dados, sem remuneração para as pessoas que compartilharam o questionário e sem 

gratificação para os indivíduos que participaram da pesquisa.   

  

6.3 Sugestões e Recomendações para Estudos Futuros  

 

Sugere-se que as pesquisas futuras busquem melhores recursos para entender as mudanças de atitude 

e comportamentais num nível individual e familiar em questões residenciais; que técnicas 

qualitativas de análise dos dados sejam aplicadas, e que múltiplas estruturas causais sejam 

analisadas e confrontadas, inclusive para outras áreas, além das áreas residenciais. Um dos próximos 

passos referente à pesquisa sobre mobilidade residencial estará relacionado à consonância e 

dissonância residencial. Dessa forma, que futuras pesquisas acadêmicas busquem conexões com 

outras áreas do conhecimento, além de relacionamentos teóricos que envolvam somente a 

residential self-selection e/ou ambiente construído, para que novos modelos conceituais possam ser 

desenvolvidos e hipóteses sejam testadas.  

 

O futuro da pesquisa acadêmica sobre mobilidade residencial é promissor, e alguns dos principais 

aspectos que podem moldar essa pesquisa incluem: tecnologia avançada de dados (como aplicativos 

de mobilidade, dispositivos de rastreamento e big data); sustentabilidade (conscientização 

ambiental, soluções sustentáveis para o transporte e qualidade do ar); urbanização e crescimento 

populacional (focando na qualidade de vida, acessibilidade e congestionamento); mobilidade 

inteligente e conectada (envolvendo veículos autônomos e a interconectividade entre diferentes 

meios de transporte); globalização e migração (compreendendo como diferentes culturas e origens 

afetam as escolhas de moradia e deslocamento); políticas públicas e planejamento urbano (visando 

cidades mais acessíveis, sustentáveis e adaptadas às necessidades dos moradores); e crises e 
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mudanças globais (considerando eventos como pandemias, mudanças climáticas e crises 

econômicas, que podem impactar significativamente a mobilidade residencial em relação à moradia 

e ao transporte), entre outros aspectos. 

 

Embora esta pesquisa possibilite conclusões particulares quanto ao comportamento de viagem ao 

permitir a estratificação dos dados por região, faixa etária, renda familiar, entre outros, ainda assim, 

sugere-se para futuros estudos acadêmicos que algumas variáveis possam ser melhor mensuradas. 

Ressalta-se que muitas variáveis foram pensadas e testadas para as composições dos instrumentos 

de pesquisa que foram utilizados neste estudo (Apêndice C), porém nem todas as variáveis fizeram 

parte da composição dos resultados, pois foram descartadas gradualmente à medida que as 

validações teórica/semântica (Apêndices A), Pesquisa – Piloto (Apêndices B) e as validações dos 

instrumentos de mensuração foram realizadas (itens 5.2.4 e 5.3.4). Abaixo seguem algumas 

recomendações classificadas segundo as categorias de variáveis às quais pertencem.    

 

Socioeconômicas: Sugere-se que o gênero, estado civil, profissão (status do emprego), posição na 

estrutura familiar, número total de pessoas por domicílio, se possui carteira de habilitação, 

automóvel, entre outras, possam ser inseridas nos questionários. Recomenda-se para a variável 

renda, a utilização do modelo CCEB – Critério de Classificação Econômica Brasil para a 

determinação da classe social num melhor nível de precisão.   

 

Residential self-selection: As variáveis comportamentais são mais difíceis de serem medidas 

através de instrumentos de pesquisa quantitativos, por isso alguns pesquisadores recomendam outras 

técnicas qualitativas para a obtenção dessas informações. Devido a este motivo e à quantidade de 

perguntas já existentes no questionário, faltaram perguntas mais específicas ou que pudessem ser 

cruzadas para a obtenção de outros achados comportamentais, como: questionamentos relacionados 

à intenção; a atitude poderia ser medida em níveis específicos, como cognitivo, afetivo e o 

comportamental; se a preferência era declarada ou revelada; perguntas que envolvessem mais 

detalhadamente a necessidade de conscientização do meio ambiente, assim como das percepções 

(crenças); e, por fim, indagações que pudessem permear teorias como estilo de vida, ciclo de vida, 

entre outras, para o entendimento do comportamento.   

 

Ambiente Construído: As variáveis ambientais poderiam ser medidas in loco, através do método 

de investigação realizado pela técnica de observação, e não unicamente através das perguntas 
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quantitativas como aconteceu neste estudo. Sugere-se que novas reformulações, inclusive quanto à 

técnica, possam ser feitas para medir a densidade populacional, elementos do meio ambiente físico, 

forma urbana, miscigenação do uso do solo, topografia, disponibilidade de infra-estrutura, e as 

distâncias entre os deslocamentos cotidianos, como domicílio, trabalho, estudo, compra e lazer. 

Caso estes questionamentos tivessem ocorrido no instrumento de pesquisa, certamente outras 

conclusões mais precisas teriam acontecido.  

 

Meio de Transporte: As variáveis do comportamento da escolha do meio de transporte poderiam 

abranger a conectividade de rede multimodal, tempo de viagem, componentes monetários do custo 

da viagem, custo do estacionamento, regularidade do serviço de transporte público, confiabilidade 

no tempo da viagem, disponibilidade de acesso e outros fatores como conveniência, conforto, 

privacidade, liberdade e segurança.   

 

As pesquisas de mobilidade residencial surgiram a partir de dois componentes: a habitação e a 

política de planejamento. Os objetivos destes estudos foram direcionados à confecção de um modelo 

conceitual e o desenvolvimento de um instrumento de pesquisa, conforme mencionado 

anteriormente. No entanto, muitos aspectos relacionados à habitação e à política de planejamento 

podem ser pesquisados em estudos futuros, inclusive para diminuir os efeitos negativos do mercado 

imobiliário e da transitoriedade urbana. Estes efeitos são dados por habitações inadequadas, 

moradias precárias, ausência de infraestrutura, altos índices de marginalidade, problemas de saúde 

mental e física, escassa interação social entre familiares e amigos, perturbações na vida familiar, 

decomposição da sociedade, falta de acesso à cultura, processos de favelização, transformação da 

vizinhança (bairro e/ou comunidade), falta ou atraso no transporte público e problemas de 

acessibilidade e mobilidade urbana, entre outros. Apesar da importância atribuída às pautas e da 

complexidade de aspectos existentes em torno da mobilidade residencial, ainda assim, nota-se que 

há muito a ser pesquisado (WINSTANLEY et al., 2002; NICO, 2014; BOOI & BOTERMAN, 

2020).       
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APÊNDICE A – Validação Teórica e Semântica 

 

A.1 Informações Gerais 

 

Prezado juiz (a), convido o (a) senhor (a) a participar da validação semântica e teórica do 

instrumento de levantamento de opinião com fins de avaliar, sob a ótica do respondente. 

  

Os 75 itens do questionário dizem respeito ao grau de importância atribuido às dimensões: (1) 

Decisão de Mudar, (2) Escolha da Localização Residencial (Ambiente Construído, Residential self-

selection), (3) Escolha do Meio de Transporte e (4) Características Sociodemográficas. 

  

Para a validação semântica e teórica, foram seguidas recomendações de Pasquali (2010). Os juízes 

poderão obter os conceitos das dimensões (constantes na aba "Dimensões"). Em seguida, a avaliação 

dos itens do questionário (constantes na aba "Itens do Questionário") será avaliada por quatro 

critérios, em uma escala de 1 a 5, sendo 1 para "pouquíssima" e 5 para "muitíssima".  Cada uma das 

células de avaliação dos itens de questionário contém uma caixa de seleção contendo as opções da 

escala de avaliação. Os juízes deverão inicialmente selecionar a célula de avaliação e em seguida 

clicar na seta para a abertura da caixa de seleção. Acionada a caixa de seleção, os juízes deverão 

marcar a opção que corresponda a sua avaliação, conforme o critério analisado. 

 

Os critérios a serem avaliados são: 

 

- Critério de clareza de linguagem: considera se o item utiliza-se de frases curtas, expressões 

simples e inequívocas. 

- Critério de pertinência: considera se o item é consistente com o atributo ou fator que se queira 

medir e se elaborado de forma a avaliar o conceito de interesse. 

- Critério de objetividade: considera se o item cobre comportamentos desejáveis ou característicos 

(atitude, personalidade ou percepção) do fator que se pretende medir. 

- Critério de simplicidade: considera se o item expressa uma única ideia, sem a introdução de 

explicações de termos ou do oferecimento de razões ou justificativas no conteúdo da frase. 

 

Desde já agradecemos a disponibilidade em participar desta pesquisa. Caso haja dúvidas a respeito 

dos procedimentos de avaliação ou maiores detalhes sobre a pesquisa, peço que enviem e-mail para 

marceloalmeidagyn@gmail.com ou arruda.fabiana@gmail.com  
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A.2 Dimensão / Conceitos 

 

Dimensões Conceitos Referências 

(1) Decisão de Mudar 

 

A decisão de mudar de residência pode 

oportunizar a mudança residencial, que é 

ocasionada por dois estágios distintos. O 

primeiro envolve a tomada de decisão de 

mudar ou permanecer na residência atual, 

já o segundo estágio, depois da decisão de 

mudança ter sido feita, é caracterizado 

pela escolha do local e/ou tipo da nova 

residência. 

 

Magalhães & Rios-Neto 

(2013) 

 

(2) Escolha da Localização 

Residencial 

 

A escolha da localização residencial 

acontece mediante duas etapas: primeiro, 

a decisão de escolher uma nova residência 

e, segundo, a decisão do local e do tipo de 

residência. 

 

Brow & Moore (1970) 

 

Ambiente Construído O ambiente construído é caracterizado 

como as características físicas da 

paisagem, podendo ser uma instalação 

simples e despretensiosa, desde que 

englobe todos os elementos do ambiente 

incorporado, como uma calçada ou uma 

loja em um bairro qualquer ou tão grande 

como as dimensões e instalações de uma 

nova cidade. 

 

Cervero & Kockelman (1997) 

 

O ambiente construído é definido como a 

parte do ambiente físico construída pela 

atividade humana, que consiste no uso do 

solo, compartilhamento do espaço para a 

realização de atividade, as edificações, o 

design urbano, a infraestrutura das 

estradas, calçada, ciclovias, o sistema de 

transporte e os serviços oferecidos pelo 

sistema. 

 

Saelens & Handy (2008) 

 

O ambiente construído é como um 

subconjunto particular de estruturas 

sociais materiais (estradas, edifícios) e 

imateriais (ações humanas). 

 

Næss (2015) 

 

Residential self-selection Residential self-selection é a tendência 

(aptidão) que os indivíduos têm ao 

escolher sua localização residencial 

alinhados com o seu comportamento de 

viagem, com base em suas habilidades de 

viagem, necessidades e preferências. 

 

Litman (2005); Mokhtarian & 

Cao (2008); Cao et al., 

(2009a); Næss (2009); Van 

Wee (2009); Van Wee & Cao 

(2022) 

(3) Escolha do Meio de 

Transporte 

Há impactos no comportamento de 

viagem decorrentes da relação entre as 

escolhas da localização residencial e do 

meio de transporte para a realização dos 

deslocamentos. 

 

 

Schwanen & Mokhtarian 

(2005a) 
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As escolhas quanto aos meios de 

transportes dos indivíduos podem ser 

influenciadas por fatores inter-

relacionados ao movimento e ao processo 

de mudança dos locais de origem e 

destino. 

 

Næss (2009) 

(4) Sociodemográficas Para entender o comportamento de 

viagem e as variáveis de escolha de 

localização, num nível pessoal e 

doméstico, devem ser incluídas na 

pesquisa, ou mesmo nos modelos, 

variáveis do tipo idade, renda, gênero, 

nível de escolaridade e estrutura 

domiciliar. 

 

Van Wee (2009) 
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A.3 Instrumento de Pesquisa Utilizado na Validação Teórica e Semântica 

 

Nº Item 

Avalie qual o grau de importância que você atribui a DECISÃO DE MUDAR (1) para outra residência (Será 

oferecida ao respondente escala likert) 

1 
Razão pessoal (ex.: trabalho, estudo, mudança na composição familiar, casamento, separação, nascimento de 

filhos(as), dividir residência) 

2 Renda familiar (ex.: aumento ou diminuição dos rendimentos) 

3 Compra de um imóvel próprio (ex.: saiu da casa dos pais, saiu do aluguel) 

4 Proximidade dos amigos e/ou familia 

5 Vida independente (ex.: morar sozinho) 

6 Elevado custo da residência (ex.: aluguel, condomínio, financiamento) 

7 Outros motivos (Pergunta aberta) 

8 Insatisfação com o imóvel anterior  

9 Insatisfação com a localização da residência anterior 

10 Mudança do local de trabalho (ex.: mudou de emprego, foi demitido, aposentou) 

11 Proximidade ao emprego 
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12 Melhor acessibilidade ao transporte público 

13 Insatisfação com o perfil da vizinhança (ex.: falta de segurança, odores e ruídos desagradáveis)  

14 
Insatisfação com as características da residência anterior (ex.: quantidade de cômodos, preferência por outro 

tipo de residência)  

Avalie qual o grau de importância que você atribui a ESCOLHA DA LOCALIZAÇÃO RESIDENCIAL (2) 

(Será oferecida ao respondente escala likert) 

15 A escolha do local da minha residência é baseada em fatores afetivos (ex.: sentimentos, emoções, tendências) 

16 
A escolha do local da minha residência é baseada na razão (ex.: redução no tempo de deslocamento para o 

trabalho) 

17 A escolha do local da minha residência deve-se porque há diversidades de atividades (comércio, lazer, serviços) 

18 A escolha do local da minha residência deve-se porque têm muitas construções 

19 A escolha do local da minha residência deve-se porque têm poucas construções 

20 A escolha do local da minha residência foi devido à acessibilidade aos meios de transporte  

21 A escolha do local da minha residência foi pela qualidade ambiental (ex.: baixo nível de ruídos) 

22 A escolha do local da minha residência foi influenciada pela renda familiar  

23 Por ter estabelecimentos comerciais próximos (ex.: supermercados, farmácias, restaurantes) 

24 Por ter estabelecimentos de atendimentos públicos (ex.: postos de saúde e/ou postos policiais) 
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25 Por ter estabelecimentos de ensino (ex.: escola e/ou universidades) 

26 Por ter áreas de lazer ou recreação (ex.: presença de parques) 

27 Por ter um local próprio na residência para estacionar o automóvel 

28 
Por ter uma boa acessibilidade aos pedestres e/ou ciclistas (ex.: passarela sobre uma avenida movimentada, 

ciclovias) 

29 Por ter boas vias de acesso para a maioria dos meus deslocamentos 

30 Por ter boas instalações para o sistema de transportes públicos (terminais e pontos de parada) 

31 Por estar situada próxima às atividades de lazer (restaurante, teatro, shows e eventos) e/ou esportes que realizo 

32 Por estar situada próxima às lojas e serviços que possam ser alcançados a pé ou por bicicleta 

33 Por estar situado próximo das atividades diárias que realizo (trabalho e/ou estudo) 

34 Por estar situado próximo ao serviço de transporte público (pontos de parada, terminais) 

35 Por estar situada distante de áreas barulhentas 

36 Por estar situado em áreas mais distantes dos congestionamentos e fluxos de veículos 

37 Por estar situado próximo a uma área que eu esteja familiarizado 

38 Por estar situado próxima do centros urbanos 

39 Por estar situado distantes dos centros urbanos 
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40 Por ser numa área que a maioria dos meus amigos, conhecidos e familiares moram  

41 Por ser numa área que não têm problemas sociais ou conflitos residenciais 

42 Por ser numa área com ambiente verde e limpo 

43 Por ser numa área com ambiente de vida seguro (baixo índice de criminalidade) 

44 Por ser numa área de ambiente residencial para crianças 

45 Por ser numa área de ambiente amigável para as bicicletas (ex.: bairro com ciclovias) 

46 Por ser numa área com ambiente amigável para os pedestres (ex.: calçadas, tráfego lento)  

47 
Por ser numa área com ambiente de convivência amigável para o automóvel (ex.: com boas estradas, poucas 

barreiras e facilidade de estacionamento) 

48 Eu gosto de andar de bicicleta 

49 Eu gosto de caminhar 

50 Eu gosto de dirigir um carro 

51 Eu gosto de usar o transporte público 

52 
Sinto-me confortável em  realizar meus deslocamentos diários com estranhos (carona, compartilhamento de 

veículos, transporte público) 

53 Eu gosto de realizar meus deslocamentos sozinho 
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54 Sempre que possível prefiro usar a bicicleta em vez do automóvel para meus deslocamentos diários 

55 Sempre que possível eu prefiro usar transporte público ao automóvel para meus deslocamentos diarios 

56 Sempre que possível eu prefiro andar a pé do que usar o automóvel para meus deslocamentos diarios 

57 Quando possível eu prefiro usar o Uber ou táxi do que dirigir 

58 Eu preciso de um automóvel para realizar todas as minhas atividades pessoais e profissionais 

59 Possuir um automóvel me possibilita fazer mais atividades 

60 Possuir um automóvel me dá liberdade 

61 Eu tento dirigir menos automóvel para evitar a poluição do ar 

Avalie qual o grau de importância que você atribui a ESCOLHA DO MEIO DE TRANSPORTE (3) (Será 

oferecida ao respondente escala likert) 

62 A escolha do meio de transporte para os meus deslocamentos diários é influenciada pela minha renda 

63 A escolha do meio de transporte é influenciada pela minha mudança residencial 

64 A escolha do meu meio de transporte alterou após a minha mudança residencial 

65 Eu continuei a utilizar o mesmo meio de transporte que utilizava antes de mudar  
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66 A escolha do meu meio de transporte foi decisiva para a minha escolha residencial 

67 
A disponibilidade de transporte público (ônibus e/ou metrô) foi decisivo para a escolha da sua nova localização 

residencial 

68 A mudança residencial me possibilitou novas formas de deslocamentos 

PERGUNTAS SOCIODEMOGRÁFICAS (4) (Questões Fechadas) 

69 Qual o seu gênero?  

70 Qual a sua faixa etária? 

71 Qual a sua posição familiar? 

72 Qual o seu grau de escolaridade? 

73 Qual a sua ocupação principal? 

74 Qual a renda familiar mensal? 

75 
Qual localização você reside? (Será oferecida ao respondente várias opções de Regiões Administrativas do DF. 

Ele (a) selecionará a que vive).  
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A.4 Coeficiente de Validação do Conteúdo (CVC) 
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APÊNDICE B – Validação da Pesquisa - Piloto 

 

B.1 Instrumento de Pesquisa Utilizado na Pesquisa - Piloto 

 

Avalie atribuindo notas de 1 a 10, marcando com um “X” nos parênteses, o 

quanto os itens abaixo influenciaram a sua DECISÃO DE MUDAR 
 

1 – Motivos pessoais (ex.: trabalho, estudo, saúde) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

2 – Renda familiar (ex.: compatibilização da renda com a escolha do local da nova residência) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

3 – Compra de um imóvel próprio 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

4 – Para ficar mais próximo dos amigos e/ou família 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

5 – Ter uma vida independente (ex.: morar sozinho, compartilhar o imóvel com outra pessoa) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

6 – Elevado custo da residência anterior (ex.: aluguel, condomínio, financiamento) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

7 – Insatisfação com o imóvel anterior (ex.: localização, quantidade de cômodos, preferência 

por outro tipo de residência) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

8 – Mudança do local de trabalho 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 
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9 – Para ficar mais próximo do local de trabalho 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

10 – Maior oferta de transporte público (ex.: frequência de ônibus ou metrô) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

11 – Melhor qualidade da infraestrutura de apoio ao transporte público (ex.: pontos de 

parada de ônibus, terminais, estações de metrô) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

12 – Insatisfação com a vizinhança anterior (ex.: barulho, falta de segurança) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

Avalie atribuindo notas de 1 a 10, marcando com um “X” nos parênteses, o quanto os itens abaixo 

influenciaram a sua ESCOLHA DA LOCALIZAÇÃO RESIDENCIAL 

 

13 – Valores afetivos (ex.: sentimento de pertencimento ao local, emoção, lembrança) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

14 – Menor tempo de deslocamento para o trabalho, estudo, lazer 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

15 – Facilidade de acesso aos meios de transporte 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

16 – Condição financeira familiar 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

Avalie atribuindo notas de 1 a 10, marcando com um “X” nos parênteses, o quanto os itens abaixo 

influenciaram a sua ESCOLHA DA LOCALIZAÇÃO RESIDENCIAL 

 

17 – Por ter estabelecimentos comerciais próximos (ex.: supermercados, farmácias, restaurantes) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 
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18 – Por ter estabelecimentos de serviços públicos (ex.: postos de saúde e/ou postos policiais) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

19 – Por ter estabelecimentos de ensino (ex.: cursos, escola e/ou universidades) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

20 – Por ter áreas e locais de lazer ou recreação (ex.: espaços arborizados, presença de parques) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

21 – Por ter facilidade de acesso para a maioria dos meus deslocamentos 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

22 – Por estar situado próximo de lojas e serviços que possam ser alcançados a pé ou por bicicleta 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

23 – Por estar situado próximo das atividades diárias que realizo (trabalho e/ou estudo) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

24 – Por estar situado em um bairro que eu esteja familiarizado 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

25 – Por estar situado próximo do centro urbano 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

26 – Por ser em uma área com ambiente verde e limpo 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

27 – Por ser em uma área com ambiente seguro (ex.: baixo índice de criminalidade, poucos 

problemas sociais e conflitos residenciais) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

28 – Por ser em uma área com ambiente amigável para o uso de bicicletas (ex.: bairro com ciclovias) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 
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29 – Por ser em uma área com ambiente amigável para os pedestres (ex.: calçadas, faixas de 

pedestres) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

Avalie os itens abaixo em uma escala entre 1 e 10, marcando com um “X” nos parênteses.   

 

30 – Gosto de andar de bicicleta 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

31 – Gosto de caminhar 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

32 – Gosto de dirigir 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

33 – Gosto de usar o transporte público 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

34 – Gosto de realizar meus deslocamentos com pessoas que não conheço (ex. carona, 

compartilhamento de veículos) 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

35 – Prefiro usar a bicicleta ao automóvel 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

36 – Prefiro usar o transporte público ao automóvel 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

37 – Prefiro andar a pé do que usar o automóvel 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 
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38 – Prefiro usar táxi ou outros aplicativos (Uber, 99, Cabify) do que dirigir 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

39 – Preciso de um automóvel para realizar todas as minhas atividades pessoais e profissionais 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

40 – Possuir um automóvel me possibilita fazer mais atividades 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

41 – Possuir um automóvel me dá liberdade 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

42 – Eu tento dirigir menos automóvel para evitar a poluição do ar 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

Avalie os itens abaixo em uma escala entre 1 e 10, marcando com um “X” nos parênteses. 

 

43 – A escolha do meu meio de transporte é influenciada pela minha renda 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

44 – A escolha do meu meio de transporte foi alterada após a minha mudança residencial 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

45 – Eu continuei a utilizar o mesmo meio de transporte que utilizava antes de mudar 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

46 – A disponibilidade de transporte público (ônibus e/ou metrô) foi decisiva para a escolha da 

minha nova localização residencial 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

47 – A minha mudança residencial possibilitou usar novos meios de transportes para meus 

deslocamentos 

1 (     ) 2 (     ) 3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 
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CARACTERÍSTICAS SOCIODEMOGRÁFICAS 

 

                48 – Qual o seu gênero? Masculino (     ) Feminino (     ) Outros (     ) 

 

              49 – Qual a sua faixa etária? 
Até 18 anos (     ) 28 a 36 anos (     ) 46 a 54 anos (     ) 

19 a 27 anos (     ) 37 a 45 anos (     ) 55 ou mais (     ) 

 

                50 – Qual o seu grau de escolaridade? 

                  Sem Escolaridade (     ) Ensino Médio (     ) Ensino Superior (     ) 

 Ensino Fundamental (     )  Ensino Técnico (     ) Pós Graduação (     ) 

 

                51 – Qual a renda familiar mensal? 

(   ) Sem rendimento (   ) Entre 2 e 4 salários mínimos (   ) Entre 10 e 20 salários mínimos 

(   ) Até 2 salários mínimos (   ) Entre 4 e 10 salários mínimos (   ) Acima de 20 salários mínimos 

 

              52 – Em qual cidade do Distrito Federal você reside? 
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B.2 Estatística Descritiva da Pesquisa - Piloto  
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B.3 Alfa de Cronbach 

 

Ressalta-se que a amostra utilizada na validação realizada no pré-teste é muito pequena, o que pode 

ter influenciado nos baixos escores do Alfa de Cronbach. 

 

Tabela de Consistência Interna do Questionário 

Valor de Alfa Consistência Interna 

Maior do que 0,80 até 1,0 Quase Perfeito 

De 0,61 a 0,80 Substancial  

De 0,41 a 0,60 Moderada 

De 0,21 a 0,40 Razoável 

Menor do que 0,21 Pequena 

Fonte: Landis & Koch (1977) 

 

 

 

Para todos os 47 itens do questionário da Pesquisa - Piloto: Quase Perfeito 

Estatísticas de 

confiabilidade 

Alfa de 

Cronbach N de itens 

,847 47 

 

 

 

Para todos os 12 itens do construto a Decisão de Mudar de Residência da Pesquisa - Piloto: 

Moderado 

 

Estatísticas de 

confiabilidade 

Alfa de 

Cronbach N de itens 

,580 12 
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Para todos os 4 itens do construto a Escolha da Localização Residencial da Pesquisa - Piloto: 

Razoável 

 

Estatísticas de 

confiabilidade 

Alfa de 

Cronbach N de itens 

,489 4 

 

 

 

 

 

Para todas as 13 variáveis do Ambiente Construído da Pesquisa - Piloto: Quase Perfeito 

Estatísticas de 

confiabilidade 

Alfa de 

Cronbach N de itens 

,899 13 

 

 

 

Para todas as 13 variáveis da Residential self-selection da Pesquisa - Piloto: Razoável 

Estatísticas de 

confiabilidade 

Alfa de 

Cronbach N de itens 

,279 13 
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Para todos os itens do construto a Escolha do Meio de Transporte da Pesquisa - Piloto: Pequena 

Estatísticas de 

confiabilidade 

Alfa de 

Cronbach N de itens 

,182 5 

  



 

261 

 

B.4 Correlações da Pesquisa - Piloto 

 

Coeficiente de Correlação Spearman 

Valor Interpretação 

0.00 a 0.19 Uma correlação bem fraca 

0.20 a 0.39 Uma correlação fraca 

0.40 a 0.69 Uma correlação moderada 

0.70 a 0.89 Uma correlação forte 

0.90 a 1.00 Uma correlação muito forte 

 

 

 

 

 

Correlação Escolha do Meio de Transporte da Pesquisa - Piloto 

 

 

 

 

 

Correlação Escolha da Localização Residencial da Pesquisa - Piloto 

   

 

Spearman 

Próximo 

Amigo 

Familia 

Valores 

Afetivos 

Tempo de 

Deslocamento Facilid_Acesso_Transp Cond_Financ_Familiar  

 
Próximo Amigo Familia 1,000 ,558 ,016 ,337 ,131  

 
Valores Afetivos ,558 1,000 -,133 ,131 ,263  

 
Tempo de Deslocamento ,016 -,133 1,000 ,484 -,005  

 
Facilid_Acesso_Transp ,337 ,131 ,484 1,000 ,315  

 
Cond_Financ_Familiar ,131 ,263 -,005 ,315 1,000  
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Correlação Decisão de Mudar de Residência da Pesquisa - Piloto 
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Correlação Ambiente Construído da Pesquisa - Piloto 
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Correlação Residential self-selection da Pesquisa - Piloto 
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APÊNDICE C – Instrumentos de pesquisas utilizados nesta tese 

 

C.1 Instrumento de Pesquisa Versão Final - Decisão de Não Mudar de Residência 

 

Mobilidade Residencial 

Prezado (a) Sr. (a), 

Este questionário é parte de uma pesquisa de doutorado do Programa de Pós-Graduação em 

Transportes, da Universidade de Brasília. A pesquisa busca analisar a relação entre a escolha do 

meio de transporte e a residência. 

Convido você a participar desta pesquisa atribuindo uma nota entre 0 e 10 para os itens 

perguntados. Sua participação é voluntária e sua identificação será mantida em sigilo. 

As respostas serão tratadas de forma sigilosa e não serão divulgadas com dados pessoais 

associados. Sua colaboração será de grande valia para a conclusão da pesquisa. 

Se houver algum questionamento em relação à pesquisa ou ao questionário, por favor, entre em 

contato comigo. 

 

Marcelo P. Almeida 

 

marceloalmeidagyn@hotmail.com  

marceloalmeidagyn@gmail.com 
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Atribua notas de 0 a 10 para os itens a seguir, de acordo com o quanto eles motivaram a sua 

DECISÃO DE NÃO MUDAR DE RESIDÊNCIA 

 

1 – Motivos pessoais (ex.: trabalho, estudo, saúde) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

2 – Renda familiar (ex.: incompatibilização da renda para escolher um novo local para residir) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

3 – Possui ou comprou um imóvel próprio 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

4 – Para ficar mais próximo dos amigos e/ou família 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

5 – Ter uma vida independente (ex.: morar sozinho ou compartilhar o imóvel com outra pessoa) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

6 – Pelo elevado custo com uma nova residência (ex.: aluguel, condomínio, financiamento 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

7 – Satisfação com o imóvel atual (ex.: localização, quantidade de cômodos, tipo de residência) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

8 – Proximidade ao local de trabalho  

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

9 – Maior oferta de transporte público (ex.: frequência de ônibus ou metrô)   

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

10 – Melhor qualidade da infraestrutura de apoio ao transporte público (ex.: pontos de parada de 

ônibus, terminais, estações de metrô) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

11 – Satisfação com a vizinhança (quadra, setor, bairro) (ex.: pouco barulho, segurança) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 
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Atribua notas de 0 a 10 para os itens a seguir, de acordo com o quanto eles motivaram a sua 

opção em permanecer nessa LOCALIZAÇÃO RESIDENCIAL 

 

12 – Valores afetivos (ex.: sentimento de pertencimento ao local, emoção, lembrança) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

13 – Menor tempo de deslocamento para o trabalho, estudo, lazer 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

14 – Facilidade de acesso aos meios de transporte  

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

15 – Condição financeira familiar 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

16 – Por ter estabelecimentos comerciais próximos (ex.: supermercados, farmácias, restaurantes) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

17 – Por ter estabelecimentos de serviços públicos (ex.: postos de saúde e/ou postos policiais) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

18 – Por ter estabelecimentos de ensino (ex.: cursos, escola e/ou universidades) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

19 – Por ter áreas e locais de lazer ou recreação (ex.: espaços arborizados, presença de parques) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

20 – Por ter facilidade de acesso para a maioria dos meus deslocamentos 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

21 – Por estar situado próximo de lojas e serviços que possam ser alcançados a pé ou por 

bicicleta 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

22 – Por estar situado próximo das atividades diárias que realizo (trabalho e/ou estudo) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

23 – Por estar situado em um bairro que eu esteja familiarizado 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 
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24 – Por estar situado próximo do centro urbano 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

25 – Por ser em uma área com ambiente verde e limpo 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

26 – Por ser em uma área com ambiente seguro (ex.: baixo índice de criminalidade, poucos 

problemas sociais e conflitos residenciais) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

27 – Por ser em uma área com ambiente amigável para o uso de bicicletas (ex.: bairro com 

ciclovias) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

28 – Por ser em uma área com ambiente amigável para os pedestres (ex.: calçadas, faixas de 

pedestres) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

Avalie os itens abaixo em uma escala de nota entre 0 e 10 

 

29 – Gosto de andar de bicicleta 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

30 – Gosto de caminhar 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

31 – Gosto de dirigir  

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

32 – Gosto de usar o transporte público 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

33 – Gosto de realizar meus deslocamentos com pessoas que não conheço (ex. carona, 

compartilhamento de veículos) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

34 – Prefiro usar a bicicleta ao automóvel 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

35 – Prefiro usar o transporte público ao automóvel 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 
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36 – Prefiro andar a pé do que usar o automóvel 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

37 – Prefiro usar táxi ou outros aplicativos (Uber, 99, Cabify) do que dirigir 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

38 – Preciso de um automóvel para realizar todas as minhas atividades pessoais e profissionais 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

39 – Possuir um automóvel me possibilita fazer mais atividades 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

40 – Possuir um automóvel me dá liberdade 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

41 – Eu tento dirigir menos automóvel para evitar a poluição do ar 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

Atribua notas de 0 a 10 para os itens a seguir, de acordo com o quanto eles motivaram a sua 

ESCOLHA DO MEIO DE TRANSPORTE 

 

42 – A escolha do meu meio de transporte é influenciada pela minha renda 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

43 – A escolha do meu meio de transporte foi alterada, ao longo da minha moradia nessa 

residência 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

44 – Eu continuei a utilizar o mesmo meio de transporte, desde que resido nessa residência 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

45 – A disponibilidade de transporte público (ônibus e/ou metrô) foi decisiva para que eu 

continue residindo na mesma localização residencial 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

46 – A minha localização residencial possibilita usar diferentes meios de transportes para meus 

deslocamentos 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 
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47 - Qual o meio de transporte que você usa, com maior frequência, para realizar os 

seguintes deslocamentos? 

 

Avalie os itens abaixo e marque com um “X” nos parênteses a opção que melhor o (a) 

representa. 

Deslocamentos Carro 

Táxi, 

Uber, 

99, 

Cabify 

Ônibus Metrô Moto Bicicleta A pé 
Não se 

aplica 

Ir à casa (residência) (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Ir ao local de trabalho (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Ir à escola, universidade 

ou curso 
(     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Ir ao supermercado ou 

shopping center 
(     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Ir a um espaço religioso 

(igreja, centro espírita) (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Ir à academia ou praticar 

esportes 
(     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Ir às atividades 

recreativas (restaurante, 

teatro, bar) 

(     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Visitar familiares e/ou 

amigos 
(     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Levar as crianças para a 

escola 
(     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

 

CARACTERÍSTICAS SOCIODEMOGRÁFICAS 

48 -  Qual o seu sexo?    

(     ) Masculino 

(     ) Feminino 

(     ) Prefiro não informar 

 

49 – Qual a sua faixa etária?  

(     ) Até 18 anos 

(     ) 19 a 27 anos 

(     ) 28 a 36 anos 

(     ) 37 a 45 anos 

(     ) 46 a 54 anos 

(     ) 55 ou mais 
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50 – Qual o seu grau de escolaridade?  

(     ) Sem escolaridade 

(     ) Ensino Fundamental 

(     ) Ensino Médio 

(     ) Ensino Técnico 

(     ) Ensino Superior 

(     ) Pós Graduação 

 

51 – Qual a renda familiar mensal?  

Valor do salário mínimo R$ 1.045,00 

(     ) Sem rendimento 

(     ) Até 2 salários mínimos 

(     ) Entre 2 e 4 salários mínimos 

(     ) Entre 4 e 10 salários mínimos 

(     ) Entre 10 e 20 salários mínimos 

(     ) Acima de 20 salários mínimos 
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C.2 Instrumento de Pesquisa Versão Final - Decisão de Mudar de Residência 

 

Mobilidade Residencial 

 

Prezado (a) Sr. (a), 

Este questionário é parte de uma pesquisa de doutorado do Programa de Pós-Graduação em 

Transportes, da Universidade de Brasília. A pesquisa busca analisar a relação entre a escolha do 

meio de transporte e a residência. 

Convido você a participar desta pesquisa atribuindo uma nota entre 0 e 10 para os itens 

perguntados. Sua participação é voluntária e sua identificação será mantida em sigilo. 

As respostas serão tratadas de forma sigilosa e não serão divulgadas com dados pessoais 

associados. Sua colaboração será de grande valia para a conclusão da pesquisa. 

Se houver algum questionamento em relação à pesquisa ou ao questionário, por favor, entre em 

contato comigo. 

 

Marcelo P. Almeida 

 

marceloalmeidagyn@hotmail.com  

marceloalmeidagyn@gmail.com 
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Atribua notas de 0 a 10 para os itens a seguir, de acordo com o quanto eles motivaram a sua 

DECISÃO DE MUDAR DE RESIDÊNCIA 

 

1 – Motivos pessoais (ex.: trabalho, estudo, saúde) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

2 – Renda familiar (ex.: compatibilização da renda com a escolha do local da nova residência) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

3 – Compra de um imóvel próprio 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

4 – Para ficar mais próximo dos amigos e/ou família 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

5 – Ter uma vida independente (ex.: morar sozinho, compartilhar o imóvel com outra pessoa) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

6 – Elevado custo da residência anterior (ex.: aluguel, condomínio, financiamento) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

7 – Insatisfação com o imóvel anterior (ex.: localização, quantidade de cômodos, preferência por 

outro tipo de residência) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

8 – Mudança do local de trabalho 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

9 – Para ficar mais próximo do local de trabalho 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

10 – Maior oferta de transporte público (ex.: frequência de ônibus ou metrô) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

11 – Melhor qualidade da infraestrutura de apoio ao transporte público (ex.: pontos de parada de 

ônibus, terminais, estações de metrô)  

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

12 – Insatisfação com a vizinhança anterior (quadra, setor, bairro) (ex.: barulho, insegurança) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 
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Atribua notas de 0 a 10 para os itens a seguir, de acordo com o quanto eles motivaram a sua 

ESCOLHA DA LOCALIZAÇÃO RESIDENCIAL 

 

13 – Valores afetivos (ex.: sentimento de pertencimento ao local, emoção, lembrança) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

14 – Menor tempo de deslocamento para o trabalho, estudo, lazer 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

15 – Facilidade de acesso aos meios de transporte  

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

16 – Condição financeira familiar 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

17 – Por ter estabelecimentos comerciais próximos (ex.: supermercados, farmácias, restaurantes) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

18 – Por ter estabelecimentos de serviços públicos (ex.: postos de saúde e/ou postos policiais) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

19 – Por ter estabelecimentos de ensino (ex.: cursos, escola e/ou universidades) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

20 – Por ter áreas e locais de lazer ou recreação (ex.: espaços arborizados, presença de parques) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

21 – Por ter facilidade de acesso para a maioria dos meus deslocamentos 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

22 – Por estar situado próximo de lojas e serviços que possam ser alcançados a pé ou por 

bicicleta 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

23 – Por estar situado próximo das atividades diárias que realizo (trabalho e/ou estudo) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

24 – Por estar situado em um bairro que eu esteja familiarizado 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  



 

275 

 

25 – Por estar situado próximo do centro urbano 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

26 – Por ser em uma área com ambiente verde e limpo 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

27 – Por ser em uma área com ambiente seguro (ex.: baixo índice de criminalidade, poucos 

problemas sociais e conflitos residenciais) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

28 – Por ser em uma área com ambiente amigável para o uso de bicicletas (ex.: bairro com 

ciclovias) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

29 – Por ser em uma área com ambiente amigável para os pedestres (ex.: calçadas, faixas de 

pedestres) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

Avalie os itens abaixo em uma escala de nota entre 0 e 10 

 

30 – Gosto de andar de bicicleta 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

31 – Gosto de caminhar 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

32 – Gosto de dirigir  

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

33 – Gosto de usar o transporte público 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

34 – Gosto de realizar meus deslocamentos com pessoas que não conheço (ex. carona, 

compartilhamento de veículos) 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

35 – Prefiro usar a bicicleta ao automóvel 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

36 – Prefiro usar o transporte público ao automóvel 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 
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37 – Prefiro andar a pé do que usar o automóvel 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

38 – Prefiro usar táxi ou outros aplicativos (Uber, 99, Cabify) do que dirigir 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

39 – Preciso de um automóvel para realizar todas as minhas atividades pessoais e profissionais 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

40 – Possuir um automóvel me possibilita fazer mais atividades 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

41 – Possuir um automóvel me dá liberdade 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

42 – Eu tento dirigir menos automóvel para evitar a poluição do ar 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

Atribua notas de 0 a 10 para os itens a seguir, de acordo com o quanto eles motivaram a sua 

ESCOLHA DO MEIO DE TRANSPORTE 

 

43 – A escolha do meu meio de transporte é influenciada pela minha renda 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

44 – A escolha do meu meio de transporte foi alterada, após a minha mudança residencial 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

  

45 – Eu continuei a utilizar o mesmo meio de transporte que utilizava antes de mudar 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

46 – A disponibilidade de transporte público (ônibus e/ou metrô) foi decisiva para a escolha da 

minha nova localização residencial 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

47 – A minha mudança residencial possibilitou usar diferentes meios de transportes para meus 

deslocamentos 

0 (     ) 1 (     ) 2 (     )  3 (     ) 4 (     ) 5 (     ) 6 (     ) 7 (     ) 8 (     ) 9 (     ) 10 (     ) 

 

48 - Qual o meio de transporte que você usa, com maior frequência, para realizar os 

seguintes deslocamentos? 

 

Avalie os itens abaixo e marque com um “X” nos parênteses a opção que melhor o (a) 

representa. 
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Deslocamentos Carro 

Táxi, 

Uber, 

99, 

Cabify 

Ônibus Metrô Moto Bicicleta A pé 
Não se 

aplica 

Ir à casa (residência) (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Ir ao local de trabalho (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Ir à escola, universidade 

ou curso 
(     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Ir ao supermercado ou 

shopping center 
(     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Ir a um espaço religioso 

(igreja, centro espírita) (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Ir à academia ou praticar 

esportes 
(     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Ir às atividades 

recreativas (restaurante, 

teatro, bar) 

(     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Visitar familiares e/ou 

amigos 
(     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

Levar as crianças para a 

escola 
(     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    (     )    

 

CARACTERÍSTICAS SOCIODEMOGRÁFICAS 

 

49 -  Qual o seu sexo?    

(     ) Masculino 

(     ) Feminino 

(     ) Prefiro não informar 

 

50 – Qual a sua faixa etária?  

(     ) Até 18 anos 

(     ) 19 a 27 anos 

(     ) 28 a 36 anos 

(     ) 37 a 45 anos 

(     ) 46 a 54 anos 

(     ) 55 ou mais 
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51 – Qual o seu grau de escolaridade?  

(     ) Sem escolaridade 

(     ) Ensino Fundamental 

(     ) Ensino Médio 

(     ) Ensino Técnico 

(     ) Ensino Superior 

(     ) Pós Graduação 

 

52 – Qual a renda familiar mensal?  

Valor do salário mínimo R$ 1.045,00 

(     ) Sem rendimento 

(     ) Até 2 salários mínimos 

(     ) Entre 2 e 4 salários mínimos 

(     ) Entre 4 e 10 salários mínimos 

(     ) Entre 10 e 20 salários mínimos 

(     ) Acima de 20 salários mínimos 
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APÊNDICE D – Tabela de Frequências por Regiões Administrativas 

 

D.1 Tabela de frequência para os indivíduos que não mudaram de residência 

Regiões Administrativas   
Frequência Porcentagem 

 Plano Piloto 137 17,1 

Guará 65 8,1 

Águas Claras 61 7,6 

Ceilândia 58 7,2 

Taguatinga 51 6,4 

Gama 34 4,3 

Planaltina 32 4,0 

Lago Norte 31 3,9 

Sobradinho 31 3,9 

Vicente Pires 28 3,5 

Núcleo Bandeirante 24 3,0 

Park Way 24 3,0 

Santa Maria 23 2,9 

Sobradinho II 23 2,9 

Samambaia 22 2,8 

Sudoeste/Octogonal 22 2,8 

Paranoá 19 2,4 

Cruzeiro 16 2,0 

Jardim Botânico 14 1,8 

Brazlândia 11 1,4 

Lago Sul 11 1,4 

Riacho Fundo I 11 1,4 

Recanto das Emas 10 1,3 

Varjão 10 1,3 

Itapoã 8 1,0 

São Sebastião 8 1,0 

Arniqueira 7 ,9 

Riacho Fundo II 3 ,4 

Candangolândia 2 ,3 

SIA 2 ,3 

Fercal 1 ,1 
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SCIA/Estrutural 1 ,1 

Total 800 100,0 

 

 

D.2 Gráfico de barras em porcentagem para os indivíduos que não mudaram de 

residência 
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D.3 Tabela de frequência para os indivíduos que mudaram de residência 

Regiões Administrativas   
Frequência Porcentagem 

  Plano Piloto 179 29,0 

Águas Claras 85 13,8 

Guará 43 7,0 

Taguatinga 27 4,4 

Sudoeste/Octogonal 26 4,2 

Sobradinho 25 4,0 

Samambaia 22 3,6 

Lago Norte 19 3,1 

Gama 17 2,8 

Vicente Pires 17 2,8 

Jardim Botânico 15 2,4 

Ceilândia 14 2,3 

Paranoá 14 2,3 

Sobradinho II 14 2,3 

São Sebastião 13 2,1 

Núcleo Bandeirante 11 1,8 

Planaltina 11 1,8 

Cruzeiro 10 1,6 

Santa Maria 8 1,3 

Itapoã 7 1,1 

Varjão 7 1,1 

Brazlândia 6 1,0 

Recanto das Emas 5 ,8 

Riacho Fundo I 4 ,6 

Riacho Fundo II 4 ,6 

Lago Sul 3 ,5 

Park Way 3 ,5 

Arniqueira 2 ,3 

SCIA/Estrutural 2 ,3 

Sol Nascente/Pôr do Sol 2 ,3 

Candangolândia 1 ,2 

Fercal 1 ,2 

SIA 1 ,2 

Total 618 100,0 
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D.4 Gráfico de barras em porcentagem para os indivíduos que mudaram de residência 
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APÊNDICE E – Caracterização das Escalas para os Instrumentos de 

Pesquisas 
 

E.1 Média, Desvio Padrão, Assimetria e Curtose à Decisão de Não Mudar de Residência 

 

Itens Mínimo Máximo Média 
Desvio 

Padrão 
Assimetria Curtose 

Motivos Pessoais 0 10 6,33 3,697 -,654 -1,028 

Renda Familiar 0 10 5,06 3,731 -,151 -1,468 

Imóvel Próprio 0 10 6,02 4,453 -,484 -1,615 

Prox. Amigos/Família 0 10 5,11 3,784 -,126 -1,457 

Vida Independente 0 10 3,25 3,848 ,674 -1,172 

Custo Nova Residência 0 10 5,46 3,857 -,295 -1,452 

Satisfação Imóvel Atual 0 10 7,51 2,738 -1,188 ,650 

Proximidade do Trabalho 0 10 4,97 3,887 -,070 -1,547 

Oferta Trans. Público 0 10 3,93 3,462 ,326 -1,245 

Qual. Infraestrutura Transp. 

Público 
0 10 4,10 3,454 ,237 -1,301 

Satisfação c/ Vizinhança 0 10 6,42 3,193 -,689 -,642 

Valores Afetivos 0 10 5,89 3,469 -,476 -1,068 

Menor tempo Desloc. Trab. 

Est. Lazer 
0 10 5,33 3,690 -,198 -1,409 

Facilidade de Acesso 

Transporte 
0 10 4,70 3,413 -,009 -1,291 

Cond. Financ. Familiar 0 10 6,79 2,859 -,877 ,021 

Estabelecimentos Comerciais 0 10 6,33 3,206 -,642 -,681 

Estabelecimentos Serv. 

Públicos 
0 10 4,65 3,317 ,009 -1,214 

Estabelecimentos Ensino 0 10 4,51 3,500 ,069 -1,337 

Área de Lazer e Recreação 0 10 5,23 3,437 -,149 -1,266 

Facilidade de Acesso ao 

Desloc. 
0 10 6,07 3,369 -,546 -,965 

Próximo de Lojas a Pé ou 

Bicicleta 
0 10 5,55 3,442 -,281 -1,208 

Próximo das Atividades 

Diárias 
0 10 4,93 3,664 -,065 -1,432 

Bairro Familiar 0 10 6,95 2,963 -1,000 ,127 

Próximo do Centro Urbano 0 10 6,00 3,290 -,506 -,927 

Ambiente Verde e Limpo 0 10 5,94 3,385 -,458 -1,044 

Ambiente Seguro 0 10 6,03 3,336 -,542 -,967 

Ambiente 

Amigável/Bicicleta 
0 10 4,91 3,431 -,095 -1,285 

Ambiente Amigável/Pedestre 0 10 5,47 3,263 -,336 -1,067 

Gostar Andar Bicicleta 0 10 5,72 3,454 -,388 -1,122 

Gostar de Caminhar 0 10 7,07 2,734 -,908 ,166 

Gostar de Dirigir 0 10 6,51 3,444 -,768 -,691 

Gostar Trans. Público 0 10 3,18 2,924 ,501 -,828 

Gostar de Carona ou 

Compart. Veíc. 
0 10 1,61 2,382 1,489 1,434 

Preferir Bic. ao Automóvel 0 10 2,97 3,203 ,751 -,618 

Preferir Transp. ao 

Automóvel 
0 10 2,48 3,063 1,012 -,173 

Preferir Caminhar ao 

Automóvel 
0 10 3,74 3,230 ,365 -1,029 
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Itens Mínimo Máximo Média 
Desvio 

Padrão 
Assimetria Curtose 

Preferir Táxi/Aplic.Veíc. a 

Dirigir 
0 10 3,72 3,370 ,419 -1,094 

Necessito Veíc. p/ Ativ. 

Diárias 
0 10 5,97 3,529 -,461 -1,135 

Possuir Veic.p/ fazer mais 

Ativ. 
0 10 7,64 3,030 -1,344 ,783 

Possuir Veic. mais Liberdade 0 10 7,81 2,878 -1,445 1,202 

Poluição do Ar 0 10 3,92 3,209 ,239 -1,123 

Transp. influenciada pela 

Renda 
0 10 7,30 2,905 -1,108 ,431 

Alteração Transp. ao longo 

Moradia 
0 10 4,57 3,813 ,055 -1,533 

Continuidade Transp. ao 

longo Moradia 
0 10 6,23 3,702 -,559 -1,134 

Disponib. Transp.mesma 

Residência 
0 10 3,26 3,320 ,568 -1,003 

Localiz. Possib. Difer. 

Transp. 
0 10 4,98 3,516 -,093 -1,306 

Ir à casa (Residência) 0 7 1,23 1,786 1,613 2,037 

Ir ao Local de Trabalho 0 7 2,00 2,610 1,066 -,395 

Ir à Escola, Univ. ou Curso 0 7 2,02 2,450 1,109 -,092 

Ir à Supermercado ou 

Shopping 
0 7 1,50 2,382 1,233 -,224 

Ir à Espaço Religioso 0 7 2,80 3,190 ,343 -1,806 

Ir à Academia ou Praticar 

Esportes 
0 7 3,76 2,950 -,363 -1,726 

Ir às Atividades Recreativas 0 7 1,04 1,816 2,111 3,442 

Visitar Familiares e/ou 

Amigos 
0 7 ,80 1,778 2,352 4,382 

Levar as Crianças a Escola 0 7 4,31 3,271 -,487 -1,711 
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E.2 Média, Desvio Padrão, Assimetria e Curtose à Decisão de Mudar de Residência 

 

Itens Mínimo Máximo Média Desvio 

Padrão 
Assimetria Curtose 

Motivos Pessoais 0 10 7,49 3,402 -1,256 ,184 

Renda Familiar 0 10 5,47 3,767 -,315 -1,411 

Compra de Imóvel Próprio 0 10 2,61 3,983 1,047 -,716 

Prox. Amigos/Família 0 10 3,10 3,655 ,696 -1,052 

Vida Independente 0 10 3,86 4,202 ,396 -1,603 

Custo Residência Anterior 0 10 2,72 3,702 ,969 -,691 

Insatisfação Imóvel Anterior 0 10 4,52 3,999 ,111 -1,614 

Mudança Local Trabalho 0 10 1,92 3,388 1,514 ,691 

Proximidade do Trabalho 0 10 3,79 4,126 ,414 -1,555 

Oferta Trans. Público 0 10 3,20 3,734 ,646 -1,167 

Qual. Infraestrutura Transp. 

Público 
0 10 3,44 3,806 ,550 -1,302 

Insatisfação c/ Vizinhança 

Anterior 
0 10 2,50 3,485 1,077 -,345 

Valores Afetivos 0 10 3,29 3,639 ,614 -1,141 

Menor tempo Desloc. Trab. 

Est. Lazer 
0 10 5,57 4,054 -,316 -1,540 

Facilidade de Acesso 

Transporte 
0 10 4,45 3,829 ,094 -1,546 

Cond. Financ. Familiar 0 10 5,59 3,602 -,412 -1,227 

Estabelecimentos Comerciais 0 10 5,03 3,689 -,171 -1,446 

Estabelecimentos Serv. 

Públicos 
0 10 3,21 3,329 ,559 -1,019 

Estabelecimentos Ensino 0 10 3,98 3,974 ,339 -1,524 

Área de Lazer e Recreação 0 10 4,80 3,693 -,081 -1,473 

Facilidade de Acesso ao 

Desloc. 
0 10 6,16 3,670 -,597 -1,119 

Próximo de Lojas a Pé ou 

Bicicleta 
0 10 4,85 3,824 -,041 -1,517 

Próximo das Atividades 

Diárias 
0 10 5,45 4,038 -,236 -1,579 

Bairro Familiar 0 10 5,23 3,643 -,193 -1,359 

Próximo do Centro Urbano 0 10 5,65 3,505 -,397 -1,178 

Ambiente Verde e Limpo 0 10 5,38 3,520 -,294 -1,238 

Ambiente Seguro 0 10 5,92 3,446 -,494 -1,069 

Ambiente 

Amigável/Bicicleta 
0 10 4,24 3,681 ,191 -1,432 

Ambiente Amigável/Pedestre 0 10 4,89 3,609 -,108 -1,399 

Gostar Andar Bicicleta 0 10 5,56 3,473 -,303 -1,191 

Gostar de Caminhar 0 10 7,10 2,755 -,911 ,141 

Gostar de Dirigir 0 10 5,54 3,658 -,360 -1,289 

Gostar Trans. Público 0 10 3,34 3,055 ,499 -,851 

Gostar de Carona ou 

Compart. Veíc. 
0 10 2,02 2,804 1,280 ,552 

Preferir Bic. ao Automóvel 0 10 3,17 3,527 ,728 -,894 

Preferir Transp. ao 

Automóvel 
0 10 2,97 3,436 ,792 -,790 

Preferir Caminhar ao 

Automóvel 
0 10 4,39 3,584 ,167 -1,313 

Preferir Táxi/Aplic.Veíc. a 

Dirigir 
0 10 4,39 3,759 ,192 -1,458 



 

286 

 

Itens Mínimo Máximo Média Desvio 

Padrão 
Assimetria Curtose 

Necessito Veíc. p/ Ativ. 

Diárias 
0 10 5,32 3,700 -,179 -1,408 

Possuir Veic.p/ fazer mais 

Ativ. 
0 10 7,19 3,346 -1,069 -,164 

Possuir Veic. mais Liberdade 0 10 7,39 3,165 -1,220 ,354 

Poluição do Ar 0 10 3,76 3,384 ,378 -1,143 

Transp. influenciada pela 

Renda 
0 10 7,22 3,059 -1,058 ,133 

Alteração Transp. após a 

Mud. Res. 
0 10 3,89 4,111 ,375 -1,577 

Continuidade Transp. antes 

Mud. Res. 
0 10 6,54 3,818 -,648 -1,151 

Disponib. Transp.nova 

Residência 
0 10 3,52 3,729 ,541 -1,241 

Mud. Res. Possib. Difer. 

Transp. 
0 10 4,38 3,964 ,177 -1,593 

Ir à casa (Residência) 0 7 1,40 1,871 1,387 1,108 

Ir ao Local de Trabalho 0 7 2,34 2,730 ,795 -,971 

Ir à Escola, Univ. ou Curso 0 7 2,29 2,563 ,879 -,684 

Ir à Supermercado ou 

Shopping 
0 7 1,92 2,560 ,849 -1,093 

Ir à Espaço Religioso 0 7 3,32 3,238 ,063 -1,913 

Ir à Academia ou Praticar 

Esportes 
0 7 4,30 2,805 -,739 -1,280 

Ir às Atividades Recreativas 0 7 1,14 1,871 1,946 2,594 

Visitar Familiares e/ou 

Amigos 
0 7 ,93 1,793 2,164 3,736 

Levar as Crianças a Escola 0 7 4,78 3,167 -,791 -1,336 
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APÊNDICE F – Histograma dos Coeficientes Estruturais 

 

F.1 Histograma dos Coeficientes Estruturais à Decisão de Não Mudar de Residência  
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F.2 Histograma dos Coeficientes Estruturais à Decisão de Mudar de Residência 
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APÊNDICE G – Mapas Perceptuais por Regiões Administrativas 

 

 

 

G.1 Mapas Perceptuais à Decisão de Não Mudar de Residência 

 

 

 

Ir à casa (Residência) 

 
 

 

 

Ir ao local de trabalho 
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Ir à escola, universidade ou curso 

 
 

 

 

 

 

Ir ao supermercado ou shopping center 
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Ir a um espaço religioso (igreja, centro espírita) 
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Ir à academia ou praticar esportes 

 

Ir as atividades recreativas (restaurantes, teatro, bar) 

 

 

Visitar familiares e/ou amigos 
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Levar as crianças para a escola 
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G.2 Mapas Perceptuais à Decisão de Mudar de Residência 

 

Ir à casa (Residência) 

 

 

Ir ao local de trabalho 
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Ir à escola, universidade ou curso 

 

 

Ir ao supermercado ou shopping center 
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Ir a um espaço religioso (igreja, centro espírita) 

 

 

 

 

 

Ir à academia ou praticar esportes 
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Ir as atividades recreativas (restaurantes, teatro, bar) 

 

 

 

 

 

Visitar familiares e/ou amigos 
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Levar as crianças para a escola 
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ANEXOS A – Intrumentos de pesquisas internacionais 

 

A.1 Instrumento de Pesquisa desenvolvido por SCHWANEN & MOKHTARIAN 

(2005a) 

 

 

Caro Residente de Concord, 

 

Quase todo mundo tem que viajar. Para algumas pessoas é agradável, para outros é um fardo, para muitos 

é às vezes uma e às vezes a outra. A Universidade da Califórnia, em Davis, está realizando um estudo para 

aprender mais sobre o que motiva as pessoas a viajar. Ao melhorar nossa compreensão de como você se 

sente em relação a vários aspectos da viagem, podemos ajudar os tomadores de decisão a desenvolver 

políticas que sejam mais sensíveis às suas necessidades e desejos. Podemos também prever melhor a reação 

às políticas propostas com o objetivo de tornar as viagens menos difíceis. 

Este bairro é um dos três da área da baía de São Francisco que foram selecionados para este estudo, e seu 

endereço foi selecionado aleatoriamente em seu bairro. Sua participação é totalmente voluntária e anônima, 

mas para esta pequena amostra (menos de 1000 respostas esperadas), cada resposta é extremamente 

importante. Estamos interessados na sua resposta a cada pergunta, independentemente de quanto ou quão 

pouco você viaja. Nesta pesquisa, viajar refere-se a mover qualquer distância por qualquer meio de 

transporte - desde andar pelo quarteirão até voar ao redor do mundo. 

Todos os que retornarem uma pesquisa completa serão incluídos em um sorteio de prêmios em dinheiro 

de $250, $150 e US $100. Em vista do pequeno tamanho da amostra, você terá uma chance maior de ganhar! 

O número de identificação no topo desta carta existe simplesmente para identificá-lo se você for o vencedor. 

Suas respostas não serão vinculadas ao seu nome de outra maneira. No entanto, se você deseja devolver o 

questionário completamente anonimamente, sem ser inserido no desenho, você pode retirar o canto da 

página com o número de identificação. 

Solicitamos que o adulto (18 anos ou mais) de sua família cujo aniversário (mês e dia apenas) seja o mais 

próximo da data no topo desta página, complete e retome a pesquisa. Se essa pessoa não estiver disposta a 

concluir a pesquisa, outro adulto da família é bem-vindo a fazê-lo. A pesquisa deve levar cerca de meia 

hora para ser concluída, e achamos que será interessante e divertido. Você pode devolver o questionário 

preenchido diretamente à UC Davis usando o envelope de resposta de negócios incluso. 

Para garantir a inclusão oportuna de suas respostas no estudo, preencha e retorne a pesquisa até 5 de junho 

de 1998. Se você não conseguir preencher o questionário até lá, preencha e devolva-o o mais rápido possível 

após esse período. 

Agradecemos antecipadamente por sua participação neste importante estudo. Se você tiver alguma dúvida, 

não hesite em contactar-me em (530) 752-7062 (coletar) ou plmokhtarian@ucdavis.edu, ou meu assistente 

Sra. Lorien Redmond em (530) 752-4957 (coletar) ou Isredmond@ucdavis.edu. 

Atenciosamente, 

Professora Patricia L. Mokhtarian, Project Director  
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A.2 Instrumento de Pesquisa desenvolvido por OAKIL (2013) 
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A.3 Instrumento de Pesquisa desenvolvido por ETTEMA & NIEUWENHUIS (2017) 
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A.4 Instrumento de Pesquisa desenvolvido por KLINGER (2017) 
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